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Аэронавигационная система (АНС) Российской Федерации — совокупность организаций[footnoteRef:2], инфраструктуры и процессов организации использования воздушного пространства и аэронавигационного обслуживания пользователей воздушного пространства. [2:  Организации, ответственные за политику и законодательство, регулирование, предоставление услуг.] 

Аэронавигационный план (АНП) — это среднесрочный план внедрения новых сервисов, процедур и инфраструктуры АНО. 
План обновления и модернизации имеющегося оборудования устанавливается инвестиционной программой, с учетом результатов мероприятий по определению оптимального уровня ОВД, связи, навигации и наблюдения
На сегодняшний день в Российской Федерации отсутствует механизм определения и согласования внедряемых технологий со всеми заинтересованными сторонами; законодательно не закреплены процедуры аэронавигационного планирования; отсутствует орган, наделенный полномочиями по аэронавигационному планированию. Кроме того, при внедрении новых технологий не осуществляется синхронизация бортового оборудования, наземного оборудования, разработки процедур и обучения персонала. В результате часть нововведений реализуется с большим запозданием (например, внедрение зональной навигации и переход на QNH), а часть внедряются значительно раньше, чем пользователи ВП смогут ими воспользоваться (например, установка станций GBAS). Аэронавигационный план призван решить данные проблемы.
Целью Аэронавигационного плана является содействие выполнению целей Стратегии, а именно: обеспечение наибольшей эффективности пользователей при безусловном обеспечении безопасности полетов и национальной безопасности.
Внедрение новых технологий и сервисов, предусмотренных АНП, приведет к существенным изменениям во всех элементах Аэронавигационной системы:
В части Организации воздушного движения пользователям ВП будут предоставлены удобные, интегрированные между собой сервисы; будет создана передовая система организации потоков воздушного движения и управления пропускной способностью (ATFCM); внедрены процедуры совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM), инструменты управления прибытием (AMAN) и вылетом ВС (DMAN), усовершенствованные системы управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS) (приоритет внедрения будет отдан крупным аэродромам и аэродромам с плохими метеоусловиями); сокращены интервалы эшелонирования при взлете и посадке.
В части Связи будет развернута инфраструктура и создана сеть передачи данных «борт—земля» на основе технологии VDL-2 (в первую очередь поле VDL-2 будет развернуто в районах с высокой интенсивностью воздушного движения); на основе линии передачи данных (ЛПД) «борт—земля» будет внедрен ряд сервисов, таких как обмен формализованными сообщениями между диспетчером и экипажем ВС (CPDLC) и передача метеорологической информации с бортов; будет расширена зона действия технологии обмена данными между ВС и авиакомпаниями (ACARS). Одновременно с развитием сети передачи данных «борт—земля» будут развиваться наземные ЛПД и произойдет переход к унифицированным форматам данных и интерфейсам (SWIM).
В части Навигации будет внедрена навигация на принципах PBN и оптимизирована структура ВП; для каждой зоны ВП будут определены спецификации, учитывающие баланс необходимой пропускной способности, эффективности траекторий, гибкости и затрат на обеспечение требуемой спецификации. Навигационная инфраструктура будет развиваться в сторону использованию спутниковых технологий при сохранении необходимого объема резервной наземной инфраструктуры для выполнения требований национальной безопасности и поддержки операций ВС, оборудованных авионикой предыдущих поколений (до тех пор, пока это целесообразно с операционной и финансовой точек зрения). Схемы для необорудованных ВС могут не отвечать критериям эффективности; также для крупных аэродромов может быть принято решение о переводе необорудованных ВС в непиковое время.
В части Наблюдения на территории РФ будет создано поле кооперативного независимого наблюдения, обеспеченное МПСН и вторичными радиолокаторами режима S.[footnoteRef:3]. В каждом конкретном случае принятие решения о применении той или иной технологии наблюдения будет происходить на основании отдельного ТЭО. В удаленных континентальных, приарктических и океанических районах будет использоваться преимущественно АЗН. В перспективе технологии МПСН и АЗН могут стать основой для наблюдения за полетами БАС. [3:  В дополнении или в замену к существующему полю ПРЛ и ВРЛ, созданному совместно с системой ФСР и КВП. Необходимость вывода из эксплуатации средств наблюдения будет определятся в рамках определения оптимального уровня наблюдения.] 

В части АНИ будет осуществлен переход от службы аэронавигационной информации (САИ) к управлению аэронавигационной информацией (УАИ). Будет внедрена система управления качеством (QMS) применительно к процессам УАИ и обеспечен контроль качества АНИ. Будет создана централизованная интегрированная база данных АНИ (БД АНИ), через которую пользователи ВП будут получать всю необходимую информацию.  На основании БД АНИ будет создан электронный сборник АИП (eAIP), внедрен удаленный интегрированный брифинг и внедрен цифровой NOTAM,. Также будут предоставляться электронные данные о местности и препятствиях (eTOD), картографические данные аэродрома (AMDB) и аэронавигационные карты. 
В части МЕТ будет осуществлен переход к цифровому обмену метеоинформацией за счет реорганизации банка авиационных метеорологических данных (БАМД). Будет продолжено совершенствование систем сбора метео-данных и усовершенствованы прогностические модели. Будет создан Консультативный центр по опасным явлениям погоды (RHWAC), создана система автоматического получения метео-данных с борта. Будут созданы консультативный центр по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу, консультативный центр по вулканическому пеплу (VAAC), консультативный центр космической погоды (SWXC). Количество аэродромных метеорологических органов и органов метеорологического слежения (ОМС) будет приведено к оптимальному.
В части АКПС будет сокращено время реагирования на происшествия за счет эффективных процедур спасательных работ и достаточной оснащенности спасательной техникой; кроме того, все сертифицированные системы аварийного оповещения будут интегрированы в систему АКПС. 
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Внедрение мероприятий Аэронавигационного плана потребует скоординированного изменения процедур, модернизации инфраструктуры, изменения нормативно-правовой базы и обучения персонала. Необходимые изменения (с указанием ответственных исполнителей) будут детализированы в Дорожной карте реализации Стратегии Аэронавигационной системы и Аэронавигационного плана. Организации, которые будут заниматься координацией внедрения мероприятий, и их функционал будут определены в рамках разработки организационной модели государственного управления АНС.
Новые технологии и сервисы будут внедряться только после разработки эксплуатационной концепции, ТЭО и оценки безопасности с учетом оптимального уровня CNS/ОрВД.
Результатами реализации Аэронавигационного плана станут: сокращение совокупных затрат всех эксплуатантов более чем на 40 млрд руб. в год (к 2030 г.) и операционных затрат АНС более чем на 25 млрд руб. в год. (к 2030 г.). Суммарные затраты на реализацию Аэронавигационного плана за перерод 2018-2030 гг. составят 210 млрд руб.
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Аэронавигационный план РФ (АНП) — это среднесрочный план внедрения новых сервисов, процедур и инфраструктуры АНО. Задача АНП — детализация инициатив Стратегии развития АНС с точки зрения технологий, масштаба и сроков внедрения. Мероприятия АНП направлены на достижение целей Стратегии. В таблице ниже приведены ключевые показатели Стратегии.
Группы требований и ключевые показатели Стратегии
	№
	Группа требований
	Ключевой показатель 
	Ед. изм. 
	2016–2030

	1 
	Безопасность
	КП.1.1. Величина налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
	тыс. часов
	120,8 – >120

	
	
	КП.1.2. Число взлетно-посадочных операций (ВПО) на одно несанкционированное занятие ВПП
	тыс. ед.
	184,8 — >185

	
	
	КП.1.3. Уровень транспортной безопасности (показатель подлежит разработке)
	
	н/д — подлежит оценке

	2 
	Национальная безопасность и мобилизационная готовность
	Приведены в отдельном Приложении
	
	

	3 
	Влияние качества сервиса на экономику эксплуатантов
	КП.3.1. Горизонтальная неэффективность на маршруте (cреднее отклонение реальной траектории полета от ортодромии, %)[footnoteRef:4] [4:  Для рейсов продолжительностью полетов на эшелоне не более двух часов.] 

	%
	Сокращение на 60%[footnoteRef:5] [5:  Сокращение уровня горизонтальной неэффективности 2018 г.] 


	
	
	КП.3.2. Среднее дополнительное время полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
	минут
	Сокращение на 40%[footnoteRef:6] [6:  Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении 2018 г.] 


	
	
	КП.3.3. Среднее дополнительное время полета при снижении на всех аэродромах РФ
	минут
	н/д — подлежит оценке

	
	
	КП.3.4. Средняя длина горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
	км
	Сокращение на 30%

	
	
	КП.3.5. Средняя длина горизонтального полета при снижении на всех аэродромах РФ
	км
	н/д — подлежит оценке

	
	
	КП.3.6. Среднее дополнительное время руления на вылет и руления после посадки
	минут
	н/д — подлежит оценке

	
	
	КП.3.7. Доля обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL
	%
	0–80

	
	
	КП.3.8. Доля рейсов, задержанных более чем на 15 минут
	%
	н/д — подлежит оценке

	
	
	КП.3.9. Средняя задержка рейсов, задержанных более чем на 15 минут
	минут
	н/д — подлежит оценке

	4 

	Условия доступа
	КП.4.1. Уровень удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП (по результатам опросов)
	
	н/д — подлежит оценке

	
	
	КП.4.2. Уровень доступности ВП (показатель подлежит разработке)
	
	н/д — подлежит оценке

	5 
	Экономика АНС
	КП.5.1. Величина налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД
	тыс. часов
	0,4–0,9

	
	
	КП.5.2. Затраты на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г.
	тыс. руб.
	5,2–3,1

	
	
	КП.5.3. Величина налета по ППП на одного сотрудника прочего персонала (не специалистов, осуществляющих непосредственное УВД и не сотрудников ЭРТОС)
	тыс. часов
	0,3–0,7



АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
ТРЕБОВАНИЯ К СИСТЕМЕ АЭРОНАВИГАЦИОННОГО ПЛАНИРОВАНИЯ И ЦЕЛЕВЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ РЕАЛИЗАЦИИ ПЛАНА

Мероприятия АНП имеют прямой эффект на ключевые показатели Стратегии или входят в АНП в качестве исследования.
АНП соответствует Глобальному Аэронавигационному плану (ГАНП) и разработан с учетом программы развития АНС европейского региона SESAR, программы развития АНС США NextGen, региональных Аэронавигационных планов, и ряда документов ИКАО[footnoteRef:7], что обеспечит интеграцию в мировую АНС. [7:  Doc 7754; 9634 и 9635; 9673; 9854 AN/458; 9882 AN/467; 9883; 9965; 9971 /485; 10039 AN/511; 9161 и др.] 

Внедряемые в рамках АНП технологии и сервисы должны соответствовать оптимальному уровню ОрВД и CNS. Подход к определению оптимального уровня приведен на рисунке Рисунок 1 и описан в соответствующих мероприятиях (ATS.1 Приведение к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ, ATS.2 Приведение к оптимальному уровню ОВД в воздушном пространстве РФ, INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФ, PBN.1 Приведение к оптимальному уровню навигации на аэродромах и воздушном пространстве РФ, SUR.1 Приведение к оптимальному уровню наблюдения в воздушном пространстве РФ). На основании входных данных (параметров отрасли авиаперевозок, планов по обновлению бортового оборудования и характеристик оборудования CNS/ОрВД) будет определятся оптимальный уровень ОрВД и обеспечивающие его оптимальные уровни связи, навигации и наблюдения.

[bookmark: _Ref493773896]Рисунок 1. Принцип развития инфраструктуры связи, навигации и наблюдения
[image: ]
Для принятия решения об использовании нового сервиса или технологии: на первом шаге должна разрабатываться и проверяться эксплуатационная концепция, на втором должны разрабатываться ТЭО и проводиться испытания непосредственно на предполагаемом месте использования.
Эксплуатационная концепция должна включать в себя описание принципов работы, экономическое обоснование (business case), подтверждение соответствия требованиям безопасности (safety case), определение необходимых регуляторных изменений (regulatory case), требования к бортовому оборудованию, процедурам обслуживания и персоналу, а также другие необходимые обоснования. Эксплуатационная концепция также должна содержать описание уровней CNS/ОрВД, которым соответствует рассматриваемая технология или сервис и преимущества/недостатки перед альтернативными технологиями или сервисами, обеспечивающими тот же уровень CNS/ОрВД. 
В целях предотвращения угроз постороннего вмешательства в работу автоматизированных систем или постороннего подключения к каналам передачи данных системы ОрВД эксплуатационная концепция должна описывать методы обеспечения информационной безопасности, в том числе использование защищенных протоколов обмена информацией, совместимых с международными системами, и соответствующее оборудование. Должны прорабатываться вопросы распределения частот, используемых в АНС.
Внедряемые в рамках АНП средства и виды обслуживания должны образовывать комплексную систему, обеспечивающую полеты авиации в соответствии с российскими и международными требованиями, в том числе требованиями единой технической политики на транспорте, национальной и транспортной безопасности.
[bookmark: _Ref491118719]Для принятия решения о применении технологии или сервиса на конкретном аэродроме/участке ВП должно разрабатываться ТЭО с учетом оптимального уровня CNS/ОрВД данного аэродрома/участка ВП и оценки альтернатив, проведения оценки безопасности. Прежние системы должны выводиться из эксплуатации только после подтверждения безопасности функционирования новых систем в реальных условиях. Внедрение новых технологий и сервисов должно сопровождаться соответствующим обучением персонала. Помимо непосредственного обучения, упор должен быть сделан на мотивацию персонала к применению новых технологий и сервисов, обеспечению эффективности траекторий и удобства получения АНО для пользователей.
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АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
1. ОРГАНИЗАЦИЯ ВОЗДУШНОГО ДВИЖЕНИЯ (ОРВД)

На сегодняшний день основным видом обслуживания воздушного движения (ОВД) в Российской Федерации является диспетчерское обслуживание воздушного движения, тогда как полетно-информационное обслуживание на аэродромах (АПИО) распространено слабо. Процедуры организации потоков воздушного движения (ОПВД) в основном заключаются в применении информирующих и регулирующих мер, процедуры управления пропускной способностью не осуществляются в достаточной мере.
Развитие ОрВД будет направлено на решение следующих проблем:
неоптимальные траектории полета на маршруте
неоптимальные траектории полета при снижении и заходе на посадку
неоптимальное время руления
высокие затраты на диспетчерский персонал
низкая пропускная способность аэродромов
снижение пропускной способности аэродромов в сложных метеоусловиях 
барьеры для доступа к ВП АОН и БАС, иностранных перевозчиков при транзитных полетах.
Для повышения эффективности траекторий полета на маршруте будет снижен негативный эффект от зон ограничений полетов за счет внедрения элементов концепции гибкого использования ВП (FUA).
Для повышения эффективности траекторий полета при снижении и заходе на посадку будет реализована централизованная система организации потоков воздушного движения. При несоблюдении баланса спроса на ВП и заявленной пропускной способности органов ОВД будут применяться эффективные процедуры управления пропускной способностью, и только при необходимости будут применяться меры ОПВД. Также для крупнейших аэродромов будут внедрены средства управления прибытием (AMAN).
Для снижения времени руления в крупнейших аэропортах5 будут внедрены процессы совместного принятия решения (A-CDM), функции АС УВД по управлению вылетом (DMAN).
Для сокращения затрат на диспетчерский персонал уровень ОВД в воздушном пространстве и на аэродромах РФ будет приведен к оптимальному. На тех участках воздушного пространства и на тех аэродромах, где это целесообразно, согласно разработанным критериям, будет внедрено полетно-информационное обслуживание и технологии удаленного диспетчерского обслуживания (RVT).
Для повышения пропускной способности крупнейших аэродромов будут внедрены дополнительные категории ВС по турбулентности в следе и связанное с ними эшелонирование, также, там, где это целесообразно, будет внедрено эшелонирование, основанное на времени (TBS).
В целях поддержания требуемого уровня пропускной способности в условиях ухудшения видимости будут внедрены системы A-SMGCS. Данные системы позволят органам ОВД контролировать движение на летном поле в сложных метеоусловиях и, там, где это необходимо, автоматизировать управление движением на летном поле.
Для снижения барьеров доступа к ВП для БАС будут разработаны процедуры полета в пределах прямой видимости и совместного использования, сегрегированного ВП; внедрена система организации движения БАС; проведено исследование по определению технологий, обеспечивающих полеты БАС в несегрегированном ВП. 
Для снижения барьеров доступа к ВП для АОН будет упрощен процесс взаимодействия с системой, в том числе процессы подачи плана полета и уведомления о взлете/посадке с введением в действие центра ОПВД.
Для снижения барьеров доступа к ВП иностранных перевозчиков при транзитных полетах для них будет упрощено получение разрешения.

Основные эффекты от развития ОрВД
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте[footnoteRef:8] [8:  Фаза 1: Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург); Фаза 2: Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск); Фаза 3 – Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск).] 

КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД
Дополнительные эффекты от развития ОрВД
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП
План-график развития ОрВД приведен на рисунке Рисунок 2.
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Состав мероприятий

Мероприятия по развитию ОрВД состоят из семи групп: организация потоков воздушного движения (ATFCM), координация операций в аэропорту (AOP), управление прибытием (AMAN), сокращение интервалов эшелонирования ВС с учетом турбулентности следа (WAKE), организация потоков беспилотных авиационных систем (UAS), обслуживание воздушного движения (ATS) и снижение негативного эффекта от использования зон ограничений (FUA).
Развитие ОПВД будет заключаться в централизации функций планирования ИВП и организации потоков воздушного движения в центре ОПВД и внедрении мер ОПВД. Также будут реализованы процедуры управления пропускной способностью, в том числе изменение количества и границ диспетчерских пунктов (секторов) органов ОВД: сначала в зависимости от времени суток/года и затем в оперативном порядке; внедрены процедуры обязательной и предлагаемой пользователям перемаршрутизации.
Системы A-CDM и DMAN будут внедрены в крупнейших аэропортах в рамках соответствующих мероприятий. Ввод в эксплуатацию усовершенствованных систем управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS) будет начат с установки соответствующих систем уровня 1 и 2 на крупнейших аэродромах РФ. Сначала будут обеспечены наблюдение за летным полем и автоматическое выявление конфликтов, а впоследствии — автоматическое планирование потоков движения и маршрутизация ВС и ТС по летному полю.
Использование AMAN будет начато с внедрения базовых инструментов управления прибытием ВС; полученная с их помощью информация затем будет использована диспетчерами, осуществляющими ОВД на маршруте. К 2028 г. предполагается расширить горизонт планирования AMAN путем внедрения инструментов управления прибытием ВС с расширенным горизонтом планирования (E-AMAN).
Сокращение интервалов эшелонирования подразумевает реализацию двух мероприятий. Сначала будут внедрены сокращенные интервалы эшелонирования при взлете/посадке (RECAT 1), затем – эшелонирование по времени (TBS).
Интеграция беспилотных авиационных систем (БАС) в ВП будет начата с разработки правил и процедур категорирования, регистрации, подготовки и сертификации, полетов БАС в пределах видимости и совместного использования сегрегированного ВП. Будет разработана система организации движения БАС, обеспечивающая планирование и контроль выполнения полетов БАС. Далее будут проведены исследования по определению технологий, обеспечивающих интеграцию БАС в несегрегированное ВП.
Развитие ОВД будет заключаться в приведении уровней ОВД на аэродромах и в ВП РФ к оптимальным, создании условий для развития АОН, определении процедур упрощенного уведомления о взлете и посадке экипажами ВС АОН.
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Развитие ОПВД будет опираться на централизацию в центре ОПВД следующих функций: обработка планов полета, организация потоков воздушного движения и мониторинга за воздушным движением, обеспечивающего ситуационную осведомленность всех заинтересованных органов в воздушном пространстве РФ. Будет осуществляться управление потоками, пропускной способностью и динамической организацией воздушного пространства. Взаимодействие с пользователями будет автоматизировано посредством веб-интерфейсов и электронной службы поддержки. На основе информации о полетах и потоках, информации наблюдения, метеорологической, аэронавигационной и справочной информации будут осуществляться расчет и корректировка четырехмерной (4D) траектории движения ВС. Для центральной службы обработки планов полетов и центральной диспетчерской службы управления потоками и пропускной способностью будет создан резервный центр ОПВД.
Будут разработаны и внедрены новые процедуры планирования ИВП и управления потоками движения ВС, включающие централизацию, упрощение и автоматизацию процесса подачи пользователями ВП планов полета, получение разрешений на ИВП, обратную связь с пользователями, заблаговременное доведение достоверных планов полетов до органов ОВД и других заинтересованных органов. Будут разработаны процедуры и технологии управления потоками, в том числе, будут внедрены слоты ОПВД там, где это необходимо. 
Будут разработаны и внедрены новые процедуры управления пропускной способностью, включающие изменение количества секторов ОВД, жесткое и гибкое изменение границ секторов ОВД в зависимости от интенсивности воздушного движения, пропускной способности органов ОВД, наличия сбойных, аварийных и непредвиденных обстоятельств. Также будут разработаны и внедрены процедуры изменения маршрута полета ВС по направлению или высоте полета (перемаршрутизации), включая обязательную перемаршрутизацию для целей обхода перегруженных районов, участков маршрутов ОВД или основных точек, или управление интенсивностью движения ВС в зоне/секторе ОВД, а также перемаршрутизацию, основанную на предложении пользователям ВП оптимального маршрута полета.
В рамках мероприятия будут созданы: Центральная диспетчерская служба обработки планов полетов, Центральная диспетчерская служба управления потоками и пропускной способностью, Центральная диспетчерская служба организации ВП, Служба статистики и прогноза воздушного движения, Служба поддержки клиента.
В дальнейшем в целях предоставления пользователям возможности выполнять полет по выбранным ими оптимальным траекториям полета будут осуществляться прием 4D-траекторий полета с борта ВС, анализ траектории на бесконфликтность с другими траекториями и ограничениями на ИВП, а также обеспечение выполнения полета по выбранной траектории либо ее коррекция.
Структура мероприятий группы ОПВД представлена на рисунке Рисунок 3.
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Взаимосвязи мероприятий группы ATFCM друг с другом и мероприятиями других групп показана на рисунке Рисунок 4. Переход к централизованной системе ОПВД (ATFCM.1) необходим для внедрения процедур планирования и управления потоками (ATFCM.2) и внедрения процедур управления пропускной способностью (ATFCM.3).


[bookmark: _Ref493609496][bookmark: _Ref488335927]Рисунок 4. Взаимосвязи мероприятий группы ATFCM
[image: ]




[bookmark: _Toc498706595][bookmark: _Toc498717084][bookmark: _Toc498721562][bookmark: _Toc497841988][bookmark: _Toc499227725][bookmark: _Toc498686091][bookmark: _Toc489526267][bookmark: _Toc487634439]ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
Результат мероприятия

Создан центр ОПВД, в котором обеспечено управление плановой информацией. управление аэронавигационной, метеорологической, справочной информацией, управление пропускной способностью, тактическое управление потоками, организация воздушного пространства, взаимодействие с пользователями через веб-портал и электронную службу поддержки 

Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет перехода к централизованной системе ОПВД
Связь со Стратегией и ГАНП

Мероприятие соответствует инициативам Стратегии B2 «Переход к централизованной системе ОПВД», В5 «Внедрение системы оптимизации временной последовательности заходов на посадку (i4D)», B6 «Внедрение системы оптимизации временной последовательности вылетов и заходов на посадку (Full 4D)» и модулям ГАНП B0-NOPS, B1-NOPS и B1-AMET

Описание мероприятия

На сегодняшний день органы организации планирования ИВП ЕС ОрВД имеют трехуровневую структуру: районные центры, зональные/региональные центры и Главный центр ЕС ОрВД. При этом организация планирования ИВП осуществляется как в Главном центре, так и в зональных/региональных центрах и в районных центрах с правом планирования, а планы полетов, совершаемых в пределах одной или двух зон ЕС ОрВД, не обрабатываются в Главном центре. Это приводит к неполноте информации, которой располагает Главный центр, и недостоверности расчета баланса потребности в использовании ВП и пропускной способности органов ОВД.
Мероприятие заключается в перераспределении функций организации планирования ИВП между существующими и вновь создаваемыми органами ЕС ОрВД, а также разработке и координации эффективного ОПВД в зональных/региональных, районных центрах и центре ОПВД. Центр ОПВД будет создан на базе ГЦ ЕС ОрВД и наделен расширенными функциональными обязанностями. Это позволит повысить качество планирования ИВП и организации потоков воздушного движения, повысить пропускную способность ВП и уровень удовлетворенности потребностей пользователей в использовании ВП, а также повысить уровень ситуационной осведомленности в процессе мониторинга авиакомпаниями местонахождения своих воздушных судов. 
Реализация мероприятия будет проходить в несколько этапов. На первом этапе в центре ОПВД будет осуществляться следующее:
централизованный сбор, обработка, анализ, хранение и распределение всех планов полетов и связанных с ними сообщений (управление плановой информацией)
расчет баланса потребностей в использовании ВП и заявленной пропускной способности органов ОВД; доведение данной информации до всех заинтересованных органов
централизованный сбор и хранение информации наблюдения, использование этой информации в целях коррекции 4D траектории и осуществления управления потоками и пропускной способностью; доведение данной информации до органов противовоздушной обороны, участвующих в контроле за использованием воздушного пространства Российской Федерации, и до авиакомпаний, в части осуществления ими мониторинга своих ВС (управление информацией наблюдения)
централизованный сбор и хранение информации о полетах и потоках и справочной информации, в том числе ведение базы данных ВС
мониторинг характеристик бортового оборудования и наземной инфраструктуры наблюдения и связи
обеспечение оперативного доступа к метеорологической и аэронавигационной информации и данным
расчет 4D траектории движения ВС на основе информации о полетах и потоках, информации наблюдения, метеорологической, аэронавигационной и справочной информации. Корректировка 4D траектории на основе поступающей обновленной информации о полетах и потоках, метеорологической, аэронавигационной информации и информации наблюдения
централизация, оперативное доведение и обновление информации обо всех установленных зонах ограничений полетов, временных и местных режимах, кратковременных ограничения.
В рамках централизованной системы ОПВД будут созданы:
центральная диспетчерская служба обработки планов полетов, отвечающая за централизованный сбор, обработку и хранение планов полета; предоставление условий выполнения полета, близких к пожеланиям пользователей; выдачу разрешений на ИВП; своевременное доведение достоверных планов полета до органов ОВД
центральная диспетчерская служба управления потоками и пропускной способностью, отвечающая за оптимизацию потоков воздушного движения, предотвращение регулярных превышений заявленной пропускной способности органов ОВД, используя меры по корректировке 4D траекторий движения ВС и, при необходимости, применяя меры ОПВД
центральная диспетчерская служба организации ИВП, отвечающая за эффективное использование ВП всеми пользователями, динамическое введение и отмену ограничений и запретов на ИВП в пределах своих полномочий, своевременное доведение этой информации до пользователей
служба статистики и прогноза воздушного движения, отвечающая за мониторинг потоков воздушного движения, анализ применяемых мер по управлению потоками и пропускной способностью и разработку предложений по совершенствованию структуры ВП, процедур планирования, управления потоками и пропускной способностью
служба поддержки клиента, отвечающая за оказание помощи пользователям при решении возникающих сложностей с планированием полета, при управлении потоками и принятии мер ОПВД.
В рамках центра ОПВД будет организован процесс совместного принятия решений (CDM) в целях учета потребности всех заинтересованных органов ОВД и пользователей ВП путем обсуждения эффективного использования ВП и, при необходимости, принятия мер ОПВД. В рамках данного процесса предполагается проведение регулярных совещаний и формирование планов ОПВД, учитывающих потребности всех заинтересованных органов.
Также в рамках центра ОПВД будет реализовано глобальное наблюдение за ВС эксплуатантами в соответствии с требованием ИКАО (cir. 347).
Переход к централизованной системе ОПВД необходим для реализации всех последующих мероприятий данной группы. В частности, в центре ОПВД будут применяться новые процедуры планирования и управления потоками (ATFCM.2) и процедуры управления пропускной способностью (ATFCM.3).
На втором этапе для центральной службы обработки планов полетов и центральной диспетчерской службы управления потоками и пропускной способностью будет предусмотрено создание резервного центра ОПВД. Резервирование позволит значительно повысить уровень надежности и бесперебойности работы центра ОПВД при возможном возникновении отказов оборудования, сбоев в работе линий (каналов) связи и возникновении актов незаконного вмешательства (терроризм). Вопрос резервирования будет детально проработан в ходе реализации мероприятия.
В процессе дальнейшего развития бортовых и наземных технологий, в целях предоставления пользователям возможности выполнять полет по выбранным ими оптимальным траекториям полета будет осуществляться прием 4D-траекторий с борта ВС, ее анализ на бесконфликтность с другими траекториями и ограничениями на ИВП, выдача разрешения экипажу ВС выполнить полет по выбранной им траектории либо корректировка запрашиваемой 4D-траектории.
Все перечисленные функции будут в высокой степени автоматизированы как в плане пользовательского интерфейса, взаимодействия со всеми заинтересованными органами, включая процесс совместного принятия решения (CDM), так и в плане организации процессов внутри центра ОПВД.
Многоуровневая система в ее нынешнем виде делает шаги по выполнению перечисленных мероприятий невозможными.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)
FUA.2 Оптимизация процедур и автоматизация взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений

Последующие мероприятия
ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками
ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП



План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATFCM.1.1
	Определены изменения в функциях:
Центра ОПВД, в том числе:
централизация сбора, обработки, хранения и доведения до всех заинтересованных органов плановой и других видов информации, а также эффективных процедур ОПВД
централизация управления потоками и пропускной способностью
расчет баланса потребностей в использовании ВП и заявленной пропускной способности органов ОВД. Реализация процесса совместного принятия решения (CDM), координация со всеми заинтересованными органами необходимости введения мер ОПВД
централизованное управление всеми видами информации и данных в целях эффективной ОПВД
централизованная организация воздушного пространства в целях обеспечения обслуживания (управления) воздушного движения и организации потоков воздушного движения
Региональных, районных центров, в том числе:
реализация эффективных процедур управления потоками и пропускной способностью, и, при необходимости, введение мер ОПВД
организация воздушного пространства в целях обеспечения обслуживания (управления) воздушного движения и организации потоков воздушного движения
формирование плана ИВП по РЦ/РгЦ, доведение его до пользователей ВП в части, касающейся их полета, и предоставление дополнительной информации по запросу пользователя
выдача разрешений на полеты вне маршрутной сети и уведомление центра ОПВД о выданных разрешениях на ИВП 
	2019

	ATFCM.1.2
	Разработаны процедуры управления всеми видами информации и данных, используемых в целях планирования ИВП и эффективного ОПВД 
	2019

	ATFCM.1.3
	Центр ОПВД обеспечен каналами связи и интерфейсами взаимодействия с региональными, районными центрами, органами государственной и экспериментальной авиации и центрами ОПВД соседних государств
	2019

	ATFCM2.4
	Созданы органы, обеспечивающие полноценное функционирование центра ОПВД 
	2020

	ATFCM.1.5
	Разработаны и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства, обеспечивающие автоматизацию функционирования центра ОПВД
	2020

	ATFCM.1.6
	Обеспечено взаимодействие с пользователями ВП (в том числе с внешними пилотами БАС) через веб-портал и электронную службу поддержки
	2020

	ATFCM.1.7
	Разработаны предложения по изменениям и дополнениям в НПА и локальные акты по вопросам ПИВП, ОрВП и ОПВД
	2020

	ATFCM.1.8
	Организован процесс совместного принятия решений (CDM) в целях учета потребности всех заинтересованных органов ОВД и пользователей ВП путем обсуждения эффективного использования ВП и принятия мер ОПВД (при необходимости)
	2021

	ATFCM.1.9
	Персонал органов ПИВП и ОПВД прошел общую и специальную подготовку по обеспечению функционирования центра ОПВД:
разработаны и утверждены изменения и дополнения в квалификационные требования к персоналу ПИВП и ОПВД;
разработаны и утверждены программы обучения, основанные на компетентностном подходе;
проведено общее и специальное обучение персонала органов ПИВП и ОПВД;
проведена стажировка и выдан допуск к выполнению своих функциональных обязанностей специалистов, отвечающих за ПИВП, ОПВД и ОрВП. 
Проведено обучение экипажей ВС
	2021

	ATFCM.1.10
	Утверждены и внесены изменения и дополнения в НПА
	2021

	ATFCM.1.11
	Осуществлен переход на функционирование центра ОПВД 
	2021

	ATFCM.1.12
	Создан резервный центр ОПВД
	2024

	ATFCM.1.13
	Проведены исследования в целях предоставления пользователям возможности выполнять полет по выбранным ими оптимальным траекториям полета путем осуществления приема 4D-траекторий с борта ВС
	2024






[bookmark: _Toc492407991][bookmark: _Toc498461045][bookmark: _Toc498527757][bookmark: _Toc498532437][bookmark: _Toc498603830][bookmark: _Toc498618991][bookmark: _Toc498706596][bookmark: _Toc498717085][bookmark: _Toc498721563][bookmark: _Toc499227726][bookmark: _Toc491106775][bookmark: _Toc491100850][bookmark: _Toc491026557][bookmark: _Toc489975655][bookmark: _Toc489972925][bookmark: _Toc489962627][bookmark: _Toc489901709][bookmark: _Toc489526268]ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками 
Результат мероприятия

Внедрены современные процедуры планирования ИВП и управления потоками воздушного движения. Система управления потоками обеспечивает расчет объемов воздушного движения в каждом секторе РЦ РФ, используя информацию о плане полета, представленную пользователями ВП, и обработанную центром ОПВД, а также расчет комплексного списка слотов, его распределение и рассылка всем заинтересованным сторонам (РЦ, пользователям ВП и т. д.).

Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет применения мер ОПВД
Связь со Стратегией и ГАНП

Мероприятие соответствует инициативе Стратегии B3 «Внедрение процедур планирования и управления потоками» и модулям ГАНП B0-NOPS и B1-NOPS

Описание мероприятия

На сегодняшний день многоуровневая система планирования ИВП не обеспечивает формирование достоверного списка планов полета. Различные подсистемы формируют суточные планы воздушного движения, содержащие излишние либо недостающие планы полета. В связи с недостоверностью списка планов полета рассчитать с достаточной точностью баланс потребностей в ИВП и пропускной способности не представляется возможным. По этой причине применение процедур и мер ОПВД будет неэффективным. Кроме того, отсутствуют технология и критерии применения мер ОПВД, а их координация осуществляется в ручном режиме. 
В рамках данного мероприятия будут разработаны и внедрены эффективные процедуры планирования ИВП, включающие представление плана полета по принципу «одного окна», процедуру предварительной валидации плана полета до представления в органы ПИВП, процедуры оперативного ответа пользователям на представленные сообщения (ORM), современные процедуры коррекции сообщений, процедуры рассылки достоверных планов полета органам ОВД и другим заинтересованным органам.
Также будут разработаны процедуры управления потоками, определен перечень мер ОПВД, подлежащих применению в РФ, разработаны технология, алгоритмы и критерии их применения.
Будет осуществлен переход к полноценному регулярному использованию таких процедур ОПВД, как расчет объемов воздушного движения в каждом секторе РЦ РФ с использованием информации о плане полета, представленной пользователями ВП; внедрение слотов ОПВД там, где это необходимо, в том числе расчет комплексного списка слотов, его распределение и рассылка всем заинтересованным сторонам и др.
Необходимость применения мер ОПВД будет определяться в центре ОПВД, решение о применении мер ОПВД будет приниматься в рамках CDM и доводиться до пользователей ВП и органов ОВД аэродромов вылета РФ, районных, региональных центров. В свою очередь, руководители полетов в соответствующих органах ОВД будут принимать окончательное решение о применении мер ОПВД. 
Необходимость применения мер ОПВД должна определяться исходя из устойчивого набора критериев, таких как интенсивность воздушного движения, плотность воздушного движения, а также временных факторов, влияющих на пропускную способность (например, коэффициент сцепления ВПП, отказ АС УВД или средств РТОП). При этом меры ОПВД будут применяться только в том случае, когда управление пропускной способностью (ATFCM.3) не позволит удовлетворить весь объем потребности в использовании ВП.
Также в рамках мероприятия для успешной реализации всех мер ОПВД будет осуществлено внесение необходимых изменений в нормативно-правовые документы.


География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД

Последующие мероприятия
ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATFCM.2.1
	Разработаны и внедрены эффективные процедуры планирования ИВП
	2020

	ATFCM.2.2
	Разработаны процедуры управления потоками; определен перечень мер ОПВД, подлежащих применению в РФ; разработаны технология, алгоритмы и критерии их применения
	2020

	ATFCM.2.3
	Проведено ТЭО и определены зоны ВП (аэродромы), при полетах в которых (на которые) к ВС могут применяться меры ОПВД
	2020

	ATFCM.2.4
	Внесены предложения по изменениям и дополнениям в НПА и другие документы, в том числе:
ФП ИВП
ФАП ОрВД
ФАП ОПИВП 
Табель сообщений о движении воздушных судов в РФ (2013)
Методика определения НПС диспетчерских пунктов (секторов) органов ОВД
Методика расчета технической возможности аэродромов
другие документы
	2020

	ATFCM.2.5
	Внесены изменения в соглашения о процедурах взаимодействия (LoA) о применении мер ОПВД между смежными РЦ и между поставщиками АНО сопредельных государств
	2020

	ATFCM.2.6
	Персонал органов ПИВП и ОПВД прошел общую и специальную подготовку по процедурам планирования и управления потоками:
разработаны и утверждены изменения и дополнения в квалификационные требования к персоналу ПИВП и ОПВД
разработаны и утверждены программы обучения, основанные на компетентностном подходе
проведено общее и специальное обучение персонала органов ПИВП и ОПВД
проведено обучение экипажей ВС
	2021

	ATFCM.2.7
	Процедуры планирования и управления потоками интегрированы в центр ОПВД 
	2021

	ATFCM.2.8
	Утверждены и внесены изменения в НПА
	2021
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ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью 
Результат мероприятия

На первом этапе изменено количество секторов; их объединение и разъединение происходит систематически во всех центрах ОВД, где это необходимо. На втором этапе границы секторов изменяются оперативно в соответствии с интенсивностью воздушного движения, динамической аэронавигационной и метеорологической информацией и данными наблюдения. Осуществляется перемаршрутизация ВС, включающая предложение оптимального маршрута полета для пользователей ВП

Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет обеспечения необходимой пропускной способности органов ОВД при увеличении интенсивности
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД, за счет сокращения числа диспетчеров, обслуживающих один сектор, в периоды низкой интенсивности воздушного движения
Связь со Стратегией и ГАНП

Мероприятие является частью инициативы Стратегии В4 «Организация динамического управления пропускной способностью органов ОВД» и соответствует модулям ГАНП B0-NOPS, B1-NOPS и B1-FRTO

Описание мероприятия

На сегодняшний день изменение количества секторов ОВД, их разъединение и объединение осуществляется далеко не во всех центрах ОВД, отсутствует процедура получения допуска к работе персонала ОВД на объединенные секторы ОВД. При отсутствии процедур по управлению пропускной способностью, таких как динамическая секторизация и перемаршрутизация, периодически возникает превышение заявленной пропускной способности органов ОВД и загруженных аэродромов.
На первом этапе мероприятие заключается в определении оптимальной конфигурации секторов в соответствии с устойчивым характером изменения интенсивности воздушного движения (например, сезонные или суточные изменения). Количество секторов, их объединение и разъединение будут определяться в зависимости от времени суток или года. Таким образом, в периоды планируемой высокой интенсивности воздушного движения в целях увеличения пропускной способности будет осуществляться увеличение количества секторов и сокращение при этом объема воздушного пространства одного сектора ОВД, а в моменты низкой интенсивности – объединение нескольких секторов в один. Оптимальная конфигурация секторов будет определяться в центре ОПВД, ее изменения будут происходить систематически на всей территории РФ. Реализация данного мероприятия позволит впоследствии внедрить оперативное изменение границ секторов, которое будет основано на регулярном изменении их конфигурации
На втором этапе в рамках мероприятия механизм определения оптимальной конфигурации секторов будет опираться на данные, полученные при расчете 4D траектории и баланса потребностей в ИВП и заявленной пропускной способности. На тактическом уровне конфигурация секторов будет уточняться в соответствии с данными о скорректированных 4D траекториях, информацией о реализованных мерах ОПВД, оперативной аэронавигационной, метеорологической информацией и информацией наблюдения. В случае определения риска возникновения большого дисбаланса между объемом воздушного движения и пропускной способностью ВП (органа ОВД) на предтактическом и тактическом этапе, органы центра ОПВД будут принимать решение в рамках процесса CDM об обязательной перемаршрутизации части или всего потока воздушного движения в ожидаемый критический период времени. Перемаршрутизация может быть двух типов:
изменение маршрута (обязательное перенаправление потока ВС в менее загруженные зоны)
изменение эшелона полета (перенаправление потоков по вертикали, осуществляемое с помощью введения ограничений по высоте).
Также в рамках перемаршрутизации в целях повышения эффективности выполнения полетов и для улучшения использования сети маршрутов ОВД будет осуществляться предложение оптимального маршрута полета для пользователей ВП; на тактическом этапе планирования центр ОПВД определяет наличие более эффективной траектории полета по сравнению с заявленной в плане полета и оповещает пользователей ВП. Маршруты полетов, предложенные в рамках перемаршрутизации ВС, будут отвечать критериям оптимальности как дополнительные альтернативные маршруты, предложенные пользователям ВП в процессе валидации их планов полета. Окончательное решение об изменении маршрута полета принимает пользователь ВП. При этом анализ ожидаемой воздушной обстановки на предмет наличия возможностей для перемаршрутизации проводится с учетом информации, консолидированной в центре ОПВД в рамках мероприятия ATFCM.1 «Переход к централизованной системе ОПВД».

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	ATFCM.3.1
	Разработаны и внедрены эффективные процедуры изменения количества используемых секторов ОВД по расписанию в зависимости от планируемой интенсивности суточных или сезонных полетов на всей территории РФ
	2018

	ATFCM.3.2
	Разработаны и внедрены эффективные процедуры динамического изменения конфигурации секторов ОВД 
	2020

	ATFCM.3.3
	Разработаны и внедрены процедуры перемаршрутизации, включая предложения оптимального маршрута для пользователей ВП 
	2020

	ATFCM.3.4
	Внесены предложения по изменениям в НПА, в том числе:
ФП ИВП
ФАП ОрВД
ФАП ОПИВП
Табель сообщений о движении воздушных судов в РФ (2013)
Методика определения НПС диспетчерских пунктов (секторов) органов ОВД
типовые технологии работы диспетчеров ОВД
другие документы
	2021

	ATFCM.3.5
	Персонал органов ПИВП и ОПВД прошел специальную подготовку по процедурам гибкой секторизации и перемаршрутизации:
разработаны и утверждены программы обучения, основанные на компетентностном подходе
проведено специальное обучение персонала органов ПИВП и ОПВД
проведено обучение экипажей ВС
	2022

	ATFCM.3.6
	Процедуры гибкой секторизации и перемаршрутизации интегрированы в центр ОПВД 
	2022

	ATFCM.3.7
	Утверждены и внесены изменения в НПА
	2022
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И УПРАВЛЕНИЕ ПОТОКОМ ВЫЛЕТАЮЩИХ ВС (AOP)

В настоящее время органы ОВД, осуществляющие аэродромное диспетчерское обслуживание, обладают ограниченной актуальной информацией о движении ВС по аэродрому, что существенно затрудняет координацию всех операций по обслуживанию ВС на аэродроме, а также используют недостаточно развитые инструменты планирования последовательности вылета ВС, не позволяющие оперативно корректировать последовательность вылета в случае ее нарушения и не обеспечивающие баланс спроса и пропускной способности аэродрома. Как следствие, определенные участки аэродромов перегружены или недогружены, на этапе руления избыточно расходуется топливо, происходят задержки рейсов.
Координация участников всех операций по обслуживанию ВС на аэродроме будет совершенствоваться посредством поэтапного внедрения систем A-CDM в 25 крупнейших аэропортах РФ. Системы A-CDM обеспечат оперативный автоматический обмен информацией между участниками системы и будут осуществлять прогнозирование времени прохождения каждым отдельным ВС ключевых точек на аэродроме, что поднимет уровень осведомленности всех участников операций по обслуживанию ВС на аэродроме и создаст условия для принятия решений, повышающих эффективность операций в аэропорту.
Оперативность корректировки последовательности вылета и баланс спроса и пропускной способности аэродрома будут обеспечены путем поэтапного внедрения систем DMAN на 25 крупнейших аэродромах РФ. Функции DMAN автоматизируют процессы планирования последовательности вылета ВС на основе информации из системы A-CDM о времени прохождения ключевых точек на аэродроме каждого отдельного ВС, что обеспечит своевременность выдачи разрешений на запуск двигателей и повысит уровень утилизации пропускной способности аэродрома.
Улучшение ситуационной осведомленности на аэродроме будет обеспечено путем поэтапного внедрения систем A-SMGCS на 25 крупнейших аэродромах РФ.
Взаимосвязи мероприятий группы AOP показаны на рисунке Рисунок 5. Мероприятия по внедрению A-CDM (AOP.1), DMAN (AOP.2), A-SMGCS (AOP.3, AOP.4, AOP.5, AOP.6) будут осуществлены параллельно. Каждое из мероприятий включает в себя шаги подготовки к внедрению («П») и затем пофазного внедрения в аэропортах РФ («Ф1», «Ф2», «Ф3»).
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Результат мероприятия

Функционал системы A-CDM используется в 25 крупнейших аэропортах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает эффективность операций в аэропорту за счет оперативного автоматического обмена информацией между участниками всех операций в аэропорту и снабжения органов ОПВД Единого центра оперативной информацией о расчетном (ETOT) и целевом (TTOT) времени вылета каждого ВС

Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.6 Сокращение среднего дополнительного времени руления на вылет и руления после посадки на всех аэродромах РФ за счет автоматического расчета прогноза времени прохождения ВС ключевых точек на аэродроме
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет учета прогноза времени прохождения ВС ключевых точек на аэродроме
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет учета прогноза времени прохождения ВС ключевых точек на аэродроме
Связь со Стратегией и ГАНП	
Мероприятие является частью инициативы Стратегии C2 «Внедрение процедур совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)» и соответствует модулям ГАНП B0-ACDM, B1-ACDM
Описание мероприятия

В настоящее время органы ОВД, осуществляющие аэродромное диспетчерское обслуживание, обладают ограниченной информацией о готовности ВС к вылету, что существенно затрудняет координацию всех операций по обслуживанию ВС на аэродроме. Низкий уровень координации негативно сказывается на своевременности выдачи разрешений экипажам ВС, что, как следствие, приводит к недозагрузке или перегрузке определенных участков аэродрома, избыточному расходу топлива на этапе руления и задержкам рейсов.
Кроме того, недостаток информации об ожидаемом времени вылета ВС снижает эффективность мер ОПВД, что, в свою очередь, приводит к недозагрузке или перегрузке определенных участков ВП, а также избыточному расходу топлива в воздухе.
Мероприятие заключается во внедрении систем совместного принятия решений в аэропорту — Airport Collaborative Decision Making (A-CDM).
Системы A-CDM обеспечивают расширенный обмен информацией между центром ОПВД, органом аэродромного диспетчерского обслуживания, оператором аэропорта, авиакомпаниями, службами наземного обслуживания ВС и другими службами аэропорта, а также повышение уровня координации между перечисленными выше участниками системы A-CDM.
Расширенный обмен информацией и высокий уровень координации позволяют повысить предсказуемость событий, оптимизировать использование ресурсов и, следовательно, повысить эффективность операций в аэропорту.
Система A-CDM включает в себя шесть элементов:
Обмен информацией (Information Sharing) — обеспечение обмена информацией между всеми участниками операций на аэродроме
Единая последовательность операций (Milestone Approach) — прогнозирование времени прохождения каждым отдельным ВС ключевых точек на аэродроме
Индивидуальное время руления (Variable Taxi Time) — расчет индивидуального времени руления для каждого ВС
Индивидуальное время подготовки к вылету (Pre-departure Sequencing) — прогнозирование индивидуального времени выдачи разрешения на запуск двигателей
Неблагоприятные условия (Adverse Conditions) — прогнозирование времени прохождения каждым отдельным ВС ключевых точек на аэродроме с учетом влияния неблагоприятных погодных условий
Совместное управление информацией о рейсах (Collaborative Management of Flight Updates) — обеспечение обмена информацией между аэропортом и центром ОПВД.
Информация из системы A-CDM о последовательности ключевых точек на аэродроме и времени прохождения ключевых точек на аэродроме каждым отдельным ВС необходима системе DMAN для автоматизации последовательности вылета. Поэтому при внедрении систем A-CDM должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами DMAN.
Информация из системы A-CDM о расчетном (ETOT) и целевом (TTOT) времени вылета каждого отдельного ВС позволит органам ОПВД повысить эффективность мер ОПВД. Поэтому при внедрении систем A-CDM должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами ОПВД.
Финансирование внедрения аэропортовой части систем A-CDM будет осуществляться посредством инвестиционной программы Провайдера АНО или оператора аэропорта. Проекты по внедрению систем A-CDM будут реализовываться путем создания совместных проектных команд, состоящих из представителей Провайдера АНО и аэропортовых служб. При реализации проектов по внедрению будет в том числе учтен европейский опыт внедрения A-CDM, описанный в документе «A-CDM Implementation manual».
Также в рамках мероприятия будет проведено исследование целесообразности внедрения центров операционной деятельности аэропорта (APOC).

География мероприятия
Системы A-CDM будут последовательно внедрены в аэропортах РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. Планируется, что к 2025 г. в аэропортах третьей фазы будут внедрены как минимум два первых элемента A-CDM. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ 
КРИТЕРИЯ
	
	ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ СИСТЕМЫ A-CDM

	Число ВПО в пиковый час
	Год
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Элементы A-CDM
	Год

	≥ 30 
	2019
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	Все 6
	2019

	≥ 15
	2022
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	Все 6
	2022

	≥ 10
	2025
	
	Фаза 3
	Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск)
	1, 2
	2025



Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют

Последующие мероприятия
AOP.2 Внедрение систем управления вылетом ВС (DMAN)

План реализации мероприятия
	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Подготовка к внедрению систем A-CDM
	

	AOP.1.П.1
	Определены требования к системе A-CDM в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
показатели, по которым необходимо измерять эффективность операций в аэропорту
эксплуатационные процедуры использования функционала системы A-CDM всеми участниками системы в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами (AMAN, DMAN, A-SMGCS, системами ОПВД и т. д.)
состав инфраструктуры, необходимой для функционирования системы A-CDM, в том числе:
сервера, обрабатывающие поступающие данные и выгружающие данные всем пользователям A-CDM
ЛПД для обмена данными между всеми пользователями A-CDM
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводится информация о прохождении ВС ключевых точек на аэродроме
переносные устройства для сотрудников аэропортовых служб и т. д.
	2018

	AOP.1.П.2
	Созданы условия для профессиональной подготовки персонала к эксплуатации системы A-CDM, в том числе:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу, осуществляющему эксплуатацию системы A-CDM
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала, осуществляющего эксплуатацию системы A-CDM 
	2018

	AOP.1.П.3
	Опубликован документ, определяющий порядок внедрения A-CDM в аэропорту
	2018

	AOP.1.П.4
	Определена целесообразность внедрения центров операционной деятельности аэропорта (APOC)
	2018



	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Внедрение систем A-CDM
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	AOP.1.В.1

	Проведено общее и специальное обучение персонала, обеспечивающего функционирование системы A-CDM, в том числе:
обучение персонала органов ОВД и ОПВД
обучение персонала аэропортовых служб
обучение персонала авиакомпаний
	2019
	2022
	2024

	AOP.1.В.2
	Внедрен первый элемент A-CDM «Обмен информацией»:
оценка безопасности полетов при изменении процедур диспетчерского обслуживания с учетом информации от A-CDM
установка необходимого оборудования
установка и настройка ПО
	2019
	2022
	2024

	AOP.1.В.3
	Определены целевые значения показателей эффективности операций в аэропорту: проведено измерение эффективности операций в аэропорту по утвержденным показателям 
	2018
	2021
	2024

	AOP.1.В.4
	Внедрены остальные элементы A-CDM: 2. «Единая последовательность операций», 3. «Индивидуальное время руления», 4. «Индивидуальное время подготовки к вылету», 5. «Неблагоприятные условия» и 6. «Совместное управление информацией о рейсах»
	2019
	2022
	2025
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Результат мероприятия

Функция АС УВД диспетчера аэродрома, DMAN, используется на 25 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматизированное планирование последовательности вылета ВС и управление потоком вылетающих ВС

Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.6 Сокращение среднего дополнительного времени руления на вылет и руления после посадки на всех аэродромах РФ за счет автоматизированного расчета оптимальной последовательности вылета ВС
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет автоматизированного расчета оптимальной последовательности вылета ВС
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет автоматизированного расчета оптимальной последовательности вылета ВС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С4 «Внедрение систем управления взлетами и посадками (AMAN/DMAN)» и соответствует модулю ГАНП B0-RSEQ
Описание мероприятия

В настоящее время органы ОВД, осуществляющие аэродромное диспетчерское обслуживание, используют недостаточно развитые инструменты планирования последовательности вылета ВС, не позволяющие оперативно корректировать последовательность вылета в случае ее нарушения и не обеспечивающие баланс спроса и пропускной способности аэродрома. Как следствие, определенные участки аэродромов недозагружены или перегружены, избыточно расходуется топливо на этапе руления, происходят задержки рейсов.
Мероприятие заключается во внедрении DMAN — инструмента планирования последовательности вылета ВС и управления потоком вылетающих ВС.
Взаимодействуя с несколькими системами, DMAN определяет целевое время выдачи разрешения на запуск двигателей для каждого ВС. В ситуациях, когда прогнозируется, что несколько ВС будут совершать вылет в одно и то же время, DMAN планирует новую последовательность вылета ВС и определяет целевое время выдачи разрешения на запуск двигателей для каждого ВС, которому необходимо соответствовать для создания/соблюдения новой последовательности.
Диспетчер ответственен за выдачу разрешения на запуск двигателей для соблюдения последовательности вылета.
Внедрение функции DMAN должно быть синхронизировано с внедрением функции AMAN там, где это целесообразно.
Системе DMAN для автоматизации последовательности вылета необходима информация из системы A-CDM о последовательности ключевых точек на аэродроме и времени прохождения ключевых точек на аэродроме каждым отдельным ВС. Поэтому при внедрении систем DMAN должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-CDM.
Информация из функции DMAN о последовательности вылета необходима системам ОПВД для определения целесообразности применения мер ОПВД и их параметров. Поэтому при внедрении систем DMAN должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами ОПВД.

География мероприятия
Функции DMAN будут последовательно внедрены в органах аэродромного диспетчерского обслуживания аэродромов РФ, на которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения функции DMAN

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	ФАЗА
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	ГОД

	≥ 30 
	2019
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2019

	≥ 15
	2022
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2022

	≥ 10
	2025
	
	Фаза 3
	Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск)
	2025



Связь с другими мероприятиями
Предшествующие мероприятия
AOP.1 Внедрение систем совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем DMAN
	

	AOP.2.П.1
	Определены требования к DMAN в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости, в том числе:
эксплуатационные процедуры использования функционала DMAN всеми участниками в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами (A-CDM, ОВД и т. д.)
состав инфраструктуры, необходимой для работы функции DMAN:
программно-аппаратные средства обработки вводных данных, расчета последовательности вылета и определения целевого времени выдачи разрешения на запуск двигателей
ЛПД для обмена данными с системами A-CDM, ОВД
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводится информация о последовательности вылета 
	2018

	AOP.2.П.2
	Созданы условия для профессиональной подготовки персонала к эксплуатации DMAN, в том числе: 
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу, осуществляющему эксплуатацию DMAN
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала, осуществляющего эксплуатацию DMAN 
	2018

	AOP.2.П.3
	Введены в действие технические требования к DMAN
	2018



	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Внедрение систем DMAN
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	AOP.2.В.1
	Проведено специальное обучение персонала, обеспечивающего функционирование DMAN, в том числе:
обучение диспетчеров УВД органов аэродромного диспетчерского обслуживания
обучение персонала аэропортовых служб
обучение персонала авиакомпаний
	2019
	2022
	2025

	AOP.2.В.2
	Установлены и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства DMAN
	2019
	2022
	2025
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Результат мероприятия

Функционал системы A-SMGCS уровня 1 используется на 24 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает наблюдение за местоположением ВС и ТС на летном поле, позволяющее поддерживать приемлемый уровень безопасности полетов в условиях сниженной видимости

Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома 
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа ВПО на одно несанкционированное занятие ВПП за счет наличия точной информации о местоположении ВС и ТС на летном поле
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С1 «Внедрение систем управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS уровней 1, 2)» и соответствует модулю ГАНП B0-SURF
Описание мероприятия

Мероприятие заключается во внедрении на аэродромах РФ усовершенствованных систем управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS) уровня 1, обеспечивающих наблюдение за летным полем и предоставляющих диспетчерам информацию о местоположении и идентификации всех ВС и ТС на летном поле.
Инструментальное наблюдение аэродромного движения, обеспечиваемое системой A-SMGCS уровня 1, будет использоваться диспетчерами в случаях, когда визуальное наблюдение затруднительно или невозможно. Движение по летному полю контролируется с помощью соответствующих процедур, позволяющих передавать информацию и выдавать разрешения.
Информация из системы A-SMGCS уровня 1 о местоположении ВС и ТС на летном поле необходима системе A-SMGCS уровня 2 для автоматического выявления конфликтов на летном поле. Поэтому при внедрении систем A-SMGCS уровня 1 должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-SMGCS уровня 2.
Принятие окончательного решения о внедрении системы A-SMGCS уровня 1 на конкретном аэродроме должно приниматься в том числе с учетом таких критериев, как количество рейсов, задержанных и отмененных вследствие сниженной видимости; сложность погодных условий; эксплуатационные минимумы аэродрома для взлета и посадки; конфигурация перрона и зоны маневрирования.

География мероприятия
Системы A-SMGCS уровня 1 будут последовательно внедрены на аэродромах РФ операторами аэродромов и органами ОВД, осуществляющими аэродромное диспетчерское обслуживание, на которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока 
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения системы A-SMGCS уровня 1

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	ФАЗА
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	ГОД

	≥ 30 
	2020
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2020

	≥ 15
	2023
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2023

	≥ 10
	2026
	
	Фаза 3
	Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск)
	2026


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
AOP.4 Внедрение систем A-SMGCS уровня 2

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем A-SMGCS
	

	AOP.3.П.1
	Разработаны и утверждены требования к системе A-SGMCS в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала системы A-SMGCS персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами
состав инфраструктуры, необходимой для функционирования системы A-SMGCS, в том числе:
наземное оборудование на летном поле
программно-аппаратные средства для обработки данных наблюдения и визуализации этих данных
элементы светосигнального оборудования, датчики пересечения мест ожидания
ЛПД с другими системами (A-CDM)
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводится положение объектов на летном поле
	2018

	AOP.3.П.2
	Введены в действие требования к A-SMGCS уровня 1
	2019

	AOP.3.П.3
	Разработана и утверждена программа обучения персонала органов ОВД по использованию системы A-SMGCS уровня 1
	2019



	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Внедрение систем A-SMGCS
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	AOP.3.В.1
	Проведена подготовка персонала, отвечающего за обслуживание летного поля, к работе с использованием A-SMGCS
	2020
	2023
	2026

	AOP.3.В.2
	Проведена подготовка экипажей ВС к работе с использованием A-SMGCS:
в руководство для экипажей включены процедуры для использования корректных настроек ответчика, работающего в режиме S, для обеспечения обнаружения ВС A-SMGCS уровня 1
проведено обучение экипажей ВС
	2020
	2023
	2026

	AOP.3.В.3
	Проведена подготовка водителей ТС к работе в условиях использования A-SMGCS
	2020
	2023
	2026

	AOP.3.В.4
	Введена в эксплуатацию система A-SMGCS уровня 1:
установлены и настроены программно-аппаратные средства
установлены и настроены средства наблюдения и связанные системы для обеспечения отслеживания и идентификации диспетчерами аэродрома ВС и ТС на летном поле
установлено на ТС, выполняющие операции на летном поле, оборудование для передачи местоположения и их идентификации системой наблюдения A-SMGCS уровня 1
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании A-SMGCS
	2020
	2023
	2026
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Результат мероприятия
Функционал системы A-SMGCS уровня 2 используется на 24 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматическое выявление потенциальных конфликтов на ВПП, выездов на ВПП и отклонений от заданных маршрутов движения
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа ВПО на одно несанкционированное занятие ВПП за счет автоматического выявления потенциальных конфликтов, выездов на ВПП и отклонений от заданных маршрутов движения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С1 «Внедрение систем управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS уровней 1, 2)» и соответствует модулям ГАНП B0-SURF, B0-SNET
Описание мероприятия

Мероприятие заключается во внедрении усовершенствованной системы управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS) уровня 2, которая состоит из A-SMGCS уровня 1, дополненной функциями предупреждения диспетчеров при выявлении потенциальных конфликтов на ВПП и несанкционированных въездов в запретные зоны, а также обеспечения водителей ТС информацией об их собственном местоположении.
Системе A-SMGCS уровня 2 для автоматического выявления конфликтов на летном поле целесообразно получать информацию из системы A-SMGCS уровня 1 о местоположении ВС и ТС на летном поле. Поэтому при внедрении систем A-SMGCS уровня 2 должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-SMGCS уровня 1.
Программно-аппаратные средства системы A-SMGCS уровня 2 являются основой для внедрения системы A-SMGCS уровня 3, позволяющей выявлять конфликты между двумя ТС. Поэтому при внедрении систем A-SMGCS уровня 2 должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-SMGCS уровня 3.
Принятие окончательного решения о внедрении системы A-SMGCS уровня 2 на конкретном аэродроме должно приниматься в том числе с учетом таких критериев, как: количество рейсов, задержанных и отмененных вследствие сниженной видимости; количество несанкционированных выездов на ВПП; сложность погодных условий; эксплуатационные минимумы аэродрома для взлета и посадки.

География мероприятия
Системы A-SMGCS уровня 2 будут последовательно внедрены на аэродромах операторами аэродромов и органами ОВД, осуществляющими аэродромное диспетчерское обслуживание аэродромов РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока.
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ СИСТЕМЫ A-SMGCS УРОВНЯ 2

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	ФАЗА
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	ГОД

	≥ 30 
	2020
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2020

	≥ 15
	2023
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2023

	≥ 10
	2026
	
	Фаза 3
	Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск)
	2026


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AOP.3 Внедрение систем A-SMGCS уровня 1
Последующие мероприятия
AOP.5 Внедрение систем A-SMGCS уровня 3

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем A-SMGCS
	

	AOP.4.П.1
	Разработаны и утверждены требования к системе A-SGMCS в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала системы A-SMGCS уровня 2 персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами
состав инфраструктуры, необходимой для функционирования системы A-SMGCS уровня 2, в том числе:
наземное оборудование на летном поле
программно-аппаратные средства для выявления конфликтов
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводится информация о конфликтах на летном поле
	2018

	AOP.4.П.2
	Введены в действие требования к A-SMGCS уровня 2
	2019

	AOP.4.П.3
	Разработаны и утверждены программы обучения персонала органов ОВД по использованию системы A-SMGCS уровня 2
	2019



	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Внедрение систем A-SMGCS
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	AOP.4.В.1
	Проведена подготовка персонала, отвечающего за обслуживание летного поля, работе с использованием системы A-SMGCS уровня 2
	2020
	2023
	2026

	AOP.4.В.2
	Проведена подготовка экипажей ВС к A-SMGCS:
в руководство для экипажей включены процедуры для использования корректных настроек ответчика, работающего в режиме S, для обеспечения обнаружения ВС A-SMGCS уровня 2
проведено обучение экипажей ВС
	2020
	2023
	2026

	AOP.4.В.3
	Проведена подготовка водителей ТС к работе в условиях использования A-SMGCS
	2020
	2023
	2026

	AOP.4.В.4
	Введена в эксплуатацию система A-SMGCS уровня 2:
установлены и настроены программно-аппаратные средства
установлены и настроены средства наблюдения и связанные системы для обеспечения отслеживания и идентификации диспетчерами аэродрома ВС и ТС на летном поле
установлено на ТС, выполняющие операции на летном поле, оборудование для передачи местоположения и их идентификации системой наблюдения A-SMGCS уровня 2
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании A-SMGCS
	2020
	2023
	2026
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Результат мероприятия
Функционал системы A-SMGCS уровня 3 используется на четырех крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматическое выявление потенциальных конфликтов на всем летном поле, обмен данными о ситуационной осведомленности между пилотами и водителями, а также реализацию автоматизированной функции маршрутизации
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа ВПО на одно несанкционированное занятие ВПП за счет автоматического выявления потенциальных конфликтов, выездов на ВПП и отклонений от заданных маршрутов движения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С5 «Внедрение систем управления движением по аэродрому (A-SMGCS уровней 3, 4)» и соответствует модулям ГАНП B1-SURF, B2-SURF, B0-SNET
Описание мероприятия

Мероприятие заключается во внедрении на аэродромах систем, которые выявляют конфликтующие между собой указания диспетчеров, отклонения от выполнения указаний диспетчеров, процедур, маршрутов движения на всем летном поле и информируют о них.
Система направлена на предотвращение операций, которые могут привести к столкновению ВС и ТС, и будет использовать информацию об указаниях диспетчеров, выданных ВС и ТС, определенных для ВС ВПП и мест ожидания.
Системе A-SMGCS уровня 3 для автоматического выявления конфликтов между двумя ТС целесообразно использовать программно-аппаратные средства системы A-SMGCS уровня 2. Поэтому при внедрении систем A-SMGCS уровня 3 должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-SMGCS уровня 2.
Информация из системы A-SMGCS уровня 3 о конфликтах на летном поле необходима системе A-SMGCS уровня 4 для автоматического планирования потоков движения и маршрутизации техники по летному полю. Поэтому при внедрении систем A-SMGCS уровня 3 должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-SMGCS уровня 4.
Принятие окончательного решения о внедрении системы A-SMGCS уровня 3 на конкретном аэродроме должно приниматься в том числе с учетом таких критериев, как: количество рейсов, задержанных и отмененных вследствие сниженной видимости; количество несанкционированных выездов на ВПП; сложность погодных условий; эксплуатационные минимумы аэродрома для взлета и посадки.



География мероприятия
Системы A-SMGCS уровня 3 будут последовательно внедрены на аэродромах операторами аэродромов и органами ОВД, осуществляющими аэродромное диспетчерское обслуживание аэродромов РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения системы A-SMGCS уровня 3

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Год

	≥ 30 
	2023
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2023

	
	
	
	
	
	



Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AOP.4 Внедрение систем A-SMGCS уровня 2
Последующие мероприятия
AOP.6 Внедрение систем A-SMGCS уровня 4

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем A-SMGCS
	

	AOP.5.П.1
	Разработаны и утверждены требования к системе A-SGMCS в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала системы A-SMGCS уровня 3 персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами
состав инфраструктуры, необходимой для функционирования системы A-SMGCS уровня 3, в том числе:
наземное оборудование на летном поле
программно-аппаратные средства для выявления конфликтов
программно-аппаратные средства для отображения цифровых карт аэродрома в салоне ТС, включающих отображение других ТС, линий пути, защитных барьеров и т. д.
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводится информация о конфликтах на летном поле
	2019

	AOP.5.П.2
	Введены в действие требования к A-SMGCS уровня 3
	2021

	AOP.5.П.3
	Разработана и утверждена программы обучения персонала органов ОВД по использованию системы A-SMGCS уровня 3
	2022



	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Внедрение систем A-SMGCS
	Фаза 1

	AOP.5.В.1
	Проведена подготовка персонала, отвечающего за обслуживание летного поля, к работе в условиях применения A-SMGCS уровня 3
	2023

	AOP.5.В.2
	Проведена подготовка экипажей ВС к A-SMGCS:
в руководство для экипажей включены процедуры для использования корректных настроек ответчика, работающего в режиме S, для обеспечения обнаружения ВС A-SMGCS уровня 3
проведено обучение экипажей ВС
	2023

	AOP.5.В.3
	Проведена подготовка водителей ТС к работе в условиях использования A-SMGCS
	2023

	AOP.5.В.4
	Введена в эксплуатацию система A-SMGCS уровня 3:
установлены и настроены программно-аппаратные средства
установлены и настроены средства наблюдения и связанные системы для обеспечения отслеживания и идентификации диспетчерами аэродрома ВС и ТС на летном поле
установлено на ТС, выполняющие операции на летном поле, оборудование для передачи местоположения и их идентификации системой наблюдения A-SMGCS уровня 3
установлены на ТС программно-аппаратные средства для отображения цифровых карт аэродрома
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании A-SMGCS
	2023
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Результат мероприятия
Функционал системы A-SMGCS уровня 4 используется на 4 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматизированное определение оптимальных маршрутов движения ВС и ТС, предлагаемых функцией планирования маршрута, подтвержденных диспетчером УВД и предаваемых пилотам и водителям
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.6 Сокращение среднего дополнительного времени руления на вылет и руления после посадки за счет автоматизированного определения оптимальных маршрутов движения ВС и ТС
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет использования данных о точном местоположении ВС на летном поле для снижения потребности применять в сложных метеоусловиях специальные процедуры ОВД, ограничивающие пропускную способность аэродрома
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа ВПО на одно несанкционированное занятие ВПП за счет определения оптимальных маршрутов движения ВС и ТС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С5 «Внедрение систем управления движением по аэродрому (A-SMGCS уровней 3, 4)» и соответствует модулям ГАНП B1-SURF, B2-SURF, B0-SNET
Описание мероприятия

Мероприятие заключается во внедрении функций A-SMGCS по автоматизированному планированию и маршрутизации ВС и ТС на летном поле.
Система автоматически составляет оптимальные бесконфликтные маршруты руления ВС и движения ТС на основе данных о ситуации на летном поле, полученных в автоматическом режиме от системы A-SMGCS уровня 1.
Диспетчер ответственен за назначение и, при необходимости, корректировку предложенных системой маршрутов руления ВС и движения ТС.
Системе A-SMGCS уровня 4 для автоматического планирования потоков движения и маршрутизации техники по летному полю целесообразно использовать информацию из системы A-SMGCS уровня 3 о конфликтах на летном поле. Поэтому при внедрении систем A-SMGCS уровня 4 должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-SMGCS уровня 3.
Принятие окончательного решения о внедрении системы A-SMGCS уровня 4 на конкретном аэродроме должно приниматься в том числе с учетом таких критериев, как: количество рейсов, задержанных и отмененных вследствие сниженной видимости; количество несанкционированных выездов на ВПП; сложность погодных условий; эксплуатационные минимумы аэродрома для взлета и посадки.

География мероприятия
Системы A-SMGCS уровня 4 будут последовательно внедрены на аэродромах операторами аэродромов и органами ОВД, осуществляющими аэродромное диспетчерское обслуживание аэродромов РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения системы A-SMGCS уровня 4

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	ФАЗА
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	ГОД

	≥ 30 
	2025
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2025



Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AOP.5 Внедрение систем A-SMGCS уровня 3
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем A-SMGCS
	

	AOP.6.П.1
	Разработаны и утверждены требования к системе A-SGMCS в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала системы A-SMGCS уровня 4 персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами
	2022

	
	состав инфраструктуры, необходимой для функционирования системы A-SMGCS уровня 4, в том числе:
наземное оборудование на летном поле
программно-аппаратные средства для планирования потоков движения и автоматического построения оптимальных маршрутов движения ВС и ТС по летному полю
программно-аппаратные средства для отображения цифровых карт аэродрома в салоне ТС, включающих отображение других ТС, линий пути, защитных барьеров и т. д.
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводится информация о рекомендуемых маршрутах движения
	2022

	AOP.6.П.2
	Введены в действие требования к системе A-SMGCS уровня 4
	2023

	AOP.6.П.3
	Разработана и утверждена программа обучения персонала органов ОВД по использованию системы A-SMGCS уровня 4
	2023



	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Внедрение систем A-SMGCS
	Фаза 1

	AOP.6.В.1
	Проведена подготовка персонала, отвечающего за обслуживание летного поля, к работе в условиях применения A-SMGCS уровня 4
	2025

	AOP.6.В.2
	Проведена подготовка экипажей ВС к A-SMGCS:
в руководство для экипажей включены процедуры для использования корректных настроек ответчика, работающего в режиме S, для обеспечения обнаружения ВС A-SMGCS уровня 4
проведено обучение экипажей ВС
	2025

	AOP.6.В.3
	Проведена подготовка водителей ТС к работе в условиях использования A-SMGCS
	2025

	AOP.6.В.4
	Введена в эксплуатацию система A-SMGCS уровня 4:
установлены и настроены программно-аппаратные средства
установлены и настроены средства наблюдения и связанные системы для обеспечения отслеживания и идентификации диспетчерами аэродрома ВС и ТС на летном поле
установлено ТС, выполняющие операции на летном поле, оборудование для передачи местоположения и их идентификации системой наблюдения A-SMGCS уровня 4
установлены на ТС программно-аппаратные средства для отображения цифровых карт аэродрома
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании A-SMGCS
	2025
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В настоящее время органы ОВД, осуществляющие диспетчерское обслуживание подхода и круга, испытывают две ключевые трудности при управлении прилетом. Во-первых, планирование последовательности прилета ВС осуществляется вручную, что не позволяет оперативно корректировать последовательность прилета в случае изменения внешних условий и не обеспечивает баланс спроса и пропускной способности ВП в районе аэродрома. Во-вторых, органы ОВД подхода и круга ограничены в воздействии на органы ОВД, осуществляющие диспетчерское обслуживание на маршруте, что затрудняет координацию действий по заблаговременному ограничению потока прилетающих ВС в район аэродрома. Как следствие, ВП в районе аэродрома недозагружено или перегружено, избыточно расходуется топливо на нижних эшелонах, происходят задержки рейсов.
Оперативность корректировки последовательности прилета и баланс спроса и пропускной способности ВП в районе аэродрома будут обеспечены путем поэтапного внедрения систем AMAN на 25 крупнейших аэродромах РФ. Функции AMAN автоматизируют процессы планирования последовательности прилета ВС на основе информации средств наблюдения, что повысит своевременность мер по ускорению/задержке ВС.
Уровень координации органов ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание подхода и круга, и органов ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание на маршруте, будет повышаться путем поэтапного внедрения механизмов обмена информацией между указанными органами на 25 крупнейших аэродромах РФ.
В дальнейшем будет происходить расширение горизонта планирования прилета ВС посредством поэтапного внедрения на 8 аэродромах РФ систем E-AMAN, что позволит более заблаговременно определять необходимость мер по ускорению/задержке ВС.
Структура мероприятий группы AMAN и взаимосвязи между ними представлены на рисунке 6. Реализация мероприятий в группе AMAN предполагает проведение подготовки к внедрению систем (AMAN.1.П, AMAN.2.П, AMAN.3.П), а затем их пофазное внедрение на аэродромах.
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Результат мероприятия
Функция АС УВД диспетчера аэродрома, AMAN, используется в 25 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматическое планирование последовательности прибытия ВС и управление потоком прибывающих ВС, начиная с этапа подхода
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет управления потоком прибывающих ВС с учетом оптимальной последовательности прибытия ВС
КП.3.3 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет управления потоком прибывающих ВС с учетом оптимальной последовательности прибытия ВС
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет управления потоком прибывающих ВС с учетом оптимальной последовательности прибытия ВС
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет управления потоком прибывающих ВС с учетом оптимальной последовательности прибытия ВС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С4 «Внедрение систем управления вылетом и прибытием (AMAN/DMAN)» и соответствует модулям ГАНП B0-RSEQ, B1-RSEQ
Описание мероприятия

В настоящее время органы ОВД, осуществляющие диспетчерское обслуживание подхода и круга, планируют последовательность прибытия ВС вручную. Ручное планирование снижает эффективность управления прибытием, в особенности при плохих погодных условиях или закрытии ВПП, что приводит к избыточному расходу топлива на подходе и круге.
Мероприятие заключается во внедрении AMAN — базового инструмента расчета последовательности прибытия ВС и управления потоком прибывающих ВС.
Взаимодействуя с несколькими системами, AMAN определяет целевое время прибытия каждого ВС. Очередное прибывающее ВС начинает учитываться AMAN за 280–370 км до его приземления. В ситуациях, когда прогнозируется, что несколько ВС будут совершать приземление в одно и то же время, AMAN, используя критерии, заданные руководителем полетов, планирует новую последовательность прибытия ВС и определяет целевое время прибытия для каждого ВС, которое требуется для создания/соблюдения новой последовательности.
AMAN также определяет разницу между прогнозным и целевым временем прибытия и информирует руководителя полетов и диспетчеров подхода и круга о необходимости замедления/ускорения каждого ВС в форме «Время, на которое необходимо отстать / Время, которое необходимо нагнать». Диспетчеры подхода и круга ответственны за применение подходящего способа замедления/ускорения ВС для соблюдения последовательности прибытия.
Внедрение функции AMAN должно быть синхронизировано с внедрением функции DMAN там, где это целесообразно.
Функции AMAN для планирования оптимальной последовательности прибытия ВС целесообразно получать информацию из системы A-CDM об актуальном уровне загруженности аэродрома. Поэтому при внедрении функции AMAN должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами A-CDM.
Информация из функции AMAN о последовательности прибытия ВС необходима органам ОВД, осуществляющим диспетчерское обслуживание на маршруте, для определения целесообразности замедления/ускорения ВС. Поэтому при внедрении систем AMAN должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами органов ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание на маршруте.
Наличие базовых инструментов управления прибытием является необходимым условием для расширения горизонта планирования прибытия ВС на этап полета на маршруте (E-AMAN). Поэтому при внедрении систем AMAN должна быть обеспечена функциональная совместимость с системами E-AMAN.



География мероприятия
Функции AMAN будут последовательно внедрены в органах ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание подхода и круга аэродромов РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения функции AMAN

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Год

	≥ 30 
	2020
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2020

	≥ 15
	2023
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2023

	≥ 10
	2026
	
	Фаза 3
	Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск)
	2026



Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют

Последующие мероприятия
AMAN.2 Внедрение механизмов обмена информацией для синхронизации операций на маршруте с работой AMAN
AMAN.3 Внедрение инструментов управления прибытием ВС с расширенным горизонтом планирования (E-AMAN)



План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем AMAN
	

	AMAN.1.П.1
	Определены требования к системе AMAN в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала функции AMAN персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами (системы органов ОВД, обслуживающих подход и круг, A-CDM, ОПВД)
состав инфраструктуры, необходимой для функционирования функции AMAN, в том числе:
программно-аппаратные средства обработки вводных данных, планирования последовательности прибытия и определения разницы между прогнозным и целевым временем прибытия
ЛПД с другими системами (системы органов ОВД, обслуживающих подход и круг, A-CDM, ОПВД)
рабочие места руководителей полетов с мониторами, на которые выводятся инструменты управления прибытием ВС
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводятся рекомендации по замедлению/ускорению ВС
	2018

	AMAN.1.П.2
	Введены в действие требования к функциям AMAN
	2019

	AMAN.1.П.3
	Созданы условия для профессиональной подготовки персонала к эксплуатации функции AMAN, в том числе: 
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу, осуществляющему эксплуатацию функции AMAN
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала, осуществляющего эксплуатацию системы функции AMAN 
	2019



	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Внедрение систем AMAN
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	AMAN.1.В.1
	Проведено общее и специальное обучение персонала, обеспечивающего функционирование AMAN, в том числе обучение персонала органов ОВД
	2020
	2023
	2026

	AMAN.1.В.2
	Внедрена функция AMAN:
установлены и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства AMAN
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании AMAN
	2020
	2023
	2026
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Результат мероприятия
Функция АС УВД диспетчера аэродрома, AMAN, используется на 25 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматическое планирование последовательности прибытия ВС и управление потоком прибывающих ВС, начиная с этапа полета на маршруте
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет более раннего начала управления потоком прибывающих ВС на основе оптимальной последовательности прибытия ВС
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет более раннего начала управления потоком прибывающих ВС на основе оптимальной последовательности прибытия ВС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С4 «Внедрение систем управления вылетом и прибытием (AMAN/DMAN)» и соответствует модулям ГАНП B0-RSEQ, B1-RSEQ
Описание мероприятия

В настоящее время органы ОВД, осуществляющие диспетчерское обслуживание на маршруте, обладают ограниченной актуальной информацией об уровне загруженности соседних органов ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание подхода и аэродрома. Недостаток информации не позволяет координировать действия указанных выше органов ОВД, что, в свою очередь, приводит к повышению нагрузки на ВП в районе аэродрома и избыточному расходу топлива на низких эшелонах.
Мероприятие заключается во внедрении в органах ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание на маршруте, механизмов и процедур обмена информацией с соседними органами ОВД, осуществляющими диспетчерское обслуживание подхода и аэродрома.
Внедряемые механизмы и процедуры позволяют передавать органам диспетчерского обслуживания на маршруте информацию о новой последовательности прибытия и о необходимости замедления/ускорения каждого ВС. Диспетчер маршрута ответственен за применение подходящего способа замедления/ускорения ВС для соблюдения последовательности прибытия.
Внедрение функции AMAN должно быть синхронизировано с внедрением функции DMAN там, где это целесообразно.
Органам ОВД, осуществляющим диспетчерское обслуживание на маршруте, для определения целесообразности замедления/ускорения ВС необходима информация из системы AMAN о последовательности прибытия ВС. Поэтому при внедрении механизмов обмена информацией должна быть обеспечена функциональная совместимость систем органов ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание на маршруте, с системами AMAN.

География мероприятия
Механизмы обмена информацией будут последовательно внедрены в органах ОВД, осуществляющих диспетчерское обслуживание на маршрутах, ведущих к аэродромам РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения механизмов обмена информацией

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Год

	≥ 30 
	2021
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2021

	≥ 15
	2024
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2024

	≥ 10
	2027
	
	Фаза 3
	Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск, Храброво (Калининград), Рощино (Тюмень), Сургут, Витязево (Анапа), Баландино (Челябинск), Большое Савино (Пермь), Хомутово (Южно-Сахалинск)
	2027


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMAN.1 Внедрение базовых инструментов управления прибытием ВС (AMAN)
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Подготовка к внедрению механизмов обмена информацией
	

	AMAN.2.П.1
	Определены требования к системе AMAN в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала системы AMAN персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия между системой AMAN и системами органов ОВД, осуществляющими диспетчерское обслуживание на маршруте смежными системами (системы органов ОВД, обслуживающих подход и круг, A-CDM, ОПВД)
состав инфраструктуры, необходимой для использования информации из системы AMAN, в том числе:
ЛПД между системой AMAN и органами ОВД, осуществляющими диспетчерское обслуживание на маршруте
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводятся рекомендации по замедлению/ускорению ВС
	2018

	AMAN.2.П.2
	Созданы условия для профессиональной подготовки персонала к эксплуатации AMAN, в том числе: 
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу, осуществляющему эксплуатацию AMAN
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала, осуществляющего эксплуатацию AMAN 
	2019




	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	ВНЕДРЕНИЕ МЕХАНИЗМОВ ОБМЕНА ИНФОРМАЦИЕЙ 
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	AMAN.2.В.1
	Проведено общее и специальное обучение персонала, обеспечивающего функционирование AMAN, в том числе обучение персонала органов ОВД
	2021
	2024
	2027

	AMAN.2.В.2
	Внедрены механизмы обмена информацией:
установлены и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства AMAN
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании AMAN
	2021
	2024
	2027




[bookmark: _Toc492408003][bookmark: _Toc491106787][bookmark: _Toc491100862][bookmark: _Toc491026569][bookmark: _Toc489975667][bookmark: _Toc489972937][bookmark: _Toc489962639][bookmark: _Toc489901721][bookmark: _Toc489526280][bookmark: _Toc488524084][bookmark: _Toc498461057][bookmark: _Toc498527769][bookmark: _Toc498532449][bookmark: _Toc498603842][bookmark: _Toc498619003][bookmark: _Toc498706608][bookmark: _Toc498717097][bookmark: _Toc498721575][bookmark: _Toc499227738]AMAN.3 Внедрение инструментов управления прибытием ВС с расширенным горизонтом планирования (E-AMAN)
Результат мероприятия
Функция АС УВД диспетчера аэродрома, E-AMAN, используется на 8 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час, что обеспечивает автоматическое планирование последовательности прибытия ВС и управление потоком прибывающих ВС на расширенном горизонте планирования
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет более раннего начала управления потоком прибывающих ВС на основе оптимальной последовательности прибытия ВС
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет более раннего начала управления потоком прибывающих ВС на основе оптимальной последовательности прибытия ВС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С4 «Внедрение систем управления взлетами и посадками (AMAN/DMAN)» и соответствует модулю ГАНП B1-RSEQ
Описание мероприятия

В будущем органы ОВД, осуществляющие диспетчерское обслуживание на маршруте, будут координировать свои действия с органами ОВД, осуществляющими диспетчерское обслуживание подхода и круга, обеспечивая снижение нагрузки на ВП в районе аэродрома и сокращение избыточного расхода топлива на низких эшелонах. Однако наличие базовых систем управления прибытием не позволит в полной мере исключить избыточный расхода топлива на низких эшелонах.
Мероприятие заключается во внедрении E-AMAN — системы планирования последовательности прибытия ВС и управления потоком прибывающих ВС на расширенном горизонте планирования.
В системе E-AMAN очередное прибывающее ВС начинает учитываться примерно за 900 км до приземления ВС (вместо 280–370 км у базового AMAN).
Реализация функционала E-AMAN требует повышения уровня координации всех участников процессов планирования последовательности прибытия ВС. В частности, должна быть обеспечена координация между аэродромами вылета и прибытия для разрешения конфликтов, когда снижение загрузки ВП на аэродроме прибытия приводит к ее повышению на аэродроме вылета. В случаях, когда горизонт E-AMAN распространяется на ВП соседних государств, также должна быть обеспечена координация между провайдерами АНО.
Кроме этого, реализация функционала E-AMAN требует обеспечить органы ОВД, осуществляющие диспетчерское обслуживание подхода и аэродрома, актуальной информацией о траекториях полета ВС, находящихся в зоне ответственности других органов ОВД, что, в свою очередь, требует организации ЛПД наблюдения.
Система E-AMAN будет базироваться на механизмах обмена информацией между органами ОВД, осуществляющим диспетчерское обслуживание на маршруте, и органами ОВД, осуществляющими диспетчерское обслуживание подхода и аэродрома.
Внедрение функции E-AMAN должно быть синхронизировано с внедрением функции DMAN там, где это целесообразно.


География мероприятия
Системы E-AMAN будут последовательно внедрены в органах ОВД, обслуживающих подход и аэродром аэродромов РФ, в которых число ВПО в пиковый час с учетом прогноза роста пассажиропотока превышает значение, приведенное в таблице ниже. При обновлении АНП последовательность внедрения систем будут актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения системы E-AMAN

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	Год
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Год

	≥ 30 
	2023
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2023

	≥ 15
	2027
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2027


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMAN.1 Внедрение базовых инструментов управления прибытием ВС (AMAN)
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Подготовка к внедрению систем E-AMAN
	

	AMAN.3.П.1
	Опубликован документ, определяющий требования к системе E-AMAN в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры использования функционала системы E-AMAN персоналом ОВД в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами (системы органов ОВД, A-CDM, ОПВД)
состав инфраструктуры, необходимой для функционирования системы E-AMAN, в том числе:
программно-аппаратные средства обработки вводных данных, планирования последовательности прибытия и определения разницы между прогнозным и целевым временем прибытия
ЛПД с другими системами (системы органов ОВД, A-CDM, ОПВД)
рабочие места руководителей полетов с мониторами, на которые выводятся инструменты управления прибытием ВС
рабочие места диспетчеров с мониторами, на которые выводятся рекомендации по замедлению/ускорению ВС
	2019

	AMAN.3.П.2
	Введены в действие требования к E-AMAN
	2020

	AMAN.3.П.3
	Созданы условия для профессиональной подготовки персонала к эксплуатации E-AMAN, в том числе: 
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу, осуществляющему эксплуатацию E-AMAN
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала, осуществляющего эксплуатацию E-AMAN 
	2021

	AMAN.3.П.4
	Системы ОрВД поддерживают функционал E-AMAN:
организовано получение и визуальное отображение данных E-AMAN в системе ОрВД
организована своевременная передача обработанной информации органам ОВД
	2021



	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Внедрение систем E-AMAN
	Фаза 1
	Фаза 2

	AMAN.3.В.1
	Заключены соглашения между аэродромами вылета и прибытия, определяющие принципы управления потоком прибывающих ВС
	2022
	2026

	AMAN.3.В.2
	Заключены соглашения между провайдерами АНО РФ и других стран, определяющие принципы управления потоком прибывающих ВС
	2022
	2026

	AMAN.3.В.3
	Проведено общее и специальное обучение персонала органов ОВД по использованию функции AMAN
	2023
	2027

	AMAN.3.В.4
	Внедрена система E-AMAN:
установлены и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства
обновлена и опубликована АНИ, содержащая изменения процедур ОВД при использовании E-AMAN
	2023
	2027


[bookmark: _Toc492408004][bookmark: _Toc491106788][bookmark: _Toc491100863][bookmark: _Toc491026570][bookmark: _Toc489975668][bookmark: _Toc489972938][bookmark: _Toc489962640][bookmark: _Toc489901722][bookmark: _Toc489526281][bookmark: _Toc488524085][bookmark: _Toc493707111][bookmark: _Toc493712012][bookmark: _Toc498461058][bookmark: _Toc498527770][bookmark: _Toc498532450][bookmark: _Toc498603843][bookmark: _Toc498619004][bookmark: _Toc498706609][bookmark: _Toc498717098][bookmark: _Toc498721576][bookmark: _Toc499227739]СОКРАЩЕНИЕ ИНТЕРВАЛОВ ЭШЕЛОНИРОВАНИЯ (WAKE)

Сокращение применяемых на этапе захода на посадку и вылета минимумов эшелонирования, связанных с турбулентностью в следе, будет осуществлено за счет введения дополнительных (к рекомендуемым ИКАО) категорий ВС по турбулентности в следе, а также внедрения эшелонирования, основанного на времени (Time-based separation, TBS).
Вначале будут введены дополнительные категории ВС по турбулентности в следе, что позволит сократить минимумы эшелонирования между определенными парами ВС.
В дальнейшем будет внедрено эшелонирование, основанное на времени, при котором между парой ВС выдерживается постоянный интервал по времени, а не по расстоянию, что в условиях сильного встречного ветра обеспечивает большее число ВПО. Эффект достигается за счет изменения минимумов эшелонирования с учетом замедления ВС при сильном встречном ветре.
Структура мероприятий группы WAKE и их взаимосвязи представлены на рисунке 7. Дополнительные категории ВС по турбулентности в следе (WAKE.1) будут введены первыми. Новые минимумы эшелонирования в условиях штиля станут базой для внедрения эшелонирования, основанного на времени (WAKE.2).

[bookmark: _Ref493602270]Рисунок 7. Взаимосвязи мероприятий группы WAKE
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[bookmark: _Toc498461059][bookmark: _Toc498527771][bookmark: _Toc498532451][bookmark: _Toc498603844][bookmark: _Toc498619005][bookmark: _Toc498706610][bookmark: _Toc498717099][bookmark: _Toc498721577][bookmark: _Toc499227740]WAKE.1 Введение дополнительных категорий ВС по турбулентности в следе (RECAT 1)
Результат мероприятия
В воздушном пространстве РФ применяются сокращенные минимумы эшелонирования при взлете/посадке, соответствующие европейским нормативам RECAT 1
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет сокращения минимумов эшелонирования и, как следствие, создания дополнительных возможностей ускорить прилет ВС
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение пропускной способности аэродромов (число ВПО в час) за счет сокращения минимумов эшелонирования
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет сокращения минимумов эшелонирования и, как следствие, создания дополнительных возможностей ускорить прилет или вылет ВС
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут, за счет сокращения минимумов эшелонирования и, как следствие, создания дополнительных возможностей ускорить прилет или вылет ВС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии С3 «Переход к сокращенным интервалам эшелонирования при взлете/посадке и смещенным точкам взлета/приземления» и соответствует модулю ГАНП B0-WAKE
Описание мероприятия

В настоящее время в РФ существует потенциал дальнейшего сокращения минимумов эшелонирования, связанных с турбулентностью в следе.
Мероприятие заключается во введении дополнительных (к рекомендуемым ИКАО) категорий ВС по турбулентности в следе.
В рамках мероприятия ВС, осуществляющие посадку и вылет из аэродромов РФ, будут категоризованы по двум критериям: максимально допустимая взлетная масса и размах крыльев; это позволит учесть интенсивность спутного следа ВС и подверженность влиянию спутного следа других ВС.
При осуществлении ОВД допустимые минимумы эшелонирования для конкретной пары ВС будут, как и в настоящее время, автоматически рассчитываться инструментами, имеющимися на рабочем месте диспетчера. Диспетчер ответственен за применение предложенного системой минимума эшелонирования.
Также в рамках мероприятия будет исследован вопрос целесообразности изменения того, как применяются разрывы турбулентности следования на параллельных ВПП с осевыми линями, расположенными на расстоянии менее 760 м друг от друга. 
Предварительно рассчитанные допустимые минимумы эшелонирования в условиях штиля необходимы для внедрения эшелонирования, основанного на времени (TBS), которое предполагает определение скорректированных интервалов эшелонирования по расстоянию в условиях сильного встречного ветра.
Также данные, полученные в ходе внедрения RECAT 1, необходимы для дальнейшего сокращения интервалов эшелонирования путем более детальной категоризации ВС по уровню спутного следа и их приведения к европейским нормативам RECAT 2.
География мероприятия
Все воздушное пространство РФ
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
WAKE.2 Внедрение эшелонирования, основанного на времени (TBS)

План реализации мероприятия
	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	WAKE.1.1
	Разработаны и утверждены требования к применению сокращенных интервалов эшелонирования в части безопасности:
новые интервалы эшелонирования с учетом результатов проведенной оценки безопасности полетов
состав инфраструктуры, необходимой для использования новых интервалов эшелонирования, в том числе:
средства наблюдения с необходимой частотой обновления данных при различных погодных условиях
программное обеспечение для обработки полетных данных (FDPS), учитывающее новые категории ВС по спутному следу
рабочие места диспетчеров с программным обеспечением, позволяющим выводить на монитор категории ВС по спутному следу
	2018

	WAKE.1.2
	Персонал профессионально готов к применению новых интервалов эшелонирования:
разработаны и утверждены программы обучения персонала органов ОВД по применению новых интервалов эшелонирования 
проведена специальная подготовка персонала органов ОВД по применению новых интервалов эшелонирования
проведена специальная подготовка экипажей ВС
	2019

	WAKE.1.3
	Введены в действие и применяются новые интервалы эшелонирования, в том числе:
установлены и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства, обеспечивающие применение новых интервалов эшелонирования 
обновлена и опубликована АНИ о введении новых интервалов эшелонирования
	2019
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Результат мероприятия
В 16 крупнейших аэродромах РФ по числу ВПО в пиковый час применяется эшелонирование, основанное на времени (TBS)
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет сокращения минимумов эшелонирования
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение пропускной способности аэродромов (число ВПО в час)
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии C6 «Динамическое изменение интервалов эшелонирования при взлете/посадке за счет учета спутного следа» и соответствует модулям ГАНП B1-WAKE, B2-WAKE
Описание мероприятия

В настоящее время на конечном этапе захода на посадку применяется эшелонирование по расстоянию (Distance Based Separation, DBS), что при сильном встречном ветре снижает пропускную способность аэродрома: сильный встречный ветер приводит к увеличению времени, за которое ВС преодолевает интервал эшелонирования, установленный в виде расстояния, что уменьшает количество посадочных операций в час.
Мероприятие заключается во внедрении эшелонирования по времени — Time-Based Separation (TBS). Отличие TBS от DBS состоит в выдерживании между ВС постоянного интервала по времени, а не постоянного интервала по расстоянию.
TBS обеспечивает неизменную частоту посадки ВС вне зависимости от направления и скорости ветра. Процесс TBS для конкретной пары ВС состоит из четырех этапов:
Определяется допустимый в условиях штиля интервал по расстоянию. Допустимый интервал по расстоянию предварительно рассчитан с учетом спутного следа различных категорий ВС. (Например, определен интервал 7,4 км, то есть 4 морских мили.)
Интервал по расстоянию в условиях штиля пересчитывается в интервал по времени. (Например, на преодоление 7,4 км при скорости ВС 150 узлов и нулевой скорости ветра потребуется 96 секунд.)
Определяются текущие характеристики ветра по высотам глиссады. (Например, скорость ветра составляет 19 узлов.)
Определяется скорректированный интервал по расстоянию, который будет преодолен за установленное время с учетом параметров ветра на глиссаде. Также учитывается повышенная скорость рассеивания спутного следа при сильном встречном ветре. (Например, при скорости ВС в 131 узел и интервале по времени 96 секунд интервал по расстоянию составит 6,5 км, или 3,5 морских мили.)
Как следствие, обеспечивается сохранение пропускной способности аэродрома даже в условиях сильного встречного ветра.
Операции процесса TBS выполняются автоматически инструментом поддержки осуществления TBS, который информирует диспетчера о скорректированном интервале по расстоянию. Диспетчер ответственен за применение предложенного инструментом TBS интервала эшелонирования.
Инструменты поддержки осуществления TBS используют предварительно рассчитанные допустимые интервалы эшелонирования в условиях штиля (RECAT 1).
Применение TBS требует наличия функции AMAN для отображения необходимых минимумов эшелонирования и возможности оперативного переключения между правилами эшелонирования, основанного на времени, и правилами эшелонирования, основанного на расстоянии.
Применение TBS также требует наличия систем управления наземным движением и контроля за ним для современной корректировки минимумов эшелонирования при возникновении конфликтов на летном поле.
Также в ходе мероприятия должна быть проведена оценка целесообразности дальнейшего увеличения числа категорий ВС по минимумам эшелонирования, основанного на времени.



География мероприятия
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность внедрения TBS 

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Год

	≥ 30
	2021
	
	Фаза 1
	Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2021

	≥ 15
	2025
	
	Фаза 2
	Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2025


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
WAKE.1 Введение дополнительных категорий ВС по турбулентности в следе (RECAT 1)
AMAN.1 Внедрение базовых инструментов управления прибытием
AOP.4 Внедрение систем A-SMGCS уровня 2

Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению систем поддержки осуществления TBS
	

	WAKE.2.П.1
	Разработаны и утверждены требования к системе поддержки осуществления TBS, определяющие в том числе требования к системе в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
допустимые интервалы эшелонирования при различных параметрах ветра с учетом результатов проведенной оценки безопасности полетов
процедуры применения TBS в различных сценариях
схемы взаимодействия со смежными системами, в частности с AMAN, в части возможности визуализации интервалов эшелонирования, переключения между правилами эшелонирования по времени и по расстоянию
состав инфраструктуры, необходимой для осуществления полетов по новым интервалам эшелонирования, в том числе:
средства наблюдения с необходимой частотой обновления данных при различных погодных условиях
ЛПД для использования инструментом TBS локальных данных наблюдений, включающих текущие характеристики ветра на глиссаде
интегрированный в рабочее место диспетчера (РМД) инструмент поддержки осуществления TBS, включающий Safety Nets, для автоматического расчета интервалов по расстоянию. Safety Nets должны обеспечивать автоматический мониторинг и информирование диспетчера об отклонениях в скорости полета ВС и нарушениях эшелонирования
	2020

	WAKE.2.П.2
	Введены в действие требования к системе поддержки осуществления TBS
	2020



	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Внедрение систем поддержки осуществления TBS
	Фаза 1
	Фаза 2
	

	WAKE.2.В.1
	Персонал профессионально готов к использованию TBS:
разработаны и утверждены программы обучения персонала органов ОВД по использованию TBS 
проведена специальная подготовка персонала органов ОВД по использованию TBS, применению новых интервалов эшелонирования 
проведена специальная подготовка экипажей ВС по использованию TBS
	2021
	2025
	

	WAKE.2.В.2
	Введены в действие и применяются новые интервалы эшелонирования:
установлены и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства, обеспечивающие функции TBS
обновлена и опубликована АНИ о введении новых интервалов эшелонирования
	2021
	2025
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Интеграция беспилотных авиационных систем (БАС) и дистанционно пилотируемых авиационных систем (ДПАС) в ВП будет начата с разработки классификации БАС по оснащенности, типу, массе и видам деятельности, которые они осуществляют.
Полеты ДПАС в контролируемом ВП будут осуществляться по правилам, установленным для пилотируемой авиации.
Будет осуществляться поэтапная интеграция БАС в несегрегированное ВП с сохранением приемлемого уровня безопасности полетов. На начальных этапах будет обеспечена возможность массовых полетов БАС за пределами прямой видимости на большие расстояния над малонаселенными районами и в зонах с низкой интенсивностью воздушного движения пилотируемой авиации. Над населенными пунктами и в зонах с интенсивными полетами пилотируемой авиации полеты БАС будут разрешены после реализации ряда шагов: установления правил и процедур воздушного движения для БАС; организации мониторинга за полетами БАС; организации взаимодействия V2V, V2UTM и подключения к сети Интернет; применения широкого спектра процедур для БАС, связанных со снижением последствий, которые вызваны непредвиденными обстоятельствами; организации взаимодействия с пилотируемыми ВС.
Будут проведены исследования, результатом которых станет концепция системы организации движения БАС, в том числе ее органов.
Взаимосвязи между мероприятиями групп UAS, ATFCM и IAID показаны на рисунке Рисунок 8.
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Результат мероприятия
Разработаны процедуры и выполняются полеты БАС в пределах видимости; реализовано совместное использование БАС сегрегированного ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет обеспечения условий для полетов БАС в пределах видимости и совместного использования БАС сегрегированного ВП при сохранении надлежащего уровня безопасности полетов
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет обеспечения условий для полетов БАС в пределах видимости и совместного использования БАС сегрегированного ВП при сохранении надлежащего уровня безопасности полетов
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии А7 «Разработка правил использования воздушного пространства для БАС в пределах видимости и сегрегированном воздушном пространстве»
Описание мероприятия

В настоящее время использование воздушного пространства беспилотными летательными аппаратами в классах A, C и G осуществляется на основании плана полета ВС и разрешения на использование ВП. Использование ВП беспилотным летательным аппаратом осуществляется посредством установления временного и местного режимов, а также кратковременных ограничений в интересах пользователей ВП, организующих полеты беспилотного летательного аппарата.
Мероприятие заключается в разработке классификации БАС по оснащенности, типу и видам деятельности, которые они осуществляют. Будут разработаны требования к регистрации, идентификации, сертификации и поддержанию летной годности БАС, а также требования к квалификации и лицензированию внешних пилотов. Кроме этого, будут разработаны правила и процедуры ИВП для БАС, выполняющих полеты в пределах видимости, и совместного использования несколькими пилотами/операторами БАС сегрегированного ВП.
Будут определены параметры сегрегирования ВП по ширине и высоте; параметры защищенного ВП для совместного использования одним оператором нескольких БАС; параметры для использования общего сегрегированного воздушного пространства несколькими пилотами/операторами БАС. Будут разработаны требования по предотвращению попадания в ВП, запрещенное для использования БАС, и требования к кибербезопасности. Будут определены места, где полеты БАС запрещены; установлена ответственность внешних пилотов за нарушения и за причинение вреда третьим лицам.
Для упрощения процедур планирования полета и получения разрешений на ИВП будет организована подача уведомлений о полетах БАС в «единое окно». После перехода на централизованную интегрированную базу данных АНИ (IAID.3) будет организовано получение внешними пилотами всей необходимой информации для безопасного выполнения полета. Будет реализована процедура получения внешними пилотами БАС обратной связи и уведомления о необходимости изменения плана полета в случае недоступности части ВП, где планировался полет БАС.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ

Последующие мероприятия
UAS.2 Интеграция БАС в несегрегированное ВП

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	UAs.1.1
	Разработана классификация (категорирование) БАС по оснащенности, типу и видам деятельности, которые они осуществляют
	2019

	UAs.1.2
	Разработаны правила использования БАС в пределах прямой видимости:
определены вертикальные и горизонтальные границы прямой видимости
определены категории БАС и выполняемые ими виды деятельности, с целью которых разрешены полеты в пределах прямой видимости
определены места, где полеты БАС в пределах прямой видимости запрещены и установлена ответственность за нарушения
	2019

	UAs.1.3
	Разработаны правила совместного использования БАС сегрегированного ВП:
определен потребный размер части сегрегируемого ВП для полетов БАС
упрощена процедура выдачи разрешения на полет БАС
введены процедуры уведомления пилотов/операторов БАС о ситуационной осведомленности
	2019

	UAs.1.4
	Внесены предложения по изменениям в НПА, в том числе:
ФП ИВП
ФАП ОрВД
ФАП ОПИВП
ФАП «Подготовка и выполнение полетов в гражданской авиации РФ»
типовые технологии работы диспетчеров
КоАП
другие документы
	2019

	UAs.1.5
	Разработана система регистрации и учета БАС на основе системы информационного обеспечения безопасности населения на транспорте (СИОБНТ)
	2020

	UAs.1.6
	Разработана встроенная система автоматической блокировки БАС в случае нарушения правил использования воздушного пространства
	2020

	UAs.1.7
	Разработаны требования к квалификации и лицензированию внешних пилотов
	2020

	UAs.1.8
	Создана инфраструктура информирования/маркировки
предупреждающие знаки на границе объектов, где запрещены полеты БАС
QR-коды с информацией о правилах эксплуатации БАС
информационные буклеты для внешних пилотов БАС с указанием телефона оператора горячей линии
	2020

	UAs.1.9
	Проведена специальная подготовка персонала ОрВД:
разработана и утверждена программа обучения персонала органов ОрВД 
проведена специальная подготовка персонала органов ОрВД 
проведена профессиональная подготовка специалистов, отвечающих за ОПВД/ОрВП, персонала ОВД
	2021

	UAs.1.10
	Утверждены и внесены изменения в НПА
	2021
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Результат мероприятия
Проведена поэтапная интеграция полетов БАС в несегрегированное ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет интеграции БАС в несегрегированное ВП с сохранением приемлемого уровня безопасности полетов
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет интеграции БАС в несегрегированное ВП с сохранением приемлемого уровня безопасности полетов
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии А8 «Интеграция БАС в несегрегированное ВП» и соответствует модулям ГАНП B1-RPAS, B2-RPAS и B3-RPAS
Описание мероприятия

В настоящее время все полеты БАС/ДПАС требуют сегрегации ВП в целях защиты пилотируемой авиации от деятельности БАС/ДПАС. Это связано с отсутствием процедур, технологий и систем, способных обеспечить совместное использование ВП пилотируемой и беспилотной авиации.
Технологии полетов ДПАС в контролируемом ВП будут осуществляться по правилам, установленным для пилотируемой авиации.
Мероприятие заключается в поэтапной интеграции БАС в несегрегированное ВП с сохранением приемлемого уровня безопасности полетов. На начальных этапах будет обеспечена возможность массовых полетов БАС за пределами прямой видимости на большие расстояния над малонаселенными районами и в зонах с низкой интенсивностью воздушного движения пилотируемой авиации. Над населенными пунктами и в зонах с интенсивными полетами пилотируемой авиации полеты БАС будут разрешены после реализации ряда шагов: установления правил и процедур воздушного движения для БАС; организации мониторинга за полетами БАС; организации взаимодействия V2V, V2UTM и подключения к сети Интернет; применения широкого спектра процедур для БАС, связанных со снижением последствий, которые вызваны непредвиденными обстоятельствами; организации взаимодействия с пилотируемыми ВС.
В рамках мероприятия будут определены и разработаны технологии мониторинга полетов БАС в несегрегированном ВП. Будет рассмотрена возможность использования уже принятых в мире технологий наблюдения и связи (режим S и АЗН-В 1090 ES) и инфраструктуры сотовых операторов при полетах БАС на предельно малых высотах (до 150 м). Будет разработана и внедрена защищенная линия контроля и управления БАС. Для осуществления связи будет разработана технология защиты ЛПД для управления БАС и ЛПД внешнего пилота с органом ОВД. Для обеспечения безопасности полетов БАС будут разработаны технологии обнаружения и ухода от столкновения, а также способ предотвращения ущерба людям и имуществу при потере управления БАС.
Будут проведены исследования в области создания системы организации движения БАС (UTM) с учетом передового опыта Европы и США.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД.
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ
UAS.1 Полеты БАС в пределах видимости и совместное использование сегрегированного ВП
Последующие мероприятия
Отсутствуют




План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	UAs.2.1
	Разработаны средства взаимодействия с БАС:
линия контроля и управления БАС
частотный диапазон (выделение)
технология V2V, V2UTM и подключение к сети Интернет
технология защиты ЛПД для управления БАС
технология защиты ЛПД внешнего пилота с органом ОВД
	2024

	UAS.2.2
	Разработаны и внедрены программно-аппаратные средства, обеспечивающие организацию движения БАС в несегрегированном ВП
	2025

	UAs.2.3
	Разработаны технологии, обеспечивающие безопасность полетов БАС:
технология обнаружения и ухода от столкновения в пределах и за пределами прямой видимости внешнего пилота
технология предотвращения ущерба людям и имуществу при потере управления
	2025

	UAs.2.4
	Разработаны правила и процедуры воздушного движения БАС в несегрегированном ВП:
модифицированы классы ВП, в которых разрешены полеты БАС
разработаны технологии взаимодействия внешних пилотов БАС с экипажами пилотируемых ВС
	2025

	UAs.2.5
	Создана система организации движения БАС (UTM)
	2025
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В настоящее время в РФ существует потенциал сокращения себестоимости АНО за счет приведения уровня ОВД на аэродромах и в ВП РФ к оптимальному. В мировой практике на аэродромах с небольшим количеством ВПО вместо диспетчерского ОВД все более активно начинает применяться аэродромное ПИО, так как современное бортовое оборудование и технологии навигации и наблюдения позволяют обеспечить должный уровень безопасности и без предоставления диспетчерского обслуживания. В то же время в РФ практически на каждом аэродроме, относящемся к сфере ответственности ФГУП «ГК по ОрВД», предоставляется диспетчерское обслуживание.
Для приведения уровня ОВД на аэродромах и в контролируемом ВП РФ к оптимальному будут проведены соответствующие исследования, по результатам которых в нормативно-правовой базе будут определены оптимальные уровни ОВД на всех аэродромах РФ и в каждой конкретной зоне/районе ОВД ВП РФ.
В рамках данной группы будет реализован ряд мероприятий, направленных на повышение удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП. 
Для повышения удобства взаимодействия экипажей ВС АОН с органами ОрВД будут определены требования представителей АОН к Интернет-порталу, обеспечивающему всем пользователям ВП возможность подавать или изменять планы полета посредством «единого окна». Также будут разработаны и утверждены процедуры обработки планов полета, поданных или измененных с воздуха и по телефону. Будут проведены исследования по обеспечению экипажам ВС АОН упрощенной процедуры уведомления о взлете/посадке.
Для упрощения полетов по ПВП будут разработаны и утверждены новые процедуры полетов по ПВП, предусматривающие поддержание ситуационной осведомленности экипажей АОН в классе G без участия диспетчера путем радиовещания на специальной частоте.
Для снижения барьеров доступа к ВП иностранных перевозчиков при транзитных полетах им будет упрощено получение разрешения на ИВП.
Кроме того, в рамках данной группы будет проведено исследование возможности внедрения технологии удаленного ОВД (RVT) на региональных аэродромах РФ, потенциально увеличивающей налет по ППП на одного диспетчера УВД и снижающей затраты на ТО наземного аэронавигационного оборудования. Будет проведено тестовое внедрение данной технологии на пилотных аэродромах и пилотной группе аэродромов.
Взаимосвязи мероприятий группы ATS между собой и с мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 9
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Результат мероприятия
Нормативно-правовая база регламентирует критерии определения оптимального уровня ОВД на аэродромах РФ. Уровень ОВД на всех аэродромах РФ приведен к оптимальному
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД, за счет приведения уровня ОВД на аэродромах РФ с небольшим числом ВПО в сутки к оптимальному
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Оптимизация затрат на техническое обслуживание наземного аэронавигационного оборудования за счет приведения уровня ОВД на аэродромах РФ с небольшим числом ВПО в сутки к оптимальному
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии Е1 «Разработка и применение критериев потребного уровня ОВД в аэропортах»
Описание мероприятия

В настоящее время уровень ОВД на множестве аэродромов РФ превышает уровень ОВД на зарубежных аэродромах со схожим числом ВПО.
Мероприятие заключается в приведении к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ с небольшим числом ВПО в сутки.
С учетом мирового опыта будут разработаны критерии оптимального уровня ОВД (например: интенсивность воздушного движения; наличие международных полетов; соотношение полетов ПВП и ППП; отношение затрат на оборудование и персонал, необходимые для предоставления ОВД соответствующего уровня, к получаемым доходам; требования заинтересованных сторон к осуществлению полетов). 
В рамках мероприятия будут определены актуальный и оптимальный уровни ОВД на каждом из аэродромов РФ, разработан план корректировки уровня ОВД на аэродромах РФ. Будут разработаны правила и процедуры предоставления аэродромного полетно-информационного обслуживания (АПИО).

География мероприятия
Все аэродромы РФ
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют
План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.1.1
	Разработаны критерии определения оптимального уровня ОВД на аэродромах
	2019

	ATS.1.2
	Определен актуальный уровень ОВД на каждом из аэродромов РФ
	2019

	ATS.1.3
	Определен оптимальный уровень ОВД на каждом из аэродромов РФ
	2019

	ATS.1.4
	Разработан план приведения актуального уровня ОВД на аэродромах РФ к оптимальному 
	2019

	ATS.1.5
	Разработаны предложения по внесению изменений и дополнений в нормативно-правовую базу
	2019

	ATS.1.6
	Утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие критерии определения оптимального уровня ОВД на аэродромах РФ
	2019

	ATS.1.7
	Уровень ОВД на каждом из аэродромов РФ приведен к оптимальному
	2025
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Результат мероприятия
Нормативно-правовая база регламентирует критерии определения оптимального уровня ОВД в ВП РФ. Уровень ОВД во всем ВП РФ приведен к оптимальному
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД, за счет приведения уровня ОВД в ВП РФ с небольшим числом операций в сутки к оптимальному
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Оптимизация затрат на техническое обслуживание наземного аэронавигационного оборудования за счет приведения уровня ОВД в ВП РФ с небольшим числом операций в сутки к оптимальному
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии E6 «Корректировка классификации ВП для обеспечения потребного уровня ОВД»
Описание мероприятия

В настоящее время уровень ОВД во многих частях ВП РФ превышает уровень ОВД в зонах зарубежного ВП со схожей интенсивностью воздушного движения или структурой полетов.
Мероприятие заключается в приведении к оптимальному уровню ОВД в ВП РФ.
С учетом мирового опыта будут разработаны критерии оптимального уровня ОВД (например: типы полетов; потребность в эшелонировании; интенсивность воздушного движения, затраты на оборудование и персонал, необходимые для предоставления ОВД соответствующего уровня; требования заинтересованных сторон к осуществлению полетов). По результатам определения оптимального уровня ОВД будет рассмотрен вопрос внедрения дополнительных классов ВП, например D и E.
Будут определены текущий и оптимальный уровни ОВД в каждой из зон ВП РФ (включая маршруты ОВД), разработан план корректировки уровня ОВД в каждой из зон ВП РФ. При разработке плана ПИО будет рассмотрено как вариант оптимального уровня ОВД

География мероприятия
Все воздушное пространство РФ
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.2.1
	Определены возможные к применению в РФ уровни ОВД, критерии определения оптимального уровня ОВД в различных элементах структуры ВП и связанных с ними классах ВП
	2019

	ATS.2.2
	Определен текущий уровень ОВД для каждой части ВП РФ
	2019

	ATS.2.3
	Определен оптимальный уровень ОВД для каждой части ВП РФ
	2019

	ATS.2.4
	Разработан план приведения текущих уровней ОВД во всех частях ВП РФ к оптимальным
	2019

	ATS.2.5
	Разработаны предложения по внесению изменению изменений и дополнений в нормативно-правовую базу
	2019

	ATS.2.6
	Утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие критерии определения оптимального уровня ОВД для различных частей ВП РФ 
	2019

	ATS.2.7
	Уровень ОВД в каждой из частей ВП РФ приведен к оптимальному
	2025
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Результат мероприятия
Усовершенствованы процедуры полетов по ПВП для всех видов пользователей ВП в части отмены требования о подаче плана полета, возможности оперативного согласования пролета диспетчерских зон аэродромов и зон ограничений в процессе выполнения полета, отмены обязательных сеансов радиосвязи в определенных классах ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет усовершенствования процедур полетов по ПВП
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет усовершенствования процедур полетов по ПВП
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии E3 «Усовершенствование процедур полетов по ПВП»
Описание мероприятия

В мировой практике аэронавигационная система упрощает процедуры ОВД для полетов по ПВП, а именно: экипажу ВС не предъявляется требований об обязательном уведомлении о полете (подаче плана полета) и обязательных сеансах радиосвязи в воздушном пространстве классов E, F и G; упрощены процедуры получения диспетчерского разрешения в классах C и D. 
Применение ПВП дает ряд преимуществ не только экипажу ВС, но и системе ОрВД. Выдерживание безопасных интервалов командиром воздушного судна позволяет снизить нагрузку на орган диспетчерского обслуживания, не учитывать полеты по ПВП в плане их влияния на пропускную способность и, как следствие, уменьшить нагрузку на органы ОПВД.
В настоящее время пользователи малой авиации, выполняющие полеты по ПВП ниже эшелона перехода (в основном в воздушном пространстве класса G), не могут воспользоваться теми преимуществами, которые предполагают ПВП. Так, при выполнении полетов по ПВП в воздушном пространстве класса G требуется подача уведомления (фактически плана полета); обязательными являются сеансы связи с МДП (при этом инфраструктура средств связи зачастую не обеспечивает этой возможности); необходимо согласовывать возможность пролета диспетчерских зон аэродромов и зон ограничений до подачи плана полета; процедура оплаты сборов за АНО бюрократически сложна для экипажей ВС АОН.
В рамках данного мероприятия предполагается совершенствование процедур полетов по ПВП, в том числе: отмена требования о фактической подаче плана полета и получении диспетчерского разрешения; возможность оперативного согласования пролета диспетчерских зон аэродромов и зон ограничений в процессе выполнения полета; отмена обязательных сеансов связи в определенных классах воздушного пространства, предоставление удобного доступа к метеорологической и аэронавигационной информации. В частности, по мере создания централизованной интегрированной базы данных АНИ (IAID.3) будет создана полетно-информационная система, из которой посредством сети Интернет или звонка в call-центр экипаж ВС может получить актуальную аэронавигационную и метеорологическую информацию. 
Будут упразднены местные воздушные линии (МВЛ), кроме тех случаев, когда их наличие необходимо для целей Министерства обороны РФ и прочих военных ведомств. Это приведет к переводу местных диспетчерских пунктов (МДП) в центры полетной информации с соответствующим изменением функциональных обязанностей. Полетно-информационное обслуживание будет отказываться также диспетчерами ПИО, находящимися на постах в смежных диспетчерских пунктах.
Также будут изменены принципы поощрения диспетчерского персонала с целью стимулирования разрешать визуальные заходы на посадку, когда для этого есть все необходимые условия. При этом процедуры визуального захода на посадку будут отработаны на диспетчерском тренажере.

География мероприятия
Все воздушное пространство РФ
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.3.1
	Разработаны усовершенствованные процедуры полетов по ПВП в части:
отмены требования о подаче плана полета и получения диспетчерского разрешения; 
оперативного согласования пролета диспетчерских зон аэродромов и зон ограничений в процессе выполнения полета;
отмены обязательных сеансов радиосвязи
	2019

	ATS.3.2
	Упразднены МВЛ и соответствующие МДП
	2019

	ATS.3.3
	Разработаны предложения по внесению изменению изменений и дополнений в нормативно-правовую базу, в том числе:
ФП ИВП
ФАП ОрВД
ФАП ПИВП
ФАП «Подготовка и выполнение полетов гражданской авиации в РФ»
другие документы
	2019

	ATS.3.4
	Изменены принципы поощрения персонала ОВД
	2019

	ATS.3.5
	Проведено теоретическое и тренажерное обучение персонала ОВД
	2019

	ATS.3.6
	Создана полетно-информационная система, содержащая актуальную АНИ 
	2021

	ATS.3.7
	Утверждены изменения нормативно-правовой базы
	2021
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Результат мероприятия
Определены процедуры и оборудование для упрощенного уведомления оперативных органов ЕС ОрВД (органов ОВД) о взлете и посадке экипажами АОН
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования могут быть реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет упрощения уведомления о взлете и посадке экипажами ВС АОН
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет упрощения уведомления о взлете и посадке экипажами ВС АОН
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии E3 «Создание условий для развития АОН»
Описание мероприятия
[image: ]

Мероприятие заключается в проведении исследования с целью определения процедур упрощенного уведомления оперативных органов ЕС ОрВД (органов ОВД) о взлете и посадке экипажами АОН.
Результатами данного исследования будет описание процедур упрощенного уведомления о взлете и посадке, а также оборудования, необходимого для осуществления этих процедур. Так, например, может быть разработан подход, при котором информация о взлете и посадке передается в оперативные органы ЕС ОрВД (органы ОВД) по спутниковой ЛПД путем нажатия экипажем соответствующей кнопки на приборной панели ВС/ отдельно стоящем приборе/ отправки сообщения по спутниковому телефону и др.


География мероприятия
Не применимо 
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ
Последующие мероприятия
Отсутствуют


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.4.1
	Определены процедуры и оборудование упрощенного уведомления оперативных органов ЕС ОрВД (органов ОВД) о взлете и посадке экипажами ВС АОН
	2021
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Результат мероприятия
Автоматизирована работа диспетчеров
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД, за счет автоматизации работы диспетчеров
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии E6 «Корректировка классификации ВП для обеспечения потребного уровня ОВД» и соответствует модулям ГАНП B1-ASEP, B0-ACAS, B1-SNET
Описание мероприятия

В настоящее время уровень автоматизации работы диспетчеров является недостаточно высоким, что приводит к завышенным затратам на диспетчерский персонал.
В рамках мероприятия будут определены требования и произведена автоматизация работы диспетчеров за счет изменений, внедряемых во всех элементах АНС, в том числе за счет использования цифровых каналов связи и данных режима S, использования цифровых баз данных АНИ и МЕТ, создания эффективного планирования и ОПВД в центре ОПВД, внедрения safety nets, использования ВС ACAS 7.1
Использование цифровых каналов связи и сервисов на их основе (в том числе CPDLC), а также данных режима S позволит сократить радиообмен между диспетчером и экипажем ВС. Использование цифровых данных позволит автоматизировать часть операций, выполняемых диспетчером вручную. Использование safety nets позволит снизить количество конфликтов и автоматизировать их выявление.
Автоматизация работы диспетчера позволит сократить нагрузку на диспетчера УВД и, следовательно, скорректировать текущие нормативы пропускной способности органов ОВД, что, в свою очередь, позволит оптимизировать численность и персонала ОВД, и прочего персонала.


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Мероприятия разделов «Связь», «Наблюдение» и «ОрВД»
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.5.1
	Определены требования к автоматизации рабочих мест диспетчеров
	2020

	ATS.5.2
	Внесены изменения в критерии определения заявленной пропускной способности органов ОВД
	2021

	ATS.5.3
	Произведена модернизация рабочих мест диспетчеров
	2025

	ATS.5.4
	Проведена оптимизация численности персонала ОВД и обслуживающего персонала
	2025
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Результат мероприятия
Для иностранных перевозчиков, осуществляющих транзитный полет через территорию РФ, упрощена процедура получения разрешения на выполнение полетов 
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет упрощения получения разрешения на выполнение полетов для иностранных авиаперевозчиков при транзитных полетах
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет упрощения получения разрешения на выполнение полетов для иностранных авиаперевозчиков при транзитных полетах
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии E4 «Упрощение получения разрешения на использование воздушного пространства для иностранных авиаперевозчиков при транзитных полетах»
Описание мероприятия

Географическое расположение РФ предполагает, что ее территория является привлекательной для транзита. Тем не менее многие иностранные авиакомпании избегают маршрутов через ВП РФ, несмотря на удлинение траектории и связанные с этим расходы. Это является следствием двух основных причин:
Двусторонние договоры о воздушных сообщениях между РФ и другими странами содержат ограниченный перечень допущенных авиакомпаний, что вынуждает авиакомпании, не включенные в договоры, избегать ВП РФ.
Приказ Министерства транспорта РФ от 19 июля 2012 г. №243 обязал всех авиаперевозчиков предоставлять в Автоматизированную централизованную базу данных персональные данные пассажиров, в том числе и пассажиров транзитных рейсов. Это практически исключило возможность транзитных полетов с севера на юг Европы через ВП Калининградского регионального центра, который мог бы дополнительно обслуживать около 30–40 рейсов в день в летний период.
Упрощение получения разрешения на выполнение полетов для иностранных авиаперевозчиков путем отмены требования о наличии международного договора между двумя странами для получения иностранным перевозчиком разрешения на выполнение полетов при транзитных полетах, а также отмена требования о предоставлении иностранным перевозчиком персональных данных пассажиров транзитных рейсов приведут к увеличению количества транзитных рейсов через территорию РФ, в частности через Калининградский РЦ, и , как следствие, к увеличению сборов за АНО.

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.6.1
	Определен упрощенный порядок получения иностранным перевозчиком разрешения на выполнение полетов
	2018

	ATS.6.2
	Разработаны изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие порядок получения иностранным перевозчиком разрешения на выполнение полетов, в том числе:
ФП ИВП
Приказ Министерства транспорта РФ от 19 июля 2012 г. №243 
	2018

	ATS.6.3
	Утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы
	2018
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Результат мероприятия
Проведены исследования на предмет обеспечения ОВД из удаленного пункта (органа ОВД) вблизи одного или нескольких аэродромов, где местные системы ОВД исчерпали свои возможности или нерентабельны, но авиация обеспечивает получение местных экономических и социальных выгод
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД, за счет внедрения удаленного ОВД на аэродромах
КП.5.3 Увеличение налета по ППП на одного сотрудника прочего персонала (не диспетчеров УВД и сотрудников ЭРТОС) за счет внедрения удаленного ОВД на аэродромах
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует инициативе Стратегии E6 «Внедрение технологий удаленного ОВД на аэродромах» и модулю ГАНП B1-RATS 
Описание мероприятия

В настоящее время уровень развития технологий видеонаблюдения и передачи данных позволяет разместить рабочие места диспетчеров УВД или операторов ПИО в пунктах (органах ОВД), расположенных вне аэродрома на значительном расстоянии от него. При этом получение всей необходимой информации о воздушной обстановке вблизи аэродрома и на аэродроме, метеоинформации, управление радиосвязью и светосигнальным оборудованием могут быть обеспечены дистанционно. 
Мероприятие заключается в исследовании возможностей внедрения технологий удаленного ОВД на аэродромах РФ (RVT). 
В рамках мероприятия будет разработана эксплуатационная концепция удаленного ОВД на аэродромах, проведено тестовое внедрение на пилотных аэродромах и впоследствии на пилотной группе аэродромов, разработаны предложения по изменениям и дополнениям нормативно-правовой базы и план перехода на удаленное ОВД на выбранных аэродромах.
География мероприятия
Подлежит определению в рамках мероприятия
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATS.1 Приведение к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	ATS.7.1
	Определен оптимальный уровень ОВД для региональных аэродромов РФ
	2019

	ATS.7.2
	Определены пилотные аэродромы и пилотная группа аэродромов для тестового внедрения дистанционного диспетчерского обслуживания 
	2019

	ATS.7.3
	Утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы
	2019

	ATS.7.4
	Проведено тестовое внедрение дистанционного диспетчерского обслуживания на пилотных аэродромах и пилотной группе аэродромов
	2020

	ATS.7.
	Разработан план внедрения дистанционного диспетчерского обслуживания
	2020
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Для снижения негативного эффекта от зон ограничений и повышения эффективности траекторий полетов будут внедрены элементы гибкого использования ВП. Будут оптимизированы процедуры взаимодействия с силовыми ведомствами и другими заинтересованными органами. В том числе, будут внедрены процедуры сбора заявок на активацию элементов гибкого использования ВП без необходимости опубликования NOTAM. В конечном итоге произойдет полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП. 
Структура мероприятий группы FUA представлена на рисунке Рисунок 10.
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Взаимосвязи мероприятий группы друг с другом и мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 11. Для полноценной реализации мероприятия «Внедрение элементов гибкого использования ВП (FUA.1)» потребуются переход к централизованной системе ОПВД (ATFCM.1) и оптимизация процедур взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений (FUA.2). Для полномасштабной реализации концепции использования гибкого пространства (FUA.3) потребуются внедрение элементов гибкого использования ВП (FUA.1) и оптимизация процедур взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений (FUA.2).
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Результат мероприятия
Созданы маршруты ОВД категории CDR через зоны ограничений полетов; введены в нормативно-правовую базу новые элементы ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет снижения негативного влияния зон ограничений полетов 
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии A4 «Создание временных маршрутов ОВД через зоны ограничений полетов» и соответствует модулю ГАНП B0-FRTO
Описание мероприятия

В настоящее время основная часть маршрутов ОВД проложена с учетом обхода зон ограничений полетов, что приводит к горизонтальной неэффективности траекторий и необходимости обхода зон ограничений полетов даже тогда, когда они открыты. Ряд маршрутов ОВД опубликован в сборнике AIP с условиями, ограничивающими их применение, что не отражено в действующей базе НПА, в которой не предусмотрены маршруты, используемые при определенных условиях.
Мероприятие заключается в создании временных маршрутов ОВД, проходящих через зоны ограничений полетов, а также базовом внедрении других элементов концепции гибкого ИВП (FUA). В рамках мероприятия будет проведено исследование и определен набор элементов концепции гибкого ИВП (FUA), подлежащий внедрению на территории РФ. Ниже приведено описание набора элементов, рекомендуемых к внедрению ИКАО и Евроконтролем. 
Маршруты CDR подразделяются на три категории в соответствии с их предполагаемой доступностью и возможностью планирования полетов с их использованием. Маршруту CDR может быть присвоена одна или более из трех нижеследующих категорий.
Маршрут категории 1 (CDR 1) является планируемым на постоянной основе в период времени, опубликованном в АИП.
Полеты по маршруту категории 2 (CDR 2) могут планироваться только при условиях, публикуемых в суточном плане ИВП РФ и изменениях к нему (после реализации мероприятия ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД). CDR 2 зависит от зон, активированных РЦ/РгЦ, или условий, определяемых органом ОВД. CDR 2 используется для обеспечения пропускной способности конкретного РЦ как мера ОПВД органа планирования РЦ/РгЦ.
Маршрут категории 3 (CDR 3) является непланируемым. Орган ОВД, по возможности, выдает тактическое разрешение на полет по CDR 3. CDR 3 используется непосредственно после завершения активности в зоне или по указанию органа ОВД. Применяется после проведения координации с соседним органом ОВД. В АИП CDR 3 публикуется как маршрут, используемый по указанию органа ОВД, и не устанавливается заранее. 
Также для эффективного использования ВП ИКАО рекомендует ввести в нормативную базу понятие временного распределения ВП (TAA), включающее резервирование и выделение ВП, а также элементов гибкой структуры ВП (TSA, TRA, RCA, PCA, CBА), и их определения, и разработать соответствующие процедуры для их эффективного применения.
Временное распределение ВП (TAA) – это процесс распределения ВП определенных размеров, предназначенного для временного резервирования/выделения (TSA/TRA) или ограничения (D/R). TAA устанавливается на 1-м уровне ОрВП, ежедневно планируется на 2-м уровне ОрВП, активируется на 3-м уровне ОрВП на период, максимально приближенный к реальному ИВП. TAA позволяет оперативно влиять на движение ВС и удовлетворять потребности всех пользователей ВП.
Временно зарезервированная зона (TRA) – это определенный объем ВП, временно зарезервированный для исключительного использования заинтересованными сторонами, в котором может допускаться транзит других воздушных судов по диспетчерскому разрешению.
Временно сегрегированная зона (TSA) – это определенный объем ВП, временно отделенный для исключительного использования заинтересованными сторонами, в котором не допускается транзит других воздушных судов.
ВП предварительной координации (PCA) – это определенный объем ВП, в пределах которого воздушным судам разрешаются полеты вне маршрутов по согласованию с соседними органами ОВД. PCA устанавливается в районах с высокой плотностью движения ВС государственной и экспериментальной авиации. В PCA требуется согласование каждого спрямленного полета гражданского ВС. При установлении PCA в конкретном районе требуется наличие Соглашения о взаимодействии с государственной и экспериментальной авиацией.
ВП ограниченной координации (RCA) – это определенный объем ВП, в пределах которого воздушным судам разрешаются полеты вне маршрутов ОВД по согласованию/указанию органа ОВД. RCA устанавливается в районах с низкой плотностью движения ВС государственной и экспериментальной авиации. При спрямлениях маршрутов ОВД в RCA не требуется согласования каждого полета. RCA является основой для внедрения воздушного пространства свободной маршрутизации (FRA).
Приграничная зона (CBA) – это определенный объем ВП в форме TSA или TRA, расположенный в приграничной зоне для международного использования.

География мероприятия
Все воздушное пространство РФ
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ

Последующие мероприятия:
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	FUA.1.1
	Разработаны элементы гибкой структуры ВП, включая CDR1, CDR2 и CDR3, TSA, TRA, RCA, PCA, CBА
	2018

	FUA.1.2
	Разработан порядок временного распределения ВП, включающего резервирование и выделение ВП (TAA)
	2019

	FUA.1.3
	Разработаны, согласованы и опубликованы маршруты категории CDR
	2020

	FUA.1.4
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, в том числе:
ФП ИВП
ФАП ОрВД
ФАП ОПИВП
другие документы
	2020

	FUA.1.5
	Персонал центра ОПВД, органов ОВД прошел общую и специальную подготовку по процедурам гибкого ИВП:
разработаны и утверждены программы обучения, основанные на компетентност-ном подходе
проведено общее и специальное обучение персонала центра ОПВД, органов ОВД, а также тренажерная подготовка органов ОВД
проведено общее и специальное обучение экипажей ВС
	2020

	FUA.1.6
	Опубликованы изменения и дополнения в НПА
	2021
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Результат мероприятия
Оптимизированы процедуры оперативного закрытия и открытия зон ограничений под реальную потребность
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет снижения негативного влияния зон ограничений полетов 
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии A6 «Организация оперативного открытия/закрытия зон под реальную потребность» и соответствует модулю ГАНП B0-FRTO
Описание мероприятия
Ранее процедура активации зон ограничений полетов выглядела следующим образом: о начале использования зон ограничений полетов заявлялось накануне дня использования; в день начала деятельности по ИВП подтверждалось начало использования зоны и докладывалось об окончании активности в зоне. В настоящее время процесс активации зон ограничений полетов работает неэффективно. Вместо требуемого ИКАО опубликования расписания работы зон ограничений полетов активация происходит посредством опубликования сообщений NOTAM на месяц вперед. NOTAM публикуется не позднее чем за 5 дней до времени использования соответствующей зоны. Вследствие несовершенства процедуры время закрытия зон ограничений значительно превышает время их реального использования.
Мероприятие заключается во внедрении элементов гибкого ИВП, а именно: разработке процедур перевода ряда зон ограничения полетов в статус управляемых или перевода их в TSA или TRA; внедрении процедур сбора заявок на активацию опубликованных зон накануне дня использования без необходимости опубликования NOTAM; внедрении средств автоматизации, обеспечивающих оперативный сбор заявок; их согласовании и оперативном доведении информации об активности зон до всех заинтересованных органов; внедрении процедур оперативного доведения информации о прекращении активности в зонах ограничений. Целью мероприятия станет уменьшение времени закрытия зон ограничений, что позволит пользователям этих зон эффективно использовать ВП. 
Также будут адаптированы процедуры ИВП внутри зон ограничений, позволяющие активизировать только необходимую часть зоны; будет автоматизирован процесс согласования активации зон со всеми заинтересованными органами.



География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями
Предшествующие мероприятия
FUA.1 Внедрение элементов гибкого использования ВП

Последующие мероприятия
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	FUA.2.1
	Разработаны автоматизированные процедуры:
перевода зон ограничения полетов в статус управляемых или в TSA и TRA 
сбора заявок на активацию опубликованных зон накануне дня использования 
распределения ВП на основании приоритетов на ИВП
оперативной активации зон в день ИВП
ИВП внутри зон ограничений, позволяющих активизировать только часть зоны
	2019

	FUA.2.2
	Сформулированы предложения по внесению изменений и дополнений в НПА:
ФП ИВП
ФАП ОПИВП
другие документы
	2019

	FUA.2.3
	Разработанные процедуры согласованы со всеми заинтересованными сторонами
	2020

	FUA.2.4
	Процедуры внедрены в центре ОПВД
	2020

	FUA.2.5
	Разработаны процедуры координации и взаимодействия органов ОрВД с органами государственной и экспериментальной авиации, а также с другими органами
	2020

	FUA.2.6
	Персонал Центральной диспетчерской службы организации ИВП центра ОПВД и органов ОВД прошел общую и специальную подготовку по процедурам гибкого ИВП:
разработаны и утверждены программы обучения, основанные на компетентност-ном подходе
проведено общее и специальное обучение персонала центра ОПВД и органов ОВД
проведено общее и специальное обучение экипажей ВС
проведено общее и специальное обучение пользователей зон ограничения полетов
	2021

	FUA.2.7
	Опубликованы изменения и дополнения в НПА
	2021
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Результат мероприятия
Концепция гибкого использования ВП реализована по всей РФ
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет снижения негативного влияния запретных зон, зон ограничений полетов и местных режимов
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Стратегии A4 «Создание временных маршрутов ОВД через зоны ограничений полетов» и A6 «Организация оперативного закрытия зон под реальную потребность»
Описание мероприятия
В данный момент в России отсутствуют эффективные процедуры военно-гражданской координации, вследствие чего не обеспечивается эффективное ИВП всеми заинтересованными пользователями. 
Мероприятие заключается в полномасштабной реализации концепции гибкого использования ВП и снижении количества вводимых ограничений за счет централизации и автоматизации процесса распределения воздушного пространства между всеми участниками ИВП на всей территории РФ, а также введения трехуровневой организации воздушного пространства (ОрВП). 
1-й уровень ОрВП – Стратегическая ОрВП; она включает совместную военно-гражданскую координацию на уровне Центральной диспетчерской службы организации ИВП центра ОПВД в интересах национальных и международных пользователей ВП. Рассматривается организация сети маршрутов ОВД и структуры воздушного пространства свободной маршрутизации (Free Route Airspace). Осуществляется установление структуры ВП, правил и процедур, используемых на 2-м и 3-м уровнях ОрВП.
2-й уровень ОрВП – Предтактическая ОрВП; она включает предтактическое ежедневное временное распределение ВП через группы ОрВП РгЦ/РЦ и координацию с центром ОПВД.
Основной орган – группа ОрВП (группа по распределению ВП между пользователями). Группа ОрВП собирает, анализирует заявки на ИВП, составляет план использования воздушного пространства по РгЦ/РЦ и изменения к нему, основываясь на гибкой структуре ВП, установленных процедурах и приоритетах на ИВП. Российский план ИВП разрабатывается Центральной диспетчерской службой организации ИВП центра ОПВД на основе региональных/районных планов ИВП, публикуется на портале центра ОПВД и доводится до всех заинтересованных органов.
3-й уровень ОрВП – Тактическая ОрВП; она включает в себя: 
введение, снятие или перенос по месту и времени ограничений (резервирования) в элементах структуры ВП, установленных на 2-м уровне ОрВП в режиме реального времени;
решение проблем между ведомственными и гражданскими органами ОВД и/или пользователями ВП;
доступ в режиме реального времени к необходимым данным по ИВП, позволяющий оптимально использовать ВП и уменьшать число резервирований ВП.
Для реализации данного мероприятия необходимо завершить переход к централизованной системе ОПВД (ATFCM.1) и внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (IAID.3).

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями
Предшествующие мероприятия
FUA.1 Внедрение элементов гибкого использования ВП
FUA.2 Разработка процедур для взаимодействия с военными ведомствами
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ

Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	FUA.3.1
	Функции центра ОПВД дополнены в части выполнения процедур:
оперативного закрытия зон ограничений
координации внутри зон ограничений
взаимодействия органов ЕС ОрВД и органов государственной и экспериментальной авиации
введения трехуровневой организации воздушного пространства (ОрВП)
	2023

	FUA.3.2
	Создание в РгЦ/РЦ основных органов – групп ОрВП (групп по распределению ВП)
	2023

	FUA.3.3
	Оснащение центра ОПВД и групп ОрВП в РгЦ/РЦ программно-аппаратными средствами организации ВП
	2023

	FUA.3.4
	Утверждение необходимых изменений и дополнений в НПА и локальные акты
	2023
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Для связи с воздушным судном в Российской Федерации чаще всего используется радиосвязь ОВЧ и ВЧ диапазона, тогда как цифровые каналы связи и сервисы на их основе распространены слабо. В качестве резервного канала связи «земля—земля», помимо каналов цифровых операторов, применяется сеть авиационной фиксированной электросвязи (AFTN).
Развитие систем связи будет направлено на решение следующих проблем:
неоптимальные затраты на закупку и эксплуатацию оборудования 
низкий уровень функциональной совместимости
В целях оптимизации затрат на закупку и эксплуатацию оборудования связи для каждой зоны и района ВП будет определен оптимальный уровень связи, в том числе требуемые виды связи (ОВЧ, ВЧ, VDL-2) и уровень резервирования, после чего будет реализован переход от текущего уровня к оптимальному. Также будет осуществлен переход от использования сети авиационной фиксированной электросвязи (AFTN) к сети авиационной электросвязи (ATN).
Для повышения функциональной совместимости в районах с высокой интенсивностью полетов и вдоль основных маршрутов ОВД будет развернута инфраструктура цифровой передачи данных «борт—земля» на основе технологии VDL-2. На базе инфраструктуры цифровой передачи данных будет внедрен ряд сервисов, таких как обмен текстовыми сообщениями между диспетчером и экипажем ВС (CPDLC) и передача метеорологической информации с бортов. Также будет расширено покрытие адресно-отчетной системы авиационной связи (ACARS). Кроме того, будет проведено исследование по созданию концепции системы управления информацией (SWIM), которое заложит основу для последующего перехода к унифицированным форматам данных и интерфейсам.
В перспективе будет рассмотрен вопрос о введении требования на использование CPDLC в некоторых районах ВП.

Основные эффекты от развития средств связи
КП.3.7 Увеличение доли обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут
КП.5.2 Сокращение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г.
Дополнительные эффекты от развития средств связи
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
КП.1.2 Недопущение снижения текущего количества взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП
План-график развития сервисов и средств связи приведен на рисунке Рисунок 12.
[bookmark: _Ref493782397]Рисунок 12. План-график развития средств связи и сервисов на их основе
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Состав мероприятий

Мероприятия по развитию технологий связи состоят из трех групп: развитие инфраструктуры передачи данных; сервисы, внедряемые на основе ЛПД; SWIM.
Развитие сети передачи данных «борт—земля» будет происходить преимущественно на основе технологии VDL-2; будет расширена зона действия технологии ACARS. Также будут проведены исследования возможностей применения системы авиационной связи на основе ЛПД L-диапазона (LDACS) и LTE-подобных технологий и продолжено внедрение сети авиационной электросвязи (ATN), использующей стандарты и протоколы пакета протоколов Интернет (IPS).
Сервисы на основе цифровых ЛПД включают в себя CPDLC, службы автоматической передачи информации D-ATIS и D-VOLMET, и проведение исследований по разработке перспективных сервисов, предоставляющих данные на борт ВС линейной авиации.
Будет проведено исследование по созданию концепции системы управления информацией (SWIM), которое заложит основу для перехода к унифицированным форматам данных и интерфейсам.
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В рамках развития инфраструктуры передачи данных будет расширяться охват наземных ЛПД, будут широко внедряться цифровые ЛПД «борт—земля». Передача данных «борт—земля» будет реализована преимущественно посредством технологии VDL-2. Данный протокол является стандартным для многих сервисов, основанных на цифровых ЛПД и широко используемых в передовых странах (например, CPDLC и др.); их внедрение позволит значительно повысить уровень безопасности полетов и функциональной совместимости АНС РФ с мировыми аэронавигационными системами. 
Развертывание наземной инфраструктуры связи будет основано на результатах определения оптимального уровня связи в каждой зоне и каждом районе ВП в соответствии с прогнозируемой интенсивностью воздушного движения и экономической целесообразностью. Таким образом, развертывание VDL-2 будет произведено только там, где это необходимо. 
В дальнейшем будут изучены возможности применения новейших технологий, в частности, системы авиационной связи на основе ЛПД L-диапазона (LDACS) и технологий на основе LTE, которые, в том числе, позволят снизить нагрузку на радиочастоты.
Передача информации о планах полетов, аэронавигационной и метеорологической информации по ЛПД «земля—земля» и «борт—земля» будет реализовано посредством сети авиационной электросвязи (ATN), которая впоследствии заменит обладающую ограниченным функционалом сеть AFTN. Внедрение ATN будет осуществляться с использованием стека протоколов ATN/OSI. По мере стандартизации стека протоколов ATN/IPS и последующего оснащения ВС соответствующей авионикой будет внедряться ATN/IPS.
Взаимосвязи мероприятий группы INFR друг с другом и с мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 13. На основе определения оптимального уровня связи для каждой зоны и каждого района ВП (INFR.1) будет определено рациональное расположение радиостанций VDL-2 (INFR.2). Развитие инфраструктуры передачи данных VDL-2 обеспечит основу для внедрения CPDLC (SRV.1): окончание первой фазы мероприятия INFR.2 позволит приступить к реализации первой фазы мероприятия SRV.1
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Результат мероприятия
В нормативно-правовой базе определен оптимальный уровень связи в ВП РФ
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Сокращение расходов на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет оптимизации инфраструктуры связи
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Результаты мероприятия необходимы для получения эффектов от следующих мероприятий:
INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт—земля» на основе VDL-2
INFR.3 Расширение покрытия ACARS
SRV.1 Внедрение CPDLC
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует инициативам Стратегии Е1 «Разработка и применение критериев потребного уровня ОВД в аэропортах» и Е6 «Применение потребного уровня ОВД на маршруте»
Описание мероприятия

Ключевым принципом принятия решений в части развития инфраструктуры связи станет концепция связи, основанной на характеристиках. В рамках реализации данной концепции уровень связи для каждого элемента ВП будет приведен к оптимальному. Для этого будут определены критерии оптимального уровня связи, осуществлен выбор характеристик связи, определен оптимальный состав инфраструктуры связи и необходимые изменения. Приведение уровня связи к оптимальному будет тесно увязано с приведением уровня ОВД к оптимальному, разработкой маршрутов ОВД и маршрутов вылета и захода на посадку, а также приведением уровней наблюдения и навигации к оптимальным.
В рамках мероприятия будут установлены критерии для определения оптимального уровня и требуемых характеристик связи, например, прогнозируемая интенсивность и плотность воздушного движения, основанная на прогнозах развития авиации по типам (магистральная, региональная, местная, АОН, беспилотная), перспективы создания новых маршрутов ОВД, маршрутов вылета и захода на посадку и др.
Будут определены требуемые характеристики связи для каждой части ВП, например, время установления связи, непрерывность, целостность, готовность и др.
Далее будут установлены технологии связи, способные обеспечить выдерживание требуемых характеристик. Будут проанализированы актуальный состав и местоположение инфраструктуры, будет разработан план приведения уровня связи к оптимальному.
В рамках центра ОПВД (ATFCM.1) будет осуществляться мониторинг качества функционирования наземной инфраструктуры связи и соответствия требуемым характеристикам связи.
Приведение уровня связи в ВП РФ к оптимальному позволит сократить затраты на ТО наземного оборудования за счет модернизации и оптимизации инфраструктуры связи

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATS.1 Приведение к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ
ATS.2 Приведение к оптимальному уровню ОВД в воздушном пространстве РФ

Последующие мероприятия
INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт—земля» на основе VDL-2
INFR.3 Расширение покрытия ACARS
SRV.1 Внедрение CPDLC



План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	INFR.1.1
	Разработаны рекомендации по корректировке уровня связи в ВП РФ, в том числе:
определение критериев для установки требуемых характеристик связи
определение требуемых характеристик связи
определение технологий связи, способных обеспечить соответствие требуемым характеристикам
	2018

	INFR.1.2
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие оптимальный уровень связи в ВП РФ
	2019

	INFR.1.3
	Разработан план приведения текущего уровня связи к оптимальному
	2019

	INFR.1.4
	Достигнут оптимальный уровень связи
	2025
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Результат мероприятия
Развернута инфраструктура передачи данных «борт―земля» на основе VDL-2
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.7 Увеличение доли обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL, за счет развития инфраструктуры передачи данных «борт―земля» и внедрения сервисов на ее основе
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D1 «Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных «борт―земля» и соответствует модулям ГАНП B0-TBO, B1-ASEP, B2-FICE
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры связи на территории РФ будет происходить в соответствии с оптимальным уровнем связи, определенным в рамках мероприятия INFR.1. 
Инфраструктура передачи данных по ЛПД «борт―земля» будет развиваться преимущественно на основе технологии VDL-2. Данный протокол является стандартным для многих сервисов, основанных на цифровых ЛПД и широко используемых в передовых странах (например, CPDLC). Использование этих сервисов в РФ снизит нагрузку на диспетчеров и экипажи ВС за счет сокращения затрат времени на рутинные операции.
В рамках данного мероприятия будут определены возможности по установке радиостанций и антенн VDL-2, в том числе в комплексе с уже имеющейся инфраструктурой.
На первом этапе инфраструктура VDL-2 будет развернута в зоне ответственности пилотных зональных и региональных центров; она обеспечит связь в наиболее загруженных зонах ВП (например, московской, санкт-петербургской и ростовской). В дальнейшем инфраструктура VDL-2 будет развернута в зоне ответственности тех зональных/региональных центров, где к 2025 г. ожидается наибольшее увеличение плотности потоков воздушного движения.



География мероприятия
	ЭТАПЫ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ VDL-2

	Фаза
	Зональный /региональный центр
	Год

	Фаза 1
	С наибольшей плотностью воздушного движения на сегодняшний день (например, Москва, Санкт-Петербург, Ростов-на-Дону) и в пилотных ЗЦ/РгЦ для внедрения CDPLC
	2019

	Фаза 2
	С наибольшей плотностью воздушного движения на 2021 г. и вдоль трасс
	2021

	Фаза 3
	С наибольшей плотностью воздушного движения на 2025 г.
	2025



Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФ

Последующие мероприятия
SRV.1 Внедрение CPDLC

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к развертыванию VDL-2

	INFR.2.П.1
	Определен состав объектов, в рамках которых будет развернута инфраструктура VDL-2 
	2019

	INFR.2.П.2
	Определены пилотные ЗЦ/РгЦ для внедрения CPDLC
	2019
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	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	развертывание VDL-2
	Фаза 1
	Фаза 2
	Фаза 3

	INFR.2.B.1
	Развернута инфраструктура VDL-2
	2019
	2021
	2025
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Результат мероприятия
Расширено покрытие сети, обеспечивающей связь ВС с авиакомпаниями во время полета (ACARS)
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет использования сервисов, реализуемых посредством ACARS 
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет использования сервисов, реализуемых посредством ACARS 
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет сокращения затрат времени диспетчера и экипажа ВС на выполнение рутинных операций
Расширение покрытия ACARS в ОВЧ диапазоне без увеличения расходов пользователей ВП
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D1 «Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных «борт—земля» и соответствует модулям ГАНП B0-TBO и B1-ASEP
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры связи на территории РФ будет происходить в соответствии с оптимальным уровнем связи, определенным в рамках мероприятия INFR.1.
ACARS представляет собой адресно-отчетную систему авиационной связи. Посредством ACARS передается в том числе информация о прохождении контрольных точек маршрута, остатке топлива, состоянии двигателей, числе пассажиров на борту. Также передаются автоматические сообщения при отрыве от ВПП или ее касании, включении стояночного тормоза, возникновении неполадок в оборудовании. Кроме того, посредством ACARS осуществляется прием на борт ВС метеоинформации.
Развитие адресно-отчетной системы авиационной связи ACARS будет происходить посредством создания национального провайдера, интегрированного в глобальную сеть ACARS, и заключения контрактов с международными провайдерами (SITA, ARINC) с использованием оборудования российского производства или c продолжением использования сети международных провайдеров на территории РФ. При этом для целей ОрВД будут применяться собственные станции провайдера АНО или станции национального провайдера ACARS с размещенным на территории РФ центром обработки сообщений. 
Приоритетными регионами развития системы авиационной связи ACARS станут зоны и районы с наибольшей интенсивностью воздушного движения, где на сегодняшний день инфраструктура ACARS не обеспечивает достаточного покрытия для удовлетворения спроса пользователей ВП на реализуемые посредством ACARS сервисы.
География мероприятия
Зоны и районы с наибольшей интенсивностью воздушного движения за пределами зоны покрытия существующей инфраструктуры
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФ
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	INFR.3.1
	Принято решение о сценарии развития ACARS в РФ; разработан план по расширению покрытия ACARS в соответствии с выбранным сценарием
	2020

	INFR.3.2
	Покрытие ACARS расширено в соответствии с выбранным сценарием
	2022
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Результат мероприятия
Проведены исследования по определению перспективных технологий передачи данных, в частности, изучены перспективы использования системы авиационной связи на основе ЛПД L-диапазона (LDACS) и LTE-подобных технологий передачи данных «борт–земля»
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будет реализовано мероприятие, которое приведет к достижению следующих эффектов: 
КП.3.7 Увеличение доли обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL, за счет развития инфраструктуры передачи данных «борт―земля» и внедрения сервисов на ее основе
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует модулю ГАНП B1-TBO
Описание мероприятия

В рамках данного мероприятия будут проведены исследования по определению перспективных технологий передачи данных «борт―земля». В частности, будут проанализированы системы авиационной связи на основе ЛПД L-диапазона (LDACS) и LTE-подобные технологии. В рамках исследования будет спроектирована наземная инфраструктура и разработаны протоколы сервисов на основе цифровых ЛПД (CPDLC, передача метеоинформации с бортов ВС и др.).
Система авиационной связи на основе ЛПД L-диапазона (LDACS) работает в том же диапазоне, что ВРЛ режима S и МПСН. Таким образом, инфраструктура LDACS может быть установлена в комплексе с обозначенными радиолокационными системами. Кроме того, использование ЛПД L-диапазона позволит снизить нагрузку на радиочастоты.
Также в рамках мероприятия будут исследованы LTE-подобные технологии передачи данных «борт―земля». На сегодняшний день вопросом применимости этих технологий для целей аэронавигации занимаются ведущие мировые производители. В отличие от LDACS, для LTE существует готовый механизм тарификации и управления доступом к ЛПД. Нерешенным вопросом остается разработка наземной инфраструктуры, которая обеспечивала бы необходимую дальность сигнала и широту покрытия.

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют

Последующие мероприятия
SRV.4 Разработка перспективных сервисов, предоставляющих данные на борт ВС линейной авиации

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	INFR.4.1
	Проведены исследования по определению перспективных технологий передачи данных «борт―земля»:
разработка образов и протоколов сервисов на основе цифровых ЛПД
организация пилотной зоны и валидация технологии
разработка эксплуатационной концепции
	2023

	INFR.4.2
	Разработаны стандарты технологий передачи данных «борт―земля»
	2023

	INFR.4.3
	Спроектирована наземная инфраструктура
	2023
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Результат мероприятия
Обеспечен расширенный профиль услуг по обмену информацией (в том числе планами полета, НОТАМ и метеорологической информацией) по ЛПД «земля―земля» и «борт―земля» в соответствии с рекомендациями ИКАО на всей территории Российской Федерации
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Сокращение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет перехода на сеть авиационной электросвязи нового поколения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D2 «Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM)» и соответствует модулям ГАНП B0-FICE, B1-FICE и B2-FICE
Описание мероприятия

Сеть авиационной электросвязи (ATN), использующая стандарты и протоколы пакета протоколов Интернет (IPS), – сеть нового поколения, пришедшая на смену сети авиационной фиксированной электросвязи (AFTN) и обладающая расширенными возможностями. ATN/IPS использует мобильный протокол IPv6, но также поддерживает Ipv4.
Внедрение сети позволит перейти к использованию современной системы обработки сообщений ОВД (AMHS), которая предназначена для обмена по наземным ЛПД сообщениями, содержащими в том числе планы полета, аэронавигационную и метеорологическую информацию. 
Первоначально внедрение ATN будет осуществляться с использованием стека протоколов ATN/OSI. По мере стандартизации стека протоколов ATN/IPS и последующего оснащения ВС соответствующей авионикой будет внедряться ATN/IPS. 


География мероприятия
Вся территория РФ

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

Сроки выполнения мероприятий
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	INFR.5.1
	Внедрена сеть авиационной электросвязи ATN/IPS
	2020

	INFR.5.2
	Обеспечена линия передачи данных «борт—земля»
	2020

	INFR.5.3
	Система обмена сообщениями AMHS используется во всех укрупненных центрах ЕС ОрВД 
	2020
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На основе ЛПД «борт—земля» будет внедрен ряд сервисов, например, система взаимодействия по ЛПД «диспетчер—пилот» (CPDLC). Это позволит повысить пропускную способность органов ОВД за счет сокращения затрат времени диспетчера и экипажа ВС на выполнение рутинных операций, а также повысить уровень безопасности полетов за счет снижения вероятности ошибки и возникновения недопонимания между диспетчером и экипажем ВС. Кроме того, будут внедрены службы автоматической передачи информации D-ATIS и D-VOLMET.
В рамках данной группы мероприятий будет проведено исследование по определению набора перспективных сервисов, позволяющих предоставлять на борт ВС линейной авиации оперативную информацию в цифровом виде, помимо предусмотренной в рамках мероприятия SRV.3 (то есть D-ATIS и D-VOLMET).
Взаимосвязи мероприятий группы SRV друг с другом и мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 14. Развитие инфраструктуры передачи данных «борт—земля» на основе VDL-2 (INFR.2) обеспечит основу для внедрения CPDLC (SRV.1) и D-ATIS и D-VOLMET (SRV.2). Таким образом, первая фаза мероприятия по внедрению CPDLC, D-ATIS и D-VOLMET может быть начата только после завершения первой фазы мероприятия по развитию инфраструктуры VDL-2.
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Результат мероприятия
Внедрен и широко используется сервис обмена стандартными сообщениями между экипажем ВС и диспетчером
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.7 Увеличение доли обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL, за счет развития инфраструктуры передачи данных «борт―земля» и внедрения сервисов на ее основе
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет сокращения затрат времени диспетчера и экипажа ВС на выполнение рутинных операций 
Сокращение нагрузки на радиочастоты за счет сокращения объема голосового радиообмена при использовании CPDLC
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D1 «Создание сети и развитие инфраструктуры передачи данных «борт―земля» и соответствует модулям ГАНП B0-TBO и B1-ASEP
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры связи на территории РФ будет происходить в соответствии с оптимальным уровнем связи, определенным в рамках мероприятия INFR.1.
CPDLC представляет собой систему взаимодействия по ЛПД «диспетчер―пилот». Использование CPDLC способствует повышению пропускной способности органов ОВД за счет сокращения затрат времени диспетчера и экипажа ВС на выполнение рутинных операций. Также использование сервиса косвенно поможет повысить уровень безопасности полетов за счет снижения вероятности ошибки и возникновения недопонимания между диспетчером и экипажем ВС.
CPDLC в том числе позволяет экипажу ВС:
докладывать о прохождении контрольных точек маршрута
принимать указания об установке требуемого интервала эшелонирования, курса, скорости
получать разрешение на взлет
запрашивать требуемые интервалы эшелонирования и скорость у диспетчера следующего по маршруту движения ВС сектора, в чьей зоне ответственности ВС еще не находится.
Также CPDLC позволяет диспетчерам одновременно оповещать все ВС, оборудование которых настроено на одну частоту, чтобы убедиться, что ни одно ВС ее не блокирует.
CPDLC возможно реализовать в том числе на основе ЛПД инфраструктуры VDL-2. На сегодняшний день значительная часть бортов, выполняющих внутренние рейсы, и подавляющее большинство бортов, выполняющих международные рейсы, оснащено оборудованием VDL-2. Следовательно, реализация CPDLC на основе данной технологии позволит провести внедрение с минимальными затратами для эксплуатантов. 
Внедрение CPDLC будет происходить поэтапно. На первом этапе в зонах и районах ВП с высокой интенсивностью воздушного движения будут реализованы аэродромные сервисы, такие как получение разрешения на взлет (departure clearance) и руление (D-TAXI) и др. Одновременно в удаленных континентальных и океанических районах с относительно невысокой интенсивностью воздушного движения и, зачастую, плохим качеством связи будут реализованы сервисы, используемые при полетах на маршруте. На втором этапе в зонах и районах ВП с высокой интенсивностью воздушного движения, где это целесообразно, будут реализованы сервисы для полетов на маршруте.

География мероприятия
	ЭТАПЫ ВНЕДРЕНИЯ CPDLC
	

	ФАЗА
	Зональный /региональный центр
	Год

	Фаза 1
	С наибольшей плотностью воздушного движения к 2020 г. (Москва, Санкт-Петербург, Ростов) и удаленные континентальные и океанические районы
	2020

	Фаза 2
	С наибольшей плотностью воздушного движения к 2025 г.
	2025




Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФ 
INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт―земля» на основе VDL-2
Последующие мероприятия
Отсутствуют


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к развертыванию VDL-2

	SRV.1.П.1
	Определен уровень оснащения ВС средствами CPDLC
	2019

	SRV.1.П.2
	Разработаны процедуры применения каждого сервиса в составе CPDLC
	2019

	SRV.1.П.3
	Определены условия использования CPDLC:
использование CPDLC и голосовой коммуникации
максимально допустимое время реакции на сообщение CPDLC
	2019

	SRV.1. П.4
	Внесены предложения по изменениям в НПА:
ФАП ОрВД
ТС-13
типовые технологии работы диспетчера
локальные акты на рабочих местах
другие документы
	2019

	SRV.1. П.5
	Утверждены стандарты сервисов CPDLC
	2020

	SRV.1. П.6
	Утверждены и внесены изменения в НПА
	2020



	ПУНКТ ПЛАНА
	ШАГ ПО РЕАЛИЗАЦИИ
	СРОК ВЫПОЛНЕНИЯ

	Внедрение CPDLC
	Фаза 1
	Фаза 2

	SRV.1.В.1
	Проведена профессиональная подготовка персонала ОВД и экипажей ВС
	2020
	2025

	SRV.1.В.2
	Диспетчерские пункты оснащены оборудованием CPDLC
	2020
	2025
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Результат мероприятия
Внедрено и широко применяется предоставление информации ATIS по ЛПД и сообщений D-VOLMET
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет обеспечения условий для полетов БАС в пределах видимости и совместного использования БАС сегрегированного ВП при сохранении надлежащего уровня безопасности полетов
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет обеспечения условий для полетов БАС в пределах видимости и совместного использования БАС сегрегированного ВП при сохранении надлежащего уровня безопасности полетов
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет снижения вероятности ошибки и возникновения недопонимания при интерпретации информации D-ATIS и D-VOLMET
Сокращение нагрузки на радиочастоты за счет сокращения объема голосового радиообмена при использовании D-ATIS и D-VOLMET
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D1 «Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных «борт―земля» и соответствует модулю ГАНП B0-TBO
Описание мероприятия

D-ATIS представляет собой службу автоматической передачи информации в районе аэродрома, основанную на использовании ЛПД. Сообщения ATIS включают в себя информацию согласно Приложению 11 к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО.
D-VOLMET, согласно Приложению 3 к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО, обеспечивает предоставление текущих регулярных метеорологических сводок по аэродрому (METAR) и специальных метеорологических сводок по аэродрому (SPECI), прогнозов по аэродрому (TAF), информации SIGMET, специальных донесений с борта и, при наличии, сообщений AIRMET по ЛПД.
Использование D-ATIS и D-VOLMET способствует сохранению налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет снижения вероятности ошибки и возникновения недопонимания при интерпретации информации D-ATIS и D-VOLMET. Также использование сервисов позволяет сократить нагрузку на радиочастоты за счет сокращения объема голосового радиообмена при использовании D-ATIS и D-VOLMET.
Внедрение сервисов D-ATIS и D-VOLMET будет основано на инфраструктуре VDL-2 или ACARS и будет происходить поэтапно. В первую очередь для внедрения сервисов будут определены пилотные зоны и районы с относительно невысокой интенсивностью воздушного движения. В дальнейшем сервисы будут применяться в наиболее загруженных московской, санкт-петербургской и ростовской зонах. Впоследствии сервисы будут применяться там, где, в соответствии с прогнозом, к 2025 г. произойдет наибольшее увеличение плотности потоков воздушного движения.

География мероприятия
	ЭТАПЫ ВНЕДРЕНИЯ СЕРВИСОВ D-ATIS И D-VOLMET
	

	ФАЗА
	Зональный /региональный центр
	Год

	Фаза 1
	Пилотные (Магадан и др. по результатам исследования)
	2020

	Фаза 2
	С наибольшей прогнозируемой плотностью воздушного движения (Москва, Санкт-Петербург, Ростов и др.) 
	2021

	Фаза 3
	С наибольшей плотностью воздушного движения к 2025 г.
	2025


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт―земля» на основе VDL-2
Последующие мероприятия
Отсутствуют
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	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SRV.2.1
	Разработаны процедуры применения D-ATIS и D-VOLMET, определены условия использования этих сервисов
	2019

	SRV.2.2
	Проведена профессиональная подготовка персонала ОВД и экипажей ВС
	Зависит от ЗЦ

	SRV.2.3
	Диспетчерские пункты оснащены необходимым оборудованием
	Зависит от ЗЦ

	SRV.2.4
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие порядок предоставления D-ATIS и D-VOLMET
	2020
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Результат мероприятия
Определена технология цифровой передачи данных, посредством которой пользователи ВП могут получать на борт ВС оперативную аэронавигационную, метеорологическую и прочую информацию в цифровом виде 
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будет реализовано соответствующее мероприятие, которое позволит достичь следующих эффектов:
КП.3.7 Увеличение доли обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL, за счет развития инфраструктуры передачи данных «борт―земля» и внедрения сервисов на ее основе
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D1 «Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных «борт―земля» и соответствует модулю ГАНП B0-TBO
Описание мероприятия

В рамках данного исследования будет определен набор перспективных сервисов, позволяющих предоставлять на борт ВС линейной авиации оперативную информацию в цифровом виде (в том числе D-FIS). Набор сервисов может включать в том числе следующие: 
информация о температуре и ветре на высотах
погода на аэродромах
опасные явления погоды
информация об опасных феноменах на критических этапах полета
результаты автоматической оценки данных спутниковых и радарных наблюдений
структурированная машиночитаемая информация АТИС
высокочастотная информация по дальности видимости на ВПП
информация о состоянии летного поля, ВПП и рулежных дорожек, в том числе в зимних условиях.
Исследование нацелено на определение актуальных и будущих потребностей пользователей ВП, исходя из прогнозируемого увеличения числа рейсов, обслуживаемых аэронавигационной системой к 2030 г., и формирование на их основе окончательного списка перспективных сервисов, предоставляющих на борт ВС линейной авиации оперативную информацию в цифровом виде.
При определении технологии передачи данных для реализации новых сервисов необходимо опираться на технологии, распространенные в РФ на сегодняшний день (VDL-2 / 1090 ES), или принять во внимание исследования в направлении перспективных технологий передачи больших объемов данных (LDACS, LTE).

География мероприятия
Не применимо

Связь с другими мероприятиями
Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SRV.4.1
	Определен набор перспективных сервисов, предоставляемых на борт ВС линейной авиации
	2020

	SRV.4.2
	Определена технология передачи данных
	2021

	SRV.4.3
	Разработаны протоколы перспективных сервисов 
	2022
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Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) направлено на повышение функциональной совместимости компонентов АНС, в том числе за счет ряда базовых принципов: 
использование единых форматов данных и моделей обмена данными и информацией 
обеспечение качества информации
использование всеми заинтересованными сторонами информации из единых источников
обеспечение обмена информацией между всем заинтересованными сторонами
получение информации посредством единых интерфейсов в удобном для пользователей виде. 
Внедрение концепции SWIM требует учета этих базовых принципов при развитии всех элементов АНС (ОрВД, Связь, Навигация, Наблюдение, Аэронавигационная информация и Метеорологическая информация).
На сегодняшний день в мире концепция SWIM определена не окончательно, что сдерживает ее повсеместное внедрение, однако существуют разделяемые позиции по применению ее базовых принципов к отдельным элементам АНС. 
С целью перехода к SWIM АНП РФ предусматривает проведение исследования для определения концепции SWIM (SWIM.1), а также параллельно (независимо от исследования) реализацию ряда мероприятий в рамках отдельных элементов АНС, которые соответствуют базовым принципам SWIM и по которым в мире существуют разделяемые позиции.
В рамках исследования SWIM.1 будут определены состав и требования к компонентам SWIM; перечень услуг, предоставляемых заинтересованным сторонам посредством SWIM; сроки развертывания инфраструктуры SWIM; оценены эффекты от внедрения SWIM; разработаны и утверждены изменения и дополнения в нормативные акты. 
В рамках мероприятий SWIM.2 и SWIM.3 будут внедрен SWIM «земля-земля» и SWIM «борт-земля». Содержание и сроки реализации мероприятий SWIM.2 и SWIM.3 будут скорректированы по итогам реализации исследования SWIM.1.
Этап первоначальной обработки данных и сервисы на основе информации, предоставляемой через SWIM, описаны в рамках соответствующих мероприятий в разделах АНП «Связь», «Аэронавигационная информация» и «Метеорологическая информация». Полноценный переход к SWIM требует завершения ряда мероприятий:
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД; ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками; ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью
INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в ВП РФ; INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт—земля» на основе VDL-2; INFR.3 Расширение покрытия ACARS; INFR.4 Определение перспективных технологий передачи больших объемов данных
SRV.1 Внедрение CPDLC; SRV.2 Внедрение D-ATIS и D-VOLMET; SRV.3 Разработка перспективных сервисов, предоставляющих данные на борт ВС линейной авиации
IAID.1 Внедрение системы управления качеством (QMS) применительно к процессам УАИ; IAID.2 Обеспечение качества аэронавигационных данных и аэронавигационной информации; IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)
DATM.4 Создание и публикация электронных данных о местности и препятствиях (eTOD); DATM.5 Создание цифровой картографической базы данных аэродрома (AMDB); DATM.7 Функциональная совместимость аэронавигационных данных
AMET.5 Реорганизация банка авиационных метеорологических данных (БАМД)
Сроки проведения исследования и реализации мероприятий, связанных с концепцией SWIM, отражены на рисунке Рисунок 15.
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Результат мероприятия
Определена концепция общесистемного управления информацией (SWIM, System Wide Information Management), направленная на повышение функциональной совместимости элементов АНС
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
Улучшение значений всех ключевых показателей реализации Стратегии за счет повышения функциональной совместимости элементов АНС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D2 «Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM)» и соответствует модулям ГАНП B1-DATM и B1-SWIM
Описание мероприятия

Концепция SWIM представляет собой совокупность направлений повышения функциональной совместимости данных и информации в рамках АНС, в том числе:
использование единых форматов данных и моделей обмена данными и информацией 
обеспечение качества информации
использование всеми заинтересованными сторонами информации из единых источников
обеспечение обмена информацией по ЛПД между всеми заинтересованными сторонами: органами ОрВД, пользователями ВП, поставщиками аэронавигационной и метеорологической информации, аэропортами
получение информации посредством единых интерфейсов в удобном для пользователей виде.
На сегодняшний день в мире концепция SWIM определена не окончательно, что сдерживает ее повсеместное внедрение.
Мероприятие заключается в проведении исследования с целью определения состава и требований к компонентам SWIM; мер, необходимых для выполнения разработанных требований; перечня услуг, предоставляемых заинтересованным сторонам посредством SWIM; определения сроков развертывания инфраструктуры SWIM; оценки эффектов от внедрения SWIM; разработки и утверждения соответствующих дополнений и изменений в нормативные акты, регламентирующие функционирование SWIM.
Будет определен перечень услуг, предоставляемых заинтересованным сторонам посредством SWIM, в том числе:
информация о полетах и потоках, аэронавигационная (например, D-NOTAM) и метеорологическая информация
результаты расчета баланса объема воздушного движения и пропускной способности органов ОВД
результаты расчетов функций AMAN/DMAN
данные о наземном движении системы A-SMGCS
данные аэропортовых систем AODB
информация наблюдения (в том числе для осуществления дистанционного диспетчерского ОВД в ВП и на аэродромах)
информация о реальной траектории ВС, метеорологическая информация на маршруте и прочая информация, поступающая с борта ВС
информация об ограничениях на ИВП.
Будет определен состав компонентов SWIM, в том числе:
инфраструктура для обеспечения связи «земля—земля», «борт—земля» (как ЛПД вверх, так и ЛПД вверх/вниз)
инфраструктура для хранения информации (как в единой базе данных, так и в разрозненных базах данных).
Будут определены требования к компонентам SWIM, в том числе:
требования к функциональной совместимости и стандартизации каждого компонента SWIM, включая базовую информационную модель ОрВД (AIRM), единые форматы данных и модели обмена данными и информацией (AIXM, FIXM и WXXM), протоколы обмена данными (AIDC/OLDI)
общеорганизационные принципы SWIM, в том числе обеспечивающие качество данных
требования к объектам полета (flight objects), обеспечению совместного использования информации об объектах полета (включая информацию о четырехмерных (4D) траекториях полета ВС) на основе базового протокола IP
требования к инфраструктуре SWIM, в том числе в части отказоустойчивости инфраструктуры, кибербезопасности ЛПД («земля—земля» и «борт—земля») и самих данных; меры, обеспечивающие отказоустойчивость и кибербезопасность.
Будут определены сроки развертывания инфраструктуры SWIM, в том числе:
сроки развертывания средств связи «земля—земля»
сроки развертывания средств связи «борт—земля» (как ЛПД вверх, так и ЛПД вверх/вниз)
Будет проведена оценка эффектов от внедрения SWIM, в том числе:
в части затрат на сети связи благодаря оптимизации затрат на сети связи «земля—земля»
в части затрат пользователей ВП на авионику благодаря внедрению единых моделей обмена данными и информацией
в части затрат пользователей ВП на топливо благодаря совместному использованию информации о четырехмерных (4D) траекториях полета ВС.
Будет определен состав и ключевые элементы содержания нормативных актов, регламентирующих функционирование SWIM, разработаны и утверждены соответствующие дополнения и изменения в нормативные акты.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия
Отсутствуют




Последующие мероприятия
SWIM.2 Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) «земля-земля»
SWIM.3 Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) «борт-земля»

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SWIM.1.1
	Определен состав компонентов SWIM
	2019

	SWIM.1.2
	Определен перечень информационных услуг, предоставляемых заинтересованным сторонам посредством SWIM
	2019

	SWIM.1.3
	Определены требования к компонентам SWIM, в том числе:
требования к функциональной совместимости и стандартизации каждого компонента SWIM, включая базовую информационную модель ОрВД (AIRM), единые форматы данных и модели обмена данными и информацией (AIXM, FIXM и WXXM), протоколы обмена данными (AIDC/OLDI)
общеорганизационные принципы SWIM, в том числе обеспечивающие качество данных
требования к объектам полета, обеспечению совместного использования информации об объектах полета на основе базового протокола IP
требования к инфраструктуре SWIM, в том числе в части отказоустойчивости инфраструктуры, кибербезопасности ЛПД и самих данных; меры, обеспечивающие отказоустойчивость и кибербезопасность 
	2021

	SWIM.1.4
	Определены сроки развертывания инфраструктуры SWIM 
	2021

	SWIM.1.5
	Проведена оценка эффектов от внедрения SWIM 
	2021

	SWIM.1.6
	Разработаны и утверждены соответствующие дополнения и изменения в нормативно-правовые и нормативно-технические акты
	2022


[bookmark: _Toc491100892][bookmark: _Toc491026598][bookmark: _Toc487643375][bookmark: _Toc493707119][bookmark: _Toc493712020][bookmark: _Toc498461089][bookmark: _Toc498527801][bookmark: _Toc498532481][bookmark: _Toc498603874][bookmark: _Toc498619035][bookmark: _Toc498706640][bookmark: _Toc498717129][bookmark: _Toc498721607][bookmark: _Toc489975704][bookmark: _Toc489972974][bookmark: _Toc489962676][bookmark: _Toc489901758][bookmark: _Toc489526315][bookmark: _Toc487634485]


[bookmark: _Toc499206163][bookmark: _Toc499227770]SWIM.2 Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) «земля-земля»
Результат мероприятия
Внедрены услуги SWIM (виды применения и инфраструктура), обеспечивающие создание авиационного интранета, основанного на применении стандартных моделей данных и протоколов Интернета, предназначенных для обеспечения максимальной интероперабельности
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
Улучшение значений всех ключевых показателей реализации Стратегии за счет повышения функциональной совместимости элементов АНС
ЦИ.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах SVO, DME, VKO и LED за счет обеспечения необходимой пропускной способности органов ОВД при увеличении интенсивности
ЦИ.5.2 Сокращение расходов на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 года за счет оптимизации инфраструктуры связи
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения необходимого уровня качества аэронавигационных данных и АНИ, их степени доступности, централизации хранения данных в единых форматах и организации обмена цифровыми данными и пакетами данных
Удовлетворение растущей потребности системы организации воздушным движением в обеспечении высокого качества данных
Повышение безопасности полетов за счет использования единых моделей аэронавигационной информации и создание основы для всемирной унификации обмена аэронавигационными данными
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D2 «Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM)» и соответствует модулям ГАНП B1-SWIM, B1-DATM, B1-FICE, B1-AMET, B2-FICE, B2-NOPS B3-NOPS B3-FICE
Описание мероприятия

Содержание мероприятия и сроки его реализации будут скорректированы по результатам выполнения мероприятия SWIM.1 «Определение концепции системы управления информацией (SWIM)».
На начальном этапе внедрения SWIM «земля-земля» будет использоваться традиционный прямой обмен данными между органами ОВД по протоколам AIDC/OLDI. В дальнейшем внедрение услуг по SWIM (виды применения и инфраструктура) обеспечит возможность создания авиационного интранета, который будет основываться на использовании стандартных моделей данных и интернет-протоколов. Это позволит обеспечить максимальную степень интероперабельности между различными системами и приложениями.
Пользователям и органам ОВД будет предоставлена возможность планировать и предоставлять более эффективные траектории полета ВС за счет использования более совершенной информации. Будет повышена экономичность производства полетов за счет предоставления всем заинтересованным сторонам в рамках системы ОрВД наиболее актуальных данных и информации. Будет обеспечиваться дальнейшее снижение затрат в рамках централизованного взаимодействия за счет последовательного управления всей информацией, что уменьшит потребность в проведении специальных технических разработок. Будет обеспечиваться возможность гибкой адаптации к современному серийному оборудованию и реализации эффекта масштаба в отношении передаваемых объемов информации.
На основе базового протокола IP в рамках сети SWIM будет обеспечиваться совместное использование информации об объектах полета, которая буде обновляться посредством сервисов синхронизации SWIM.
Будут определены и внедрены меры по обеспечению устойчивости системы, защиты ЛПД и самих данных, обеспечения кибербезопасности при SWIM.
Будет обеспечиваться с использованием наземной инфраструктуры связи обмен информацией о полностью четырехмерных (4D) траекториях полета ВС и совместное использование данной информации.
SWIM обеспечит реализацию новых концепций, таких как виртуальные средства ОВД, обеспечивающие возможность дистанционного диспетчерского обслуживания в ВП и на аэродромах.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
SWIM.1 Определение концепции системы управления информацией (SWIM)
Последующие мероприятия:
SWIM.3 Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) «борт – земля»

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SWIM 2.1
	Развернуты начальные средства инфраструктуры SWIM для обеспечения связи "земля – земля"
	2022

	SWIM 2.2
	Обеспечены меры кибербезопасности при общесистемном управлении информацией
	2022

	SWIM 2.3
	Осуществляется рассылка цифровых NOTAM и метеорологической информации с использованием форматов обмена информацией AIXM и IWXXM по сети SWIM
	2023

	SWIM 2.4
	Обеспечено совместное использование информации об объектах полета, обновляемое посредством сервисов синхронизации SWIM
	2023

	SWIM 2.5
	Используется глобальный стандарт обмена полетной информацией (FIXM)
	2023

	SWIM 2.6
	Осуществляется полномасштабный обмен данными с использованием моделей AIXM, FIXM и WXXM
	2025
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Результат мероприятия
Созданы возможности для использования бортового оборудования в процессе совместного обеспечения ОрВД на базе SWIM
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
Улучшение значений всех ключевых показателей реализации Стратегии за счет повышения функциональной совместимости элементов АНС
ЦИ.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах SVO, DME, VKO и LED за счет обеспечения необходимой пропускной способности органов ОВД при увеличении интенсивности
ЦИ.3.7 Увеличение доли обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL, за счет развития инфраструктуры передачи данных «борт-земля» и внедрения сервисов на ее основе 
ЦИ.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет использования сервисов, реализуемых посредством ACARS 
ЦИ.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет использования сервисов, реализуемых посредством ACARS
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D2 «Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM)» и соответствует модулям ГАНП B2-SWIM, B3-FICE, B3-АМЕТ 
Описание мероприятия

Содержание мероприятия и сроки его реализации будут скорректированы после реализации мероприятий SWIM.1 «Определение концепции системы управления информацией (SWIM)» и SWIM.2 «Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) «земля-земля»».
Будет обеспечиваться возможность интеграции ВС в SWIM в качестве информационного модуля в целях всестороннего участия в совместных процессах ОрВД с осуществлением обмена данными, включая метеорологические данные. На начальном этапе будет обеспечиваться обмен некритическими с точки зрения безопасности полетов данными по каналам коммерческих ЛПД.
Основой для обеспечения устойчивого качества обслуживания является переход на операции, основанные на траекториях (TBO). SWIM является ключевым фактором концепции TBO. SWIM «борт-земля» включает в себя ВС как активного участника обмена информацией и принятия решений. Полномасштабное развертывание SWIM обеспечит возможность всем участникам, включая ВС, получать доступ к широкому диапазону информации и сервисам, включая совместное использование информации о четырехмерных (4D) траекториях полета ВС.
Наличие ВС, оснащенных возможностью Wi-Fi подключения, позволяет использовать новые методы обмена информацией и встроенные приложения. Современные электронные летные планшеты (EFB) будут являться информационным каналом для поддержки TBO.
Будут обеспечиваться меры кибербезопасности при SWIM "борт – земля".
Пользователи уже используют возможности (Фаза 0) бортовых ЛПД для обмена информацией. Фаза 1 будет сосредоточена на интеграции потоков информации без управления и контроля над ними. В дальнейшем (Фаза 2 и 3) будет описана полностью интегрированная структура для обмена информацией в целях безопасного выполнения полетов.
SWIM «борт-земля» уменьшит нагрузку на наземные сети связи, увеличит срок их службы. Снижение загрузки обеспечит повышение производительности сетей. Использование сетей IP, структур сообщений и открытых моделей сетевого обмена снизит затраты на изменение бортовой авионики, обеспечивающей обмен информацией.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
SWIM.1 Определение концепции системы управления информацией (SWIM)
SWIM.2 Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM) «земля-земля» 
Последующие мероприятия:
Отсутствуют


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SWIM 3.1
	Определены и утверждены требования и процедуры операций, основанных на траекториях (TBO)
	2023

	SWIM 3.2
	Обеспечены меры кибербезопасности при общесистемном управлении информацией "борт – земля"
	2024

	SWIM 3.3
	Развернуты начальные средства инфраструктуры SWIM для обеспечения связи "борт – земля" (Фаза 1)
	2025+

	SWIM 3.4
	Развернуты средства инфраструктуры SWIM для обеспечения подключения к SWIM "борт – земля" линия передачи вверх (Фаза 2)
	2025+

	SWIM 3.5
	Развернуты средства инфраструктуры SWIM для обеспечения подключения к SWIM "борт – земля" линия передачи вверх/вниз (Фаза 3)
	2025+

	SWIM 3.6
	Разработка и утверждение нормативно правовых и нормативно-технических актов, регламентирующих SWIM "борт – земля"
	2025+

	SWIM 3.7
	Осуществляется обмена "борт – земля" данными о четырехмерной 4D траектории полета ВС и другой, связанной с безопасным выполнением полета, информацией
	2025+
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АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
3. НАВИГАЦИЯ

В РФ используется широкий спектр наземных средств навигации: ОПРС, VOR, DME, ILS и др. Подавляющее большинство маршрутов ОВД и маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку основаны на зоне действия наземных средств навигации. Пользователи ВП осуществляют большую часть полетов методом зональной навигации и используют в качестве основного навигационного средства ГНСС.
Развитие систем навигации будет направлено на решение следующих проблем:
неоптимальные затраты на закупку и эксплуатацию оборудования 
неоптимальные траектории полета при снижении и заходе на посадку
неоптимальные траектории полета на маршруте.
В целях оптимизации затрат на закупку и эксплуатацию оборудования навигации будет определен оптимальный уровень навигации для каждого аэродрома и участка ВП, после чего будет реализован переход от текущего уровня к оптимальному. В качестве одного из ключевых факторов определения потребности будет выступать имеющееся на данный момент и прогнозное бортовое навигационное оборудование пользователей ВП. Дополнительно будет проведено исследование по определению необходимого количества и качества средств навигации, не зависящих от ГНСС.
Для повышения эффективности траекторий полета при снижении и заходе на посадку будут разработаны требования и оптимизированы структуры ВП аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД, в том числе ГНСС. Внедрение будет происходить в три этапа: пилотные аэродромы, МУДР, остальные аэродромы РФ. В качестве системы дифференциальной коррекции при снижении и наборе высоты будет использован ABAS, для захода на посадку – GBAS, отдельно будет рассмотрен вопрос целесообразности развертывания на территории РФ SBAS. 
Для повышения эффективности траекторий полета на маршруте будет внедрена зональная навигация на маршруте, в том числе основанная на использовании ГНСС как основного средства навигации. В качестве системы дифференциальной коррекции для полетов на маршруте будет использован ABAS. 
Производителям оборудования и авионики стоит учитывать требования по использованию сигнала спутникового созвездия ГЛОНАСС на территории РФ (помимо используемого традиционно GPS).
Часть традиционных маршрутов ОВД и схем на переходный период будет сохранена для полетов необорудованных ВС. При этом схемы для необорудованных ВС могут быть неоптимальными. Полет необорудованных ВС в районах крупных аэродромов в пиковое время может быть запрещен, если это целесообразно.

Основные эффекты от развития средств навигации
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
КП.3.3 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на всех аэродромах РФ
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на всех аэродромах РФ
КП.5.2 Снижение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования
Дополнительные эффекты от развития средств навигации
Снижение нагрузки на экипажи ВС
Увеличение пропускной способности ВП
КП.5.1 Увеличение налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД
План-график развития средств навигации приведен на рисунке 16.
Рисунок 16. План-график развития средств навигации
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Состав мероприятий

Мероприятия по внедрению навигации, основанной на характеристиках (PBN), объединены в одну группу: внедрение PBN на маршруте и в районе аэродрома.
Мероприятия по внедрению PBN в районе аэродрома заключаются в оптимизации структуры ВП с учетом передовых технологий и процедур ОВД, которая будет начата для 9 пилотных аэродромов Российской Федерации (в частности, в московском узловом диспетчерском районе), а затем продолжена на остальных аэродромах РФ. Предварительно будут разработаны требования к концепции воздушного пространства района аэродрома.
Внедрение PBN на маршруте будет заключаться в создании маршрутов зональной навигации и внедрении зон свободной маршрутизации в рамках пилотных проектов.
Также будет проведено исследование по определению необходимого объема и качества альтернативной инфраструктуры для обеспечения полетов по маршрутам зональной навигации и маршрутам вылета, прибытия и захода на посадку в районах аэродромов.
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Внедрение навигации, основанной на характеристиках (PBN), на маршрутах и в узловых диспетчерских районах будет базироваться на переходе на маршруты ОВД, вылета, прибытия, и захода на посадку по приборам с использованием методов зональной навигации. В целях обеспечения всех аэродромов данными маршрутами будут разработаны требования к концепции ВП района аэродрома. Внедрение новых маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку по приборам будет сначала выполнено для 11 аэродромов в рамках пилотных проектов, затем – для основных аэродромов московского узлового диспетчерского района (МУДР) и впоследствии для всех аэродромов РФ. Одновременно с этим будет внедрена зональная навигация на маршруте по всей РФ. В целях обеспечения возможности вылета, прибытия и захода на посадку с использованием традиционных средств навигации, при необходимости, будет определена альтернативная инфраструктура наземных средств навигации. Структура внедрения PBN на маршрутах и в узловых диспетчерских районах представлена на рисунке Рисунок 17.
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Взаимосвязи мероприятий группы PBN друг с другом и мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 18. Разработка требований к структуре ВП района аэродрома, внедрение зональной навигации на маршруте и проведение исследования по определению необходимого количества наземных средств для обеспечения инфраструктуры навигационных средств, альтернативной ГНСС (PBN.1,4,7), можно реализовать независимо от других мероприятий. Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов, в московском узловом диспетчерском районе и для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД (PBN.3-4) потребует предварительного определения типового подхода к разработке маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку (PBN.2). Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД (PBN.5) потребует отработки процедур перехода – оптимизации структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД (PBN.3) Пилотное внедрение зон свободной маршрутизации (PBN.7) потребует перехода к централизованной системе ОПВД (ATFCM.1).
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Результат мероприятия
Нормативно-правовая база регламентирует критерии определения оптимального уровня навигации. Уровень навигации приведен к оптимальному
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Сокращение расходов на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет оптимизации инфраструктуры навигации
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует инициативам Стратегии Е1 «Разработка и применение критериев потребного уровня ОВД в аэропортах» и Е6 «Применение потребного уровня ОВД на маршруте» и модулям ГАНП B0-APTA, B1-APTA, B0-CDO, B0-CCO
Описание мероприятия

Ключевым принципом принятия решений в части развития инфраструктуры навигации станет концепция связи, основанной на характеристиках. В рамках реализации данной концепции уровень навигации для каждого элемента ВП будет приведен к оптимальному. Для этого будут определены критерии оптимального уровня навигации, осуществлен выбор характеристик навигации, определены оптимальный состав инфраструктуры навигации и необходимые изменения. Приведение уровня навигации к оптимальному будет тесно увязано с приведением уровня ОВД к оптимальному, разработкой маршрутов ОВД и маршрутов вылета и захода на посадку, а также приведением уровней наблюдения и связи к оптимальным.
В рамках мероприятия будут установлены критерии для определения оптимального уровня и требуемых характеристик навигации. Например, прогнозируемая интенсивность и плотность воздушного движения, основанная на прогнозах развития авиации по типам (магистральная, региональная, местная, АОН, беспилотная); перспективы создания новых маршрутов ОВД, маршрутов вылета и захода на посадку; актуальный и прогнозируемый уровни оснащенности воздушных судов и др.
Будут определены требуемые характеристики навигации для каждой части ВП. Например, непрерывность, целостность, точность навигационных данных и др.
Далее будут установлены технологии навигации, способные обеспечить соответствие требуемым характеристикам. Будут проанализированы актуальный состав и местоположение инфраструктуры; разработан план приведения уровня связи к оптимальному. 
В рамках центра ОПВД (ATFCM.1) будет осуществляться мониторинг качества функционирования наземной инфраструктуры навигации и выдерживания требуемых характеристик наземным и бортовым оборудованием.
Приведение уровня навигации в ВП РФ к оптимальному позволит сократить затраты на ТО наземного оборудования за счет модернизации и оптимизации инфраструктуры навигации.


География мероприятия
Все аэродромы и все воздушное пространство РФ
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.1.1
	Разработаны рекомендации по корректировке уровня навигации в ВП РФ, в том числе:
критерии для установки требуемых характеристик навигации
требуемые характеристики навигации 
технологии навигации, способные обеспечить соответствие требуемым характеристикам
	2018

	PBN.1.2
	Разработан план приведения текущего уровня навигации к оптимальному
	2018

	PBN.1.3
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие оптимальный уровень навигации в ВП РФ
	2019

	PBN.1.4
	Достигнут оптимальный уровень навигации
	2025
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Результат мероприятия
Разработан типовой подход к разработке маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку; разработаны процедуры, навигационные спецификации и инфраструктура навигационных средств
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Результаты мероприятия необходимы для получения эффектов от следующих мероприятий:
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Стратегии A2 «Внедрение процедур CDO/CCO», A3 «Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации» и соответствует модулям ГАНП B0-APTA, B1-APTA, B0-CDO, B1-CDO, B2-CDO, B0-CСO
 Описание мероприятия

Мероприятие заключается в разработке типового подхода к разработке маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку для аэродрома с целью их дальнейшей разработки для всех аэродромов РФ.
Для реализации мероприятия потребуется разработать требования к элементам ВП в узловом диспетчерском районе, а именно: к маршрутам вылета, прибытия и захода на посадку в узловом диспетчерском районе; к структуре ВП в узловом диспетчерском районе; к вертикальному профилю маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку. При организации схем нужно учитывать такие критерии, как эффективность траекторий для пользователей ВП, стоимость обеспечения ОВД и безопасность полетов.
Cхемы полетов будут разрабатываться с учетом doc 8168 ИКАО «Производство полетов воздушных судов» и doc 9906 «Руководство по обеспечению качества при разработке схем полетов». В том числе должна быть определена процедура верификации схем в ответственном органе. 
Ввиду большого количества внутренних и международных аэродромов РФ с различной степенью интенсивности полетов, оснащенности наземными навигационными средствами и светосигнальным оборудованием, а также различных категорий пользователей ВП, выполняющих полеты на соответствующие аэродромы, будет предложено разделить аэродромы РФ на несколько групп, что позволит определить типовые подходы к разработке схем по каждой группе.
Группа 1: международные аэродромы РФ с высокой интенсивностью полетов, оснащенные наземным навигационным оборудованием (например, DME DME/DME, VOR/DME, ILS, GBAS).
Группа 2: внутренние и международные аэродромы со средней интенсивностью полетов, оснащенные наземным навигационным оборудованием (например, VOR/DME, ILS, GBAS)
Группа 3: внутренние аэродромы с малой интенсивностью полетов и минимальным составом наземных навигационных средств.
В качестве типового подхода к разработке схем для аэродромов группы 1 в рамках навигационных прикладных процессов могут быть использованы рекомендации, обозначенные ниже.
Маршруты вылета и прибытия для аэродромов рекомендуется разработать в соответствии с навигационной спецификацией RNAV 1 (ГНСС, DME/DME). Для схем захода на посадку рекомендуется использовать навигационную спецификацию RNP APCH, а также точные заходы на посадку с использованием ILS и GLS. Для аэродромов с высокой интенсивностью не рекомендуется использование традиционных маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку, так как смешанная навигационная среда может негативно сказаться на рабочей нагрузке персонала ОВД, особенно при высокой плотности движения в узловом диспетчерском районе, и, соответственно, снизить пропускную способность. Необходимо провести тщательный анализ оборудования парка ВС, выполняющих полеты на соответствующий аэродром, для определения целесообразности использования смешанной навигационной среды; возможно наложение ограничения на обслуживание необорудованных ВС в пиковое время. При этом схемы для необорудованных ВС могут быть неоптимальными. При более детальном исследовании рекомендуемые спецификации могут быть скорректированы.
В качестве типового подхода к разработке схем для аэродромов группы 2 в рамках навигационных прикладных процессов могут быть использованы рекомендации, обозначенные ниже.
Маршруты вылета и прибытия для аэродромов рекомендуется разработать в соответствии с навигационной спецификацией RNAV 1 с поддержкой ГНСС. Для схем захода на посадку рекомендуется использовать навигационную спецификацию RNP APCH, а также заход на посадку с использованием ILS и GLS. Для аэродромов данной группы рекомендуется провести тщательный анализ оборудования парка ВС, выполняющих полеты на соответствующий аэродром, в целях определения целесообразности использования смешанной навигационной среды, и, при необходимости, сохранить традиционные маршруты вылета и прибытия на переходный период, в том случае, если смешанная среда не приведет к снижению безопасности полетов. При этом схемы для необорудованных ВС могут быть неоптимальными. При более детальном исследовании рекомендуемые спецификации могут быть скорректированы.
В качестве типового подхода к разработке схем для аэродромов группы 3 в рамках навигационных прикладных процессов могут быть использованы рекомендации, обозначенные ниже.
Маршруты вылета и прибытия рекомендуется разработать в соответствии с навигационной спецификацией RNAV 1 (ГНСС) или RNP 1. Для схем захода на посадку рекомендуется использовать навигационную спецификацию RNP APCH. Для аэродромов данной группы рекомендуется провести тщательный анализ оборудования парка ВС, выполняющих полеты на соответствующий аэродром, в целях уточнения навигационных спецификаций. Рекомендуется сохранить традиционные маршруты вылета, прибытия и захода на посадку с использованием установленных на аэродроме средств навигации, а схемы на основе PBN разработать в целях обеспечения возможности выполнения полетов по оптимальным маршрутам вылета, прибытия и захода на посадку ВС, оборудованными в соответствии с требуемой спецификацией.
Помимо вышеизложенного, для каждого аэродрома вне зависимости от принадлежности к группе, перед началом разработки схем необходимо определять стратегические цели и общее видение Концепции ВП. Стратегические цели нужно определять во взаимодействии с пользователями ВП, органом ОВД, аэродромом, а также учитывать планы и мероприятия, определенные федеральными органами исполнительной власти в части организации ВП РФ.
Кроме того, в рамках определения типового подхода к разработке схем потребуется сформулировать требования к минимуму необходимой инфраструктуры навигационных средств для обеспечения маршрутов прибытия, вылета и захода на посадку. В качестве ориентировочных требований могут быть использованы рекомендации, обозначенные ниже.
Для аэродромов группы 1:
Рекомендуемыми средствами для маршрутов вылета и прибытия по RNAV 1 могут быть ГНСС как основное, DME/DME как альтернативное. Для захода на посадку по RNP APCH (ГНСС) рекомендуется использовать как основную, а в целях обеспечения точных заходов на посадку использовать ILS и GBAS на конечном этапе захода на посадку.
Для аэродромов группы 2:
Рекомендуемыми средствами для маршрутов вылета и прибытия по RNAV 1 могут быть ГНСС или традиционные наземные навигационные средства, установленные на аэродроме. Для захода на посадку по RNP APCH (ГНСС) рекомендуется использовать как основную, а в целях обеспечения точных заходов на посадку использовать ILS и GBAS на конечном этапе захода на посадку.
Кроме того, рекомендуется сохранить инфраструктуру для обеспечения захода на посадку с использованием традиционных средств навигации в том случае, если это необходимо и экономически оправдано.
Для аэродромов группы 3:
Рекомендуемыми средствами для маршрутов вылета и прибытия по RNAV 1 и RNP 1 могут быть ГНСС и традиционные наземные навигационные средства, установленные на аэродроме. Для захода на посадку по RNP APCH (ГНСС) рекомендуется в качестве основных средств навигации использовать традиционные наземные навигационные средства, имеющиеся на аэродроме.



География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют

Последующие мероприятия
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.2.1
	Разработан типовой подход к разработке схем
	2018

	PBN.2.2
	Разработаны требования к инфраструктуре навигационных средств
	2018




[bookmark: _Toc492408038][bookmark: _Toc491106818][bookmark: _Toc491100895][bookmark: _Toc491026601][bookmark: _Toc498461093][bookmark: _Toc498527805][bookmark: _Toc498532485][bookmark: _Toc498603878][bookmark: _Toc498619039][bookmark: _Toc498706644][bookmark: _Toc498717133][bookmark: _Toc498721611][bookmark: _Toc499227776]PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
Результат мероприятия
Для 11 пилотных аэродромов разработаны и внедрены маршруты вылета, прибытия и захода на посадку на основе PBN; произведен переход на использование давления, приведенного к уровню моря (далее QNH); внедрены процедуры бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO); повышена эффективность использования воздушного пространства для пользователей ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.3 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет сокращения протяженности маршрутов и приближения траекторий к оптимальным 
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении во всех аэродромах РФ за счет внедрения процедур бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO)
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Стратегии A3 «Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации», A2 «Внедрение процедур CDO/ССO» и соответствует модулям ГАНП B0-APTA, B1-APTA, B0-CDO, B1-CDO, B2-CDO, B0-CCO, B0-RSEQ
Описание мероприятия

В настоящее время традиционные маршруты вылета, прибытия и захода на посадку являются неэффективными c точки зрения протяженности и профиля снижения и набора высоты, так как основаны на зоне действия наземных средств, что приводит к снижению пропускной способности в узловом диспетчерском районе и увеличению расхода топлива.
Мероприятие заключается в переходе от традиционных маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку к схемам на основе PBN (SID, STAR и Approach) для пилотных аэродромов.
Для внедрения маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку на основе PBN потребуется: разработать новые схемы в узловом диспетчерском районе и обеспечить их интеграцию в структуру ВП выше района аэродрома; внести соответствующие изменения в структуру ВП при необходимости; изменить вертикальный профиль маршрутов прибытия, захода на посадку и вылета; обеспечить переход на QNH, внедрение процедур бесступенчатого снижения (CDO) и бесступенчатого набора высоты (CCO); обеспечить прибытие по системе Point Merge и использование маршрутов PBN в рамках функции AMAN.
Кроме того, при внедрении новых схем будут изменены критерии эффективности разработки схем: к критериям удобства для диспетчеров и безопасности полетов будут добавлены критерии эффективности траекторий для пользователей ВП. Кроме того, обязательным требованием станет наличие гибкой секторизации.
Наиболее подходящей навигационной спецификацией для стандартных маршрутов вылета и прибытия SID/STAR пилотных аэродромов является RNAV 1, для захода на посадку — RNP APCH. При более детальном исследовании они могут быть скорректированы.
На конец 2016 г. на 108 аэродромах РФ установлены станции GBAS. При этом в РФ GBAS сертифицирован только по I категории заходов, вследствие чего система теряет часть своего потенциала. В целях расширения ее возможностей необходимо сертифицировать GBAS по II и III категориям заходов на посадку. Кроме того, в целях использования GBAS для обеспечения точного захода на посадку на аэродроме необходимо предусмотреть изменение НПА и модернизацию светосигнального оборудования аэродрома с ОМИ на ОВИ.
Несмотря на внедрение новых схем, основанных на PBN, традиционные маршруты вылета, прибытия и захода на посадку могут быть сохранены для выполнения полетов необорудованных ВС. С целью определения необходимости использования смешанной среды нужно провести анализ парка ВС, выполняющих полеты на соответствующие аэродромы, выполнить оценку безопасности полетов и оценку целесообразности установления ограничения на обслуживание необорудованных ВС в пиковое время. При этом схемы для необорудованных ВС могут быть неоптимальными.
В качестве пилотных аэродромов выбраны: Храброво (Калининград), Гумрак (Волгоград), Казань, Нижний Новгород, Курумоч (Самара), Саранск, Ростов-на-Дону, Сочи, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск), Емельяново (Красноярск). Пилотные аэродромы определены для отработки процессов внедрения маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку на основе PBN с учетом перехода на QNH и дальнейшего тиражирования. При выборе пилотных аэродромов использовались следующие критерии: количество ВПО в пиковые часы, количество ВПП и их конфигурация, рельеф местности.
Разработка и внедрение маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку на основе PBN для пилотных аэродромов позволит отработать процесс перехода и, тем самым, продолжить внедрение схем на основе PBN для всех остальных аэродромов Российской Федерации.


География мероприятия
Маршруты вылета, прибытия и захода на посадку будут внедрены параллельно для аэродромов Храброво (Калининград), Гумрак (Волгоград), Казань, Стригино (Нижний Новгород), Курумоч (Самара), Саранск, Платов (Ростов-на-Дону), Сочи, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск), Емельяново (Красноярск)
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
Последующие мероприятия
PBN.5 Оптимизация структуры ВП в районах всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.3.1
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения в НПА, регламентирующие сертификацию ВС, использование ГНСС для осуществления вылета, прибытия, захода на посадку по схемам на основе PBN, переход на QNH:
ФАП ОрВД
ФАП ПОРС
ТС-13
приказ Минтранса от 25.08.2015 №262
ФП ИВП 
ФАП 128 и др.
	2019

	PBN.3.2
	Разработаны и утверждены маршруты вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации и QNH:
разработаны маршруты SID/STAR, соответствующие навигационной спецификации RNAV 1 с поддержкой ГНСС
разработаны схемы захода на посадку, соответствующие навигационной спецификации RNP APCH
проведена оценка разработанных маршрутов
утверждены новые маршруты 
	2019

	PBN.3.3
	Разработаны и утверждены процедуры использования аэродромов ВС, не оборудованными по выбранным спецификациям PBN, в том числе:
определены структура и характеристики парка ВС, выполняющих полеты на соответствующие аэродромы
проведена оценка необходимости корректировки времени прибытия и вылета необорудованных ВС для обеспечения эффективного использования разработанных маршрутов на основе PBN оборудованными ВС
	2019

	PBN.3.4
	Обеспечен переход на QNH:
доработаны технические средства ОВД
доработаны метеорологические технические средства
	2019

	PBN.3.5
	Разработаны и внедрены процедуры для выполнения бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO)
	2019

	PBN.3.6
	Персонал профессионально готов к использованию схем на основе PBN:
проведено обучение персонала ОВД
проведено обучение экипажей ВС
	2020

	PBN.3.7
	Внесены необходимые изменения в документы аэронавигационной информации, в том числе опубликованы схемы на основе PBN
	2020
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Результат мероприятия
Для основных аэродромов (Внуково, Шереметьево, Домодедово) Московского узлового диспетчерского района (далее МУДР) разработаны и внедрены маршруты вылета, прибытия и захода на посадку на основе PBN, произведен переход на QNH, внедрены процедуры бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO), повышена эффективность использования воздушного пространства для пользователей ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет сокращения протяженности маршрутов и приближения к оптимальным траекториям
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет внедрения процедур бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO)
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Стратегии A3 «Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации», A2 «Внедрение процедур CDO/ССO» и соответствует модулям ГАНП B0-APTA, B1-APTA, B0-CDO, B1-CDO, B2-CDO, B0-CCO, B0-RSEQ
Описание мероприятия

В настоящее время традиционные маршруты вылета, прибытия и захода на посадку являются неэффективными c точки зрения протяженности и профиля снижения и набора высоты, так как основаны на зоне действия наземных средств, что приводит к снижению пропускной способности в узловом диспетчерском районе и увеличению расхода топлива.
Мероприятие заключается в переходе от традиционных маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку к схемам на основе PBN (SID, STAR и Approach) для аэродромов МУДР. Мероприятие следует начать параллельно с мероприятием для пилотных аэродромов, однако его завершение запланировано на более поздний срок, так как МУДР характеризуется повышенной сложностью структуры воздушного пространства и высокой интенсивностью воздушного движения. В МУДР находятся три крупнейших аэродрома, на которые приходится 48% ВПО от общего количества ВПО в России, а также большое количество запретных зон и зон ограничений полетов. В остальном мероприятия имеют общие шаги по реализации: разработка и внедрение схем прибытия, вылета и захода на посадку на PBN, внедрение процедур CDO/CCO, разработка маршрутов прибытия, вылета и захода на посадку для необорудованных ВС (в том числе наложение ограничения на обслуживание необорудованных ВС в пиковое время), переход на QNH.
Новые схемы на основе PBN должны использоваться функцией AMAN.

География мероприятия
Маршруты вылета, прибытия и захода на посадку будут внедрены параллельно для всех аэродромов МУДР
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.4.1
	Разработаны и утверждены маршруты вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации и QNH:
разработаны маршруты SID/STAR, соответствующие навигационной спецификации RNAV 1 с поддержкой ГНСС
разработаны схемы захода на посадку, соответствующие навигационной спецификации RNP APCH
проведена оценка разработанных маршрутов
утверждены новые маршруты 
	2021

	PBN.4.2
	Разработаны и утверждены процедуры использования аэродромов ВС, не оборудованными по выбранным спецификациям PBN, в том числе:
определены структура и характеристики парка ВС, выполняющих полеты на соответствующие аэродромы
проведена оценка необходимости корректировки времени прибытия и вылета необорудованных ВС для обеспечения эффективного использования разработанных маршрутов на основе PBN оборудованными ВС
	2021

	PBN.4.3
	Обеспечен переход на QNH:
доработаны технические средства ОВД
доработаны метеорологические технические средства
	2021

	PBN.4.4
	Разработаны и внедрены процедуры для выполнения бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO)
	2021

	PBN.4.5
	Персонал профессионально готов к использованию схем на основе PBN:
проведено обучение персонала ОВД
проведено обучение экипажей ВС
	2021

	PBN.4.6
	Внесены необходимые изменения в документы аэронавигационной информации, в том числе опубликованы схемы на основе PBN
	2021
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Результат мероприятия
Для всех аэродромов разработаны и внедрены маршруты вылета, прибытия и захода на посадку на основе PBN, произведен переход на QNH, внедрены процедуры бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO), повышена эффективность использования ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.3 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет сокращения протяженности маршрутов и приближения траекторий полета к оптимальным
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет внедрения процедур бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO)
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Стратегии A3 «Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации», A2 «Внедрение процедур CDO/ССО» и соответствует модулям ГАНП B0-APTA, B1-APTA, B0-CDO, B1-CDO, B2-CDO, B0-CCO, B0-RSEQ
Описание мероприятия

В настоящее время традиционные маршруты вылета, прибытия и захода на посадку являются неэффективными c точки зрения протяженности и профиля снижения и набора высоты, так как основаны на зоне действия наземных средств, что приводит к снижению пропускной способности в узловом диспетчерском районе и увеличению расхода топлива.
Мероприятие заключается в переходе от традиционных маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку к схемам на основе PBN (SID, STAR и Approach) на всех аэродромах РФ, обслуживаемых Провайдером АНО.
Переход на новые схемы на всех аэродромах аналогичен процессу перехода на пилотных аэродромах. В целях упрощения и ускорения процедуры перехода потребуется разработать типовое техническое задание (ТЗ).
Кроме того, при внедрении новых схем будут изменены критерии эффективности разработки схем: к критериям удобства для диспетчеров и безопасности полетов будут добавлены критерии эффективности траекторий для пользователей ВП. Кроме того, обязательным требованием станет наличие гибкой секторизации. В качестве обязательных условий внедрения новых схем будет переход на QNH, процедуры захода на посадку для необорудованных ВС, а также процедуры CDO/CCO для аэродромов со средней и высокой интенсивностью полетов, возможность использования новых схем функцией AMAN.
В рамках данного мероприятия будут использоваться типовые решения, разработанные в рамках мероприятия PBN.2 Разработка типового подхода к разработке маршрутов вылета, прибытия и захода на посадку.
География мероприятия
Маршруты вылета, прибытия и захода на посадку будут внедрены для всех аэродромов Российской Федерации (203 аэродрома РФ, обслуживаемых Провайдером АНО)
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.5.1
	Разработаны и утверждены маршруты вылета, прибытия и захода на посадку на основе зональной навигации и QNH:
разработаны маршруты SID/STAR, соответствующие навигационной спецификации RNAV 1 с поддержкой ГНСС
разработаны схемы захода на посадку, соответствующие навигационной спецификации RNP APCH
проведена оценка разработанных маршрутов
утверждены новые маршруты 
	2025

	PBN.5.2
	Разработаны и утверждены процедуры использования аэродромов ВС, не оборудованными по выбранным спецификациям PBN, в том числе:
определены структура и характеристики парка ВС, выполняющих полеты на соответствующие аэродромы
проведена оценка необходимости корректировки времени прибытия и вылета необорудованных ВС для обеспечения эффективного использования разработанных маршрутов на основе PBN оборудованными ВС
	2025

	PBN.5.3
	Обеспечен переход на QNH:
доработаны технические средства ОВД
доработаны метеорологические технические средства
	2025

	PBN.5.4
	Разработаны и внедрены процедуры для выполнения бесступенчатого снижения и набора высоты (CDO/CCO) на аэродромах со средней и высокой интенсивностью полетов
	2025

	PBN.5.5
	Персонал профессионально готов к использованию схем на основе PBN:
проведено обучение персонала ОВД
проведено обучение экипажей ВС
	2025

	PBN.5.6
	Внесены необходимые изменения в документы аэронавигационной информации, в том числе опубликованы схемы на основе PBN
	2025
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Результат мероприятия
По всей Российской Федерации внедрена зональная навигация на маршруте, повышающая эффективность траекторий полетов
Основные эффекты от реализации мероприятий:
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет приближения траекторий к оптимальным
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии A1 «Создание маршрутов зональной навигации» и соответствует модулю ГАНП B0-FRTO
Описание мероприятия
В настоящее время 96% маршрутов ОВД предназначены для полетов с использованием традиционных средств навигации и зачастую не являются эффективными, так как не всегда содержат оптимальные траектории, что приводит к увеличению расхода топлива. При этом большая часть парка ВС оснащена бортовым оборудованием, которое позволяет осуществлять полеты с использованием зональной навигации.
Мероприятие заключается во внедрении зональной навигации на маршруте, что позволит в том числе осуществлять полеты вне маршрутной сети (при условии выдерживания определенной спецификации PBN в части ВП и борта ВС). Для перехода на маршруты зональной навигации потребуется переработать всю сеть маршрутов в верхнем ВП (выше FL265) с целью увеличения эффективности траекторий полетов. 
Для перехода на маршруты зональной навигации в ВП ниже FL265 необходимо провести анализ парка ВС пользователей ВП, выполняющих региональные перевозки, с целью определения количества ВС, не оборудованных средствами зональной навигации. В последствии потребуется переработать всю сеть маршрутов ВП ниже FL265. Разработку маршрутов зональной навигации будет необходимо проводить в соответствии с документами ИКАО «Производство полетов воздушный судов» (doc 8168) и «Руководство по обеспечению качества при разработке схем полетов» (doc 9906). Для ВС, не оборудованных для полетов с использованием зональной навигации, будет сохранена часть традиционных маршрутов.
В качестве критерия эффективности маршрутов зональной навигации будет использоваться минимизация расхода топлива.
Наиболее подходящими навигационными спецификациями PBN для полетов на маршруте являются RNAV 2 для центральной части России и RNAV 5 для Урала, Сибири и восточной части РФ. Навигационные спецификации рассчитаны исходя из плотности воздушного движения, однако при более детальном исследовании они могут быть скорректированы. 
География мероприятия
	ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ МАРШРУТОВ ЗОНАЛЬНОЙ НАВИГАЦИИ
	

	Фаза
	Эшелон
	Год

	Фаза 1
	ВП выше FL265
	2018

	Фаза 2
	ВП ниже FL265
	2021


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Подготовка к внедрению маршрутов зональной навигации

	PBN.6.П.1
	Проведен анализ парка ВС пользователей, выполняющих региональные перевозки
	2018

	PBN.6.П.2
	Проведена профессиональная подготовка экипажей ВС и диспетчеров ОВД
	2018

	PBN.6.П.3
	Выбран и сохранен ряд маршрутов ОВД для использования ВС, не оборудованных для полетов по маршрутам зональной навигации
	2018

	PBN.6.П.4
	Внесены соответствующие изменения в НПА:
ФП ИВП
ФАП ОрВД
ФАП ПОРС
ТС-13
Сборники аэронавигационной информации и др.
	2018




	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	Внедрение маршрутов зональной навигации
	Фаза 1
	Фаза 2

	PBN.6.В.1
	Созданы маршруты зональной навигации:
разработаны маршруты зональной навигации для Урала, Сибири восточной части РФ, соответствующие навигационной спецификации RNAV 5
разработаны маршруты зональной навигации для центральной части РФ, соответствующие навигационной спецификации RNAV 2
проверены и утверждены разработанные маршруты зональной навигации
	2018
	2021
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PBN.7 Пилотное внедрение зон свободной маршрутизации
Результат мероприятия
Осуществлены пилотные проекты функционирования зон свободной маршрутизации в Калининграде, Магадане и Иркутске. Разработаны процедуры и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, необходимые для функционирования зон свободной маршрутизации
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет создания зон свободной маршрутизации
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии A5 «Внедрение зон ВП со свободной маршрутизацией» и соответствует модулю ГАНП B1-FRTO
Описание мероприятия

В настоящее время 96% маршрутов ОВД предназначены для полетов с использованием традиционных средств навигации. Данные маршруты в большинстве своем являются неэффективными, так как при построении опирались на наземные навигационные средства. При этом большая часть парка ВС оснащена бортовым оборудованием, которое позволяет осуществлять полеты по маршрутам зональной навигации в соответствии с навигационными спецификациями RNAV 10, RNP 4, RNAV 5, RNAV 2.
Мероприятие заключается в пилотном внедрении зон свободной маршрутизации с целью отработки процедур полета в зонах свободной маршрутизации, решения возникающих вопросов в части нормативно-правовой базы, решения вопросов, связанных с координацией гражданских и военных органов ОВД.
В рамках пилотного внедрения зон свободной маршрутизации будут разработаны следующие процедуры: полет в зоне свободной маршрутизации, переход из района аэродрома в зону свободной маршрутизации, переход с маршрута ОВД в зону свободной маршрутизации.
В качестве зон для пилотного внедрения зон свободной маршрутизации рекомендуется выбрать Калининградский, Магаданский и Иркутский районные центры.
Основными критериями, определяющими целесообразность будущего внедрения зон свободной маршрутизации, являются сохранение приемлемого уровня безопасности полетов и экономический эффект от внедрения. В результате пилотного внедрения будет проведена оценка данных параметров и будет сделан вывод о целесообразности дальнейшего внедрения зон свободной маршрутизации.
Для организации работы зон свободной маршрутизации необходимо обеспечить хорошее качество связи с органами ОВД. Кроме того, единая система ОПВД должна производить расчет маршрутов с целью избегания конфликтных ситуаций.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
FUA.1 Внедрение элементов гибкого использования ВП
ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
FUA.2 Оптимизация процедур и автоматизация взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП
Последующие мероприятия
Отсутствуют






План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.7.1
	Определены границы зон, районов, РПИ для пилотного внедрения зон свободной маршрутизации
	2020

	PBN.7.2
	Разработаны процедуры:
перехода от маршрута ОВД к зоне свободной маршрутизации
перехода из района аэродрома в зону свободной маршрутизации
полета в зоне свободной маршрутизации
	2020

	PBN.7.3
	Внесены и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие пилотное внедрение зон свободной маршрутизации
	2020

	PBN.7.4
	Внесены соответствующие изменения в АНИ
	2021

	PBN.7.5
	Проведена профессиональная подготовка экипажей ВС и персонала ОВД
	2021

	PBN.7.6
	Запущены пилотные зоны свободной маршрутизации:
отработаны процедуры полета внутри зоны свободной маршрутизации и перехода между зонами
проведена оценка эффективности и безопасности зон свободной маршрутизации
	2021

	PBN.7.7
	Разработан план дальнейшего внедрения зон свободной маршрутизации
	2022

	PBN.7.8
	Внесены и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие внедрение зон свободной маршрутизации на других участках ВП РФ
	2022

	PBN.7.9
	Внесены изменения в АНИ
	2022
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Результат мероприятия
На всей территории РФ определена инфраструктура наземных навигационных средств, которая будет поддерживаться в качестве альтернативы спутниковой навигации
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования могут быть реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.2 Выполнение требований национальной безопасности
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет обеспечения возможности доступа к ВП для необорудованных ВС
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет обеспечения возможности доступа к ВП для необорудованных ВС
Создание альтернативной инфраструктуры, позволяющей осуществлять полеты при отсутствии или низком качестве сигнала ГНСС
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии A1 «Создание маршрутов зональной навигации» и соответствует модулю ГАНП B0-FRTO
Описание мероприятия

При переходе к полетам на основе PBN существует угроза безопасности полетов в случае отказа систем ГНСС или помехи сигналов ГНСС. Кроме того, часть ВС будет использовать традиционные средства навигации.
Мероприятие заключается в определении необходимой инфраструктуры навигационных средств, не зависящей от ГНСС, для обеспечения полетов на основе PBN, а также наземных средств, обеспечивающих альтернативную инфраструктуру в случае применения смешанной навигационной среды.
В краткосрочной перспективе в качестве альтернативной инфраструктуры возможно использование VOR/DME, DME/DME, NDB или других средств навигации, установленных на территории РФ. В дальнейшем потребуется определение оптимального типа, состава, количества и взаимного расположения наземных средств с целью обеспечения инфраструктуры навигационных средств, не зависящей от ГНСС, с точки зрения затрат и необходимой точности навигации.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	PBN.8.1
	Определена инфраструктура навигационных средств, которую необходимо сохранить для обеспечения полетов с использованием средств традиционной навигации
	2018

	PBN.8.2
	Проведено исследование с целью определения оптимальной инфраструктуры наземных навигационных средств в качестве альтернативы ГНСС
	2020




[bookmark: _Toc491100901][bookmark: _Toc491026608][bookmark: _Toc493707121][bookmark: _Toc493712022][bookmark: _Toc498461099][bookmark: _Toc498527811][bookmark: _Toc498532491][bookmark: _Toc498603884][bookmark: _Toc498619045][bookmark: _Toc498706650][bookmark: _Toc498717139][bookmark: _Toc498721617][bookmark: _Toc499227782]НАБЛЮДЕНИЕ
АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
4. НАБЛЮДЕНИЕ

На сегодняшний день для целей наблюдения в большинстве случаев используются первичные радиолокаторы (ПРЛ) и вторичные радиолокаторы (ВРЛ) режима А и С, созданному совместно с системой ФСР и КВП. Также имеется опыт внедрения многопозиционных систем наблюдения (МПСН), систем автоматического зависимого наблюдения (АЗН) и ВРЛ режима S.
Развитие систем наблюдения будет направлено на решение следующих проблем:
неоптимальные затраты на закупку и эксплуатацию оборудования, 
недостаточно высокий уровень автоматизации работы диспетчеров и, как следствие, высокие затраты на диспетчерский персонал
недостаточный уровень сотрудничества с системой ФСР и КВП в части контроля ИВП
отсутствие технологии наблюдения за БАС
В целях оптимизации затрат на закупку и эксплуатацию оборудования наблюдения будет определен оптимальный уровень наблюдения для каждого аэродрома и участка ВП, после чего будет реализован переход от текущего уровня к оптимальному. Там, где это целесообразно с экономической точки зрения и не создаются существенные риски для безопасности полетов, ВРЛ будут заменены на МПСН или АЗН.
В целях повышения уровня автоматизации работы диспетчеров будет развернуто поле наблюдения режима S. Наличие инфраструктуры режима S автоматически обеспечивает диспетчеров данными о ВС, которые, в противном случае, необходимо получать посредством радиообмена. Сокращение радиообмена позволит скорректировать нормативы загрузки диспетчеров и оптимизировать их численность. Для развертывания поля режима S будут использованы МПСН и ВРЛ режима S. Наличие режима S станет обязательным требованием при закупках новых ВРЛ.
Для повышения уровня сотрудничества с системой ФСР и КВП в части контроля ИВП будет усовершенствован автоматизированный обмен радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил ИВП.
Для определения технологии наблюдения за БАС будет проведено исследование и рассмотрены альтернативные технологии, в том числе АЗН 1090 и АЗН космического базирования.
Обязательным требованием к пользователям ВП для полетов на/с аэродромов, оборудованных A-SMGCS, а также аэродромной технике, имеющей право выезда на летное поле аэродромов, оборудованных A-SMGCS, станет наличие ответчика режима S. Впоследствии будет рассмотрен вопрос о внедрении требования по наличию ответчика режима S и/или АЗН 1090 для полетов над всей территорией РФ.


Основные эффекты от развития средств наблюдения
КП.3.8 Сокращение доли рейсов, задержанных более чем на 15 минут
КП.3.9 Сокращение средней задержки рейсов, задержанных более чем на 15 минут
КП.5.2 Сокращение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г.
Дополнительные эффекты от развития средств наблюдения
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП
План-график развития сервисов и средств наблюдения приведен на рисунке Рисунок 19.

[bookmark: _Ref493603298]Рисунок 19. План-график развития средств Наблюдения
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Состав мероприятий

Мероприятия раздела «Наблюдение» объединены в одну группу — развитие современных технологий наблюдения (SUR).
Развитие технологий наблюдения будет заключаться главным образом в создании поля независимого кооперативного наблюдения на территории РФ посредством установки приемных станций МПСН в районе аэродромов, где внедрены системы A-SMGCS, и замены выводимых из эксплуатации ВРЛ режима А и С на МПСН и ВРЛ режима S. Также будет проведено исследование на предмет возможности использования МПСН и АЗН-В в качестве средств наблюдения БАС ниже эшелона перехода.
Развитие технологий наблюдения в части выполнений требований национальной безопасности будет состоять в совершенствовании автоматизированного обмена радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил ИВП и повышении эффективности использования инфраструктуры двойного назначения.
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На территории РФ там, где это целесообразно, будет создано поле независимого кооперативного наблюдения, обеспеченное ВРЛ режима S и МПСН, что позволит снизить нагрузку на диспетчеров и пилотов. Установка приемо-передающих станций МПСН в районе аэродромов, где внедрены системы A-SMGCS, и развитие системы до широкозонной МПСН позволит расширить поле наблюдения за счет покрытия зоны подхода. Выводимые из эксплуатации ВРЛ режима А и С будут заменены на ВРЛ режима S и МПСН, если это является экономически целесообразным. Это даст возможность снизить капитальные и эксплуатационные затраты Провайдера АНО на инфраструктуру наблюдения.
Однако не во всех случаях преимущества МПСН могут быть реализованы. Например, в районах со слабо развитой инфраструктурой установка и эксплуатация МПСН могут оказаться дороже по сравнению с ВРЛ, поскольку приемо-передающие станции требуют обеспечения каналами связи и электроэнергией. Таким образом, решение о развертывании той или иной инфраструктуры наблюдения будет приниматься индивидуально для каждой зоны и района ВП, исходя из оптимального уровня наблюдения, определяемого в рамках мероприятия SUR.1, и экономической целесообразности (то есть приведенной величины капитальных и эксплуатационных затрат на различные виды инфраструктуры).
В перспективе технологии МПСН и АЗН могут стать основой для наблюдения за полетами БАС. В частности, будет исследована возможность разработки комплекса инфраструктуры, способного обеспечить достаточное поле наблюдения за БАС и АОН там, где это необходимо, на основе АЗН-В и одновременно создать необходимое перекрытие на принципах мультилатерации в контролируемом ВП.
В рамках мероприятий по повышению мобилизационной готовности РФ будет осуществлен автоматизированный обмен радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил использования воздушного пространства, будет повышена эффективность использования инфраструктуры двойного назначения.
Взаимосвязи мероприятий группы SUR друг с другом и мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 20. По результатам определения оптимального уровня наблюдения (SUR.1) будет решено, где и чем будут заменены выводимые из эксплуатации ВРЛ режима А и С (SUR.3), где достаточный уровень наблюдения может быть обеспечен с помощью АЗН-В (SUR.4), где подлежат установке приемные станции МПСН в узловом диспетчерском районе (SUR.2). При этом мероприятие SUR.2 может быть начато только после завершения соответствующей фазы внедрения систем наблюдения за летным полем A-SMGCS уровней 1 и 2 (AOP.3,4).
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Результат мероприятия
В нормативно-правовой базе определен оптимальный уровень наблюдения в ВП РФ
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Оптимизация расходов на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет оптимизации инфраструктуры наблюдения
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Результаты мероприятия необходимы для получения эффектов от следующих мероприятий:
SUR.2 Установка приемо-передающих станций МПСН в районе аэродрома, где это целесообразно
SUR.3 Замена выводимых из эксплуатации вторичных радиолокаторов режимов А и С
SUR.4 Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразно
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует инициативам Стратегии Е1 «Разработка и применение критериев потребного уровня ОВД в аэропортах» и Е6 «Применение потребного уровня ОВД на маршруте»
Описание мероприятия

Ключевым принципом принятия решений в части развития инфраструктуры наблюдения станет концепция наблюдения, основанного на характеристиках. В рамках реализации данной концепции уровень наблюдения для каждой части ВП будет приведен к оптимальному. Для этого будет разработан технический проект верхнего уровня системы наблюдения в РФ, в рамках которого будут определены критерии оптимального уровня наблюдения, осуществлен выбор характеристик наблюдения, определены оптимальный состав инфраструктуры наблюдения и необходимые изменения. Приведение уровня наблюдения к оптимальному будет тесно увязано с приведением уровня ОВД к оптимальному, разработкой маршрутов ОВД и маршрутов вылета и захода на посадку, а также приведением уровней связи и навигации к оптимальным.
В рамках мероприятия будут установлены критерии для определения оптимального уровня и требуемых характеристик наблюдения. Например, прогнозируемая интенсивность и плотность воздушного движения, основанная на прогнозах развития авиации по типам (магистральная, региональная, местная, АОН, беспилотная), перспективы создания новых маршрутов ОВД, маршрутов вылета и захода на посадку и др.
Будут определены требуемые характеристики наблюдения для каждой части ВП. Например, непрерывность, целостность, точность данных наблюдения, темп обновления данных, требуемое перекрытие и другие.
Далее будут установлены технологии наблюдения, способные обеспечить соответствие требуемым характеристикам, в том числе независимое некооперативное наблюдение (ПРЛ), независимое кооперативное наблюдение (ВРЛ/МПСН), зависимое кооперативное наблюдение (АЗН-В). На аэродромах оптимальный уровень наблюдения может быть обеспечен, среди прочего, системами обзора и контроля летного поля (SMGCS). Будут проанализированы актуальный состав и местоположение инфраструктуры; разработан план приведения уровня наблюдения к оптимальному.
В рамках центра ОПВД (ATFCM.1) будет осуществляться мониторинг качества функционирования наземной инфраструктуры наблюдения и соответствия требуемым характеристикам наблюдения.
Приведение уровня наблюдения в ВП РФ к оптимальному позволит сократить затраты на ТО наземного оборудования за счет модернизации и оптимизации инфраструктуры наблюдения.


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
ATS.1 Приведение к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ
ATS.2 Приведение к оптимальному уровню ОВД в воздушном пространстве РФ

Последующие мероприятия
SUR.2 Установка приемо-передающих станций МПСН в районе аэродрома, где это целесообразно
SUR.3 Замена выводимых из эксплуатации вторичных радиолокаторов режимов А и С
SUR.4 Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразно

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.1.1
	Разработан технический проект верхнего уровня системы наблюдения и плана приведения текущего уровня наблюдения к оптимальному, в том числе:
критерии для установки требуемых характеристик наблюдения
требуемые характеристики наблюдения 
технологии наблюдения, способные обеспечить соответствие требуемым характеристикам
	2018

	SUR.1.2
	Разработан план приведения текущего уровня наблюдения к оптимальному
	2019

	SUR.1.3
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие оптимальный уровень наблюдения в ВП РФ
	2019

	SUR.1.4
	Достигнут оптимальный уровень наблюдения 
	2025
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Результат мероприятия
Приемо-передающими станциями МПСН, установленными в районе аэродромов, обеспечено наблюдение в составе широкозонной модификации МПСН там, где это экономически целесообразно
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Сокращение расходов на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет установки приемных станций МПСН в районе аэродрома
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет расширения поля наблюдения в районе аэродрома
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет расширения поля наблюдения в районе аэродрома
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует модулю ГАНП B0-ASUR
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры наблюдения на территории РФ будет происходить в соответствии с оптимальным уровнем наблюдения, определенным в рамках мероприятия SUR.1. 
Расширение поля наблюдения в районе аэродрома может быть осуществлено за счет покрытия зоны подхода при развитии системы обзора и контроля летного поля до широкозонной модификации МПСН. Данное решение будет реализовано посредством установки дополнительных приемо-передающих станций МПСН в районе аэродромов, где на тот момент будут внедрены системы A-SMGCS и где это экономически целесообразно. Преимуществом такого решения является возможность расширения поля наблюдения за счет дополнения системы обзора и контроля летного поля, в состав которой входят приемо-передающие станции МПСН, несколькими дополнительными станциями при отсутствии необходимости развертывания полноценной многопозиционной системы. В рамках мероприятия будет проведена оценка безопасности полетов, в том числе оценено влияние ГНСС на синхронизацию системы. 
Реализация данного мероприятия позволит сократить расходы на ТО наземного аэронавигационного оборудования. МПСН обладает более низкими капитальными затратами по сравнению с ВРЛ за счет более низкой стоимости установки. Однако не всегда эти преимущества МПСН могут быть реализованы. Например, в районах со слабо развитой инфраструктурой установка и эксплуатация МПСН может оказаться дороже по сравнению с ВРЛ, так как приемо-передающие станции требуют обеспечения каналами связи и электроэнергией. 
Таким образом, решение об установке приемо-передающих станций МПСН в районе аэродрома будет приниматься индивидуально для каждого района аэродрома, исходя из оптимального уровня наблюдения, определяемого в рамках мероприятия SUR.1 Также для реализации мероприятия необходимо завершить внедрение систем наблюдения за летным полем A-SMGCS уровней 1 и 2 (AOP.3, AOP.4).
В рамках мероприятия SUR.3 будет рассмотрена возможность отслеживания срабатываний системы TCAS наземной инфраструктурой наблюдения режима S (ВРЛ и МПСН) и передачи этих данных органам ОВД с целью предотвращения расхождений между командой системы TCAS и командой диспетчера. В случае принятия положительного решения о развитии данного сервиса, КСА УВД в зоне развертывания поля наблюдения режима S должны будут поддерживать возможность передачи данных системы TCAS органам ОВД.

География мероприятия
При обновлении АНП последовательность внедрения систем будет актуализирована на основе актуального прогноза роста пассажиропотока
	ЗНАЧЕНИЕ КРИТЕРИЯ
	
	Последовательность установки приемных станций МПСН

	ЧИСЛО ВПО В ПИКОВЫЙ ЧАС
	ГОД
	
	Фаза
	АЭРОДРОМ (ГОРОД)
	Год

	≥ 30 
	2021
	
	Фаза 1
	Аэродромы, в которых на 2021 г. установлена система A-SMGCS и где это экономически целесообразно, например Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва), Пулково (Санкт-Петербург)
	2021

	≥ 15
	2024
	
	Фаза 2
	Аэродромы, на которых на 2024 г. установлена система A-SMGCS и где это экономически целесообразно, например Сочи, Симферополь, Кольцово (Екатеринбург), Толмачево (Новосибирск)
	2024

	≥ 10
	2027
	
	Фаза 3
	Аэродромы, на которых на 2027 г. установлена система A-SMGCS и где это экономически целесообразно, например Пашковский (Краснодар), Уфа, Ростов-на-Дону, Курумоч (Самара), Казань, Кневичи (Владивосток), Емельяново (Красноярск), Новый (Хабаровск), Минеральные Воды, Иркутск
	2027


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AOP.3 Внедрение систем наблюдения за летным полем (A-SMGCS уровня 1)
AOP.4 Внедрение систем контроля движения на летном поле (A-SMGCS уровня 2)
SUR.1 Определение оптимального уровня наблюдения в воздушном пространстве РФ

Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.2.1
	Определено необходимое количество приемопередающих станций МПСН, спланированы их геометрия и наземная сеть передач данных
	2021

	SUR.2.2
	Проведена подготовка персонала ОВД
	2021

	SUR.2.3
	Установлены приемо-передающие МПСН в районе аэродромов, где внедрены системы A-SMGCS
	Зависит от аэродрома
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Результат мероприятия
При выводе из эксплуатации ВРЛ режимов А и С заменены на МПСН или ВРЛ режима S, если это является экономически целесообразным, в том числе с учетом текущей и прогнозной интенсивности воздушного движения
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Сокращение расходов на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет замены части ВРЛ режимов А и С на МПСН
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет расширения поля наблюдения МПСН и ВРЛ режима S и повышения точности наблюдения
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет расширения поля наблюдения МПСН и ВРЛ режима S и повышения точности наблюдения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует модулю ГАНП B0-ASUR
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры наблюдения на территории РФ будет происходить в соответствии с оптимальным уровнем наблюдения, определенным в рамках мероприятия SUR.1. 
Замена ВРЛ режимов А и С на ВРЛ режима S и МПСН позволит в большинстве случаев снизить капитальные и эксплуатационные затраты Провайдера АНО на инфраструктуру наблюдения. С учетом амортизации оборудования эксплуатационные затраты на современные ВРЛ режима S ниже, чем на ВРЛ режимов А и С, введенных в эксплуатацию ранее. В свою очередь, МПСН обладает более низкими капитальными затратами по сравнению с ВРЛ за счет более низкой стоимости установки.
Однако преимущества МПСН не всегда могут быть реализованы. Например, в районах со слабо развитой инфраструктурой установка и эксплуатация МПСН может оказаться дороже по сравнению с ВРЛ, так как приемо-передающие станции требуют обеспечения каналами связи и электроэнергией. 
Таким образом, для каждой зоны и района ВП будет обозначен оптимальный уровень наблюдения (SUR.1). На основании результатов этого анализа будет определено, на каких территориях выводимые из эксплуатации ВРЛ режимов А и С будут заменены на ВРЛ режима S, а на каких территориях – на МПСН. 
В рамках мероприятия будет рассмотрена возможность отслеживания срабатываний системы TCAS наземной инфраструктурой наблюдения режима S и передачи этих данных органам ОВД с целью предотвращения расхождений между командой системы TCAS и командой диспетчера. В случае принятия положительного решения о развитии данного сервиса, КСА УВД в зоне развертывания поля наблюдения режима S должны будут поддерживать возможность передачи данных системы TCAS органам ОВД.



География мероприятия
Будет определена в рамках мероприятия
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
SUR.1 Определение оптимального уровня наблюдения в воздушном пространстве РФ
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.3.1
	Разработаны и введены в действие требования к бортовому оборудованию ВС
	2019

	SUR.3.2
	Определен список объектов для вывода из эксплуатации на маршруте и в районе аэродрома
	2021

	SUR.3.3
	Проведена подготовка персонала ОВД
	2021

	SUR.3.4
	Рассмотрена возможность передачи данных системы TCAS органам ОВД
	2021

	SUR.3.5
	Установлены средства наблюдения (МПСН / ВРЛ режима S) в соответствии с ТЭО
	Зависит от местоположения
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Результат мероприятия
Обеспечен достаточный уровень наблюдения в зонах и районах ВП, где поле наблюдения отсутствует, а также по краям зон покрытия ВРЛ режима S за счет внедрения АЗН-В / АЗН-К, где это целесообразно
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет обеспечения достаточного уровня наблюдения там, где поле наблюдения отсутствует или не соответствует требуемым характеристикам
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет обеспечения достаточного уровня наблюдения там, где поле наблюдения отсутствует или не соответствует требуемым характеристикам
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет обеспечения достаточного уровня наблюдения там, где поле наблюдения отсутствует или не соответствует требуемым характеристикам
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D3 «Использование данных о наблюдении с бортов в целях ОВД» и соответствует модулю ГАНП B0-OPFL
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры наблюдения на территории РФ будет происходить в соответствии с оптимальным уровнем наблюдения, определенным в рамках мероприятия SUR.1. В том числе будут определены территории, где поле наблюдения будет обеспечено за счет внедрения АЗН-В с возможностью развития до функционала МПСН (например, северные и приарктические территории, удаленные континентальные районы, ВП вдоль кроссполярных маршрутов и пр.). 
Технология АЗН-В позволит создать поле наблюдения за полетами АОН и БАС на малых высотах, а ее развитие до функционала МПСН позволит создать необходимое перекрытие на принципах мультилатерации для целей наблюдения за полетами ВС в контролируемом ВП. 
Над океанами (например, в океанических секторах Мурманской, Магаданской областей и Камчатского края) будет рассмотрен вопрос использования АЗН-К. Вопрос использования АЗН-В космического базирования требует дополнительной проработки. 
В ходе развития инфраструктуры АЗН-В будет внедрен ряд бортовых приложений, в том числе: 
бортовое приложение АDS-B in, которое позволяет экипажам ВС получать дополнительную информацию о воздушной обстановке
бортовое приложение ADS-B-ITP, которое позволяет сократить процедурные минимумы эшелонирования в условиях отсутствия у диспетчерской службы УВД информации системы наблюдения ОВД
Кроме того, АЗН-В позволит проводить уточнение данных наблюдения по краям зоны покрытия ВРЛ режима S. В рамках мероприятия будет разработана процедура такого уточнения для различных высот. 

География мероприятия
Будет определена по результатам мероприятия SUR.1
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
SUR.1 Определение оптимального уровня наблюдения в воздушном пространстве РФ

Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.4.1
	Разработаны и введены в действие требования к бортовому оборудованию ВС
	2019

	SUR.4.2
	Проведена подготовка персонала ОВД
	2024

	SUR.4.3
	Инфраструктура АЗН-В /АЗН-К развернута на тех территориях, где необходимо обеспечить достаточный уровень наблюдения
	2024
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Результат мероприятия
Определена технология наблюдения за полетами БАС и АОН ниже эшелона перехода
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет обеспечения доступа к ВП пилотов АОН и пользователей БАС
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет обеспечения доступа к ВП пилотов АОН и пользователей БАС
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет создания поля наблюдения ниже эшелона перехода
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии А8 «Интеграция БАС в несегрегированное ВП» и соответствует модулям ГАНП B1-RPAS, B2-RPAS
Описание мероприятия

В рамках данного мероприятия будут проведены исследования на предмет возможности использования средств наблюдения МПСН и АЗН-В с целью обеспечения наблюдения полетов БАС и АОН ниже эшелона перехода. В частности, будет исследована возможность обеспечения достаточного поля наблюдения за полетами БАС и АОН на основе АЗН-В и одновременного создания необходимого перекрытия на принципах мультилатерации для целей наблюдения за полетами ВС в контролируемом ВП. Также для целей наблюдения за полетами ниже эшелона перехода будет рассмотрен вопрос внедрения АЗН-В космического базирования. Будет изучена возможность использования инфраструктуры сотовых операторов для наблюдения за полетами БАС на предельно малых высотах (до 150 м). Информация наблюдения будет передаваться пользователями органам по контролю ВП.

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.5.1
	Исследованы возможности использования МПСН / АЗН-В с целью обеспечения наблюдения полетов БАС и АОН ниже эшелона перехода
	2020

	SUR.5.2
	Разработан прототип комплекса инфраструктуры, способного обеспечить поле наблюдения за полетами БАС на основе АЗН; создано необходимое перекрытие в контролируемом ВП на основе технологии МПСН
	2020

	SUR.5.3
	Составлен план развертывания инфраструктуры
	2020
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Результат мероприятия
Проведены исследования по развитию технологии многопозиционного некооперативного наблюдения и ее применению в районе аэродрома и на маршруте
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет развития технологии многопозиционного некооперативного наблюдения 
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет развития технологии многопозиционного некооперативного наблюдения 
КП.5.2 Снижение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г. за счет развития технологии многопозиционного некооперативного наблюдения 
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует модулю ГАНП B0-ASUR
Описание мероприятия

В рамках данного мероприятия будут проведены исследования по развитию технологии многопозиционного некооперативного наблюдения и ее применению в районе аэродрома и на маршруте. Мультистатические первичные обзорные радиолокаторы (MSPSR) обладают рядом преимуществ по сравнению с традиционными первичными радиолокаторами (ПРЛ), в том числе: более высоким темпом обновления данных; более высокой точностью, не зависящей от дальности объектов; возможностью некооперативного наблюдения за полетами объектов с малой отражающей поверхностью (например, БАС). Таким образом, при выводе из эксплуатации традиционного ПРЛ будет рассмотрен вопрос о его замене на MSPSR. 
Реализация данного мероприятия позволит сократить расходы на ТО наземного аэронавигационного оборудования. MSPSR обладает более низкими капитальными и эксплуатационными затратами по сравнению с ПРЛ за счет более низкой стоимости установки, экономичного энергопотребления и отсутствия вращающихся компонентов. Несмотря на это, решение об установке MSPSR для каждого случая будет приниматься индивидуально, исходя из оптимального уровня наблюдения, определяемого в рамках мероприятия SUR.1.

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.6.1
	Проведено исследование по развитию технологии многопозиционного некооперативного наблюдения
	2030

	SUR.6.2
	Составлен план развертывания инфраструктуры
	2030




[bookmark: _Toc498461107][bookmark: _Toc498527819][bookmark: _Toc498532499][bookmark: _Toc498603892][bookmark: _Toc498619053][bookmark: _Toc498706658][bookmark: _Toc498717147][bookmark: _Toc498721625][bookmark: _Toc499227790]SUR.7 Автоматизированный обмен радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил использования воздушного пространства с системой ФСР и КВП
Результат мероприятия
Обмен радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил использования воздушного пространства с системой ФСР и КВП осуществляется оперативно и автоматизированно
Основные эффекты от реализации мероприятия
Выполнение требования «Сотрудничество в части контроля ИВП», приведенного в Приложении к Стратегии «Национальная безопасность и мобилизационная готовность», за счет автоматизации обмена радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил использования ВП с системой ФСР и КВП
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Приложения к Стратегии «Национальная безопасность и мобилизационная готовность»
Описание мероприятия

На данный момент с учетом позиции Министерства обороны РФ гражданская и военная инфраструктура наблюдения не обеспечивают двойного перекрытия всей территории РФ радиолокационным полем. В рамках данного мероприятия будет создана централизованная система сбора, обработки и хранения информации наблюдения, полученной средствами наблюдения как гражданского, так и военного назначения, и реализовано ее доведение до органов противовоздушной обороны, осуществляющих контроль за использованием воздушного пространства Российской Федерации, в т. ч. системы ФСР и КВП. 
В рамках мероприятия будут определены критерии нарушений ИВП, разработан автоматизированный процесс передачи данных наблюдения и определены алгоритмы действий как со стороны гражданских, так и со стороны военных структур.

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.7.1
	Определены ситуации, квалифицированные как нарушение правил использования ВП, информация о которых подлежит передаче в систему ФСР и КВП
	2021

	SUR.7.2
	Разработаны автоматизированные процедуры передачи радиолокационной информации и информации о нарушениях правил использования ВП
	2021

	SUR.7.3
	Определены алгоритмы действий при обнаружении нарушений правил использования ВП 
	2021
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Результат мероприятия
Определена возможность повышения эффективности использования инфраструктуры двойного назначения
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.2 Выполнение требований в части национальной безопасности
КП.5.2 Сокращение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г.
Выполнение требования «Обеспеченность инфраструктурой», приведенного в Приложении к Стратегии «Национальная безопасность и мобилизационная готовность»
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициатив Приложения к Стратегии «Повышение эффективности использования инфраструктуры двойного назначения»
Описание мероприятия

В рамках мероприятия будет проведено исследование, целью которого будет определение возможности повышения эффективности использования инфраструктуры двойного назначения, в том числе возможностей для ее совместного использования в гражданских и военных целях на взаимовыгодных условиях. В рамках исследования будет проведено определение типов инфраструктуры военного назначения, которую возможно использовать совместно, и ее местоположения. Будут разработаны схемы инвестирования и эксплуатирования систем двойного назначения. Кроме того, будут рассмотрены текущие случаи совмещения инфраструктуры военного и гражданского назначения и приняты решения по ее дальнейшей эксплуатации. Принятие решения в случае каждого объекта будет основываться на результатах заранее проведенного ТЭО.

Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.8.1
	Определены возможности повышения эффективности использования инфраструктуры двойного назначения, в том числе учтены типы инфраструктуры и ее местоположение
	2021

	SUR.8.2
	Разработаны схемы инвестирования и эксплуатации систем двойного назначения
	2021

	SUR.8.3
	Разработано ТЭО и принято решение по эксплуатации каждого объекта
	Зависит от местоположения
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[bookmark: _Toc498461109][bookmark: _Toc498527821][bookmark: _Toc498532501][bookmark: _Toc498603894][bookmark: _Toc498619055][bookmark: _Toc498706660][bookmark: _Toc498717149][bookmark: _Toc498721627][bookmark: _Toc499227792]SUR.9 Обеспечение инструментального видеонаблюдения аэродромного движения
Результат мероприятия
Проведены исследования на предмет дополнения традиционного визуального наблюдения за аэродромным движением с вышки КДП видеонаблюдением закрытых от прямого обзора или удаленных участков рабочей площади аэродрома, где это целесообразно
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
После проведения исследования будут реализованы мероприятия, которые позволят достичь следующих эффектов:
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования на ВПП за счет обеспечения достаточного уровня инструментального видеонаблюдения 
КП.4.1 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет расширения поля наблюдения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие соответствует модулям ГАНП B0-SURF и B1-SURF
Описание мероприятия

Развитие инфраструктуры средств видеонаблюдения на аэродромах РФ будет происходить с учетом потребностей в улучшении существующего визуального обзора рабочей площади аэродрома с вышки КДП, определенных в рамках данного мероприятия. В том числе будут обозначены аэродромы, где следует обеспечить достаточный уровень видеонаблюдения за счет внедрения КСА УВН (например, аэродромы с несколькими ВПП и сложной схемой руления, неровным рельефом местности, закрытыми или удаленными участками ВПП и пр.). 
Существующие технологии видеонаблюдения позволяют создать поле инструментального визуального наблюдения за движением ВС и транспорта на аэродроме, контролировать обстановку при выполнении полетов и предупреждать конфликтные ситуации. 
В рамках мероприятия будут проведены исследования на предмет возможности дополнения традиционного визуального наблюдения за аэродромным движением с вышки КДП видеонаблюдением закрытых от прямого обзора или удаленных участков рабочей площади аэродрома, где это целесообразно.

География мероприятия
Подлежит определению в рамках мероприятия
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SUR.9.1
	Определены пилотные аэродромы для тестового внедрения средств видеонаблюдения
	2018

	SUR.9.2
	Проведено тестовое внедрение средств видеонаблюдения на пилотных аэродромах 
	2019

	SUR.9.3
	Разработаны предложения по изменениям и дополнениям нормативно-правовой базы
	2019

	SUR.9.4
	Проведена оценка эффективности инструментального видеонаблюдения аэродромного движения
	2019

	SUR.9.5
	Разработан план внедрения средств видеонаблюдения 
	2020
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АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
5. АЭРОНАВИГАЦИОННАЯ ИНФОРМАЦИЯ

На сегодняшний день в Российской Федерации предоставляются практически все элементы объединенного пакета аэронавигационной информации (АНИ). Так, например, не публикуется ряд видов NOTAMбюллетени предполетной информации (PIB) предоставляются только на аэродромах РФ.
Развитие АНИ направлено на решение следующих проблем:
недостаточное качество аэронавигационных данных и информации
функциональная несовместимость различных аэронавигационных данных и информации.
В целях повышения функциональной совместимости аэронавигационных данных и информации будет создана централизованная интегрированная база данных АНИ (БД АНИ); создан электронный сборник AIP (eAIP) в формате, соответствующем международной спецификации eAIP Евроконтроля; внедрен удаленный интегрированный брифинг, обеспечивающий по принципу «одно окно» получение всей необходимой предполетной информации для безопасного совершения полета. Основными пользователями интегрированного брифинга будут АОН, бизнес-авиация, небольшие коммерческие авиакомпании, государственная и экспериментальная авиация.
Будет внедрен цифровой NOTAM (D-NOTAM), позволяющий менять статус хранящейся в БД АНИ статической информации и визуализировать ее. Будет разработан план создания и публикации eTOD, организован процесс создания eTOD. Будут разработаны и установлены требования к содержанию массива картографических данных аэродрома (AMDB).  Будет обеспечена возможность создания и публикации электронных аэронавигационных карт, что повысит удобство навигации во время полета. Будет внедрена единая модель обмена аэронавигационными данными и информацией (AIXM).

Основные эффекты от развития АНИ 
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
Дополнительные эффекты от развития АНИ
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП
Снижение затрат на МЕТ за счет модернизации облика метеокомпоненты АНС, оптимизации структуры аэродромных метеорологических органов и органов метеорологического слежения
Состав мероприятий

Мероприятия по развитию АНИ состоят из двух групп: централизованная интегрированная база данных АНИ (IAID) и сервисы на основе БД АНИ (DATM). 
В первую группу входят мероприятия по внедрению системы управления качеством применительно к управлению аэронавигационными данными и информацией, обеспечению контроля качества АНИ и внедрению централизованной интегрированной БД АНИ. Во вторую группу (DATM) входят такие мероприятия, как внедрение электронного сборника АИП (eAIP), внедрение удаленного интегрированного предполетного брифинга, внедрение цифрового NOTAM, внедрение электронных данных о местности и препятствиях (eTOD), создание цифровых картографических данных аэродрома (AMDB), создание и публикация электронных аэронавигационных карт, обеспечение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения единых форматов обмена АНИ, организация обмена АНИ в цифровом виде с помощью пакетов данных.

План-график развития сервисов и средств АНИ приведен на рисунке Рисунок 21.
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Будет внедрена система управления качеством применительно к процессам управления аэронавигационными данными и информацией (IAID.1) и обеспечен контроль качества АНИ (IAID.2). Будет создана централизованная интегрированная база данных АНИ, через которую пользователи ВП будут получать всю необходимую АНИ (IAID.3). 
Взаимосвязи мероприятий группы IAID друг с другом и с мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 22
[bookmark: _Ref496965074]Рисунок 22. Взаимосвязи мероприятий группы IAID
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Результат мероприятия 
Все органы АНИ прошли процедуру соответствия и внедрили систему управления качеством применительно к процессам управления аэронавигационной информацией (УАИ)
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения необходимого уровня качества аэронавигационных данных и АНИ
Обеспечение необходимого уровня качества аэронавигационных данных с момента составления до момента получения пользователем за счет разработки и установления основных рабочих процедур управления качеством
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B0-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время во ФГУП ЦАИ внедрена система управления качеством на предприятии ИСО 9001, но отсутствует система управления качеством (QMS) применительно к процессам управления аэронавигационной информацией. Кроме этого, QMS не внедрена в других органах, участвующих в подготовке аэронавигационных данных.
Мероприятие заключается в создании и поддержании функционирования системы управления качеством (QMS) АНИ, охватывающей все функции служб аэронавигационной информации (САИ), закрепленные документами ИКАО.
Ключевыми шагами по созданию и поддержанию функционирования QMS применительно к процессам АНИ являются:
разработка руководства по вопросам качества, включающего положения о сфере применения QMS к процессам УАИ
определение процессов, необходимых для QMS, последовательности и взаимосвязи этих процессов
определение критериев и методов, которые требуются для обеспечения эффективного осуществления и контроля этих процессов
обеспечение информации, необходимой для поддержки осуществления и контроля этих процессов
измерение, контроль и анализ этих процессов и выполнение действий, необходимых для достижения запланированных результатов и дальнейшего совершенствования системы
ведение документации процессов QMS, необходимой для подтверждения соответствия процессов и результирующих продуктов установленным требованиям
непрерывное совершенствование QMS на основе обратной связи от пользователей путем создания системы обратной связи
Управление качеством должно применяться ко всей цепи данных АНИ с момента подготовки данных (геосъемки, разработки структуры ВП и схем маневрирования и т. д.) до предоставления конечному пользователю.
Управление качеством может обеспечиваться посредством одной или нескольких QMS.
Стандарты гарантии качества серии 9000 Международной организации по стандартизации (ИСО) служат основой для разработки программы гарантии качества в органах АНИ. Сертификат ИСО 9000, выданный аккредитованным сертифицирующим органом органу АНИ, будет рассматриваться в качестве приемлемого средства обеспечения соответствия требованиям, предъявляемым к качеству данных и АНИ.
В рамках QMS должны быть определены компетенции и связанные с ними знания, умения, способности, необходимые для выполнения каждой функции, и обеспечена надлежащая подготовка персонала, который назначается для выполнения данных функций. Также должны быть организованы и осуществлены первоначальные и периодические проверки персонала.
QMS аэронавигационных данных является основой для реализации последующих мероприятий АНП по направлению АНИ.


География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют

Последующие мероприятия 
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	IAID.1.1
	Определены требования QMS для каждой из функциональных групп УАИ, в том числе:
функции и организационные взаимосвязи
процессы
процедуры, необходимые для осуществления процессов и выполнения требований
обязанности, зоны ответственности, необходимые умения и компетенции персонала
необходимая документация
	2018

	IAID.1.2
	Разработана QMS, в том числе: 
необходимые процедуры 
необходимая документация
планы подготовки персонала
план проведения аудита для получения сертификата ИСО
	2018

	IAID.1.3
	QMS протестирована и введена в эксплуатацию
	2019

	IAID.1.4
	Проведен внутренний аудит для получения сертификата ИСО
	2019
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Результат мероприятия 
Реализовано системное обеспечение качества аэронавигационных данных, соответствующее требованиям ИКАО
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Обеспечение качества аэронавигационных данных на всех этапах жизненного цикла данных с момента составления до момента получения пользователем
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения необходимого уровня качества аэронавигационных данных и АНИ
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B0-DATM
Описание мероприятия

Мероприятие заключается в определении требований к качеству аэронавигационных данных и внедрении процедур, обеспечивающих качество аэронавигационных данных, на основе требований Приложения 4 и Приложения 15 ИКАО.
Требования к качеству аэронавигационных данных (ADQ) применяются к системе и процедурам аэронавигационного обслуживания. Требования к ADQ связаны с созданием, производством, хранением, обработкой, публикацией и распространением аэронавигационных данных и АНИ. Требования по соблюдению качества данных предъявляются к следующим участникам процесса:
поставщики аэронавигационного обслуживания;
операторы аэродромов и вертодромов;
государственные или частные лица, предоставляющие услуги по созданию и предоставлению данных, услуги по проектированию, электронные данные о местности, электронные данные о препятствиях.
Качество данных определяется точностью, разрешающей способностью, целостностью, своевременностью, полнотой, прослеживаемостью и форматом аэронавигационных данных.

География мероприятия 
Не применимо
Связь с другими мероприятиями 

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют

Последующие мероприятия 
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	IAID.2.1
	Определены процедуры верификации и валидации с целью обеспечения соблюдения требований к качеству аэронавигационных данных, в том числе:
обязанности, зоны ответственности, необходимые умения и компетенции персонала
необходимая документация
	2018

	IAID.2.2
	Разработаны требования ADQ, в том числе: 
необходимые процедуры 
необходимая документация
планы подготовки персонала
план проведения аудита организаций – поставщиков аэронавигационных данных 
	2018

	IAID.2.3
	Персонал подготовлен к осуществлению контроля качества данных на всех этапах жизненного цикла данных от поступления данных до их опубликования:
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала АНИ, ответственного за ADQ 
проведено специальное обучение персонала, обеспечивающего контроль качества данных 
	2019

	IAID.2.4
	Разработаны и внедрены дополнительные методы гарантии качества данных
	2019

	IAID.2.5
	Разработаны и внедрены методы защиты данных
	2019

	IAID.2.6
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения в НПА, устанавливающие требования к качеству аэронавигационных данных (ADQ)
	2021

	IAID.2.7
	Внедрены средства автоматизации, обеспечивающие повышение оперативности, качества, эффективности и рентабельности деятельности служб аэронавигационной информации.
	2021
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Результат мероприятия 
Создана и введена в эксплуатацию централизованная интегрированная база данных, в которой цифровые аэронавигационные данные, полученные из того или иного источника, интегрируются и используются для составления нынешних и будущих информационных продуктов и услуг УАИ 
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения необходимого уровня качества, степени доступности аэронавигационных данных и АНИ, централизации хранения данных в единых форматах и организации обмена цифровыми данными и пакетами данных
Повышение экономической эффективности функционирования органов АНИ
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулям ГАНП B1-FICE и B1-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время отсутствие централизованного хранилища аэронавигационных данных затрудняет предоставление пользователям ВП качественной и актуальной АНИ. 
Мероприятие заключается в создании и поддержании в актуальном состоянии централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ).
БД АНИ позволит осуществлять входной контроль, вносить, хранить и извлекать аэронавигационные данные, используя хранилища данных, а пользователям БД — по принципу «одно окно» получать доступ к актуальной АНИ.
БД АНИ будет обеспечивать хранение аэронавигационных и других данных и информации, прошедшей обработку и контроль качества. БД АНИ будет включать средства входного контроля, ввода, извлечения и конвертации данных, а также интерфейсы взаимодействия с международными интегрированными базами аэронавигационных данных.
Будет обеспечена реализация новой концептуальной модели обмена данными, включающими информацию АНИ, МЕТ и ОрВД, способствуя доступу через основанные на Интернет-протоколах средства. Будут использоваться такие модели обмена, как AIXM, FIXM, IWXXM и другие.
Будет повышена безопасность полетов благодаря сокращению количества возможных несоответствий данных. Будут обеспечены более высокое качество данных, надежная защита и валидация данных на протяжении всего процесса от получения данных до их публикации, а также, при необходимости, согласованность/синхронизация данных с соседними хранилищами данных. 
Поддержание БД АНИ в актуальном состоянии будет осуществляться созданным органом, специалисты которого прошли общую и специальную подготовку в области АНИ и по работе с БД АНИ.
БД АНИ должна быть введена в эксплуатацию после внедрения системы управления качеством и обеспечения контроля качества АНИ в органе, обеспечивающем функционирование БД АНИ.
Информация и данные, хранящиеся в БД АНИ, будут использоваться для предоставления предполетного брифинга, создания электронного сборника АИП (eAIP), создания электронных аэронавигационных карт и маршрутов вылета и прибытия и других продуктов. 
БД АНИ также позволит обрабатывать цифровые NOTAM, хранить электронные данные о местности и препятствиях (eTOD) и электронные картографические данные аэродрома (АМDВ), электронные аэронавигационные карты и т. д. БД АНИ должна обеспечить хранение данных в различных форматах. Должна быть предусмотрена возможность использования данных из БД АНИ в режиме реального времени, включая обновления электронных аэронавигационных карт.

География мероприятия 
Не применимо

Связь с другими мероприятиями 

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ 
IAID.2 Обеспечение качества АНИ 

Последующие мероприятия
DATM.1 Внедрение электронного сборника АИП (eAIP)
DATM.2 Внедрение удаленного интегрированного предполетного брифинга
DATM.3 Внедрение цифрового NOTAM
DATM.4 Создание электронных данных о местности и препятствиях (eTOD)
DATM.5 Создание цифровых картографических баз данных аэродрома (AMDB)
DATM.6 Создание и публикация электронных аэронавигационных карт
DATM.7 Функциональная совместимость данных


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	IAID.1.1
	Определены требования к БД АНИ в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
разработаны и утверждены изменения в НПА в части создания и функционирования БД АНИ
определены требования к БД АНИ
определены квалификационные требования к персоналу, осуществляющему поддержание БД АНИ в актуальном состоянии
определены эксплуатационные процедуры использования функционала БД АНИ пользователями ВП в различных сценариях 
определен порядок взаимодействия с другими интегрированными БД АНИ 
определены требования к исходным данным и поставщикам АНИ
разработаны необходимые процессы контроля исходных данных для обеспечения качества АНИ
	2019

	IAID.1.2
	Созданы программно-аппаратные средств и инфраструктура, необходимые для функционирования БД АНИ, в том числе:
программно-аппаратные средства для автоматизации процессов сбора, обработки, контроля качества, хранения и распространения данных и информации 
инфраструктура связи между поставщиками исходных данных и органами БД АНИ, инфраструктура средств доведения данных до всех заинтересованных пользователей.
автоматизированные рабочие места в БД АНИ и рабочие места для производства продуктов АНИ посредством данных, хранящихся в БД АНИ
	2020

	IAID.1.3
	Персонал профессионально готов к ведению БД АНИ:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу органов БД АНИ 
разработаны и утверждены программы обучения персонала органов БД АНИ, основанные на компетентностном подходе
проведено общее и специальное обучение персонала, обеспечивающего функционирование БД АНИ
	2020

	IAID.1.4
	Введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства БД АНИ
	2020

	IAID.1.5
	Выполнено наполнение БД АНИ; внедрены процедуры поддержания данных в актуальном состоянии 
	2021

	IAID.1.6
	Определена дата начала функционирования БД АНИ, опубликованы и доведены до пользователей операционные процедуры использования данных БД АНИ
	2021
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В настоящее время существует значительный потенциал повышения удобства использования АНИ и других данных пользователями ВП РФ.
Во-первых, использование аэронавигационных данных и информации станет более удобным благодаря внедрению электронного сборника АИП (eAIP) в формате, соответствующем актуальной спецификации eAIP Евроконтроля. Во-вторых, получение необходимой информации перед вылетом станет более удобным благодаря внедрению удаленного интегрированного предполетного брифинга. В-третьих, будет обеспечена возможность отражения состояния статических аэронавигационных данных во времени и их визуализации путем внедрения цифрового NOTAM.
В дальнейшем будет повышена безопасность полетов за счет доступа пользователей ВП, органов ОВД и других заинтересованных органов к электронным массивам данных о местности и препятствиях (eTOD), цифровой картографической базе данных аэродрома (AMDB); также на их основе станет возможной разработка электронных аэронавигационных карт. Также будет обеспечена возможность получения качественной и достоверной информации и данных за счет функциональной совместимости и синхронизации с другими интегрированными базами данных.
Взаимосвязи мероприятий группы DATM друг с другом и с мероприятиями других групп показаны на рисунке Рисунок 23.
[bookmark: _Ref496965075]Рисунок 23. Взаимосвязи мероприятий группы DATM
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Результат мероприятия
Сборник аэронавигационной информации Российской Федерации (AIP) содержит качественную, представленную в современном формате аэронавигационную информацию и данные и соответствует актуальной спецификации eAIP Евроконтроля. 
Обеспечена возможность просмотра содержания AIP и относящихся к нему Поправок, Дополнений, Циркуляров и NOTAM, связанных с основным текстом ссылками; просмотра старых и новых вариантов текста; представления карт в векторном виде в формате SVG (Scalable vector graphics – язык кодирования графики в XML); масштабирования карт с возможностью фильтрации информации на них; цветового отображения изменений; просмотра удаленного (замененного) текста; отображения даты вступления в силу и источника данных; поиска текста с фильтрацией, в том числе на картах
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения возможности просмотра и использования информации и данных, содержащихся в AIP и относящихся к нему Поправках, Дополнениях, Циркулярах и NOTAM, связанных с основным текстом ссылками 
Повышение функциональной совместимости АНИ за счет обеспечения единых форматов данных АНИ, организации обмена данными АНИ в электронном виде
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B0-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время формат сборника AIP не соответствует международной спецификации eAIP Евроконтроля, что делает его использование неудобным и не обеспечивает функциональную совместимость АНИ РФ с АНИ других стран.
Мероприятие заключается во внедрении электронного сборника АИП (eAIP) в формате, соответствующем международной спецификации eAIP Евроконтроля.
eAIP представляет собой HTML-файлы на языке XML с возможностью поиска информации. HTML-файлы создаются в соответствии со спецификацией eAIP. При необходимости постраничного просмотра AIP на экране компьютера, а также для распечатки AIP на бумаге генерируются страницы, представленные в формате *.jpg (Joint Photographic Experts Group) или *.pdf (Portable Document Format).
При создании eAIP используются аэронавигационные данные и информация, хранящиеся в интегрированной базе данных АНИ (БД АНИ).




География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ 
IAID.2 Обеспечение качества аэронавигационных данных и аэро-навигационной информации
DATM.7 Функциональная совместимость данных

Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.1.1
	Разработаны и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства, обеспечивающие:
создание и ведение eAIP, а также других элементов объединенного пакета АНИ, связанных с eAIP
использование данных и информации, хранящихся в БД АНИ
	2021

	DATM.1.2
	Персонал органов АНИ прошел общую и специальную подготовку по ведению eAIP:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу АНИ
разработаны и утверждены программы обучения, основанные на компетентностном подходе
проведено общее и специальное обучение персонала органов АНИ, обеспечивающих ведение eAIP
	2021
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Результат мероприятия
Пользователи ВП имеют возможность через одно окно (веб-портал или удаленный доступ) подать план полета, получить бюллетень предполетной информации (PIB), метеорологическую информацию и сообщения ОПВД, необходимые для целей самоинструктажа и планирования полета
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет предоставления пользователям ВП возможности удаленно получать АНИ, МЕТ, сообщения ОПВД и подавать план полета
КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП за счет предоставления пользователям ВП возможности удаленно получать АНИ, МЕТ, сообщения ОПВД и подавать план полета
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия 
Повышение безопасности и эффективности аэронавигации за счет обеспечения актуальности, максимальной релевантности для конкретного полета и удобства пользования АНИ
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B0-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время различные пользователи ВП получают предполетный брифинг разного уровня качества. В частности, такие пользователи ВП, как АОН, бизнес-авиация, небольшие коммерческие авиакомпании, государственная авиация и экспериментальная авиация получают предполетный брифинг более низкого качества, чем крупные авиакомпании, которые имеют свои службы полетных диспетчеров либо обращаются к крупным поставщикам предполетного брифинга, таким как Jepesson, EAD, Lufthansa Lido и др.
На сегодняшний день согласно ФАП 128 главный оператор аэропорта организует предоставление экипажам ВС аэронавигационной и метеорологической информации при подготовке к полету. При внедрении мероприятия необходимо рассмотреть вопрос внесения в ФАП 128 изменений, касающихся аэропортов с низкой интенсивностью воздушного движения.
Мероприятие заключается во внедрении интегрированного предполетного брифинга, включая организацию удаленного доступа и автоматизацию процессов предоставления данного вида обслуживания. В рамках предоставления удаленного брифинга Провайдером АНО информация о взаимодействии со службами аэропорта предоставляться не будет.
Основными пользователями интегрированного брифинга будут АОН, бизнес-авиация, небольшие коммерческие авиакомпании, государственная и экспериментальная авиация. 
Эти пользователи ВП смогут посредством удаленного доступа или веб-портала получать АНИ, МЕТ, сообщения ОПВД и подавать план полета.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.2.1
	Персонал профессионально готов к предоставлению предполетной информации пользователям:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу 
разработаны и утверждены программы обучения для персонала, основанные на компетентностном подходе
проведено общее и специальное обучение персонала, обеспечивающего предоставление предполетной информации
	2020

	DATM.2.2
	Разработаны и введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства автоматизации процессов предоставления данных и информации с использованием данных из единой интегрированной базы, необходимых экипажам на этапе планирования и предполетной подготовки
	2021

	DATM.2.3
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения в НПА, регламентирующие предоставление предполетной информации на этапе планирования и предполетной подготовки экипажей
	2021

	DATM.2.4
	Организован удаленный доступ для предоставления предполетной информации через удаленные рабочие места и/или веб-портал
	2021

	DATM.2.5
	Организована служба поддержки пользователей в режиме реального времени
	2021
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Результат мероприятия
Все пользователи ВП РФ используют цифровой NOTAM, позволяющий как отображать NOTAM в текстовом виде, так и визуализировать данные на экране дисплея, а также автоматически менять статус статических данных, хранящихся в БД АНИ
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия 
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения необходимого уровня качества аэронавигационных данных и АНИ
Повышение безопасности полетов за счет повышения доступности данных, содержащихся в продуктах САИ, в формате, обеспечивающем прямой цифровой обмен между системами различного назначения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B1-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время пользователи ВП РФ используют текстовые NOTAM, которые не всегда релевантны для конкретного полета, что создает избыток информации. Этот избыток информации мешает фокусировке на действительно важной информации, что может отрицательно сказываться на безопасности полетов.
Мероприятие заключается во внедрении цифрового NOTAM (D-NOTAM), представляющего собой небольшой пакет данных, доступных через продвинутые сети связи (AMHS, TypeX и т. д.).
D-NOTAM предназначен для чтения и автоматически обрабатывается системами, которые преобразуют его в текстовые и графические форматы для предоставления пользователям. D-NOTAM используется для обновления аэродромных карт и содержит графические изображения различных элементов (зоны проведения ремонтных работ на летном поле, закрытые рулежные дорожки или взлетно-посадочные полосы, временные препятствия и т. д.). D-NOTAM может инициировать автоматические действия, такие как определение процедур, на которые повлияет недоступность навигационных средств.
Для цифрового кодирования информации NOTAM, все данные, содержащиеся в NOTAM, должны иметь модель и формат обмена данными. Для обмена данными используется модель обмена аэронавигационной информацией (AIXM) версии 5. В дополнение к модели с целью гармонизации кодирования различных категорий NOTAM устанавливаются определенные правила и руководящие принципы. 
Ключевыми характеристиками D-NOTAM являются:
привязка к местности — возможность автоматического нанесения информации NOTAM на аэронавигационную карту
привязка ко времени — возможность автоматического определения срока действия информации, содержащейся в NOTAM
привязка NOTAM к конкретным статическим данным
гибкость формата представления — возможность конвертации NOTAM в любой графический или текстовый формат, включая существующий формат NOTAM 
фильтрация по критериям пользователей — возможность составления сложных запросов на получение NOTAM, включающих самые последние изменения по интересующим пользователя критериям
распространение в цифровом виде — передача информации NOTAM осуществляется напрямую между компьютерами, без участия человека
Информация, представленная в D- NOTAM, позволит обеспечить автоматические проверки данных, улучшающие согласованность и корректность данных, а также соблюдение стандартов и рекомендуемой практики ИКАО. Цифровые аэронавигационные данные также сделают возможным графическое представление, позволяющее осуществлять визуальные проверки. Это позволит устранить риск возникновения ошибок или отсутствия данных, что является общей проблемой актуального содержания NOTAM. Цифровой NOTAM должен обеспечить полностью графический, непрерывный процесс брифинга на фазах планирования полета, предполетного брифинга, выполнения полета и послеполетного брифинга. Одинаковый постоянно обновляемый пакет данных должен быть доступен на земле и в воздухе.

География мероприятия 
Не применимо
Связь с другими мероприятиями 

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ 
IAID.2 Обеспечение качества АНИ 
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)
DATM.7 Функциональная совместимость данных

Последующие мероприятия 
DATM.6 Создание и публикация электронных аэронавигационных карт 


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.3.1
	Разработаны и утверждены требования к D-NOTAM в части технических характеристик и функциональной совместимости:
эксплуатационные процедуры сбора, обработки, контроля качества исходных данных для создания и опубликования D-NOTAM
эксплуатационные процедуры использования D-NOTAM пользователями ВП в различных сценариях
требования к программно-аппаратным средствам, обеспечивающим создание и публикацию D-NOTAM
	2021

	DATM.3.2
	Персонал органов АНИ профессионально готов к составлению, публикации и использованию D- NOTAM:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу органов АНИ, ответственному за составление и публикацию D-NOTAM
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала органов АНИ, ответственного за составление и публикацию D-NOTAM
проведена специальная подготовка персонала органов АНИ в части составления и опубликования D-NOTAM
проведена специальная подготовка персонала, участвующего в составлении представлений на издание D-NOTAM
проведена специальная подготовка экипажей ВС по использованию цифровых NOTAM
	2024

	DATM.3.3
	Введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства, обеспечивающие контроль качества исходных данных для составления и публикации D-NOTAM 
	2024

	DATM.3.4
	Нормативно-правовая база обеспечивает порядок создания, контроль качества, распространения и использования D-NOTAM. Разработаны федеральные авиационные правила, включающие требования к цифровому NOTAM
	2024

	DATM.3.5
	Осуществляется обмен пакетами данных в цифровом формате NOTAM
	2025
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Результат мероприятия
Электронные данные о местности и препятствиях (eTOD) используются в бортовых системах предупреждения о близости земли с функцией оценки рельефа местности в направлении полета; в наземных АС ОрВД для предупреждения о минимальной безопасной абсолютной высоте (MSAW); для анализа эксплуатационных ограничений воздушного судна, для определения запасных схем, используемых в случае аварийной ситуации при уходе на второй круг или взлете; при составлении государственных аэронавигационных карт и бортовых баз данных; при разработке схем полетов по приборам; в усовершенствованных системах управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS); в летных тренажерах, системах технического зрения и др.
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия 
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения необходимого уровня качества и доступности электронных данных о местности и препятствиях (eTOD) 
Повышение безопасности полетов за счет использования электронных данных о местности и препятствиях (eTOD) в бортовых и наземных системах
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B1-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время в РФ ведется работа по созданию массивов электронных данных о местности и препятствиях (eTOD). Данная работа не систематизирована и не регламентирована техническими требованиями к созданию eTOD.
Мероприятие заключается в создании и использовании всеми заинтересованными органами массивов электронных данных о местности и препятствиях (eTOD).
Будет создана структура eTOD, включающей охватываемые районы для массивов электронных данных о местности и препятствиях.
Будут разработаны требования к программному обеспечению eTOD: требования к процедурам импорта данных в eTOD, требования к возможностям просмотра и анализа данных, требования к процедурам редактирования графической и атрибутивной информации, требования к процедурам верификации данных в eTOD.
Осуществляется определение требований к охвату территорий, предоставлению и содержанию массивов eTOD в соответствии с Приложением 15 ИКАО. 
Внедрение eTOD позволит повысить качество проектирования процедур захода на посадку, оценивать выполнение требований по уровню высотности вокруг аэродромов.
eTOD будут храниться в интегрированной базе данных АНИ (БД АНИ). 
Данные eTOD будут использоваться при создании электронных аэронавигационных карт.
При предоставлении данных гражданской авиации будут учтены интересы национальной безопасности.

География мероприятия 
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ
IAID.2 Обеспечение качества АНИ
IAID.3 Внедрение интегрированной базы данных АНИ (IAID)
DATM.7 Функциональная совместимость данных

Последующие мероприятия
DATM.6 Создание и публикация электронных аэронавигационных карт

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.4.1
	Разработан план создания и публикации eTOD, охватывающий районы, определенные в Приложении 15 ИКАО 
	2018

	DATM.4.2
	Организован процесс создания eTOD в соответствии с планом создания и публикации eTOD:
организован процесс исследования местности и препятствий для сбора данных, необходимых для публикации eTOD 
определены типы элементов, определенные в качестве препятствий
создан перечень обязательных атрибутов
установлены количественные требования к электронным данным о препятствиях для каждого района
созданы массивы цифровых данных, представляющих поверхность местности
организован процесс сбора, анализа, контроля качества, обработки, валидации и верификации данных для создания eTOD
разработаны требования к программно-аппаратным средствам формирования, хранения и использования данных eTOD 
	2021

	DATM.4.3
	Введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства формирования, хранения и использования данных eTOD.
Введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства составления электронных аэронавигационных карт с использованием данных eTOD, включая электронные карты рельефа местности и препятствий 
	2022

	DATM.4.4
	В eAIP опубликованы данные eTOD
	2022

	DATM.4.5
	Осуществляется распространение eTOD пользователям в виде электронных пакетов данных
	2025
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Результат мероприятия
Цифровые картографические базы данных аэродрома (AMDB) используются с целью информирования экипажа, находящегося на борту ВС, о местоположении и маршруте следования ВС на площади маневрирования (включая движущиеся карты с указанием местоположения собственного судна); управления наземным движением и контроля за ним (A-SMGCS); составления связанной с аэродромом аэронавигационной информации (включая электронный NOTAM); управления ресурсами и аэродромными средствами; выпуска аэронавигационных карт и т. д.
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения пользователей воздушного пространства, органов ОрВД и аэропортов электронной картографической базой данных аэродрома (AMDB) для каждого аэропорта РФ 
Повышение безопасности полетов за счет использования электронной картографической базы данных аэродрома (AMDB)
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B0-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время в РФ ведется работа по созданию электронной картографической базы данных аэродрома (AMDB). Данная работа не систематизирована и не регламентирована техническими требованиями к созданию электронной картографической базы данных аэродрома (AMDB).
Мероприятие заключается в обеспечении пользователей воздушного пространства, органов ОрВД и органов аэропортов электронной картографической базой данных аэродрома (AMDB).
Для этих целей разрабатывается структура AMDB, включающая правила для схемы приложения массива аэродромных картографических данных и методологию каталогизации элементов географической информации.
Разрабатываются требования к программному обеспечению AMDB, включающие требования к процедурам импорта данных, полученных от поставщиков информации (геодезическая информация); требования к процедурам чтения исходных данных в файлах различных форматов; требования к возможностям просмотра и анализа данных; требования к процедурам редактирования графической и атрибутивной информации; требования к процедурам добавления, модификации, объединения и удаления графических элементов, модификации свойств элементов. 
Устанавливаются требования к процедурам верификации данных на основе требований к качеству данных. Устанавливаются процедуры проверки топологической корректности площадных, линейных и точечных объектов.
Вводятся процедуры экспорта данных из базы данных в форматах AIXM/AMXM и бортовом формате ARINC 816-2. 

География мероприятия 
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ 
IAID.2 Обеспечение качества АНИ 
DATM.7 Функциональная совместимость данных
IAID.3 Внедрение интегрированной базы данных АНИ (IAID)

Последующие мероприятия 
DATM.6 Создание и публикация электронных аэронавигационных карт

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.5.1
	Разработаны и установлены правила для схемы приложения массива электронных картографических данных аэродрома, методология каталогизации элементов географической информации
	2018

	DATM.5.2
	Разработаны требования к программному обеспечению AMDB: 
требования к процедурам импорта данных, полученных от поставщиков информации (геодезическая информация)
требования к процедурам чтения исходных данных в файлах различных форматов 
требования к возможностям просмотра и анализа данных
требования к процедурам редактирования графической и атрибутивной информации
требования к процедурам добавления, модификации, объединения и удаления графических элементов, модификации свойств элементов
требования к процедурам верификации данных на основе требований к качеству данных
процедуры проверки топологической корректности площадных, линейных и точечных объектов
	2019

	DATM.5.3
	Введены процедуры экспорта данных из БД АНИ в форматах AIXM/AMXM и бортовом формате ARINC 816-2
	2021

	DATM.5.4
	Нормативно-правовая база обеспечивает порядок создания, контроль качества, хранения, распространения и использования электронных картографических данных аэродрома
	2022

	DATM.5.5
	Введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства, обеспечивающие создание, контроль качества, хранение и распространение электронных картографических данных аэродрома
	2022

	DATM.5.6
	Данные AMDB публикуются в соответствии с рекомендациями и требованиями ИКАО к данным AMDB, указанными в Приложении 15
	2022

	DATM.5.7
	Осуществляется распространение AMDB пользователям в виде электронных пакетов данных
	2025
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Результат мероприятия
В РФ органы АНИ имеют все необходимые программно-аппаратные средства для создания и публикации электронных аэронавигационных карт и издают электронные аэронавигационные карты в соответствии с требованиями Приложения 4 ИКАО. Бортовое оборудование и нормативно-правовая база предусматривают использование электронных аэронавигационных карт
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет обеспечения пользователей ВП электронными аэронавигационными картами 
Повышение безопасности полетов за счет обеспечения удобства пользования электронными аэронавигационными картами
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B1-DATM
Описание мероприятия

В настоящее время разработаны технологии, позволяющие создавать электронные аэронавигационные карты, использование которых позволяет упростить навигацию во время полета.
Мероприятие заключается в обеспечении органов АНИ (разработчиков электронных аэронавигационных карт) возможностями для создания и публикации электронных аэронавигационных карт РФ.
К характеристикам электронных аэронавигационных карт относят гибкость внешнего вида (возможность отображения только наиболее релевантной информации, например, выделение близлежащих аэродромов и отображение только критически важной информации в случае аварийной ситуации) и масштабируемость (возможность выбора подходящего в данный момент масштаба карты).
Электронные аэронавигационные карты будут отображать актуальную релевантную для конкретного полета АНИ, используя для этого данные, хранящиеся в БД АНИ, в том числе цифровые NOTAM, eTOD, AMDB и др.

География мероприятия 
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ 
IAID.2 Обеспечение качества АНИ 
DATM.7 Функциональная совместимость данных
IAID.3 Внедрение интегрированной базы данных АНИ (IAID)
DATM.3 Внедрение цифрового NOTAM
DATM.4 Создание электронных данных о местности и препятствиях (eTOD)
DATM.5 Создание цифровых картографических баз данных аэродрома (AMDB)

Последующие мероприятия 
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.6.1
	Определены требования к электронным аэронавигационным картам, в том числе:
требования к отображению только наиболее релевантной информации, например, выделение близлежащих аэродромов и отображение только критически важной информации в случае аварийной ситуации 
требования к выбору подходящего в данный момент масштаба карты 
требования к использованию для создания электронных аэронавигационных карт данных, хранящихся в БД АНИ (в том числе цифровые NOTAM, eTOD, AMDB и др.)
	2022

	DATM.6.2
	Персонал органов АНИ (разработчиков электронных аэронавигационных карт) профессионально готов к созданию и публикации электронных аэронавигационных карт:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу органов АНИ (разработчиков электронных аэронавигационных карт), ответственному за создание и публикацию электронных аэронавигационных карт 
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала органов АНИ (разработчиков электронных аэронавигационных карт), ответственного за создание и публикацию электронных аэронавигационных карт
проведена специальная подготовка персонала органов АНИ (разработчиков электронных аэронавигационных карт) в части создания и публикации электронных аэронавигационных карт
	2024

	DATM.6.3
	Разработаны и утверждены дополнения и изменения в нормативно-правовую базу, регламентирующие порядок разработки, публикации и использования электронных аэронавигационных карт
	2024

	DATM6.4
	Органы АНИ (разработчики электронных аэронавигационных карт) используют данные соответствующего качества, хранящиеся в БД АНИ
	2025

	DATM.6.5
	Органы АНИ (разработчики электронных аэронавигационных карт) обеспечены программно-аппаратными средствами для разработки электронных аэронавигационных карт
	2025
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Результат мероприятия
Модель обмена аэронавигационной информацией (AIXM) используется для предоставления в цифровом формате аэронавигационных данных и аэронавигационной информации, предоставляемых органом АНИ. Информационные потоки АНИ состоят из взаимосвязанных систем, включающих множество участников – поставщиков и потребителей АНИ 
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости элементов АНС РФ, а также АНС РФ с АНС других стран за счет использования унифицированных моделей данных, стандартных форматов аэронавигационных данных и АНИ
Удовлетворение растущей потребности системы ОрВД в обеспечении высокого качества данных
Повышение безопасности полетов за счет использования единых моделей аэронавигационной информации и создание основы для всемирной унификации обмена аэронавигационными данными
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D5 «Переход от AIS к AIM» и соответствует модулю ГАНП B0-DATM
Описание мероприятия

Мероприятие заключается в создании автоматизированной среды АНИ, переходе от предоставления продуктов на бумажных носителях к сбору и предоставлению цифровых данных. 
Модель обмена аэронавигационной информацией и данными AIXM поддерживает этот переход, позволяя собирать, проверять, распространять и преобразовывать цифровые аэронавигационные данные во всей цепочке жизненного цикла данных, в частности в сегменте, который соединяет органы АНИ с предполагаемыми пользователями АНИ.
Модель AIXM реализуется в инструментах, предоставляемых промышленностью для управления аэронавигационной информацией.
На основе AIXM разрабатываются базы данных АНИ и электронный eAIP.
Модель AIXM обеспечивает возможность включения временной (динамической) информации (D-NOTAM).
Модель AIXM соответствует стандартам ISO по «пространственной» информации (geospatial information). 
Модель AIXM обеспечивает выполнение новых требований ИКАО, касающихся баз данных о рельефе местности и препятствиях, аэродромных процедур захода на посадку и картографических баз данных аэродромов (AMDB).
Модель AIXM имеет модульный характер построения и возможность расширения

География мероприятия 
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
IAID.1 Внедрение системы управления качеством применительно к процессам УАИ 
IAID.2 Обеспечение качества АНИ 

Последующие мероприятия 
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)
DATM.1 Внедрение электронного сборника АИП (eAIP)
DATM.2 Внедрение удаленного интегрированного предполетного брифинга
DATM.3 Внедрение цифрового NOTAM
DATM.4 Создание электронных данных о местности и препятствиях (eTOD)

DATM.5 Создание цифровых картографических баз данных аэродрома (AMDB)
DATM.6 Создание и публикация электронных аэронавигационных карт 


План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	DATM.7.1
	Утверждена модель обмена аэронавигационными данными и аэронавигационной информацией (AIXM)
	2018

	DATM.7.2
	AIXM реализуется в программно-аппаратных средствах, предоставляемых промышленностью, для управления аэронавигационной информацией:
в базах данных АНИ 
в eAIP 
в AMDB 
в D-NOTAM 
	2025

	DATM.7.3
	Обмен данными осуществляется по модели AIXM
	2025
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АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
6. МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ

На сегодняшний день в Российской Федерации авиационным пользователям предоставляются все виды метеорологических данных в соответствии со стандартами и рекомендациями Приложения 3 к Конвенции о международной гражданской авиации «Метеорологическое обеспечение международной аэронавигации» и ФАП «Предоставление метеорологической информации для обеспечения полетов воздушных судов».
Развитие метеорологической информации направлено на решение следующих проблем:
функциональная несовместимость данных наблюдений, полученных от различных источников
несоответствие точности, пространственного и временного разрешения данных наблюдений и прогнозов погоды по аэродромам требованиям пользователей РФ
несоответствие точности, пространственного и временного разрешения данных наблюдений и прогнозов погоды на маршруте требованиям пользователей РФ.
В целях решения как сложившихся проблем, так и потенциальных проблем будут определены требования к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС, на основе которых в ходе консультации с полномочным метеорологическим органом будет определен облик системы наблюдения за погодой и системы прогнозирования погоды в целях метеорологического обеспечения авиации.
В целях повышения уровня функциональной совместимости данных наблюдений будет проведена реорганизация банка авиационных метеорологических данных (БАМД), в которой все данные наблюдений и прогностическая информация будут храниться в едином цифровом формате, что позволит обеспечить интеграцию МЕТ во все блоки АНС, ЦУП авиакомпаний и автоматизированного брифинга, создать со временем Интернет-ресурсы для задач метеорологического обеспечения всех групп пользователей ВП.
В целях повышения точности наблюдений за явлениями и условиями погоды и прогнозов погоды на аэродромах будет продолжено совершенствование автоматизированных и автоматических метеорологических измерительных систем (далее – АМИС и АМС соответственно); реализована интеграция данных наблюдений от различных источников (например, АМИС, грозопеленгаторов и ДМРЛ); усовершенствована продукция численных моделей атмосферы высокого разрешения в целях прогнозирования по аэродромам и зонам ОВД, в том числе для осуществления наукастинга.
В целях повышения точности прогнозов явлений и условий погоды и ситуационной осведомленности авиационных пользователей на маршруте будет создан Консультативный центр по опасным явлениям погоды (RHWAC) (компонента системы ИКАО); будет увеличено количество и повышено качество данных наблюдений за счет совершенствования национальной системы сбора, передачи и распространения данных с борта воздушных судов. Будут созданы Консультативный центр по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу и VAAC. 
Для предоставления оперативной информации о состоянии космической погоды (солнечные вспышки, магнитные бури, ионосферные возмущения, влияющие на радиосвязь, точность навигации, работу авионики и здоровье пилотов и пассажиров) будет создан Консультативный центр космической погоды (SWXC), который также является компонентой системы ИКАО.
В целях сокращения затрат на метеорологическое обеспечение авиации число аэродромных метеорологических органов и органов метеорологического слежения (ОМС) будет приведено к оптимальному с учетом функциональной и экономической составляющей применительно к Российской Федерации, а также международного опыта.
Основные эффекты от развития МЕТ
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
КП.3.4 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
Дополнительные эффекты от развития МЕТ 
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП
Снижение затрат на МЕТ за счет модернизации облика метеокомпоненты АНС, оптимизации структуры аэродромных метеорологических органов и органов метеорологического слежения
Состав мероприятий

Мероприятия по развитию МЕТ состоят из двух групп: метеорологическая информация (AМЕТ) и инфраструктура МЕТ (AMET-INFR). 
В первую группу (AMET) входят такие мероприятия, как определение требований к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС с учетом стандартов и рекомендаций ИКАО и облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды; приведение к оптимальному числа аэродромных метеорологических органов и ОМС; создание распределенного RHWAC; создание SWXC в интересах аэронавигации; проведение реорганизации БАМД; создание веб-ГИС-систем, удовлетворяющих требованиям SWIM; создание консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу; создание VAAC.
Во вторую группу (AMET-INFR) входят такие мероприятия, как установка необходимых и дополнительных наземных автоматизированных и автоматических средств наблюдения за погодой; совершенствование системы сбора, передачи и распространения метеорологических данных; создание национальной системы сбора, передачи и распространения данных наблюдений с борта воздушных судов; внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой.


План-график развития сервисов и средств МЕТ приведен на рисунке Рисунок 21.

Рисунок 21. План-график развития МЕТ
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Результат мероприятия
Определены требования к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС с учетом стандартов и рекомендаций ИКАО. Оценены риски, связанные с погодными факторами при осуществлении полетов ВС. Определены требования к инфраструктуре системы наблюдения за погодой, состоящей из различных видов метеорологического оборудования, и инфраструктуре системы прогнозирования параметров погоды в целях метеорологического обеспечения авиации
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Результаты мероприятия необходимы для получения эффектов от следующих мероприятий:
AMET.3 Создание распределенного регионального консультативного центра по опасным явлениям погоды (RHWAC)
AMET.4 Создание регионального центра космической погоды (SWXC) в интересах аэронавигации
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации» и соответствует модулю ГАНП B1-AMET
Описание мероприятия

Для обеспечения соответствия МЕТ возрастающим требованиям к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС необходимо определить их требования к МЕТ, а затем с учетом этих требований, стандартов и рекомендаций ИКАО сформировать целевой облик систем сбора данных наблюдений и прогнозирования погоды.
Мероприятие заключается в определении требований к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС; оценке рисков, связанных с погодными факторами при осуществлении полетов ВС; определении облика системы наблюдения за погодой и системы прогнозирования параметров погоды в целях метеорологического обеспечения авиации с учетом требований ИКАО к глобальному, региональному и локальному авиационному метеорологическому обеспечению.
В ходе исследования будут определены требования пользователей ВП и организаций АНС в части состава, объема, качества, актуальности и формата представления информации, уровня интеграции МЕТ в системы поддержки принятия решений. В том числе будут определены требуемые сроки выпуска и периоды действия авиационных прогнозов по аэродромам и отдельным зонам ЕС ОрВД РФ. Определение требований будет осуществляться путем анализа требований Приложения 3 к Конвенции о международной гражданской авиации, PANS-MET (с 2022 г.) и других документов ИКАО и ВМО, документов РФ, лучших мировых практик и опроса российских пользователей ВП и организаций АНС РФ. Также будут определены риски, связанные с погодными факторами при осуществлении полетов.
Исходя из экономической эффективности будет определен оптимальный уровень наблюдения за погодой для аэродромов и зон ВП РФ, в том числе плотность покрытия и технические характеристики средств наблюдения за погодой (например, уровень автоматизации, поддержка конвертации данных в XML), обеспечивающих сбор необходимых для прогнозирования данных наблюдений. При определении требуемого уровня наблюдения за погодой будут проанализированы средства наблюдения наземного, воздушного и космического базирования. Одним из ключевых направлений совершенствования наблюдения за погодой должно стать повышение уровня автоматизации наземных средств наблюдения за погодой.
Будут определены ключевые элементы системы прогнозирования погоды в целях метеорологического обеспечения авиации с учетом передового мирового опыта создания и развития таких систем. Будет определено оптимальное количество аэродромных метеорологические органов и ОМС с учетом функциональной и экономической составляющей применительно к Российской Федерации, а также международного опыта.
Также будет оценен объем финансирования, необходимый для реализации облика системы наблюдения и системы прогнозирования, включая затраты на введение в эксплуатацию и эксплуатацию оборудования.
Требования к МЕТ и целевой облик систем наблюдения и прогнозирования должны обновляться каждые 3–5 лет, поэтому необходимо обеспечить регулярность проведения подобного исследования.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
AMET-INFR.1 Совершенствование наземных средств наблюдения за погодой
AMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения данных наблюдений с борта ВС
AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.1.1
	Определены требования к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС, к оценке рисков, связанных с погодными факторами при осуществлении полетов
	2020

	AMET.1.2
	Определен облик системы наблюдения за погодой
	2020

	AMET.1.3
	Определен облик системы прогнозирования погоды
	2020
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Результат мероприятия
Проведена оптимизация аэродромных метеорологических органов и ОМС с учетом функциональной и экономической составляющей применительно к Российской Федерации, а также международного опыта
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Сокращение затрат на метеорологическое обеспечение авиации
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

В настоящее время существует потенциал сокращения затрат на метеорологическое обеспечение авиации.
Мероприятие заключается в оптимизации числа аэродромных метеорологических органов и ОМС согласно целевому облику систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды

География мероприятия
Не применимо


Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды
Последующие мероприятия
Отсутствуют 

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.2.1
	Разработан план приведения числа аэродромных метеорологических органов и ОМС к оптимальному
	2019

	AMET.2.2
	Число ОМС приведено к оптимальному
	2030
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Результат мероприятия
В РФ создан распределенный (Москва, Новосибирск, Хабаровск) RHWAC
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1. Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет повышения вероятности обнаружения и точности прогнозирования опасных метеорологических явлений, повышения своевременности выпуска, улучшения точности привязки к территории и уровня детализации информации об опасных метеорологических явлениях
Снижение риска совершения авиационных происшествий за счет повышения вероятности обнаружения и точности прогнозирования опасных метеорологических явлений, повышения своевременности выпуска, улучшения точности привязки к территории и уровня детализации информации об опасных метеорологических явлениях
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

На сегодняшний день ОМС РФ выпускают информацию SIGMET о фактическом или прогнозируемом возникновении опасных явлений по маршруту полета и других явлений в атмосфере, которые могут повлиять на безопасность полета ВС в зоне своей ответственности (в пределах района полетной информации (РПИ)) в соответствии с Приложением 3 ИКАО). Сообщения SIGMET используются органами ОВД (районными диспетчерскими центрами, РДЦ), центрами управления полетами (ЦУП) авиакомпаний и пилотами для планирования и осуществления полетов ВС в обход опасных явлений в атмосфере.
В настоящее время одной из ключевых проблем выпуска информации SIGMET является выпуск информации SIGMET применительно к зоне ответственности конкретного РДЦ – РПИ, что приводит к недостаточно корректному описанию в ВП опасного для авиации явления или условия погоды независимо от границ РПИ. Помимо этого, существует проблема недостаточно высокого качества прогностической информации об опасных явлениях или условиях погоды по маршрутам полетов ВС
Мероприятие заключается в создании распределенного RHWAC.
Цель создания системы RHWAC заключается в предоставлении информации (консультативных сообщений) об опасных явлениях погоды по маршрутам полетов, которая будет в меньшей степени зависеть от границ РПИ (в зону ответственности RHWAC будет входить несколько РПИ в зависимости от географических и климатических особенностей).
Задачи RHWAC заключаются в подготовке и выпуске консультативных сообщений об опасных метеорологических явлениях в отношении как минимум грозы, сильного обледенения, сильной турбулентности, сильных горных волн, пыльных и песчаных бурь.
Консультативные сообщения предполагается передавать органам метеорологического слежения и авиационным пользователям в поддержку информации SIGMET или вместо SIGMET, как это будет определено ИКАО (поправка 79 и последующие поправки в Приложение 3 к Конвенции о международной гражданской авиации).
При исключении функций ОМС в части выпуска информации SIGMET об опасных явлениях погоды у ОМС остаются обязанности по выпуску информации AIRMET, SPECIAL AIREP, прогнозов GAMET, консультации органов ОВД, а также дополнительные обязанности по валидации и верификации консультативных сообщений, получаемых от соответствующего RHWAC. 
В дальнейшем будут исключены функции ОМС в части выпуска информации SIGMET об облаке вулканического пепла и о тропическом циклоне.
Создание RHWAC повысит качество прогностической информации об опасных для авиации метеорологических явлениях, предоставляемой одним консультативным сообщением для большой зоны ВП в обычном буквенно-цифровом или графическом виде. В дальнейшем, при переходе к цифровому коду IWXXM консультативные сообщения RHWAC будут интегрироваться в автоматические системы планирования полетов ВС и системы УВД. 
Прогностическая информация будет подготавливаться на основе последних научных достижений с использованием численных моделей атмосферы высокого разрешения с учетом данных искусственных спутников земли высокого разрешения, метеорологических локаторов (МРЛ/ДМРЛ), сети грозопеленгации, данных приземных наблюдений, передаваемых в кодах КН-01 (SYNOP) и WAREP, сводок по аэродромам (METAR/SPECI), данных с бортов ВС (AMDAR, AIREP), данных радиозондирования и др.
Консультативные сообщения будут распространяться по установленным каналам передачи данных, в том числе с размещением на созданном веб-ресурсе RHWAC.
Для функционирования RHWAC будет организовано взаимодействие (в части сбора и обработки данных, подготовки и предоставления соответствующей метеорологической продукции) органов метеорологического слежения и учреждений Росгидромета: 
ФГБУ «Гидрометцентр России» (Москва)
ФГБУ «СИБНИГМИ» (Новосибирск)
ФГБУ «ДВНИГМИ» (Хабаровск)
ФГБУ «НИЦ «Планета» (Москва, Новосибирск, Хабаровск)
ФГБУ «ЦАО» (Москва)
ФГБУ «ГВЦ Росгидромета» (Москва).
Назначение RHWAC будет осуществлено по итогам конкурса ИКАО, в рамках которого будет определено соответствие предполагаемого центра требованиям к RHWAC, в том числе таким, как функционирование в круглосуточном режиме, получение всех данных наблюдений от различных источников, подготовка прогностической продукции на учащенные сроки с периодом времени до 24 часов в виде консультативных сообщений в буквенно-цифровом и графическом виде, наличие системы управления качеством (QMS).

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды
Последующие мероприятия
Отсутствуют



План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.3.1
	Осуществлены подготовительные мероприятия по созданию регионального консультативного центра по опасным явлениям погоды (RHWAC)
	2018

	AMET.3.2
	Пройден аудит ИКАО/ВМО
	2019

	AMET.3.3
	Начато функционирование RHWAC в рамках ИКАО
	2020

	AMET.3.4
	Выполнены научные работы по совершенствованию прогностической продукции в части улучшения разрешения по пространству и времени, алгоритмов и технологий, способов и средств предоставления
	2021
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Результат мероприятия
В РФ создан региональный SWXC в интересах аэронавигации
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1. Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет минимизации влияния космической погоды на системы связи, навигации и наблюдения путем обеспечения пользователей ВП оперативной информацией о возмущениях космической погоды
Минимизация радиационной опасности для экипажей и пассажиров ВС за счет обеспечения пользователей ВП оперативной информацией о космической погоде
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

Многие явления космической погоды оказывают влияние на безопасность полетов: солнечные вспышки влияют на уровень радиационной опасности (экипаж и пассажиры ВС могут получить опасную для здоровья дозу радиационного облучения), а магнитные бури и ионосферные возмущения — на устойчивость радиосвязи и точность GPS/ГЛОНАСС–позиционирования.
В настоящее время пользователям ВП РФ не предоставляется оперативная информация о возмущениях космической погоды, что существенно затрудняет планирование полетов ВС по маршрутам, оптимальным с точки зрения уровня радиационной опасности, вероятности возникновения нарушений радиосвязи и погрешностей в работе систем навигации и наблюдения.
Мероприятие заключается в создании на основе существующего в РФ центра космической погоды (ФГБУ «ИПГ») регионального SWXC в целях обеспечения пользователей ВП оперативной информацией о воздействиях космической погоды. Российский SWXC станет частью глобальной системы обеспечения аэронавигации информацией о космической погоде, создаваемой под эгидой ИКАО.
Назначение SWXC будет осуществлено по итогам конкурса ИКАО/ВМО, в рамках которого будет определено соответствие существующего в РФ центра космической погоды институционным, эксплуатационным, техническим критериям, а также критериям к связи и распространению информации, предъявляемым ИКАО к SWXC.
В целях прохождения конкурса ИКАО на право осуществлять функции SWXC будет проведен ряд работ, среди которых: разработка и ввод в эксплуатацию аппаратурно-программных комплексов (АПК) со специализированным математическим обеспечением; доработка методик расчета радиационной обстановки на трассах авиаперелетов и определения поглощения радиоволн в ионосфере; введение в эксплуатацию серверов; увеличение количества приемников сигналов с геостационарных космических аппаратов (КА) в восточной части России.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.4.1
	Разработаны и введены в эксплуатацию блоки специализированного математического обеспечения для приведения данных мониторинга космической погоды, имеющихся в Росгидромете, в соответствие требованиям ИКАО (78 блоков)
	2017

	AMET.4.2
	Доработан аппаратурно-программный комплекс (АПК) для расчета радиационной обстановки по маршрутам полетов ВС во время сильных солнечных вспышек и для диагностики уровня поглощения в ионосфере Земли в возмущенные периоды
	2017

	AMET.4.3
	Разработана и введена в эксплуатацию автоматическая генерация телеграмм о состоянии космической погоды в форматах, требуемых ИКАО
	2017

	AMET.4.4
	Введены в эксплуатацию серверы для получения, обработки и генерации выходной информации в круглосуточном режиме
	2017

	AMET.4.5
	Подготовлена сопроводительная документация по процедурам и технологиям процессов мониторинга космической погоды
	2017

	AMET.4.6
	Пройден аудит ИКАО/ВМО на предмет возможности предоставления информации о космической погоде
	2017

	AMET.4.7
	Центр космической погоды РФ (ФГБУ «ИПГ») назначен региональным центром космической погоды (SWXC) в системе ИКАО
	2018




[bookmark: _Toc492408069][bookmark: _Toc491106852][bookmark: _Toc491100929][bookmark: _Toc491026636][bookmark: _Toc489975730][bookmark: _Toc489973000][bookmark: _Toc489962702][bookmark: _Toc489901784][bookmark: _Toc496177902][bookmark: _Toc498461129][bookmark: _Toc498527841][bookmark: _Toc498532521][bookmark: _Toc498603914][bookmark: _Toc498619075][bookmark: _Toc498706680][bookmark: _Toc498717169][bookmark: _Toc498721647][bookmark: _Toc499227812]AMET.5 Реорганизация банка авиационных метеорологических данных (БАМД)
Результат мероприятия
Пользователи МЕТ получают всю необходимую МЕТ через единое окно из российского банка авиационных метеорологических данных (БАМД), в котором все данные наблюдений и прогнозная информация хранятся в едином цифровом формате
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение функциональной совместимости метеорологических данных (наблюдений и прогнозов) за счет организации их распространения и хранения в едином цифровом формате
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации» и соответствует модулю ГАНП B1-AMET
Описание мероприятия

В настоящее время хранение данных наблюдений осуществляется разрозненно и в разных форматах, что затрудняет их использование как авиационными пользователями, так и метеорологическими органами.
Мероприятие заключается в реорганизации и поддержании в актуальном состоянии российского банка авиационных метеорологических данных (БАМД), в котором все метеорологические данные (наблюдения и прогнозы) хранятся в едином цифровом формате.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ со стороны пользователей ВП и организаций АНС, оценка рисков, связанных с погодными факторами
Последующие мероприятия
Отсутствуют 

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.5.1
	Разработана и утверждена эксплуатационная концепция реорганизуемого БАМД, в том числе определяющая требования к базе данных в части безопасности, технических характеристик и функциональной совместимости:
требования к банку данных
квалификационные требования к персоналу, осуществляющему поддержание банка данных в актуальном состоянии
эксплуатационные процедуры использования функционала банка данных его пользователями в различных сценариях 
порядок взаимодействия с другими базами данных
требования к исходным данным и поставщикам МЕТ
необходимые процессы контроля исходных данных для обеспечения качества МЕТ
	2017

	AMET.5.2
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие реорганизацию и функционирование БАМД
	2019

	AMET.5.3
	Созданы программно-аппаратные средств и инфраструктура, необходимые для функционирования БАМД, в том числе:
программно-аппаратные средства для автоматизации процессов сбора, обработки, контроля качества, хранения и распространения данных и информации 
инфраструктура связи между поставщиками исходных данных и БАМД, инфраструктура средств доведения данных до всех заинтересованных пользователей
автоматизированные рабочие места в БАМД
	2020

	AMET.5.4
	Авиационный метеорологический персонал (АМП) обладает достаточной компетентностью для ведения БАМД:
разработаны и утверждены квалификационные требования к персоналу, обеспечивающему функционирование банка данных
разработаны и утверждены основанные на компетентностном подходе программы обучения персонала, обеспечивающего функционирование банка данных
проведено общее и специальное обучение персонала, обеспечивающего функционирование банка данных
	2020

	AMET.5.5
	Введены в эксплуатацию программно-аппаратные средства БАМД
	2020

	AMET.5.6
	Выполнено наполнение данных в реорганизованном БАМД; внедрены процедуры их поддержания в актуальном состоянии 
	2021

	AMET.5.7
	Определена дата начала функционирования реорганизованного БАМД, опубликованы и доведены до пользователей операционные процедуры использования данных БАМД
	2021
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Результат мероприятия
Созданы ВЕБ-ГИС-системы, удовлетворяющие требованиям SWIM
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение ситуационной осведомленности пользователей ВП
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

На сегодняшний день значительный объем необходимой авиационной метеорологической информации предоставляется пользователям ВП РФ посредством веб-сервисов, однако в недостаточно наглядной форме, что затрудняет планирование полетов ВС по маршрутам, оптимальным с точки зрения экономической эффективности и уровня безопасности.
Мероприятие заключается в создании и поддержании в актуальном состоянии веб-ГИС-систем.
Будут созданы и усовершенствованы различные веб-сервисы для получения авиационной метеорологической информации (предполетный брифинг и др.).


География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют 

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.6.1
	Создана база данных, обеспечивающая функционал ВЕБ-ГИС-систем
	2021

	AMET.6.2
	Разработано системное программное обеспечение (СПО), обеспечивающее функционал ВЕБ-ГИС-систем, в том числе:
алгоритмы
библиотеки
модули и др.
	2021

	AMET.6.3
	Разработаны интерфейсы взаимодействия с системами ОрВД
	2021




[bookmark: _Toc496177904][bookmark: _Toc498461131][bookmark: _Toc498527843][bookmark: _Toc498532523][bookmark: _Toc498603916][bookmark: _Toc498619077][bookmark: _Toc498706682][bookmark: _Toc498717171][bookmark: _Toc498721649][bookmark: _Toc499227814]AMET.7 Создание консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу
Результат мероприятия
В РФ создан консультативный центр по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение ситуационной осведомленности пользователей ВП
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

Техногенные катастрофы, такие как аварии на атомных электростанциях, влияют на уровень радиационной опасности (экипаж и пассажиры ВС могут получить опасную для здоровья дозу радиационного облучения). 
Согласно анализу ИКАО, на сегодняшний день существует функциональная несовместимость информации о выбросах радиоактивных материалов в атмосферу, что снижает эффективность распространения информации и ситуационную осведомленность пользователей ВП.
Мероприятие заключается в создании российского консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов.
Создание таких центров запланировано ИКАО и ВМО в целях повышения оперативности оповещения пользователей ВП о выбросах радиоактивных материалов в атмосферу и повышения качества прогностической продукции в части выбросов радиоактивных материалов.
Создание центра будет осуществлено без увеличения объема сборов с пользователей ВП за метеорологическое обеспечение

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют 

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.7.1
	Осуществлена подготовка к созданию консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу
	2018

	AMET.7.2
	Пройден аудит ИКАО/ВМО
	2019

	AMET.7.3
	Начато функционирование консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов в атмосферу в рамках ИКАО
	2020





[bookmark: _Toc496177905][bookmark: _Toc498461132][bookmark: _Toc498527844][bookmark: _Toc498532524][bookmark: _Toc498603917][bookmark: _Toc498619078][bookmark: _Toc498706683][bookmark: _Toc498717172][bookmark: _Toc498721650][bookmark: _Toc499227815]AMET.8 Создание консультативного центра по вулканическому пеплу (VAAC)
Результат мероприятия
В РФ создан VAAC
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Повышение ситуационной осведомленности пользователей ВП
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

Извержения вулканов, сопровождающиеся выбросами пепла, оказывают негативное влияние на безопасность полетов, так как облака вулканического пепла могут достигать высот 10–14 км и распространяться под влиянием ветра на огромные расстояния от места извержения. Попадание частиц пепла в двигатель ВС способно вызывать его поломку.
На сегодняшний день РФ получает информацию о распространении облаков вулканического пепла от иностранных VAAC. Так, например, московскому ОМС консультативную информацию направляет VACC, расположенный в Тулузе, калининградскому ОМС – VACC, расположенный в Лондоне. 
Мероприятие заключается в создании российского консультативного центра по вулканическому пеплу (VACC) для исключения зависимости РФ от других государств.
Российский VAAC станет частью глобальной системы обеспечения аэронавигации информацией об облаках вулканического пепла, создаваемой под эгидой ИКАО.
Назначение VAAC будет осуществлено по итогам конкурса ИКАО/ВМО, в рамках которого будет определено соответствие создаваемого центра институционным, эксплуатационным, техническим критериям, а также критериям к связи и распространению информации, предъявляемым ИКАО к VAAC.
Создание центра будет осуществлено без увеличения объема сборов с пользователей ВП за метеорологическое обеспечение

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
Отсутствуют
Последующие мероприятия
Отсутствуют 

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET.8.1
	Осуществлена подготовка к созданию консультативного центра по вулканическому пеплу
	2018

	AMET.8.2
	Пройден аудит ИКАО/ВМО
	2018

	AMET.8.3
	Начато функционирование консультативного центра по вулканическому пеплу в рамках ИКАО
	2018
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Результат мероприятия
Территория РФ оснащается наземными автоматизированными и автоматическими системами (средствами) наблюдения за погодой в соответствии с обликом национальной системы наблюдения за погодой в целях метеорологического обеспечения авиации
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет повышения качества данных наблюдений
КП.3.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург) за счет повышения качества данных наблюдений
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет повышения качества данных наблюдений
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия	
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет повышения качества данных наблюдений
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет повышения качества данных наблюдений
Снижение затрат на МЕТ за счет автоматизации наблюдений и сбора исходных метеорологических данных
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

В настоящее время на многих аэродромах РФ установлены АМИС, позволяющие автоматизировать измерение, сбор, обработку, формирование и распространение сводок погоды согласно требованиям ИКАО и ВМО. На некоторых аэродромах в ночное время, когда не производятся полеты ВС, АМИС работают в автоматическом режиме (без участия техника-наблюдателя). 
На некоторых вертодромах и посадочных площадках там, где это целесообразно, установлены автоматические метеорологические станции (АМС или мини-АМИС), которые работают без участия человека.
Мероприятие заключается в совершенствовании АМИС и АМС в части технологий наблюдений, алгоритмов расчета и выдачи наблюдаемых параметров, добавления в системы дополнительных датчиков (например, грозопеленгаторов, датчиков измерения интенсивности осадков и др.), установке погодных камер, дополнительных погодных радаров.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды
Последующие мероприятия
Отсутствуют
 

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET-INFR.1.1
	Определены детальные требования к наземным средствам наблюдения за погодой с учетом облика системы наблюдения за погодой в целях метеорологического обеспечения авиации
	2021

	AMET-INFR.1.2
	Состав наземных средств наблюдения за погодой (АМИС, АМС, погодных камер, погодных радаров и т. д.) наблюдения за погодой доведен до необходимого согласно облику системы наблюдения за погодой в целях метеорологического обеспечения авиации
	2031
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Результат мероприятия
В РФ создана и используется функционал национальной системы сбора, передачи и распространения данных наблюдений с борта ВС
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет своевременного перехода на траекторию полета с низким сопротивлением ветра и низкой вероятностью незапланированного отклонения от плана полета, рассчитанную на основе актуальных данных наблюдений на всех этапах полета
КП.3.3 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении во всех аэродромах РФ за счет своевременного перехода на траекторию полета с низким сопротивлением ветра и низкой вероятностью незапланированного отклонения от плана полета, рассчитанную на основе актуальных данных наблюдений на всех этапах полета
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении во всех аэродромах РФ за счет своевременного перехода на траекторию полета с низким сопротивлением ветра и низкой вероятностью незапланированного отклонения от плана полета, рассчитанную на основе актуальных данных наблюдений на всех этапах полета
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет своевременного перехода на траекторию полета с низким сопротивлением ветра, низкой вероятностью незапланированного отклонения от плана полета и без турбулентности, рассчитанную на основе актуальных данных наблюдений на всех этапах полета
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет своевременного перехода на траекторию полета с низким сопротивлением ветра, низкой вероятностью незапланированного отклонения от плана полета и без турбулентности, рассчитанную на основе актуальных данных наблюдений на всех этапах полета
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»
Описание мероприятия

Недостаточная точность прогнозов погоды на маршруте и недостаточная ситуационная осведомленность авиационных пользователей вызвана в том числе тем, что в настоящее время для передачи специальных и других данных наблюдений с борта ВС используются в основном средства речевой связи (пилоты, органы ОВД, метеорологи).
Мероприятие заключается в создании национальной системы получения и распространения данных наблюдений с борта воздушных судов для осуществления автоматических наблюдений с борта ВС, распространения этих данных по линии передачи данных «борт–земля» и доведения их до заинтересованных пользователей (метеорологических органов, научных учреждений).
Определение формата участия авиакомпаний РФ в системе осуществляется на основе бизнес-кейса, разработанного совместно с провайдером метеорологической информации. При отсутствии доказанной экономической выгоды авиакомпания вправе не участвовать в системе.
Национальная система сбора и распространения данных наблюдений с борта ВС может быть реализована на базе ACARS, режима S, расширенного сквиттера, спутниковых ЛПД и др. 
Система, реализованная на базе ACARS, называется Aircraft Meteorological DAta Relay (AMDAR). AMDAR — программа Всемирной метеорологической организации (ВМО), направленная на повышение регулярности метеорологических сообщений и качества метеорологических прогнозов за счет использования данных наблюдений, собираемых с бортов ВС коммерческой гражданской авиации. Для создания национальной системы AMDAR будет разработана национальная программа AMDAR как элемент глобальной программы AMDAR.
В системах AMDAR средства измерений используются для формирования и передачи сводок в режиме реального времени. Обычно эти сводки содержат данные о скорости и направлении ветра, температуре воздуха, барометрической высоте полета, местоположении ВС, фазе полета, сроке наблюдения, а также влажности и турбулентности (при наличии соответствующего оборудования).
Ключевыми элементами системы AMDAR являются:
бортовые датчики и бортовое ПО AMDAR для сбора и обработки метеорологических величин
СПО бортовых компьютеров для расчета и визуализации навигационных параметров полета и метеорологических данных
системы связи «борт–земля» для регулярной автоматической передачи данных наблюдений на землю (как правило, посредством ACARS)
системы связи «земля–земля» для передачи данных наблюдений в центры обработки данных авиакомпаний
системы обработки данных в центрах обработки данных авиакомпаний
По окончании первого этапа мероприятия будут организованы сбор и обработка данных наблюдений с борта ВС с использованием датчиков, уже установленных на ВС, что позволит измерять направление и скорость ветра, температуру воздуха, высоту полета. На втором этапе будут организованы сбор и обработка дополнительных параметров (например, влажность), требующих установки дополнительных датчиков.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET-INFR.2.1
	Между провайдером МЕТ и авиакомпаниями заключены соглашения, определяющие базовые параметры реализации национальной программы сбора, передачи и распространения данных наблюдений с борта ВС:
структура и объем парка ВС, входящего в систему
необходимое бортовое оборудование, его количество и сроки установки
необходимое бортовое ПО, сроки его разработки и установки
способы передачи данных в системе (ACARS, режим S, расширенный сквиттер, SATCOM и др.)
	2019

	AMET-INFR.2.2
	В случае реализации системы на базе ACARS между провайдером МЕТ и провайдерами систем связи (SITA / ARINC / другой провайдер) заключены соглашения, обеспечивающие передачу данных для функционирования системы AMDAR
	2019

	AMET-INFR.2.3
	Внесены предложения по изменению нормативно-правовой базы, в том числе:
ФАП «Предоставление метеорологической информации для обеспечения полетов ВС»
	2021

	AMET-INFR.2.4
	Авиационный метеорологический персонал (АМП) обладает достаточной компетентностью для использования данных системы, в том числе:
проведена профессиональная подготовка метеорологов в части обработки и прогнозирования на основе данных системы
	2022

	AMET-INFR.2.5
	Инфраструктура передачи данных готова для обеспечения работы системы: создана необходимая инфраструктура «борт—земля» и «земля—земля»
	2022

	AMET-INFR.2.6
	Инфраструктура обработки данных готова для обеспечения работы системы:
разработана система управления качеством (QMS) данных наблюдений в рамках системы: требования к обработке и точности данных, статистические тесты
создана инфраструктура, необходимая для получения, декодирования, проверки качества и архивации данных
	2022

	AMET-INFR.2.7
	ВС, входящие в систему, готовы к измерению, сбору и обработке данных о высоте, температуре воздуха, скорости ветра, направлении ветра и турбулентности: на парк ВС установлено бортовое ПО, к нему подключены имеющиеся на ВС датчики
	2022

	AMET-INFR.2.8
	Утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы
	2022

	AMET-INFR.2.9
	ВС, входящие в систему, готовы к измерению, сбору и обработке данных влажности и других параметров: на ВС установлены измерители (датчики) влажности и соответствующее ПО для обработки и передачи данных измерений
	2025




[bookmark: _Toc492408074][bookmark: _Toc491106857][bookmark: _Toc491100934][bookmark: _Toc491026641][bookmark: _Toc489975735][bookmark: _Toc489973005][bookmark: _Toc496177909][bookmark: _Toc498461136][bookmark: _Toc498527848][bookmark: _Toc498532528][bookmark: _Toc498603921][bookmark: _Toc498619082][bookmark: _Toc498706687][bookmark: _Toc498717176][bookmark: _Toc498721654][bookmark: _Toc499227819][bookmark: _Toc487634507]AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой
Результат мероприятия
В РФ введены в эксплуатацию перспективные средства космического базирования для наблюдения за погодой, обеспечивающие автоматический сбор данных наблюдений в соответствии с актуальными требованиями к МЕТ и обликом национальной системы наблюдения за погодой в целях метеорологического обеспечения авиации
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.3.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте за счет повышения качества данных наблюдений
КП.3.3 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет повышения качества данных наблюдений
КП.3.5 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении на всех аэродромах РФ за счет повышения качества данных наблюдений
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
КП.5.2 Сокращение затрат на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г.
КП.1.1 Недопущение снижения текущего уровня налета на одно нарушение интервалов эшелонирования за счет повышения качества данных наблюдений
КП.1.2 Недопущение снижения текущего числа взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП за счет повышения качества данных наблюдений
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D6 «Повышение удобства использования и качества метеоинформации»


Описание мероприятия

Мероприятие заключается во внедрении перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предшествующие мероприятия
AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды
Последующие мероприятия
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	AMET-INFR.3.1
	Определены детальные требования к перспективным средствам космического базирования для наблюдения за погодой с учетом облика системы наблюдения за погодой в целях метеорологического обеспечения авиации
	2021

	AMET-INFR.3.2
	Состав перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой доведен до необходимого согласно облику системы наблюдения за погодой в целях метеорологического обеспечения авиации
	2031





[bookmark: _Toc491100935][bookmark: _Toc491026642][bookmark: _Toc493707128][bookmark: _Toc493712029][bookmark: _Toc498461137][bookmark: _Toc498527849][bookmark: _Toc498532529][bookmark: _Toc498603922][bookmark: _Toc498619083][bookmark: _Toc498706688][bookmark: _Toc498717177][bookmark: _Toc498721655][bookmark: _Toc499227820]АВИАЦИОННО-КОСМИЧЕСКИЙ ПОИСК И СПАСАНИЕ
АЭРОНАВИГАЦИОННЫЙ ПЛАН РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ
7. АВИАЦИОННО-КОСМИЧЕСКИЙ ПОИСК И СПАСАНИЕ

На сегодняшний день не на всей территории РФ воздушное судно, потерпевшее бедствие, может получить услугу по авиационно-космическому поиску и спасанию (АКПС) в пределах требуемого времени реагирования.
Развитие АКПС будет направлено на решение следующих проблем:
неоптимальные затраты на предоставление АКПС 
низкая оперативность спасания
Для оптимизации затрат на АКПС будет определен оптимальный уровень АКПС в зависимости от района полетов и затрат на обеспечение требуемого уровня АКПС. Также будет рассмотрен вопрос объединения усилий при спасательных операциях с другими ведомствами.
Для повышения оперативности спасания будут оптимизированы процедуры оказания АКПС, проведена оптимизация оборудования и техники служб АКПС. Также будут оптимизированы процедуры аварийного оповещения, в том числе интегрированы сигналы бедствия от систем аварийного оповещения всех пользователей ВП



Основные эффекты от развития АКПС
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от развития АКПС
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП
Сокращение времени реагирования
План-график развития средств АКПС приведен на рисунке 25.
[bookmark: _Ref489622709]Рисунок 26. План-график развития средств АКПС
[image: ]
Состав мероприятий

Мероприятия по развитию АКПС состоят из одной группы — оптимизация работы АКПС.
Оптимизация работы АКПС заключается в определении оптимального уровня обеспечения АКПС, оптимизации процедур оказания АКПС и оптимизации оборудования и техники служб АКПС. Также в эту группу входит мероприятие по оптимизации процедур аварийного оповещения.


0.10. 
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[bookmark: _Toc487643411]Оптимизация работы АКПС будет базироваться на определении оптимального уровня АКПС и приведении АКПС к оптимальному уровню, в том числе путем оптимизации работы персонала, оптимизации оборудования и техники. Для обеспечения своевременного оповещения об аварийной ситуации будет улучшена организация взаимодействия между провайдерами аварийного оповещения для всех пользователей ВП и системой АКПС. 
Структура мероприятий АКПС представлена на рисунке Рисунок 27.

[bookmark: _Ref493606359]Рисунок 27. Структура мероприятий группы SAR
[image: ]

Взаимосвязи мероприятий группы SAR друг с другом показаны на рисунке Рисунок 28. Мероприятия по определению оптимального уровня обеспечения АКПС (SAR.1) при необходимости можно реализовать независимо от других мероприятий. Для полноценной реализации мероприятий по оптимизации процедур оказания АКПС (SAR.2), оптимизации оборудования и техники служб АКПС (SAR.3) и оптимизации процедур аварийного оповещения (SAR.4) потребуется реализация мероприятия по определению оптимального уровня обеспечения АКПС (SAR.1).

[bookmark: _Ref493606422]Рисунок 28. Взаимосвязи мероприятий группы SAR
[image: ] 
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Результат мероприятия
Утверждены требования к АКПС в части состава и качества оказания государственной услуги. Требования составлены с учетом лучшего мирового опыта оказания АКПС и требований пользователей ВП
Основные эффекты от реализации мероприятия
Отсутствуют
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Результаты мероприятия необходимы для получения эффектов от следующих мероприятий:
SAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПС
SAR.3 Разработка и проведение программы оптимизации оборудования и техники служб АКПС
SAR.4 Оптимизация процедур аварийного оповещения
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D4 «Обеспечение требуемого уровня АКПС»
Описание мероприятия

В настоящее время состав и качество оказания государственной услуги АКПС не соответствуют требованиям пользователей ВП РФ и мировой практике оказания услуг АКПС (не соблюдаются требования по нормативному времени вылета, по времени реагирования, а также к процедурам аварийного оповещения). Причинами несоответствия являются: неэффективность процедур проведения поиска и спасания; неисправность и недостаток специальной техники; отсутствие у спасателей полномочий для оказания полноценной медицинской помощи; неэффективность подготовки персонала (например, важная для подготовки к ПСР должность – парашютист-инструктор отсутствует в перечне должностей специалистов гражданской авиации).
Мероприятие заключается в определении требований к АКПС в части состава и качества оказания государственной услуги со стороны пользователей ВП РФ и с учетом лучшего мирового опыта оказания услуги АКПС. В том числе будут уточнены требования по времени реагирования и методика расчета данного показателей; определено необходимое количество техники и персонала АКПС; обозначен необходимый уровень подготовки персонала АКПС; уточнен необходимый объем финансирования для обеспечения требуемого времени реагирования. Также будет рассмотрен вопрос объединения усилий с другими ведомствами при осуществлении поиска и спасания.
Разработанные требования к АКПС будут закреплены соответствующим нормативно-правовым актом.

География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
Отсутствуют

Последующие мероприятия:
SAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПС
SAR.3 Разработка и проведение программы оптимизации оборудования и техники служб АКПС

План реализации мероприятия
	[bookmark: _Toc487643412][bookmark: _Toc487634509]Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SAR.1.1
	Проведен анализ наличного количества техники и персонала 
	2019

	SAR.1.2
	Определены требования к АКПС в части состава и качества оказания государственной услуги со стороны пользователей ВП РФ и с учетом лучшего мирового опыта оказания услуги АКПС
	2019

	SAR.1.3
	Разработаны и утверждены изменения и дополнения нормативно-правовой базы, регламентирующие требования к АКПС:
Приказ Минтранса России №148 от 03.06.2014
Единый квалификационный справочник должностей
Руководство по воздушному десантированию в гражданской авиации
Регламент оказания государственной услуги по АКПС
и др.
	2019


[bookmark: _Toc492408077][bookmark: _Toc491106860][bookmark: _Toc491100938][bookmark: _Toc491026645][bookmark: _Toc489975739][bookmark: _Toc489973009][bookmark: _Toc489962712][bookmark: _Toc489901794][bookmark: _Toc498461140][bookmark: _Toc498527852][bookmark: _Toc498532532][bookmark: _Toc498603925][bookmark: _Toc498619086][bookmark: _Toc498706691][bookmark: _Toc498717180][bookmark: _Toc498721658][bookmark: _Toc499227823]SAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПС
Результат мероприятия
Оптимизированы процедуры оказания АКПС, в том числе процесс принятия управленческих решений, процедуры спасания в ночное время суток и работа персонала
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет повышения эффективности оказания АКПС
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Сокращение времени реагирования
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D4 «Обеспечение требуемого уровня АКПС»
Описание мероприятия

В настоящее время одной из причин несоблюдения требуемого времени реагирования является неэффективность процедур оказания АКПС. Неэффективны процедуры спасания в ночное время суток, подготовка персонала, процедуры принятия управленческих решений (например, долгое принятие решения о начале проведения ПСР и длительная подготовительная организация).
Мероприятие заключается в оптимизации процедур оказания АКПС.
 
В рамках мероприятия будет проведена оптимизация работы персонала: будут разработаны новые требования к программе подготовки персонала АКПС, оптимизированы требования к составу поисково-спасательного отряда для улучшения качества предоставления услуг АКПС. Будут введены новые процедуры, в том числе спасание в ночное время суток и в условиях плохой видимости. Кроме того, будет оптимизирована процедура принятия управленческих решений с целью более эффективной подготовки и организации поисково-спасательных операций

География мероприятия
Оптимизация процедур оказания АКПС будет проведена по всей Российской Федерации.
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
SAR.1 Определение оптимального уровня обеспечения АКПС
Последующие мероприятия:
Отсутствуют


План реализации мероприятия
	[bookmark: _Toc487643413][bookmark: _Toc487634510]Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SAR.2.1
	Оптимизированы процедуры оказания АКПС, в том числе определены требования к составу поисково-спасательного отряда
	2020

	SAR.2.2
	Разработаны и включены новые требования в программу подготовки персонала служб АКПС
	2020

	SAR.2.3
	Оптимизированы процедуры спасания в ночное время суток
	2020

	SAR.2.4
	Оптимизированы процедуры принятия управленческих решений
	2020




[bookmark: _Toc492408078][bookmark: _Toc491106861][bookmark: _Toc491100939][bookmark: _Toc491026646][bookmark: _Toc489975740][bookmark: _Toc489973010][bookmark: _Toc489962713][bookmark: _Toc489901795][bookmark: _Toc498461141][bookmark: _Toc498527853][bookmark: _Toc498532533][bookmark: _Toc498603926][bookmark: _Toc498619087][bookmark: _Toc498706692][bookmark: _Toc498717181][bookmark: _Toc498721659][bookmark: _Toc499227824]SAR.3 Оптимизация оборудования и техники служб АКПС
Результат мероприятия
Оптимизировано оборудование и техника служб АКПС
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет повышения эффективности оказания АКПС
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Сокращение затрат на предоставление АКПС
 Сокращение времени реагирования
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D4 «Обеспечение требуемого уровня АКПС»
Описание мероприятия

В настоящее время среди причин несоблюдения требований по оказанию услуг поиска и спасания в пределах требуемого времени реагирования указываются нехватка и частая неисправность оборудования и техники служб АКПС.
Мероприятие заключается в разработке и проведении программы оптимизации оборудования и техники служб АКПС.
При разработке программы будет учитываться оптимальный уровень обеспечения АКПС и результаты анализа имеющегося оборудования и техники. В программу оптимизации оборудования и техники служб АКПС будут входить замена дефектного оборудования, оптимизация требований к перечню оборудования и обеспечение необходимым оборудованием и техникой всех региональных поисково-спасательных баз и авиационных поисково-спасательных центров.
География мероприятия
Программа оптимизации оборудования и техники служб АКПС будет проведена по всей Российской Федерации

Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
SAR.1 Определение оптимального уровня обеспечения АКПС
Последующие мероприятия:
Отсутствуют

План реализации мероприятия
	Пункт плана
	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SAR.3.1
	Разработана программа оптимизации оборудования и техники служб АКПС
	2019

	SAR.3.2
	Реализована программа оптимизации оборудования и техники служб АКПС
	2022
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Результат мероприятия
Оптимизированы процедуры аварийного оповещения: сокращено время реагирования и повышена доля происшествий, информация о которых оперативно обработана.
Основные эффекты от реализации мероприятия
КП.4.1 Повышение уровня удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП за счет повышения эффективности оказания АКПС
Дополнительные эффекты от реализации мероприятия
Сокращение времени реагирования
Связь со Стратегией и ГАНП
Мероприятие является частью инициативы Стратегии D4 «Обеспечение требуемого уровня АКПС»
Описание мероприятия

В настоящее время службы АКПС не всегда своевременно реагируют на происшествия; причинами могут быть неэффективность систем аварийного оповещения, таких как КОСПАС-САРСАТ; неэффективность процедур аварийного оповещения (например, ПСР не всегда производятся в случае невыхода на связь в течение 30 минут после запланированного времени приземления); отсутствие автоматизированного взаимодействия системы АКПС с некоторыми системами аварийного оповещения пользователей ВП.
Мероприятие заключается в оптимизации процедур аварийного оповещения, включая автоматизацию взаимодействия системами аварийного оповещения пользователей ВП и поиск средств оповещения, альтернативных КОСПАС-САРСАТ.
Для реализации мероприятия необходимо провести анализ процедур аварийного оповещения на предмет скорости их прохождения и полноты охвата происшествий; произвести оптимизацию процедур по результатам анализа; организовать взаимодействие между провайдером аварийного оповещения и системой АКПС, включая определения интерфейсов, каналов связи и процедур взаимодействия; провести исследование по определению средств оповещения, альтернативных КОСПАС-САРСАТ.


География мероприятия
Не применимо
Связь с другими мероприятиями

Предыдущие мероприятия:
Отсутствуют
Последующие мероприятия:
Отсутствуют

План реализации мероприятия
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	Шаг по реализации
	Срок выполнения

	SAR.4.1
	Проведен анализ процедур аварийного оповещения на предмет скорости их прохождения и полноты охвата происшествий
	2019

	SAR.4.2
	Поведено исследование по определению средств оповещения, альтернативных КОСПАС-САРСАТ
	2020

	SAR.4.3
	Определены и внедрены интерфейс, каналы обмена данными и процедуры взаимодействия провайдеров аварийного оповещения и системы АКПС 
	2020

	SAR.4.4
	Проведена оптимизация процедур аварийного оповещения 
	2021
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В целях успешной реализации АНП будут сформированы четыре ключевых механизма:
взаимосогласованный портфель стратегических документов, которые регулярно актуализируются
отлаженный процесс внедрения мероприятий АНП
система регулярного мониторинга и отчетности
организационная модель управления реализацией АНП
Взаимосогласованный портфель стратегических документов и актуализация этих документов
Система документов развития Аэронавигационной системы РФ включает в себя следующие документы:
Стратегия развития АНС РФ определяет направления развития Аэронавигационной системы
АНП и Дорожная карта развития АНС детализируют Стратегию в виде мероприятий и шагов по их внедрению
Инвестиционная программа Провайдера АНО / Федеральная целевая программа детализируют мероприятия до конкретных проектов и определяют объемы финансирования проектов
Стратегия развития АНС будет обновляться каждые 6 лет, то есть в 2023 и 2029 гг. АНП будет обновляться каждые три года: в 2020, 2023, 2026 и 2029 гг. При обновлении АНП будут учитываться требования пользователей ВП и прогресс в развитии бортовых систем. Инвестиционная программа Провайдера АНО / Федеральная целевая программа будут корректироваться ежегодно.
В 2018 г. будет проведено измерение значений всех целевых показателей Стратегии для уточнения актуального состояния АНС РФ, что повлечет корректировку Стратегии развития АНС РФ, АНП и Дорожной карты развития АНС.
Отлаженный процесс внедрения мероприятий АНП
В целях успешной реализации мероприятий АНП будет разработан и внедрен типовой процесс реализации мероприятий. Данный процесс будет включать в себя следующие элементы:
Ежегодный мониторинг развития функционала российских и зарубежных бортовых систем, потребностей пользователей ВП и анализ целесообразности развития наземной инфраструктуры для реализации современных возможностей бортовых систем и удовлетворения потребностей пользователей ВП
Разработка эксплуатационной концепции оборудования или процедуры, определяющей в том числе:
требования пользователей, задачи и функционал оборудования или процедуры 
принципы работы, включая события, которые должны происходить при функционировании оборудования или применении процедур, требования к безопасности и эффективности работы оборудования
процессы, обеспечивающие функционал оборудования или процедуры, их взаимосвязь и направления потоков информации
условия функционирования оборудования или применения процедуры 
участников процессов, их задачи и ответственность
техническую архитектуру системы и требования к техническим средствам
необходимые стандарты и спецификации
Определение целесообразности внедрения и безопасности функционирования оборудования или процедуры путем разработки экономического обоснования (business case), подтверждения соответствия требованиям безопасности (safety case), определения необходимых регуляторных изменений (regulatory case) и т. д. Разработка различных видов обоснований осуществляется параллельно с разработкой эксплуатационной концепции
При необходимости разработка стандартов оборудования или процедуры
Определение оптимальных подходов к профессиональной подготовке персонала к эксплуатации оборудования и работе по процедурам: подготовка на этапе получения высшего или дополнительного образования, подготовка непосредственно на объекте, на котором внедряется оборудование или процедура
Эксплуатационная концепция будет является инструментом координации развития бортового и наземного оборудования, внедрения процедур (включая изменение нормативно-правовой базы), организации профессиональной подготовки персонала. В рамках организации профессиональной подготовки персонала должна быть внедрена квалификационная система обучения персонала, занятого в АНО, изложенная в PANS TRG Doc 9868 ИКАО.
Процесс разработки любого оборудования или процедуры будет детализирован в руководстве по обеспечению готовности оборудования или процедуры к внедрению, разработанном на основе лучшего мирового опыта, в том числе на основе европейского документа «European Operational Concept Validation Methodology (E-OCVM)», разработанного Евроконтролем.
Для обеспечения безопасного функционирования всего внедряемого оборудования или процедуры должен быть разработан комплексный подход к обеспечению информационной безопасности системы ОрВД.
В целях обеспечения внедрения нового оборудования согласно мероприятиям АНП и содействия повышению конкурентоспособности российских производителей аэронавигационного оборудования будет усовершенствована российская система сертификации оборудования. Направления совершенствования системы должны быть определены в ходе выполнения соответствующей НИР. Потенциальными направлениями совершенствования системы являются: синхронизация российской и международных систем сертификации аэронавигационного оборудования в части структуры и содержания НПА, регламентирующих правила и процедуры стандартизации и сертификации, состава и типовой структуры всех видов стандартов и сертификатов; синхронизация процессов сертификации с процессами разработки аэронавигационного оборудования.
Источником финансирования мероприятий АНП будут являться аэронавигационные сборы. Согласно актуальной оценке с учетом прогноза роста авиаперевозок чистой прибыли Провайдера АНО достаточно для реализации всех мероприятий АНП.
Система регулярного мониторинга и отчетности
Для регулярного контроля хода реализации АНП будет разработана система отчетности и мониторинга, на основании которой будут приниматься решения о корректировке Аэронавигационного плана и Дорожной карты. 
Основой системы отчетности и мониторинга будут показатели, приведенные в Приложении А «Соответствие мероприятий АНП целям Стратегии». При этом часть целевых значений показателей, в особенности показатели эффективности траекторий полета, будут уточнены после первого года их сбора. Показатели эффективности траекторий и пропускной способности будут рассчитываться отдельно на сопоставимых выборках для сравнения с показателями ведущих стран и отдельно по всем рейсам для расчета экономического эффекта от реализации мероприятий АНП. Система отчетности и мониторинга будет содержать, среди прочего:
ежегодный отчет Рабочей группы по развитию Аэронавигационной системы РФ при Правительственной комиссии по транспорту (далее — Рабочая группа) для Правительства РФ о ходе реализации АНП
ежеквартальный отчет для Рабочей группы о ходе реализации АНП
информацию о статусе реализации мероприятий и достигнутых значениях целевых показателей, публикуемую в открытых источниках
Организационная модель управления реализацией АНП
Предложения по Организационной модели управления реализацией АНП будут сформулированы в рамках разработки предложения по организационной модели государственного управления АНС
.
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Таблица 1 – Используемые в АНП термины их определения 
	Термин
	Определение
	Источник определения

	QFE
	Давление на ВПП аэродрома
	

	QNH
	Давление, приведенное к среднему уровню моря по стандартной атмосфере
	

	Аэронавигационная система (АНС)
	Совокупность организаций, инфраструктуры и процессов организации использования воздушного пространства и аэронавигационного обслуживания пользователей воздушного пространства.

Аэронавигационное обслуживание состоит из:
организация воздушного движения:
организация воздушного пространства;
организация потоков воздушного движения и;
обслуживание воздушного движения, состоящее из диспетчерского обслуживания, полетно-информационного обслуживания и аварийного оповещения
радиотехническое обеспечение полетов;
обеспечение аэронавигационной информацией;
авиационное метеорологическое обслуживание и;
авиационно-космический поиск и спасание.
	Стратегия развития АНС до 2030 г.

	Аэронавигационные данные
	Изложение аэронавигационных фактических данных, концепции или инструкции в формализованном порядке, пригодном для связи, интерпретации или обработки
	Приложение 15 к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО

	Аэронавигационная информация
	Информация, полученная в результате подборки, анализа и форматирования аэронавигационных данных
	Приложение 15 к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО

	Бортовая система функционального дополнения (ABAS)
	Система, которая дополняет и/или интегрирует информацию, полученную от других элементов GNSS, с информацией, имеющейся на борту воздушного судна.
	ИКАО №9905

	Валидация
	Подтверждение посредством представления объективных свидетельств того, что требования, предназначенные для конкретного предполагаемого использования или применения, выполнены (ИСО 9000*)
	Приложение 15 к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО

	Верификация
	Подтверждение посредством представления объективных свидетельств того, что установленные требования были выполнены (ИСО 9000*)
	Приложение 15 к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО

	Время реагирования
	Время между моментом, когда возникает происшествие, и моментом, когда будут спасены лица, терпящие бедствие
	Руководство по международному авиационному и морскому спасанию (далее - РМАПС) глава 6, том 1

	Зональная навигация (RNAV)
	Метод навигации, позволяющий воздушным судам выполнять полет по любой желаемой траектории в пределах зоны действия наземных или спутниковых навигационных средств или в пределах, определяемых возможностями автономных средств, или их комбинации.
	ИКАО №9905

	Интенсивность воздушного движения
	Количество воздушных судов, фактически поступивших в зону УВД за единицу времени
	

	Инфраструктура навигационных средств (NAVAID)
	Под инфраструктурой навигационных средств понимается наличие спутниковых или наземных навигационных средств для обеспечения соблюдения требований навигационной спецификации.
	ИКАО №9905

	Концепция воздушного пространства
	Концепция воздушного пространства дает общую картину и предполагаемую структуру производства полетов в пределах данного воздушного пространства.
	ИКАО №9905

	Линейная авиация
	Гражданская авиация, выполняющая перевозку пассажиров и грузов, за исключением АОН и легких/сверхлегких ВС, выполняющих авиационные работы
	

	Маршрут зональной навигации
	Маршрут ОВД, установленный для воздушных судов, которые могут применять зональную навигацию.
	ИКАО №9905

	Навигационная спецификация
	Совокупность требований к воздушному судну и летному экипажу, необходимых для обеспечения полетов в условиях навигации, основанной на характеристиках, в пределах установленного воздушного пространства.
	ИКАО №9905

	Навигация, основанная на характеристиках (PBN)
	Зональная навигация, основанная на требованиях к характеристикам воздушных судов, выполняющих полет по маршруту ОВД, схему захода на посадку по приборам или полет в установленном воздушном пространстве
	ИКАО №9613

	перемаршрутизация (1 значение)
	Процедура изменения маршрута полета ВС по направлению или высоте полета
	

	перемаршрутизация (2 значение)
	Предложение оптимального маршрута полета для пользователей ВП в целях повышения эффективности выполнения полетов и для улучшения использования сети маршрутов ОВД на тактическом этапе планирования
	

	Плотность воздушного движения
	Количество воздушных судов, одновременно находящихся в единице объёма воздушного пространства. 
	

	Полет в режиме постоянного набора высоты (CCO)
	Полет, обеспечиваемый структурой воздушного пространства, конфигурацией схемы и процедурами УВД, в процессе которого вылетающее воздушное судно выполняет, насколько это возможно, непрерывный набор высоты, используя оптимальную для набора высоты тягу двигателей и скорости набора высоты, до достижения крейсерского эшелона полета
	ИКАО №9992

	Полет в режиме постоянного снижения (CDO)
	Полет, обеспечиваемый структурой воздушного пространства, конфигурацией схемы и процедурами УВД, в процессе которого прибывающее воздушное судно снижается в максимально возможной степени постоянно, используя минимальную тягу двигателей, идеально в конфигурации наименьшего лобового сопротивления, до конечной контрольной точки захода на посадку/точки конечного этапа захода на посадку.
	ИКАО №9931

	Приложение ИКАО
	Приложение к Конвенции о международной гражданской авиации ИКАО
	

	Смешанная навигационная среда
	Среда, в которой могут применяться различные навигационные спецификации в пределах одного и того же воздушного пространства (например, маршруты RNAV 10 и RNP 4 в одном и том же воздушном пространстве), или, когда в одном и том же воздушном пространстве допускается использование обычной навигации наряду с применением RNAV или RNP.
	ИКАО №9905

	Спецификация RNAV
	Навигационная спецификация, основанная на зональной навигации, которая не включает требование к контролю за выдерживанием и выдаче предупреждений о несоблюдении характеристик, обозначаемая префиксом RNAV.
	ИКАО №9905

	Спецификация RNP
	Навигационная спецификация, основанная на зональной навигации, которая включает требование к контролю за выдерживанием и выдаче предупреждений о несоблюдении характеристик, обозначаемая префиксом RNP
	ИКАО №9905

	Спутниковая система функционального дополнения (SBAS)
	Система функционального дополнения с широкой зоной действия, в которой пользователь принимает дополнительную информацию от передатчика, установленного на спутнике.
	ИКАО №9905

	Стандартный маршрут вылета по приборам (SID)
	Установленный маршрут вылета по правилам полетов по приборам (ППП), связывающий аэродром или определенную ВПП аэродрома с назначенной основной точкой, обычно на заданном маршруте ОВД, в которой начинается этап полета по маршруту.
	ИКАО №9905

	Стандартный маршрут прибытия по приборам (STAR)
	Установленный маршрут прибытия по правилам полетов по приборам (ППП), связывающий основную точку, обычно на маршруте ОВД, с точкой, от которой может начинаться полет по опубликованной схеме захода на посадку по приборам.
	ИКАО №9905

	эксплуатационная концепция
	Документ, детально описывающий функционирование элемента аэронавигационной системы (АНС), необходимого для удовлетворения требований пользователей. Описание элемента АНС состоит из описания событий, которые должны происходить при функционировании элемента АНС, условий при которых должны происходить эти события, необходимых процессы и их связь друг с другом, направлений потоков информации, условий функционирования элемента АНС, информации об участниках процессов, их задачах и ответственности
	European Operational Concept Validation Methodology версия 3.0, Том II




Таблица 2 — Используемые в АНП аббревиатуры и их расшифровки
	Аббревиатура на русском
	Расшифровка на русском
	Пояснение
	Аббревиатура на английском
	Расшифровка на английском

	АДП
	Аэродромный диспетчерский пункт
	
	
	

	АЗН
	Автоматическое зависимое наблюдение
	
	ADS
	Automatic dependent surveillance

	АКПС
	Авиационно-космический поиск и спасание
	
	SAR
	Search and rescue

	АНО
	Аэронавигационное обслуживание
	
	
	

	АНП
	Аэронавигационный план
	
	
	

	АНС
	Аэронавигационная система
	
	
	

	АПИО
	Аэродромное полетно-информационное обслуживание
	
	
	

	БАМД
	Банк авиационных метеорологических данных
	
	
	

	БАС
	Беспилотная авиационная системы
	
	UAS
	Unmanned aerial vehicles

	ВП
	Воздушное пространство
	
	
	

	ВПО
	Взлетно-посадочная операция
	
	
	

	ВПП
	Взлетно-посадочная полоса
	
	RWY
	Runway

	ВРЛ
	Вторичный радиолокатор
	
	
	

	ВС
	Воздушное судно
	
	
	

	ГАНП
	Глобальный Аэронавигационной план
	
	GANP
	Global Air Navigation Plan

	ГНСС
	Глобальные навигационные спутниковые системы
	
	GNSS
	Global Navigation Satellite Systems

	ГО ПВД
	Группа обеспечения планирования воздушного движения
	
	
	

	ДМРЛ
	Доплеровский метеорологический радиолокатор
	
	
	

	ДПАС
	Дистанционно пилотируемые авиационные системы
	
	
	

	ИКАО
	Международная организация гражданской авиации
	
	ICAO
	International Civil Aviation Organisation

	КГС
	Курсоглиссадная система
	
	ILS
	Instrument landing system

	ЛПД
	Линии передачи данных
	
	Data-link
	DL

	МДП
	Местный диспетчерский пункт
	
	
	

	МРЛ
	Метеорологический радиолокатор
	
	
	

	МПСН
	Многопозиционная система наблюдения
	
	
	

	МУДР
	Московский узловой диспетчерский район
	
	
	

	НПА
	Нормативно-правовой акт
	
	
	

	ОВД
	Обслуживание воздушного движения
	
	
	

	ОМС
	Орган метеорологического слежения
	
	MWO
	Meteorological watch office

	ОПВД
	Организация потоков воздушного движения
	
	ATFCM
	Air traffic flow and capacity management

	ОрВД
	Организация воздушного движения
	
	
	

	ПВП
	Правила визуальных полётов
	
	VFR
	Visual flight rules

	ПИО
	Полетно-информационное обслуживание
	
	
	

	ПИВП
	Планирование использования воздушного пространства
	
	
	

	ППП
	Правила полетов по приборам
	
	IFR
	Instrument flight rules

	ПРЛ
	Первичный радиолокатор
	
	
	

	ПСР
	Поисково-спасательные работы
	
	
	

	РПИ
	Район полетной информации
	
	FIR
	Flight information region

	РФ
	Российская Федерация
	
	
	

	РЦ
	Районный центр
	
	
	

	САИ
	Служба аэронавигационной информации
	
	
	

	ТС
	Транспортное средство
	
	
	

	ТЭО
	Технико-экономическое обоснование
	
	
	

	УАИ
	Управление аэронавигационной информацией
	
	
	

	УВД
	Управление воздушным движением
	
	
	

	ФСР и КВП
	Федеральная система разведки и контроля воздушного пространства
	
	
	

	ЦУП
	Центр управления полетами
	
	AOC
	Airline operations center

	ЭРТОС
	Эксплуатация радиотехнического оборудования и связи
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	Бортовая система функционального дополнения
	
	ABAS
	Aircraft-Based Augmentation System

	
	
	
	ACARS
	Aircraft Communications Addressing and Reporting System

	
	
	
	A-CDM
	Airport collaborative decision making

	
	Качество аэронавигационных данных
	
	ADQ
	Aeronautical Data Quality

	
	Сеть авиационной фиксированной электросвязи
	
	AFTN
	Aeronautical fixed telecommunication network

	
	
	
	AIP
	Aeronautical information publication

	
	
	
	AMAN
	Arrival manager

	
	
	
	APOC
	Airport operations center

	
	
	
	ARO
	ATS reporting office

	
	Усовершенствованная система управления наземным движением и контроля за ним
	
	A-SMGCS
	Advanced-Surface Movement Guidance and Control Systems

	
	Сеть авиационной электросвязи
	
	ATN
	Aeronautical telecommunication network

	
	
	
	ATOT
	Actual Take-Off Time

	
	Приграничная зона
	
	CBА
	Cross-border Area

	
	Полет в режиме постоянного набора высоты
	
	CCO
	Continuous Climb Operations

	
	Полет в режиме постоянного снижения
	
	CDO
	Continuous Descent Operations

	
	Временный маршрут ОВД
	
	CDR
	Conditional Route

	
	Связь, навигация, наблюдение
	
	CNS
	Communication, Navigation, Surveillance

	
	
	
	CPDLC
	Controller-pilot data link communications

	
	
	
	CTOT
	Calculated Take-Off Time

	
	
	
	DMAN
	Departure manager

	
	Цифровой NOTAM
	
	D-NOTAM
	Digital NOTAM

	
	Электронные данные о местности и препятствиях
	
	eTOD
	Electronic Terrain and Obstacle Data

	
	
	
	ETOT
	Estimated Take-Off Time

	
	Гибкое использование воздушного пространства
	
	FUA
	Flexible airspace use

	
	
	
	GBAS
	Ground-Based Augmentation System

	
	ВЧ линия передачи данных
	
	HFDL
	High-frequency data-link

	
	Международная организация по стандартизации
	
	ISO
	International Standardization Organization

	
	
	
	jpg
	Joint Photographic Experts Group

	
	Навигация, основанная на характеристиках
	
	PBN
	Performance-based Navigation

	
	ВП предварительной координации
	
	PCA
	Prior Coordination Airspace

	
	
	
	pdf
	Portable Document Format

	
	Зональная навигация
	
	RNAV
	

	
	Спутниковая система функционального дополнения
	
	SBAS
	Satellite-Based Augmentation System

	
	Стандартный маршрут вылета по приборам
	
	SID
	Standard Instrument Departure Route

	
	Стандартный маршрут прибытия по приборам
	
	STAR
	Standard Arrival Route

	
	
	Язык кодирования графики в XML
	SVG 
	Scalable vector graphics

	
	
	
	SWIM
	System Wide Information Management

	
	Центр космической погоды
	
	SWXC
	Space Weather Center

	
	Временное распределение ВП
	
	TAA
	Temporary Allocation of Airspace

	
	Эшелонирование, основанное на времени
	
	TBS
	Time-based separation

	
	Временно зарезервированная зона
	
	TRA
	Temporary Reserved Area

	
	Временно сегрегированная зона
	
	TSA
	Temporary Segregated Area

	
	
	
	UTM
	UAV traffic manager

	
	
	
	V2UTM
	Vehicle to UAV traffic manager

	
	
	
	V2V
	Vehicle to vehicle

	
	Консультативный центр по вулканическому пеплу
	
	VAAC
	Volcanic Ash Advisory Centre

	
	
	
	VDL
	VHF Data Link

	
	
	
	VDL-2
	Very High Frequency Data Link - Mode 2





[bookmark: _Toc498706696][bookmark: _Toc498717185][bookmark: _Toc498721663][bookmark: _Toc499227828]Приложение Б. СТРУКТУРА АЭРОНАВИГАЦИОННОГО ПЛАНА
Аэронавигационный план структурирован по 3-м уровням: 1-й уровень — Элемент аэронавигационной системы, 2-й уровень – Группа мероприятий, 3-й уровень – Мероприятие.
Описание Элемента аэронавигационной системы начинается с описания ключевых изменений, которые произойдут во время внедрения АНП. Далее следуют ключевые эффекты от развития Элемента аэронавигационной системы по достижению целевых показателей Стратегии и план-график реализации мероприятий Элемента АНС. Структура описания Элемента аэронавигационного системы показана на Рисунке Б.1.
Рисунок Б.1. Структура Элемента аэронавигационной системы
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Описание Группы мероприятий начинается с краткого описания развития Группы мероприятий. Далее следует описание взаимосвязи мероприятий Группы мероприятий друг с другом и мероприятиями других групп. Структура Группы мероприятий показана на Рисунке Б.2.

Рисунок Б.2. Структура Группы мероприятий
[image: ]
Описание мероприятия состоит из:
Название мероприятия – буквенного кода группы мероприятий, номера мероприятия и названия 
Результата мероприятия – непосредственного результата, который должен быть получен по итогам реализации мероприятия
Эффектов от реализации мероприятия – эффекта на показатели Стратегии
Связь со Стратегией и ГАНП – связь с инициативами Стратегии и с модулями глобального аэронавигационного плана (ГАНП)
Описание мероприятия – описание актуальной проблематики, сути мероприятия, связи мероприятия с другими мероприятиями
География внедрения – описание, где и когда будет реализовано мероприятие, с указанием критерии, но основании которых был осуществлен выбор
Связь с другими мероприятиям – связь с предшествующими мероприятиями, до окончания реализации которых невозможно начать данное мероприятие и последующими, к реализации которых можно приступить только по окончании реализации данного мероприятия
План реализации мероприятия – шаги по реализации с указанием срока их выполнения. Для удобства каждому шагу присвоен идентификационный номер, состоящий из буквенного кода группы мероприятий, номера мероприятия и порядкового номера шага по реализации.
Структура Мероприятия показана на рисунке. Б.3

Рисунок Б.3. Структура Группы мероприятий
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[bookmark: _Ref498528236]Таблица 3. Соответствие мероприятий АНП целям Стратегии
	Цель
	Показатель
	Год
	Мероприятия

	
	
	2016-2030
	

	Обеспечение приемлемого уровня безопасности полетов
	КП.1.1 Величина налета на одно нарушение интервалов эшелонирования
	120,8 - > 120
	SRV.2 Внедрение D-ATIS и D-VOLMET
SUR.4 Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразно

	Обеспечение приемлемого уровня безопасности полетов
	КП.1.2 Число взлетно-посадочных операций на одно несанкционированное занятие ВПП(2/2)
	184,8 - > 185
	AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	Обеспечение приемлемого уровня транспортной безопасности
	КП.1.3 Уровень транспортной безопасности по результатам опросов диспетчеров и пилотов
	н/д – подлежит оценке
	Является требованием ко всем мероприятиям

	Выполнение требований в части национальной безопасности 
	КП.2 Выполнение требований в части национальной безопасности 
	Приведены в отдельном приложении
	PBN.8 Проведение исследования по определению необходимого количества и качества средств навигации, не зависящих от ГНСС

SUR.7 Автоматизированный обмен радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил использования воздушного пространства с системой ФСР и КВП
SUR.8 Повышение эффективности использования инфраструктуры двойного назначения

	Приближение траекторий воздушных судов к оптимальным
	КП.3.1 Горизонтальная неэффективность на маршруте[footnoteRef:9][footnoteRef:10] [9:  Для рейсов продолжительностью полетов на эшелоне не более двух часов.]  [10:  Среднее отклонение реальной траектории полета от ортодромии, %] 

	Сокращение на 60%
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками
ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

PBN.6 Внедрение зональной навигации на маршруте
PBN.7 Пилотное внедрение зон свободной маршрутизации

AMET-INFR.1 Совершенствование наземных средств наблюдения за погодой
AMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения бортовых данных наблюдений
AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	Приближение траекторий воздушных судов к оптимальным

	КП.3.2 Среднее дополнительное время полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
	Сокращение на 40%
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками
ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

AMAN.1 Внедрение базовых инструментов управления прибытием
AMAN.2 Внедрение механизмов обмена информацией для синхронизации операций на маршруте с работой AMAN
AMAN.3 Внедрение инструментов управления прибытием ВС с расширенным горизонтом планирования (E-AMAN)

WAKE.1 Введение дополнительных категорий ВС по турбулентности в следе (RECAT 1)
WAKE.2 Внедрение эшелонирования, основанного на времени (TBS)

FUA.1 Внедрение элементов гибкого использования ВП
FUA.2 Оптимизация процедур и автоматизация взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП

PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД

AMET.5 Создание 4D-куба МЕТ

AMET-INFR.1 Совершенствование наземных средств наблюдения за погодой
AMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения бортовых данных наблюдений
AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	
	КП.3.3 Среднее дополнительное время полета при снижении во всех аэродромах
	н/д-подлежит оценке
	PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

FUA.1 Внедрение элементов гибкого использования ВП
FUA.2 Оптимизация процедур и автоматизация взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП




	Приближение траекторий воздушных судов к оптимальным
	КП.3.4 Средняя длина горизонтального полета при снижении на аэродромах Шереметьево (Москва), Домодедово (Москва), Внуково (Москва) и Пулково (Санкт-Петербург)
	Сокращение на 30%
	AMAN.1 Внедрение базовых инструментов управления прибытием
AMAN.2 Внедрение механизмов обмена информацией для синхронизации операций на маршруте с работой AMAN
AMAN.3 Внедрение инструментов управления прибытием ВС с расширенным горизонтом планирования (E-AMAN)

WAKE.1 Введение дополнительных категорий ВС по турбулентности в следе (RECAT 1)
WAKE.2 Внедрение эшелонирования, основанного на времени (TBS)

PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

AMET.5 Создание 4D-куба МЕТ

AMET-INFR.1 Совершенствование наземных средств наблюдения за погодой
AMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения бортовых данных наблюдений
AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	Приближение траекторий воздушных судов к оптимальным
	КП.3.5 Средняя длина горизонтального полета при снижении во всех аэродромах РФ
	н/д-подлежит оценке
	PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

AMET-INFR.1 Совершенствование наземных средств наблюдения за погодой
AMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения бортовых данных наблюдений
AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	Приближение траекторий воздушных судов к оптимальным
	КП.3.6 Среднее дополнительное время руления на вылет и руления после посадки
	н/д-подлежит оценке
	AOP.1 Внедрение систем совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)
AOP.2 Внедрение систем управления вылетом (DMAN)
AOP.6 Внедрение систем A-SMGCS уровня 4

	Внедрение цифровых ЛПД «борт―земля» и сервисов на их основе в районах с высокой плотностью полетов и вдоль маршрутов ОВД
	КП.3.7 Доля обслуженных часов полетов по правилам полетов по приборам (ППП) с использованием цифровых ЛПД «борт―земля», не считая HFDL
	0-80
	INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт-земля» на основе VDL-2

SRV.1 Внедрение CPDLC

	Обеспечение необходимого уровня пропускной способности без увеличения задержек вылета
	КП.3.8 Доля рейсов, задержанных более
чем на 15 минут
	н/д-подлежит оценке
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками
ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

AOP.1 Внедрение систем совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)
AOP.2 Внедрение систем управления вылетом (DMAN)
AOP.3 Внедрение систем A-SMGCS уровня 1
AOP.4 Внедрение систем A-SMGCS уровня 2
AOP.5 Внедрение систем A-SMGCS уровня 3
AOP.6 Внедрение систем A-SMGCS уровня 4

	Обеспечение необходимого уровня пропускной способности без увеличения задержек вылета
	КП.3.9 Средняя задержка рейсов, задержанных более чем на 15 минут
	н/д – подлежит оценке
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками
ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

AOP.1 Внедрение систем совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)
AOP.2 Внедрение систем управления вылетом (DMAN)
AOP.3 Внедрение систем A-SMGCS уровня 1
AOP.4 Внедрение систем A-SMGCS уровня 2
AOP.5 Внедрение систем A-SMGCS уровня 3
AOP.6 Внедрение систем A-SMGCS уровня 4

	Повышение уровня доступности ВП
	КП.4.1 Уровень удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП (по результатам опросов)
	н/д-подлежит оценке
	UAS.1 Разработка правил полетов БАС в пределах видимости и сегрегированном ВП
UAS.2 Интеграция БАС в несегрегированное ВП

ATS.3 Создание условий для развития АОН

INFR.3 Расширение покрытия ACARS

PBN.8 Мониторинг сигнала ГНСС и доведение до пользователей ВП и органов ОВД информации о его состоянии
DATM.2 Внедрение удаленного интегрированного пред-полетного брифинга

SAR.1 Определение оптимального уровня обеспечения АКПС

DATM.3 Внедрение цифрового NOTAM (D-NOTAM)

SUR.4 Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразно
SAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПС
SAR.3 Оптимизация оборудования и техники служб АКПС 
SAR.4 Оптимизация процедур аварийного оповещения

	Повышение уровня доступности ВП
	КП.4.2 Повышение уровня доступности ВП
	н/д-подлежит оценке
	UAS.1 Разработка правил полетов БАС в пределах видимости и сегрегированном ВП
UAS.2 Интеграция БАС в несегрегированное ВП

ATS.3 Создание условий для развития АОН

INFR.3 Расширение покрытия ACARS

PBN.8 Мониторинг сигнала ГНСС и доведение до пользователей ВП и органов ОВД информации о его состоянии

DATM.2 Внедрение удаленного интегрированного пред-полетного брифинга

SAR.1 Определение оптимального уровня обеспечения АКПС

DATM.3 Внедрение цифрового NOTAM (D-NOTAM)

SUR.4 Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразно
SAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПС
SAR.3 Оптимизация оборудования и техники служб АКПС 
SAR.4 Оптимизация процедур аварийного оповещения

	Увеличение налета на диспетчера УВД
	КП.5.1 Величина налета по ППП на одного специалиста, осуществляющего непосредственное УВД
	0,4-0,9
	ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

ATS.1 Приведение к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ
ATS.2 Приведение к оптимальному уровню ОВД в воздушном пространстве РФ
ATS.5 Автоматизация работы диспетчеров

	Оптимизация затрат на техническое обслуживание наземного аэронавигационного оборудования
	КП.5.2 Затраты на ТО наземного аэронавигационного оборудования на один час обслуженного полета по ППП в ценах 2016 г.
	5,2-3,1
	INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФ

INFR.5 Внедрение сети авиационной электросвязи (ATN), использующей стандарты и протоколы пакета протоколов Интернет (IPS)

PBN.1 Приведение к оптимальному уровню навигации на аэродромах и воздушном пространстве РФ

SUR.2 Установка приемо-передающих станций МПСН в районе аэродрома, где это целесообразно 
SUR.3 Замена выводимых из эксплуатации вторичных локаторов режима А и С
SUR.8 Повышение эффективности использования инфраструктуры двойного назначения

AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	Обеспечение эффективности работы прочего персонала
	КП.5.3 Величина налета по ППП на одного сотрудника прочего персонала (не диспетчеров УВД и сотрудников ЭРТОС)
	0,3-0,7
	ATS.1 Приведение к оптимальному уровню ОВД на аэродромах РФ
ATS.2 Приведение к оптимальному уровню ОВД в воздушном пространстве РФ


[bookmark: _Toc493707132][bookmark: _Toc493712033][bookmark: _Toc498461145][bookmark: _Toc498527857][bookmark: _Toc498532537][bookmark: _Toc498603930][bookmark: _Toc498619091][bookmark: _Toc498706698][bookmark: _Toc498717187][bookmark: _Toc498721665][bookmark: _Toc499227830]Приложение Г. СООТВЕТСТВИЕ МЕРОПРИЯТИЙ АНП ИНИЦИАТИВАМ СТРАТЕГИИ
Таблица 4. Соответствие мероприятий АНП целям Стратегии
	Инициатива Стратегии
	Список мероприятий

	А.1 Создание маршрутов зональной навигации
	PBN.6 Внедрение зональной навигации на маршруте
PBN.8 Проведение исследования по определению необходимого количества средств навигации, не зависящей от ГНСС.

	А.2 Внедрение процедур CDO/ССO
	PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

	А.3 Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку с использованием зональной навигации
	PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

	А.4 Создание условных маршрутов ОВД через зоны ограничений полетов
	FUA.1 Внедрение элементов гибкого использования ВП
FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП

	А.5 Внедрение зон воздушного пространства со свободной маршрутизацией
	PBN.7 Пилотное внедрение зон свободной маршрутизации

	А.6 Организация оперативного открытия и закрытия зон ограничений под реальную потребность
	[bookmark: _Toc491088189][bookmark: _Toc491090833][bookmark: _Toc491092732]FUA.2 Оптимизация процедур и автоматизация взаимодействия с силовыми ведомствами в части зон ограничений
[bookmark: _Toc491088190][bookmark: _Toc491090834][bookmark: _Toc491094248]FUA.3 Полномасштабная реализация концепции гибкого использования ВП

	А.7 Разработка правил полетов БПЛА в пределах видимости и сегрегированном воздушном пространстве
	UAS.1 Разработка правил полетов БАС в пределах видимости и сегрегированном ВП

	А.8 Интеграция БПЛА в несегрегированное воздушное пространство
	UAS.2 Интеграция БАС в несегрегированное ВП
SUR.5 Определение технологии наблюдения ниже эшелона перехода

	B.1 Упрощение процедуры динамических корректировок на отдельных направлениях
	PBN.6 Внедрение зональной навигации на маршруте

	B.2 Переход к централизованной системе планирования и внедрение базовых мер ОПВД
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД
ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками


	B.3 Совершенствование мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадками
	ATFCM.2 Внедрение процедур планирования и управления потоками


	B.4 Организация динамического управления пропускной способностью органов ОВД
	ATFCM.3 Внедрение процедур управления пропускной способностью

	B.5 Внедрение системы оптимизации временной последовательности заходов на посадку (i4D)
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД


	B.6 Внедрение системы оптимизации временной последовательности вылета и заходов на посадку (Full 4D)
	ATFCM.1 Переход к централизованной системе ОПВД


	C.1 Внедрение систем обзора и контроля летного поля (A-SMGCS 1,2)
	AOP.3 Внедрение систем A-SMGCS уровня 1
AOP.4 Внедрение систем A-SMGCS уровня 2

	C.2 Внедрение процедур совместного принятия решений (CDM)
	AOP.1 Внедрение систем совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)

	C.3 Переход к сокращенным интервалам эшелонирования при взлете/посадке и смещенным точкам взлета/посадки
	WAKE.1 Введение дополнительных категорий ВС по турбулентности в следе (RECAT 1)

	C.4 Внедрение базовых систем управления взлетами и посадками (AMAN, DMAN)
	AOP.2 Внедрение систем управления вылетом (DMAN)
AMAN.1 Внедрение базовых инструментов управления прибытием
AMAN.2 Внедрение механизмов обмена информацией для синхронизации операций на маршруте с работой AMAN
AMAN.3 Внедрение инструментов управления прибытием ВС с расширенным горизонтом планирования (E-AMAN)

	C.5 Внедрение систем управления движением по аэродрому (A-SMGCS 3,4)
	AOP.5 Внедрение систем A-SMGCS уровня 3
AOP.6 Внедрение систем A-SMGCS уровня 4

	C.6 Динамическое изменение интервалов эшелонирования при взлете/посадке за счет учета спутного следа
	WAKE.2 Внедрение эшелонирования, основанного на времени (TBS)

	C.7 Интегрированная система управления взлетами, посадками и операциями в аэропорту (AMAN/DMAN/SMAN)
	---

	D.1 Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных «борт―земля»
	INFR.2 Развитие инфраструктуры передачи данных «борт-земля» на основе VDL-2
INFR.3 Расширение покрытия ACARS
SRV.1 Внедрение CPDLC
SRV.2 Внедрение D-ATIS и D-VOLMET
SRV.4 Разработка перспективных сервисов, предоставляющих данные на борт ВС линейной авиации

	D.2 Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM)
	INFR.5 Внедрение сети авиационной электросвязи (ATN), использующей стандарты и протоколы пакета протоколов Интернет (IPS)
SWIM.1 Определение концепции системы управления информацией (SWIM) 

	D.3 Использование данных о наблюдении с бортов в целях ОВД
	SUR.4 Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразно


	D.4 Обеспечение гарантированного времени спасания
	SAR.1 Определение оптимального уровня обеспечения АКПС
SAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПС
SAR.3 Оптимизация оборудования и техники служб АКПС
SAR.4 Оптимизация процедур аварийного оповещения

	D.5 Переход от AIS к AIM
	IAID.1 Внедрение системы управления качеством аэронавигационных данных (QMS)
IAID.2 Обеспечение качества аэронавигационных данных и аэронавигационной информации
IAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)
DATM.2 Внедрение удаленного интегрированного предполетного брифинга
[bookmark: _Toc491026629][bookmark: _Toc491088233][bookmark: _Toc491094918][bookmark: _Toc491095200]DATM.3 Внедрение цифрового NOTAM
DATM.4 Внедрение электронных данных о местности и препятствиях (eTOD)
DATM.5 Обеспечение возможностей для публикации электронных аэронавигационных карт
DATM.6 Создание и публикация электронных аэронавигационных карт
DATM.7 Функциональная совместимость аэронавигационных данных

	D.6 Повышение удобства использования и качества метеорологической информации
	[bookmark: _Toc491094922][bookmark: _Toc491095204]AMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погоды

AMET-INFR.1 Совершенствование наземных средств наблюдения за погодой
AMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения бортовых данных наблюдений
AMET-INFR.3 Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой

	E.1 Разработка и применение критериев потребного уровня ОВД в аэропортах
	ATS.1 Проведение исследований: определение оптимального уровня ОВД в воздушном пространстве и на аэродромах РФ
INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФ
PBN.1 Приведение к оптимальному уровню навигации на аэродромах и воздушном пространстве РФ
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Эффекты от реализации Стратегии формируются главным образом за счет улучшения экономики эксплуатантов путем повышения качества предоставляемого АНО, а также за счет повышения внутренней эффективности АНС. При этом эффект на экономику эксплуатантов в значительной степени приходится на авиакомпании.
Расчет эффектов проведен в рамках построения укрупненной финансово-экономической модели отрасли.
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экономики авиакомпаний
Эффекты для авиакомпаний формируются за счет достижения трех целей Стратегии по группе требований «Влияние качества сервиса на экономику эксплуатантов»:
сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте;
сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении;
сокращение средней длины горизонтального полета в районе аэродрома.
Е.1.1 Сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте
Подход к расчету эффекта от сокращения горизонтальной неэффективности на маршруте приведен на рисунке Д.1.1.1.
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[bookmark: _Ref484511723]Рисунок Д.1.1.1 — Подход к расчету эффекта от сокращения горизонтальной неэффективности на маршруте
Двумя ключевыми драйверами эффекта являются сокращение горизонтальной неэффективности на маршруте в процентах и себестоимость топлива на маршруте в миллиардах рублей.
Значения первого показателя по годам рассчитываются как разница актуального и целевого уровней неэффективности. Второй показатель рассчитывается как произведение общего числа рейсов, средней дальности рейса и средней себестоимости рейса.
Е.1.2 Сокращение среднего дополнительного времени полета при снижении
Подход к расчету эффекта от сокращения среднего дополнительного времени полета при снижении приведен на рисунке Е.1.2.1.
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[bookmark: _Ref484512091]Рисунок Е.1.2.1 — Подход к расчету эффекта от сокращения среднего дополнительного времени полета при снижении
Двумя ключевыми драйверами эффекта являются доля потерянного времени при снижении в процентах и себестоимость при снижении в миллиардах рублей.
Первый показатель рассчитывается как частное от деления показателя «сокращение дополнительного времени при снижении в минутах» и среднего времени снижения в минутах. Сокращение дополнительного времени при снижении в свою очередь рассчитывается как разница актуального и целевого дополнительного времени, а среднее время снижения принято за 40 мин.
Себестоимость при снижении рассчитывается как сумма себестоимости топлива при снижении, рассчитываемой как произведение себестоимости топлива при ВПО и доли топлива, расходуемой на посадку, принятой за 60%, и прочей себестоимости при снижении, учитывающей повышение оборачиваемости ВС.
Е.1.3 Сокращение средней длины горизонтального полета при снижении
Подход к расчету эффекта от сокращения средней длины горизонтального полета в районе аэродрома в аэропортах приведен на рисунке Е.1.3.1.
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[bookmark: _Ref484512949]Рисунок Е.1.3.1 — Подход к расчету эффекта от сокращения средней длины горизонтального полета в районе аэродрома в аэропортах 
Двумя ключевыми драйверами эффекта являются сокращение расхода топлива на снижение за счет CDO в процентах и себестоимость топлива при снижении в миллиардах рублей.
Значение первого показателя принято за 30% на основе международных исследований, а второй показатель в свою очередь рассчитывается как произведение себестоимости топлива при ВПО в миллиардах рублей и доли топлива, расходуемой на посадку, принятой за 60%. При расчете себестоимости топлива при ВПО учитывались только те рейсы, которые совершают посадку в московских аэродромах.
Себестоимость при снижении рассчитывается как сумма себестоимости топлива при снижении, рассчитываемой как произведение себестоимости топлива при ВПО и доли топлива, расходуемой на посадку, принятой за 60%, и прочей себестоимости при снижении, учитывающей повышение оборачиваемости ВС.
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эффективности АНС
Эффекты за счет повышения внутренней эффективности АНС формируются за счет достижения трех целей Стратегии по группе требований «Внутренняя эффективность АНС»:
увеличение налета на диспетчера УВД;
оптимизация затрат на техническое обслуживание наземного аэронавигационного оборудования;
обеспечение эффективности работы прочего персонала.
Е.2.1 Увеличение налета на диспетчера УВД
Подход к расчету эффекта от увеличения налета на диспетчера УВД приведен на рисунке Е.2.1.1.
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[bookmark: _Ref484515472]Рисунок Е.2.1.1 — Подход к расчету эффекта от увеличения налета на диспетчера УВД
Двумя ключевыми драйверами эффекта являются отношение актуального и целевого налета на диспетчера в процентах и затраты на диспетчеров в миллиардах рублей.
Значения первого показателя по годам рассчитываются как частное от деления актуального и целевого налета на диспетчера в тысячах часов. Второй показатель рассчитывается как произведение общего числа диспетчеров и размера ФОТ на одного диспетчера в рублях.
Е.2.2 Оптимизация затрат на техническое обслуживание наземного аэронавигационного оборудования
Подход к расчету эффекта от оптимизации затрат на техническое обслуживание приведен на рисунке Е.2.2.1.
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[bookmark: _Ref484515665]Рисунок Е.2.2.1 — Подход к расчету эффекта от оптимизации затрат на техническое обслуживание наземного аэронавигационного оборудования
Двумя ключевыми драйверами эффекта являются отношение актуального и целевого уровней затрат на техническое обслуживание в процентах и общий налет по ППП в часах.
Значения первого показателя по годам рассчитываются как частное от деления целевого и актуального уровня затрат на техническое обслуживание в тысячах рублей. Второй показатель рассчитывается как произведение общего числа рейсов и средней продолжительности рейса, принятой за 2 часа.
Е.2.3 Обеспечение эффективности работы прочего персонала
Подход к расчету эффекта от обеспечения эффективности работы прочего персонала приведен на рисунке Е.2.3.1.
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[bookmark: _Ref484516823]Рисунок Е.2.3.1 — Подход к расчету эффекта от обеспечения эффективности работы прочего персонала
Двумя ключевыми драйверами эффекта являются отношение актуального и целевого налета на диспетчера в процентах и затраты на прочий персонал в миллиардах рублей.
Значения первого показателя по годам рассчитываются как частное от деления актуального и целевого налета на диспетчера в тысячах часов. Второй показатель рассчитывается как произведение общего числа прочего персонала и размера ФОТ на одного прочего персонала в рублях.
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финансово-экономической модели отрасли
Укрупненная финансово-экономическая модель состоит из листа «Управление» и трех групп листов:
вводные листы;
основные листы;
справочные листы.
На листе «Управление» осуществляется выбор сценария изменения различных параметров отрасли авиаперевозок.
Вводные листы состоят из четырех листов:
Лист «Результаты» — лист, на котором рассчитывается экономический эффект в разрезе по целевым показателям Стратегии. Значения экономического эффекта приводятся на 2020, 2024 и 2030 гг. и рассчитываются как разница между потерями / затратами без реализации Стратегии и с реализацией Стратегии (Рисунок Е.3.1).
[image: ]
[bookmark: _Ref487467894]Рисунок Е.3.1— Таблица модели с расчетом экономического эффекта от направления «Приближения траекторий ВС к оптимальным»
Лист «Сценарии» — лист, на котором рассчитываются параметры отрасли авиаперевозок при реализации каждого из сценариев: пассажиропоток и грузопоток отрасли авиаперевозок, стоимость АНО пользователей на маршруте и в районе аэродрома (Рисунок Е.3.1).
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[bookmark: _Ref487467994]Рисунок Е.3.2 — Таблица модели с расчетом пассажиропотока
Лист «Инициативы» — лист, на котором рассчитывается экономической эффект в разрезе по инициативам Стратегии на основе предпосылок по влиянию каждой из инициатив на целевые показатели Стратегии (Рисунок Е.3.3).
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[bookmark: _Ref487468229]Рисунок Е.3.3 — Таблица с модели с расчетом экономического эффекта от реализации части инициатив направления «Приближения траекторий ВС к оптимальным»
Лист «Национальная экономика» — лист, на котором рассчитывается экономический эффект в разрезе по целям Стратегии в части влияния АНС на национальную экономику.
Основные листы состоят из двух листов:
Лист «Авиакомпания» — лист, на котором рассчитываются показатели работы всех авиакомпаний РФ, такие как: выручка от перевозки пассажиров и грузов, себестоимость осуществления авиаперевозок на маршруте и в районе аэродрома, себестоимость эксплуатации ВС (Рисунок Е.3.4).
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[bookmark: _Ref487468318]Рисунок Е.3.4 — Таблица модели с расчетом выручки авиакомпаний РФ
Лист «ГК по ОрВД» — лист, на котором рассчитываются показатели работы «ФГУП ГК по ОрВД в РФ», такие как: выручка за АНО авиакомпаний РФ и других стран, себестоимости АНО (Рисунок Е.3.5).
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[bookmark: _Ref487468377]Рисунок Е.3.5 — Таблица модели с расчетом выручки и себестоимости АНО
Справочные листы состоят из пяти листов:
Лист «Аэрофлот» — лист, на котором рассчитываются показатели работы авиакомпании «Аэрофлот», такие как: выручка от перевозки пассажиров и грузов, себестоимость осуществления авиаперевозок на маршруте и в районе аэродрома, себестоимость эксплуатации ВС.
Лист «S7» — лист, на котором рассчитываются показатели работы авиакомпании «S7», такие как: выручка от перевозки пассажиров и грузов, себестоимость осуществления авиаперевозок на маршруте и в районе аэродрома, себестоимость эксплуатации ВС.
Лист «UTair» — лист, на котором рассчитываются показатели работы авиакомпании «UTair», такие как: выручка от перевозки пассажиров и грузов, себестоимость осуществления авиаперевозок на маршруте и в районе аэродрома, себестоимость эксплуатации ВС.
Лист «Парк ВС» — лист, на котором приведена структура парка ВС коммерческой гражданской авиации РФ.
Лист «Сценарии сводный» — лист, на котором приведены ключевые параметры сценариев развития отрасли авиаперевозок: темп прироста ВВП, пассажиропотока, грузопотока.
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Таблица 5 – Соответствие модулей ГАНП до 2030 г. и мероприятий АНП РФ
	№ П/П
	Код модуля ГАНП
	Название модуля
	Мероприятие АНП

	1
	B0-APTA
	Optimization of approach procedures including vertical guidance
	PBN.1 Приведение к оптимальному уровню навигации на аэродромах и воздушном пространстве РФ
PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД

	2
	B1-APTA
	Optimized airport accessibility
	PBN.1 Приведение к оптимальному уровню навигации на аэродромах и воздушном пространстве РФ
PBN.2 Разработка требований к структуре воздушного пространства района аэродрома
PBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД
PBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД
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Используемые в Стратегии показатели для измерения безопасности полетов определены на основе мирового опыта измерения безопасности полетов и с учетом необходимости сравнения АНС РФ и АНС других стран.
Выбор сравнимых показателей осуществлен на основе анализа следующих документов:
документ ИКАО №9883 «Руководство по глобальным характеристикам АНС»;
отчет CANSO 2013 г. по эффективности мировых АНС;
отчет Евроконтроля по безопасности полетов в ЕС[footnoteRef:11]; [11:  Eurocontrol, Safety Regulation Commission, Annual Safety Report] 

отчет FAA по безопасности полетов в США[footnoteRef:12]; [12:  FAA Air Traffic Organization, Safety Report] 

отчет Росавиации по безопасности полетов в РФ[footnoteRef:13]. [13:  Анализ состояния безопасности полетов в гражданской авиации РФ] 

Согласно документу ИКАО №9883 безопасность полетов рекомендуется измерять как количество авиационных происшествий в результате мер ОрВД, нормированное на количество ВПО или суммарное время полета.
Согласно отчету CANSO 2013 г. по эффективности мировых АНС[footnoteRef:14] рабочей группой провайдеров АНО разработано два показателя, измеряющих безопасность полетов: [14:  2013 Global ANS Performance Report] 

нарушения интервалов эшелонирования при полете двух ВС по ППП;
несанкционированные занятия ВПП.
Нарушение интервалов эшелонирования определяется как:
два, участвовавших в инциденте ВС, совершали полет по ППП;
инцидент с двумя ВС происходил в воздухе;
интервал эшелонирования должен был применяться, и ПАНО отвечал за применение необходимого интервала;
интервал эшелонирования не был соблюден на 100%;
ПАНО подтверждает свою существенную причастность к причине нарушения интервала эшелонирования.
Нарушения интервалов эшелонирования рекомендуется нормировать на 1 миллион часов налета по ППП или на 100 тыс. ВПО.
В отчете Евроконтроля по безопасности полетов в ЕС используются следующие показатели безопасности полетов, измеряющие инциденты и происшествия, связанные с АНС:
происшествия, связанные с АНС, в которых участвовали ВС МВМ более 2250 кг:
происшествия, напрямую связанные с АНС;
происшествия, косвенно связанные с АНС;
инциденты, связанные с АНС, в которых участвовали все ВС, вне зависимости от МВМ. Типы инцидентов и показатели для нормирования представлены в Таблице Таблица М.6.
[bookmark: _Ref479331515]Таблица М.6 — Тип инцидента, связанного с АНС, и показатели для нормирования
	Тип инцидента
	Показатель для нормирования

	Нарушение интервалов эшелонирования
	1 миллион часов полета

	Инциденты, связанные с высокой вероятностью столкновения с землей в контролируемом полете
	1 миллион часов полета

	Несанкционированные занятия ВПП
	1 миллион ВПО

	Несанкционированное использование ВП
	1 миллион часов полета

	Отклонение ВС от указаний диспетчера (ATC clearance)
	1 миллион часов полета

	Отклонения от заданной высоты полета (Level Busts);
	1 миллион часов полета

	Технические инциденты, связанные с нарушением работы систем связи, наблюдения, обработки информации о полетах
	1 миллион часов полета


Для каждого инцидента приводится структура по уровню серьезности.
В отчете FAA по безопасности полетов в США используются следующие показатели безопасности полетов, измеряющие инциденты, связанные с АНС:
число несанкционированных занятий ВПП, нормированное на 1 миллион ВПО;
число выкатываний за пределы ВПП.
Для показателя несанкционированных занятий ВПП приводится структура инцидентов по уровню серьезности.
В отчете Росавиации по безопасности полетов в РФ используется ряд показателей безопасности полетов, измеряющих инциденты, связанные с АНС, в том числе:
нарушения интервалов эшелонирования;
несанкционированные занятия ВПП.
С учетом проведенного анализа в Стратегии безопасность полетов АНС РФ и АНС других страх измеряется по двум показателям:
нарушения интервалов эшелонирования, нормированные на 1 млн часов налета;
несанкционированные занятия ВПП, нормированные на количество ВПО.
[bookmark: _Toc479352317][bookmark: _Toc498706712][bookmark: _Toc498717201][bookmark: _Toc498721679][bookmark: _Toc499227844]М.1.1 Нарушения интервалов эшелонирования
М.1.1.1 Расчет показателя в ЕС
Значения показателя по ЕС рассчитаны на основе данных отчета Евроконтроля по безопасности полетов в ЕС и специального сайта по мониторингу работы АНС ЕС.
Для расчета относительного показателя использовано два ряда данных:
число нарушений интервалов эшелонирования с сайта по мониторингу работы АНС ЕС;
число нарушений интервалов эшелонирования на 1 млн часов налета из отчета Евроконтроля.
Расчетные значения показателя в ЕС по всем уровням серьезности в 2014 г.:
число нарушений интервалов эшелонирования — 2359 ед.;
налет IFR в континентальном ВП — 14,6 млн. ед.;
число нарушений интервалов эшелонирования на 1 млн часов налета — 148 ед.
число часов налета на 1 нарушение интервалов эшелонирования, тыс. ед.— 6,2 тыс. ед. 
Динамика значений показателей в ЕС приведена на рисунке М.1.1.2.1.
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[bookmark: _Ref479333396]Рисунок М.1.1.2.1 — Динамика нарушений интервалов эшелонирования в ЕС
За рассматриваемый период доля нарушений интервалов эшелонирования уровня серьезности А составляет 1%, а B колеблется от 9,5% до 10,6%. Структура нарушений интервалов эшелонирования по уровням серьезности приведена на рисунке М.1.1.1.2.
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[bookmark: _Ref479333622]Рисунок М.1.1.1.2 — Структура числа нарушений интервалов эшелонирования, ед.


М.1.1.2 Расчет показателя в США
Значения показателя по США рассчитаны на основе данных отчета FAA по безопасности полетов в США и специальной БД (ASIAS).
В отчете FAA используется следующая структура нарушений:
Подтвержденные нарушения интервалов эшелонирования (Validated Losses of Separation);
Инциденты, по которым не проведен анализ рисков Non-Risk Analysis Events;
Инциденты, по которым проведен анализ рисков (Risk Analysis Events);
Инциденты с высоким уровнем риска (High-Risk Events).
В качестве нарушений интервалов эшелонирования использованы значения показателя «Подтвержденные нарушения интервалов эшелонирования».
Расчетные значения нарушений интервалов эшелонирования в США по всем уровням серьезности в 2015 г.:
число нарушений интервалов эшелонирования — 7249 ед.;
число часов налета по ППП в континентальном ВП — 23,1 млн. ед.;
число нарушений интервалов эшелонирования на 1 млн часов налета — 314 ед.;
число налета на 1 нарушение интервалов эшелонирования, тыс. ед.— 3,2 тыс. часов. 
Динамика значений показателей приведена на рисунке М.1.1.2.1.
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[bookmark: _Ref479346706]Рисунок М.1.1.2.1 — Динамика нарушений интервалов эшелонирования в США

М.1.1.3 Расчет показателя в Канаде 
Показатели по Канаде взяты из ежегодного отчета Nav Canada. 
Для расчета относительного показателя использовано два ряда данных:
Число нарушений интервалов эшелонирования при полетах по ППП (IFR-to-IFR LoS) на 100 тыс. ВПО из отчета Nav Canada; 
Число ВПО в аэропортах, обслуженных NavCanada диспетчерским обслуживанием или ПИО по данным Статистической службы Канады.
Число нарушений интервалов эшелонирования (LoS) для всех видов полетов согласно данным Статистической службы Канады составляет 111 в 2015 г., что в 2 раза выше, чем значение расчетного показателя нарушений интервалов эшелонирования при полетах по ППП (40 единиц).
Расчетные значения нарушений интервалов эшелонирования в Канаде по всем уровням серьезности в 2015 г.:
число нарушений интервалов эшелонирования при полетах по ППП — 40 ед.;
число часов налета по ППП в континентальном и океаническом ВП — 3,5 млн. часов;
число нарушений интервалов эшелонирования на 1 млн часов налета — 12 ед.;
число налета на 1 нарушение интервалов эшелонирования, тыс. ед.— 86,8 тыс. часов. 
Динамика значений показателей приведена на рисунке М.1.1.3.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479335501]Рисунок М.1.1.3.1 — Динамика нарушений интервалов эшелонирования в Канаде


М.1.1.4 Расчет показателя в РФ
Данные по числу нарушений интервалов эшелонирования в РФ приведены в ежегодном отчете Росавиации «Анализ состояния безопасности полетов в гражданской авиации РФ» в разделе про безопасность полетов при ОрВД.
Число нарушений интервалов эшелонирования в 2015 г. составило 24 ед., динамика показателя приведена на рисунке М.1.1.4.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479337562]Рисунок М.1.1.4.1 — Число нарушений интервалов эшелонирования в РФ, ед.
Число инцидентов при ОрВД на 1 млн часов налета в 2015 г. составило около 8,3 ед., динамика этого показателя приведена на рисунке М.1.1.4.2.
[image: ]
[bookmark: _Ref479337896]Рисунок М.1.1.4.2 — Число инцидентов при ОрВД на 1 млн часов налета, ед.
Обратный показатель, налет ВС на 1 инцидент, связанны с ОрВД, в 2015 г. составляет 120,8 тыс. часов, динамика данного показателя приведена на рисунке М.1.1.4.3.
[image: ]
[bookmark: _Ref479338435]Рисунок М.1.1.4.3 — Налет на 1 нарушение интервалов эшелонирования, тыс. часов
При этом важно отметить ряд моментов:
скачек значения показателя в 2013 г.;
отличие расчетного показателя по данным Росавиации от фактических показателей в ФЦП за рассматриваемый период, указанных на сайте Министерства Транспорта, и годовом отчете ГК по ОрВД, в особенности в 2013 г. Сравнение динамики показателей приведено на рисунке М.1.1.4.4. 
[image: ]
[bookmark: _Ref479339084]Рисунок М.1.1.4.4 — Налет на 1 нарушение интервалов эшелонирования, тыс. часов
С учетом различий значений показателя в трех разных источниках для анализа в Стратегии используется значение показателя на 2015 г. из отчета Росавиации.
М.1.1.5 Сравнение значений показателей в РФ, США, Канаде и ЕС
При сравнении стран по числу нарушений интервалов эшелонирования важно учитывать ряд допущений по причине отсутствия полной информации о подходах стран к измерению показателей — Таблица  и Таблица .
[bookmark: _Ref479349382]Таблица М.1.1.5.1 — Допущения по числу нарушений интервалов эшелонирования
	Страна / регион
	Число нарушений интервалов эшелонирования

	
	МВМ ВС
	Тип эксплуатантов
	Правила полетов

	ЕС
	Любая
	Неизвестно. Допущение: все типы
	Неизвестно. Допущение: ППП

	США
	Неизвестно. Допущение: любая
	Неизвестно. Допущение: все типы
	Неизвестно. Допущение: ППП и ПВП

	Канада
	Неизвестно. Допущение: любая
	Неизвестно. Допущение: все типы
	ППП

	РФ
	Неизвестно. Допущение: более определенной массы
	Неизвестно. Допущение: только коммерческая авиация
	Неизвестно. 
Допущение: только ППП


[bookmark: _Ref479349383]Таблица М.1.1.5.2 — Допущения по налету ВС
	Страна / регион
	Налет ВС
	

	
	Правила полетов
	Тип ВП

	ЕС
	Допущение: только ППП
	Допущение: только континентальное

	США
	Допущение: только ППП
	Допущение: только континентальное

	Канада
	Допущение: только ППП
	Допущение: континентальное и океаническое

	РФ
	Неизвестно. Допущение: только ППП
	Неизвестно. Допущение: континентальное и океаническое


Сравнение АНС по налету на 1 нарушение интервалов эшелонирования приведено на рисунке М.1.1.5.3.
[image: ]
[bookmark: _Ref479343621]Рисунок М.1.1.5.3 — Налет на 1 нарушение минимумов эшелонирования, тыс. часов
М.1.1.6 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
Направления совершенствования расчета налета на 1 нарушение минимумов эшелонирования при реализации Стратегии:
расчет показателя с учетом фактического налета по ППП;
публикация структуры серьезности инцидентов;
публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.


[bookmark: _Toc479352318][bookmark: _Toc498706713][bookmark: _Toc498717202][bookmark: _Toc498721680][bookmark: _Toc499227845]М.2.1 Несанкционированные занятия ВПП
М.2.1.1 Международная методология расчета показателя
Согласно руководству ИКАО по предотвращению несанкционированных выездов на ВПП (Doc 9870), несанкционированный выезд на ВПП (Runway Incursion, RI, далее — RI) — любое событие на аэродроме, связанное с необоснованным наличием ВС, транспортного средства или лица на защищенной площади поверхности, предназначенной для выполняющих посадку и взлет ВС.
В соответствии с классификацией ИКАО существует четыре уровня серьезности RI:
А — серьезный инцидент, в котором чуть не произошло столкновение;
B — инцидент, в котором разделяющая дистанция уменьшается и существует высокая степень вероятности столкновения, в результате чего могут потребоваться критичные по времени корректирующие ответные действия/маневры уклонения для избежания столкновения;
C — инцидент, характеризующийся наличием достаточного времени и/или достаточной дистанции, чтобы избежать столкновения;
D — инцидент, соответствующий определению несанкционированного занятия ВПП, например, неправомерное присутствие отдельного транспортного средства, лица или воздушного судна на защищенной площади поверхности, предназначенной для посадки и взлета воздушных судов, но без каких-либо непосредственных последствий для безопасности полетов.


М.2.1.2 Значения показателя в ЕС
Значения показателя по ЕС рассчитаны на основе данных отчета Евроконтроля по безопасности полетов в ЕС и специального сайта по мониторингу работы АНС ЕС.
Расчеты произведены на основе двух имеющихся рядов данных:
число RI с сайта по мониторингу работы АНС ЕС;
число RI на 1 млн ВПО из отчета Евроконтроля.
Расчетные значения RI в ЕС по всем уровням серьезности в 2014 г.:
число RI — 1442 ед.;
число ВПО — 16,8 млн. ед.;
число RI на 1 млн ВПО — 86 ед.
Число ВПО на 1 RI, тыс. ед.— 11,7 тыс. ед. 
Данные по динамике данных показателей приведены на рисунке М.2.1.2.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479332362]Рисунок М.2.1.2.1 — ЕС. Данные по несанкционированным занятиям ВПП для всех видов пользователей
За рассматриваемый период суммарная доля RI уровня серьезности А и B колеблется от 4% до 7,1%. Структура RI по уровням серьезности приведена на рисунке М.2.1.2.2.
[image: ]
[bookmark: _Ref479333267]Рисунок М.2.1.2.2 — Структура RI в ЕС по уровням серьезности, ед. и %
М.2.1.3 Значения показателя в США
Показатели по США взяты из отчета по безопасности полетов и специальной БД (ASIAS) и рассчитаны как для всех видов пользователей, так и только для коммерческой авиации.
Показатели по всем видам пользователей.
Расчетные значения RI в США по всем уровням серьезности в 2015 г.:
число RI — 1456 ед.;
число ВПО — 50 млн. ед.;
число RI на 1 млн ВПО — 29 ед.
Число ВПО на 1 RI, тыс. ед.— 34,1 тыс. ед. 
Динамика данных показателей приведена на рисунке Д.2.1.3.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479244584]Рисунок М.2.1.3.1 — Статистика США по RI для всех видов пользователей
При этом доля занятий ВПП уровня серьезности А и B составляет 1,03%. Структура занятий ВПП по уровням серьезности приведена на рисунке М.2.1.3.2.
[image: ]
[bookmark: _Ref479245567]Рисунок М.2.1.3.2 — Структура занятий ВПП в США по уровням серьезности, ед. и %
Число RI для коммерческой авиации.
Для проведения более корректного сравнения с РФ из количества RI были выделены только те RI, которые относятся к коммерческой авиации (не включают АОН).
Расчетные значения RI в США по всем уровням серьезности для коммерческой авиации в 2015 г.:
число RI — 284 ед.;
число ВПО — 21,5 млн. ед.;
число RI на 1 млн ВПО — 13,3 ед.
Число ВПО на 1 RI, тыс. ед.— 75,7 тыс. ед. 
Динамика данных показателей для коммерческой авиации приведена на рисунке М.2.1.3.3.
[image: ]
[bookmark: _Ref479245749]Рисунок М.2.1.3.3 — Данные по RI для коммерческой авиации
При этом доля RI уровня серьезности А и B колеблется от 0,4% до 2,4% за рассматриваемый период. Структура занятий ВПП по уровням серьезности приведена на рисунке М.2.1.3.4.
[image: ]
[bookmark: _Ref479246803]Рисунок М.2.1.3.4 — Структура RI, %
М.2.1.4 Значения показателя в Канаде 
Показатели по Канаде взяты из ежегодного отчета канадского провайдера АНО, Nav Canada, сайта Статистической службы Канады и специальной БД (CADORS):
Число RI по всем уровням серьезности в 2015 г.:
число RI (включая АОН) — 350 ед.;
число ВПО, обслуженных Nav Canada (диспетчерским обслуживанием и ПИО) — 5,5 млн. ед.;
число RI на 1 млн ВПО — 64,1 ед.
число ВПО, обслуженных Nav Canada, на 1 RI, тыс. ед.— 15,6 тыс. ед. 
Данные по динамике данных показателей по всем видам пользователей приведены на рисунке М.2.1.4.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479276577]Рисунок М.2.1.4.1 — Статистика Канады по RI для всех видов пользователей


М.2.1.5 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
Несанкционированные занятия ВПП рассчитаны на основе отчета Росавиации «Анализ состояния безопасности полетов в гражданской авиации РФ в 2015 году».
Число несанкционированных занятий ВПП в РФ приведено на рисунке М.2.1.5.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479242149]Рисунок М.2.1.5.1— Число несанкционированных занятий ВПП в РФ, ед.
В качестве допущения число ВПО рассчитано как общее число совершенных рейсов, умноженное на два, осуществления каждым рейсом взлета и посадки на территории РФ. 
Число несанкционированных занятий ВПП по всем уровням серьезности в 2015 г.:
число RI — 13 ед.;
число ВПО — 2,9 млн. ед.;
число RI на 1 млн ВПО — 4,5 ед.
число ВПО на 1 RI, тыс. ед.— 220 тыс. ед. 
Данные по динамике данных показателей по всем видам пользователей приведены на рисунке М.2.1.5.2.
[image: ]
[bookmark: _Ref479276764]Рисунок М.2.1.5.2 — Статистика РФ по RI
При этом доля занятий ВПП уровня серьезности А и B составляет 15%. Структура занятий ВПП по уровням серьезности приведена на рисунке М.2.1.5.3.
[image: ]
[bookmark: _Ref479277431]Рисунок М.2.1.5.3 — Структура числа несанкционированных занятий ВПП за 2004-2015 гг., ед.
М.2.1.6 Сравнение значений показателя в РФ, США, Канаде и ЕС
При сравнении стран по числу RI важно учитывать ряд допущений по причине отсутствия полной информации о подходах стран к измерению показателя — Таблица  и Таблица .
[bookmark: _Ref479352330]Таблица М.2.1.6.1 — Допущения по числу RI
	Страна / регион
	Число RI

	
	МВМ ВС
	Тип эксплуатантов
	Правила полетов

	ЕС
	Любая
	Неизвестно
	Неизвестно

	США
	Неизвестно
	Все типы и отдельно только коммерческая авиация
	Неизвестно 

	Канада
	Неизвестно
	Неизвестно. Допущение: коммерческая авиация и АОН
	Неизвестно

	РФ
	Неизвестно
	Неизвестно
	Неизвестно


[bookmark: _Ref479352331]Таблица М.2.1.6.2 — Допущения по числу ВПО
	Страна / регион
	Число ВПО

	
	Правила полетов
	Тип эксплуатантов
	ПАНО

	ЕС
	Неизвестно
	Неизвестно
	Неизвестно

	США
	Неизвестно
	Все типы и отдельно по коммерческой авиации
	Неизвестно. Допущение: не только FAA

	Канада
	ППП и ПВП
	Допущение: все типы
	Только Nav Canada (диспетчерское обслуживание и ПИО). ВПО на небольших аэропортах, не обслуживаемых NavCanada, не учитываются

	РФ
	Неизвестно. Допущение: только ППП
	Неизвестно
	Только ГК по ОрВД



Сравнение числа ВПО на 1 RI приведено на рисунке М.2.1.6.1.
[image: ]
[bookmark: _Ref479280262]Рисунок М.2.1.6.1 — Число ВПО на 1 RI, тыс. ед.
Структура инцидентов уровня A и B приведена на рисункеРисунок .
[image: ]
[bookmark: _Ref479280005]Рисунок М.2.1.6.2 — Доля инцидентов уровня A и B в общем числе несанкционированных
занятий ВПП, ед.


М.2.1.7 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
Направления совершенствования расчета числа ВПО на 1 RI при реализации Стратегии:
уточнение подхода к расчету показателей в анализируемых странах и регионах (Канаде, ЕС, США), приведение показателя РФ к используемым за рубежом;
утверждение показателя в качестве КПЭ реализации Стратегии;
расчет показателя с учетом фактического числа ВПО;
публикация значений показателя, включая структуру серьезности инцидентов, в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.
[bookmark: _Toc498555739][bookmark: _Toc498706714][bookmark: _Toc498717203][bookmark: _Toc498721681][bookmark: _Toc499227846]М.2 Транспортная безопасность
Уровень транспортной безопасности измеряется по результатам опросов диспетчеров и пилотов. 
Для проведения опросов необходимо предварительно совместно со профильными специалистами сформировать перечень возможных угроз, видов несанкционированных вмешательств в функционирование АНС, в т.ч. угроз информационной безопасности. В типовой опрос необходимо включить вопросы, позволяющие диспетчерам и пилотам оценить уровень транспортной безопасности по каждой из возможных угроз, а также указать случаи реализации угроз. 
По причине отсутствия данных по актуальному уровню транспортной безопасности целевые значения в Стратегии необходимо определить по результатам первого опроса.
[bookmark: _Toc498555740][bookmark: _Toc498706715][bookmark: _Toc498717204][bookmark: _Toc498721682][bookmark: _Toc499227847]М.3 Эффективность траекторий полета
Эффективность траекторий полета оценивается по четырем, используемым в мировой практике, показателям:
горизонтальная неэффективность на эшелоне;
горизонтальная неэффективность при снижении;
вертикальная неэффективность при снижении;
эффективность руления.
[bookmark: _Toc479352312][bookmark: _Toc498706716][bookmark: _Toc498717205][bookmark: _Toc498721683][bookmark: _Toc499227848]М.3.1 Горизонтальная неэффективность на эшелоне
М.3.1.1 Международная методология расчета показателя
Согласно методологии ЕС, горизонтальная неэффективность на эшелоне рассчитывается как среднее отклонение реальной траекторий полета на эшелоне от ортодромии. Иллюстрация методологии расчета данного показателя представлена на рисунке М.3.1.1.1. 
[image: ]
[bookmark: _Ref478995264]Рисунок М.3.1.1.1 — Методология расчета среднего отклонения реальной траектории от ортодромии, %
Определение и методология расчета показателя закреплена в нормативно-правовом документе ЕС «Lex: (EU) 691/2010»[footnoteRef:15] (далее — 691/2010), в приложении 1, секции 1, разделе 2: [15:  http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?qid=1420038037731&uri=CELEX:32010R0691 ] 

Средняя горизонтальная неэффективность полета на эшелоне — разница между длиной реальной траектории полета на эшелоне и оптимальной траекторией полета, которая в среднем равна расстоянию по ортодромии.
Полет на эшелоне — расстояние полета за пределами круга радиусом 40 морских миль (74,08 км) вокруг аэропорта.
Рейсы, учитываемые при расчете показателя: 
все коммерческие рейсы внутри европейского ВП, осуществляемые по ППП; 
при условии вылета или прилета рейса из-за пределов европейского ВП, учитывается только часть полета внутри европейского ВП.
Рейсы, исключаемые из расчета показателя: 
осуществляющие полет по кругу и;
рейсы, у которых расстояние полета по ортодромии составило менее 80 морских миль (148,16 км) между районами аэродромов.
Комиссия по эффективности работы АНС ЕС (Performance Review Commission, PRC) на специальном сайте[footnoteRef:16] в открытом доступе публикует значения данного показателя в различных разрезах: по месяцам и годам, странам и зонам ответственности провайдеров АНО ЕС. Приводится методология расчета показателя, данные доступны в интерактивном формате, существует возможность скачивания исходного массива данных. [16:  http://ansperformance.eu/graphs/environment/ ] 

Определение и методология расчета показателя также приведена в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС[footnoteRef:17]. При этом методология, приведенная в отчете, несколько отличается от закрепленной в документе 691/2010. Так, в отчете «полет на эшелоне» определяется как расстояние полета за пределами круга радиусом 40 морских миль (74,08 км) вокруг аэропорта отправления и круга радиусом 100 морских миль (185,2 км) вокруг аэропорта прибытия. Расчет показателя производится только для тех рейсов, которые вылетели или прибыли из топ-34 аэропортов по пассажиропотоку. [17:  «2015 Comparison of Air Traffic Management–related operational performance: U.S. / Europe»] 

М.3.1.2 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
Для возможности сравнения АНС РФ с АНС ЕС и США по данному и другим показателям методология расчета горизонтальной неэффективности на эшелоне, примененная при разработке Стратегии развития АНС РФ, базируется на методологии, описанной в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС.
Для расчета показателя использована выборка из 60 рейсов, осуществленных из и в аэропорт Шереметьево по направлениям:
Москва-Санкт-Петербург и Санкт-Петербург-Москва;
Москва-Екатеринбург и Екатеринбург-Москва;
Москва-Самара и Самара-Москва.
Рейсы, вошедшие в выборку, были осуществлены за пять дней, предшествующих расчету показателя (с 10 по 14 февраля 2017 г.).
Треки полета каждого из рейсов, вошедших в выборку, выгружены с сайта Flightradar24.com (Рисунок ).
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[bookmark: _Ref478997355]Рисунок М.3.1.2.1 — Пример выгрузки треков полета с сайта Flightradar24.com
Далее данные импортированы в программу анализа гео-данных, QGIS. Точки треков преобразованы в линии, обрезанные кругами соответствующего радиуса вокруг аэропортов отправления и прибытия. 
Построена ортодромия между точками начала и окончания полета, также обрезанная соответствующими радиусами. К полученному расстоянию по ортодромии добавлено дополнительное расстояние (Х) для корректного сравнения ортодромии с реальной траекторией полета (Рисунок ).
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[bookmark: _Ref478999115]Рисунок М.3.1.2.2 — Методология расчета горизонтальной неэффективности на эшелоне
Полученные значения показателя выгружены в Excel, найдены средние значения показателя по каждому из шести авианаправлений.
Получены следующие результаты по среднему отклонению реальных траекторий от ортодромии:
10,96% — рейсы из Санкт-Петербурга в Москву;
2,51% — рейсы из Самары в Москву;
От 1,08% до 1,92% — прочие рейсы;
В тексте Стратегии значение показателя приведено как среднее по всем проанализированным рейсам (Рисунок ).
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Рисунок М.3.1.2.3 — Среднее отклонение реальной траектории от ортодромии, %

М.3.1.3 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
При определении КПЭ работы АНС целесообразно выделить КПЭ, измеряющие горизонтальную неэффективность на эшелоне для отдельных групп маршрутов, например, маршрутов, связывающих ключевые аэропорты Москвы с аэропортами крупных городов РФ на выборке, сопоставимой с выборкой США и ЕС, и отдельно измерять КПЭ по общей горизонтальной неэффективности.
Направления совершенствования расчета горизонтальной неэффективности на эшелоне при реализации Стратегии:
создание системы автоматической сбора и обработки данных о траекториях полета рейсов в ВП РФ;
расчет горизонтальной неэффективности на эшелоне для всех рейсов;
публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.
  Также целесообразно разработать подход к расчету эффективности использования условных маршрутов (CDR) для минимизации влияния зон ограничений полетов на эффективность траекторий полетов. Согласно документу 691/2010, Евроконтроль планирует разработать методологию расчета эффективности использования условных маршрутов CDR.
[bookmark: _Toc479352313][bookmark: _Toc498706717][bookmark: _Toc498717206][bookmark: _Toc498721684][bookmark: _Toc499227849]М.3.2 Горизонтальная неэффективность при снижении
М.3.2.1 Международная методология расчета показателя
Согласно методологии ЕС, горизонтальная неэффективность при снижении рассчитывается как среднее дополнительное время полета в районе аэропорта прибытия. Иллюстрация методологии расчета данного показателя представлена на рисунке М.3.2.1.1.
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[bookmark: _Ref479174289]Рисунок М.3.2.1.1 — Методология расчета среднего дополнительного времени полета в радиусе 185 км от аэропорта прибытия, мин
Определение и методика расчета показателя закреплена в нормативно-правовом документе «ЕС Lex: (EU) 390/2013»[footnoteRef:18], в приложении 1, секции 2, разделе 2: [18:  http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32013R0390 ] 

Среднее дополнительное время полета в районе аэродрома — показатель, измеряющий разницу между временем полета в ASMA в пиковое и непиковое время;
Показатель измеряется в минутах на одно прибытие в течение всего календарного года;
ASMA представляет собой виртуальный цилиндр радиусом 40 морских миль (74,08 км) вокруг аэропорта прибытия.
Комиссия по эффективности работы АНС ЕС (Performance Review Commission) на специальном сайте[footnoteRef:19] в открытом доступе публикует значения данного показателя в различных разрезах: по месяцам и годам, странам и зонам ответственности провайдеров АНО ЕС. Приводится методология расчета показателя, данные доступны в интерактивном формате, существует возможность скачивания исходного массива данных. [19:  http://ansperformance.eu/data/performancearea/ ] 

Определение и методология расчета показателя также приведена в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС[footnoteRef:20]. При этом методология, приведенная в отчете, несколько отличается от закрепленной в НПА. Так, в отчете «ASMA» определяется как виртуальный цилиндр радиусом 100 морских миль (185,2 км) вокруг аэропорта прибытия. Расчет показателя производится только для тех рейсов, которые вылетели или прибыли из топ-34 аэропортов по пассажиропотоку. [20:  «2015 Comparison of Air Traffic Management–related operational performance: U.S. / Europe»] 

М.3.2.2 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
Для возможности сравнения АНС РФ с АНС ЕС и США по данному и другим показателям методология расчета горизонтальной неэффективности при снижении, примененная при разработке Стратегии развития АНС РФ, базируется на методологии, описанной в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС.
Для расчета показателя использована выборка из 60 рейсов, осуществленных из и в аэропорт Шереметьево по направлениям:
Москва-Санкт-Петербург и Санкт-Петербург-Москва;
Москва-Екатеринбург и Екатеринбург-Москва;
Москва-Самара и Самара-Москва.
Рейсы, вошедшие в выборку, были осуществлены за пять дней, предшествующих расчету показателя (с 10 по 14 февраля 2017 г.).
Треки полета каждого из рейсов, вошедших в выборку, выгружены с сайта Flightradar24.com. 
Далее данные импортированы в программу анализа гео-данных, QGIS. Точки треков преобразованы в линии, обрезанные кругами соответствующего радиуса вокруг аэропортов отправления и прибытия. Определено время входа в ASMA и время касания земли, рассчитано дополнительное время полета по сравнению с рейсом в непиковое время. 
Полученные значения показателя выгружены в Excel, найдены средние значения показателя по каждому из шести авианаправлений.
Получены следующие результаты по среднему дополнительному времени снижения:
12,7 минут — рейсы, совершившие посадку в Москве;
1,5 минуты — рейсы, совершившие посадку в Самаре;
0 минут — рейсы, совершившие посадку в Санкт-Петербурге и Екатеринбурге;
В тексте Стратегии значение показателя приведено как среднее по проанализированным рейсам, совершившим посадку в аэропорту Шереметьево, по причине существенной доли рейсов, проходящих через данный аэропорт (Рисунок ).
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[bookmark: _Ref479009131]Рисунок М.3.2.2.1 — Среднее дополнительное время полета в радиусе 185 км от аэропорта прибытия, мин
М.3.2.3 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
При определении КПЭ работы АНС целесообразно выделить КПЭ, измеряющие горизонтальную неэффективность при снижении для отдельных групп маршрутов, например, маршрутов, связывающих ключевые аэропорты Москвы с аэропортами крупных городов РФ на выборке, сопоставимой с выборкой США и ЕС, и отдельно измерять КПЭ по общей горизонтальной неэффективности при снижении.
Направления совершенствования расчета горизонтальной неэффективности при снижении при реализации Стратегии:
создание системы автоматической сбора и обработки данных о траекториях полета рейсов в ВП РФ;
расчет горизонтальной неэффективности при снижении для всех рейсов;
публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.
[bookmark: _Toc479352314][bookmark: _Toc498706718][bookmark: _Toc498717207][bookmark: _Toc498721685][bookmark: _Toc499227850]М.3.3 Вертикальная неэффективность при снижении
М.3.3.1 Международная методология расчета показателя
Вертикальная неэффективность при снижении рассчитывается как длина горизонтального полета в районе аэродрома прибытия после прохождения точки начала снижения. Иллюстрация методологии расчета данного показателя представлена на рисунке М.3.3.1.1.
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[bookmark: _Ref479178562]Рисунок М.3.3.1.1 — Методология расчета средней длины горизонтального полета при снижении, %
Определение и методология расчета вертикальной неэффективности при снижении не закреплена в нормативно-правовых документах ЕС, однако описана на специальном сайте[footnoteRef:21] Комиссии по эффективности работы АНС ЕС (Performance Review Commission): [21:  http://ansperformance.eu/references/methodology/cd_vertical_flight_efficiency_pi.html ] 

вертикальная неэффективность при снижении — это показатель, измеряющий длину горизонтального полета в районе аэродрома прибытия после прохождения точки начала снижения;
район аэродрома прибытия представляет собой круг радиусом 200 морских миль (370,4 км) вокруг аэропорта прибытия;
показатель измеряется в километрах на одно прибытие.
Комиссия по эффективности работы АНС ЕС (Performance Review Commission) на специальном сайте в открытом доступе публикует значения данного показателя в различных разрезах: по месяцам и годам, странам и зонам ответственности провайдеров АНО ЕС. Приводится методология расчета показателя, существует возможность скачивания исходного массива данных.
Определение и методология расчета показателя также приведена в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС[footnoteRef:22], при этом важно отметить что в отчете значения показателя приводятся для топ-10 аэропортов по пассажиропотоку. [22:  «2015 Comparison of Air Traffic Management–related operational performance: U.S. / Europe»] 

М.3.3.2 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
Методология расчета вертикальной неэффективности при снижении, примененная при разработке Стратегии развития АНС РФ, базируется на методологии, описанной в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС для возможности сравнения АНС РФ с АНС ЕС и США по данному и другим показателям.
Для расчета показателя использована выборка из 60 рейсов, осуществленных из или в аэропорт Шереметьево по направлениям:
Москва-Санкт-Петербург и Санкт-Петербург-Москва;
Москва-Екатеринбург и Екатеринбург-Москва;
Москва-Самара и Самара-Москва.
Рейсы, вошедшие в выборку, были осуществлены за пять дней, предшествующих расчету показателя (с 10 по 14 февраля 2017 г.).
Треки полета каждого из рейсов, вошедших в выборку, выгружены с сайта Flightradar24.com. Далее данные импортированы в программу анализа гео-данных, QGIS. Точки треков преобразованы в линии, обрезанные кругами соответствующего радиуса вокруг аэропортов прибытия. Определены точки начала снижения и участки горизонтального полета.
Полученные значения показателя выгружены в Excel, найдены средние значения для рейсов по схожим направлениям.
Получены следующие результаты по средней длине горизонтального полета при снижении:
34,5 км — рейсы, совершившие посадку в Москве;
7,63 км — рейсы, совершившие посадку в прочих городах (Санкт-Петербурге, Екатеринбурге и Самаре).
В тексте Стратегии значение показателя приведено как среднее по проанализированным рейсам, совершившим посадку в аэропорту Шереметьево по причине существенной доли рейсов, проходящих через данный аэропорт (Рисунок ).
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Рисунок М.3.3.2.1 — Средняя длина горизонтального полета в радиусе 185 км от аэропорта прибытия, км
М.3.3.3 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
При определении КПЭ работы АНС целесообразно выделить КПЭ, измеряющие вертикальную неэффективность при снижении для отдельных групп маршрутов, например, маршрутов, связывающих ключевые аэропорты Москвы с аэропортами крупных городов РФ на выборке, сопоставимой с выборкой США и ЕС, и отдельно измерять КПЭ по общей вертикальной неэффективности при снижении.
Направления совершенствования расчета вертикальной неэффективности при снижении при реализации Стратегии:
создание системы автоматической сбора и обработки данных о траекториях полета рейсов в ВП РФ;
расчет вертикальной неэффективности при снижении для всех рейсов;
публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.

[bookmark: _Toc479352315][bookmark: _Toc498706719][bookmark: _Toc498717208][bookmark: _Toc498721686][bookmark: _Toc499227851]М.3.4 Неэффективность руления
М.3.4.1 Международная методология расчета показателя
Согласно методологии ЕС, неэффективность руления рассчитывается как среднее дополнительное время руления после посадки (taxi-in) и руления на вылет (taxi-out). Иллюстрация методологии расчета данного показателя представлена на рисунке М.3.4.1.1.
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Рисунок М.3.4.1.1 — Методология расчета среднего дополнительного времени руления после посадки и руления на вылет, мин
Определение и методика расчета показателя закреплена в нормативно-правовом документе «ЕС Lex: (EU) 390/2013»[footnoteRef:23], в приложении 1, секции 2, разделе 2: [23:  http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32013R0390 ] 

Дополнительное время руления на вылет — показатель, измеряющий разницу между временем руления на вылет в пиковое и непиковое время;
Показатель измеряется в минутах на одно отправление в течение всего календарного года.
Комиссия по эффективности работы АНС ЕС (Performance Review Commission) на специальном сайте[footnoteRef:24] в открытом доступе публикует значения данного показателя в различных разрезах: по месяцам и годам, странам и зонам ответственности провайдеров АНО ЕС. Приводится методология расчета показателя, существует возможность скачивания исходного массива данных. [24:  http://ansperformance.eu/data/performancearea/ ] 

Определение и методология расчета показателя также приведена в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС[footnoteRef:25], при этом важно отметить что в отчете значения показателя приводятся для топ-34 аэропортов по пассажиропотоку. [25:  «2015 Comparison of Air Traffic Management–related operational performance: U.S. / Europe»] 

М.3.4.2 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
В виду отсутствия открытых данных для анализа показатель неэффективности руления не рассчитывался для РФ. 
М.3.4.3 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
При определении КПЭ работы АНС целесообразно выделить КПЭ, измеряющие неэффективность руления для отдельных крупных аэропортов на выборке, сопоставимой с выборкой США и ЕС, и отдельно измерять КПЭ по общей неэффективности руления.
Направления совершенствования расчета неэффективности руления при реализации Стратегии:
создание системы автоматической сбора и обработки данных о движении ВС на аэродромах РФ;
расчет неэффективности руления для всех рейсов;
публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.

[bookmark: _Toc498555741][bookmark: _Toc498706720][bookmark: _Toc498717209][bookmark: _Toc498721687][bookmark: _Toc499227852]М.4 Функциональная совместимость
Оценка распространения цифровых каналов связи в РФ, передовых технологий и сервисов произведена путем анализа карт покрытия станций ACARS, VDL-2 и АЗН-В.
[bookmark: _Toc498706721][bookmark: _Toc498717210][bookmark: _Toc498721688][bookmark: _Toc499227853]М.4.1 Покрытие ACARS
Для определения уровня покрытия станций ACARS проанализированы карты покрытия станций ACARS провайдеров SITA и ARINC, являющихся двумя ключевыми провайдерами услуг цифровой авиационной связи в мире. Карты покрытия станций ACARS приведены на Рисунках М.4.1.1 и М.4.1.2 .
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[bookmark: _Ref484427072]Рисунок М.4.1.1 — Карта покрытия станций ACARS провайдера SITA, 2013 г.
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[bookmark: _Ref484427081]Рисунок М.4.1.2 — Карта покрытия станций ACARS провайдера ARINC, 2013 г.
Сравнительная оценка покрытия территорий государств наземной инфраструктурой ACARS выставлена на основе совокупного покрытия станций обоих провайдеров с учетом интенсивности потоков воздушного движения над территориями стран. Над северной частью Канады и северо-восточной частью РФ плотность воздушного движения значительно ниже, чем в США и ЕС (см. Рисунок М.4.1.3). Одновременно, над центральной частью РФ наблюдается нехватка инфраструктуры относительно плотности воздушного движения.
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[bookmark: _Ref484427088]Рисунок М.4.1.3 — Карта авиационных маршрутов
Таким образом уровень покрытия станций ACARS в РФ оценивается в 25% (см. Рисунок ).
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[bookmark: _Ref484428173]Рисунок М.4.1.4 — Совокупный уровень покрытия станций ACARS
[bookmark: _Toc498706722][bookmark: _Toc498717211][bookmark: _Toc498721689][bookmark: _Toc499227854]М.4.2 Покрытие VDL-2
Для определения покрытия станций VDL-2 проанализированы карты покрытия станций VDL-2 провайдеров SITA и ARINC, являющихся двумя ключевыми провайдерами услуг цифровой авиационной связи в мире. Карты покрытия станций VDL-2 приведены на Рисунках М.4.2.1 и М.4.2.2. Территория РФ не покрыта наземной инфраструктурой провайдеров SITA и ARINC.
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[bookmark: _Ref484427751]Рисунок М.4.2.1 — Карта покрытия станций VDL-2 провайдера SITA
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[bookmark: _Ref484427757]Рисунок М.4.2.2 — Карта покрытия станций VDL-2 провайдера ARINC, США, Европа, 2014 г.
Сравнительная оценка покрытия территорий государств наземной инфраструктурой VDL-2 выставлена на основе совокупного покрытия станций обоих провайдеров с учетом интенсивности потоков воздушного движения над территориями стран.
Таким образом уровень покрытия станций VDL-2 в РФ оценивается около 10% (см. Рисунок ).
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[bookmark: _Ref484428265]Рисунок М.4.2.3 — Совокупный уровень покрытия станций VDL-2
[bookmark: _Toc498706723][bookmark: _Toc498717212][bookmark: _Toc498721690][bookmark: _Toc499227855]М.4.3 Покрытие АЗН-В
Для определения уровня покрытия станций АЗН-В проанализирована карта рейсов, отслеживаемых АЗН-В (см. Рисунок .1).
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[bookmark: _Ref484427913]Рисунок М.4.3.1 — Рейсы, отслеживаемые АЗН-В
В США и ЕС станциями АЗН-В отслеживается почти 100% рейсов. В Канаде АЗН-В отслеживаются рейсы в южной части страны, где интенсивность потоков воздушного движения наиболее велика, и в районе Гудзонова залива, где слабо развито покрытие традиционных средств навигации.
В России по данным ГК по ОрВД на конец 2016 г. установлено 68 станций АЗН-В режимов 1090ES и VDL-4 в Центральном, Приволжском, Дальневосточном и Южном регионах.
Таким образом уровень покрытия станций АЗН-В в РФ оценивается в около 30% (Рисунок .2).
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[bookmark: _Ref484428353]Рисунок М.4.3.2 — Совокупный уровень покрытия станций АЗН-В
М.4.4.1 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
При реализации Стратегии для оценки распространения цифровых каналов связи следует использовать показатель доли обслуженных часов полетов по ППП с использованием цифровых каналов борт-земля.

[bookmark: _Toc498555742][bookmark: _Toc498706724][bookmark: _Toc498717213][bookmark: _Toc498721691][bookmark: _Toc499227856]М.5 Уровень пропускной способности 
Уровень пропускной способности измеряется по двум показателям:
доля рейсов, задержанных более, чем на 15 минут по причине, связанной с ОВД, %;
средняя задержка рейсов, задержанных более, чем на 15 минут по причине, связанной с ОВД, минут.
[bookmark: _Toc498706725][bookmark: _Toc498717214][bookmark: _Toc498721692][bookmark: _Toc499227857]М.5.1 Международная методология расчета показателя
Значения показателей в ЕС и США приведены в совместном отчете FAA и Евроконтроля за 2015 г. об эффективности АНС США и ЕС[footnoteRef:26] и представлены на рисунке М.5.1.1.  [26:  «2015 Comparison of Air Traffic Management–related operational performance: U.S. / Europe»] 
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[bookmark: _Ref485312303]Рисунок М.5.1.1 — Значения показателей по задержкам в ЕС и США
[bookmark: _Toc498706726][bookmark: _Toc498717215][bookmark: _Toc498721693][bookmark: _Toc499227858]М.5.2 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
По причине отсутствия данных по актуальным значениям обоих показателей целевые значения в Стратегии необходимо определить после сбора статистики.
Направления совершенствования расчета задержек при реализации Стратегии:
создание системы автоматической сбора и обработки данных о задержках рейсов, связанных с ОВД;
публикация значений показателей в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.

[bookmark: _Toc498555743][bookmark: _Toc498706727][bookmark: _Toc498717216][bookmark: _Toc498721694][bookmark: _Toc499227859]М.6 Условия доступа
Уровень удовлетворенности пользователей ВП условиями доступа к ВП измеряется по результатам опросов. 
В типовой опрос необходимо включить вопросы, затрагивающие всех пользователей воздушного пространства РФ: российских и иностранных пользователей, коммерческую, государственную и экспериментальную авиацию, АОН и БПЛА. В перечень вопросов должны входить вопросы в части простоты подачи плана полета, согласования пролета диспетчерских зон аэродромов до подачи плана полета, оценки уровня влияния на принятие решений в системе, оценку уровня сервиса и клиентоориентированности персонала.
По причине отсутствия данных по актуальному уровню удовлетворенности целевые значения в Стратегии необходимо определить по результатам первого опроса.
[bookmark: _Toc479352319][bookmark: _Toc498555744][bookmark: _Toc498706728][bookmark: _Toc498717217][bookmark: _Toc498721695][bookmark: _Toc499227860]М.7 Внутренняя эффективность работы АНС
[bookmark: _Toc498706729][bookmark: _Toc498717218][bookmark: _Toc498721696][bookmark: _Toc499227861]М.7.1 Величина налета по ППП на одного диспетчера УВД
Одним из показателей измерения внутренней эффективности работы АНС является производительность труда диспетчера, измеряемая как налет на одного диспетчера. Данный показатель используется CANSO для сравнения эффективности работы различных АНС, входящих в организацию.
М.7.1.1 Международная методология расчета показателя
Методология расчета показателя приводится в ежегодных отчетах CANSO об эффективности работы АНС, входящих в данную организацию: 
налет на одного диспетчера измеряется как общий налет по ППП в континентальном ВП, деленный на количество диспетчеров (ATCOs in operations);
налет по ППП в континентальном ВП — сумма часов налета по ППП в континентальном ВП, обслуженных районными диспетчерскими центрами (РДЦ, Area control center) и диспетчерскими пунктами подхода (ДПП, Approach control) ПАНО;
количество диспетчеров — количество 	штатных единиц диспетчеров, которые осуществляют действительность, которая либо напрямую связана с УВД, либо является необходимой для осуществления диспетчерами УВД. Данная деятельность включает в себя укомплектование личным составом, переподготовку, наблюдение за диспетчерами-стажерами, но не включает участие в специальных проектах, преподавание в учебной академии или предоставление инструкций на симуляторе. 
М.7.1.2 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
Подход к расчету среднего налета по ППП на одного диспетчера базируется на методологии, описанной в отчете CANSO.
В Стратегии показатель рассчитан как общий налет на число диспетчеров, осуществляющих непосредственное УВД.
Общий налет рассчитан двумя способами на основе открытых данных ГК по ОрВД: оценка по количеству инцидентов и оценка исходя из предположения, что средняя продолжительность полета составляет 2 часа. Общий налет на основе двух методик составляет порядка 2,8 млн часов полетов по ППП.
Число диспетчеров, осуществляющих непосредственное УВД, взято из отчета о количественной и качественной характеристике, составе и движении работников ФГУП "Госкорпорация по ОрВД" за 2016 г. Количество специалистов, осуществляющих непосредственное УВД, составляет на 2016 г. 7986 человек.
Таким образом производительность труда диспетчеров в РФ в 2015 г. составила 363 часов налета по ППП на одного диспетчера. Сравнение АНС РФ с АНС других стран приведено на рисунке М.7.1.2.1. Показатели по другим АНС взяты из ежегодного отчета CANSO об эффективности работы АНС, входящих в данную организацию.
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[bookmark: _Ref484425941]Рисунок М.7.1.2.1 — Средний налет ВС по правилам полетов по приборам
на одного диспетчера (ATCO in OPS) в континентальном ВП, тыс. часов в 2015 г.
М.7.1.3 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
Расчет других показателей, измеряющих эффективность работы АНС, например, уточненной производительности работы диспетчеров через соотношение числа часов налета и числа часов работы диспетчеров и др.
Публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.
[bookmark: _Toc498706730][bookmark: _Toc498717219][bookmark: _Toc498721697][bookmark: _Toc499227862]М.7.2 Затраты на техническое обслуживание на 1 час обслуженного полета по ППП
Одним из показателей измерения внутренней эффективности работы АНС является эффективность затрат на техническое обслуживание.
М.7.2.1 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
В Стратегии показатель рассчитан как затраты на техническое обслуживание на 1 час обслуженного полета по ППП. 
Затраты на техническое обслуживание представляют собой затраты на оплату труда сотрудников службы ЭРТОС ГК по ОрВД. Фонд оплаты труда ЭРТОС рассчитан путем перемножения штатной численности сотрудников службы ЭРТОС, составившей в 2015 г. 10,2 тыс. чел., среднемесячной заработной платы инженеров, составившей в 2015 г. 101,8 тыс. руб., на коэффициент социальных отчислений. Общий налет в РФ составляет порядка 2,8 млн часов полетов по ППП.
Сравнение АНС по этому показателю произведено с Nav Canada, для которой показатель рассчитан как сумма фонда оплаты труда технических специалистов по электронике и инженеров, расходов на техническое обслуживание, составивших в 2015 г. 47, 7 и 112 миллионов канадских долларов соответственно. Общий налет в Канаде составляет 3,5 млн часов полетов по ППП.
Значение показателя для ГК по ОрВД и Nav Canada на 2015 г. приведено на рисунке Рисунок .
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[bookmark: _Ref485302616]Рисунок М.7.2.1 — Затраты на техническое обслуживание на 1 час
обслуженного полета по ППП, тыс. руб.
М.7.2.2 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
Уточнение совокупных затрат на техническое обслуживание ГК по ОрВД.
Публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.

[bookmark: _Toc498706731][bookmark: _Toc498717220][bookmark: _Toc498721698][bookmark: _Toc499227863]М.7.3 Соотношение числа прочего персонала к числу диспетчеров УВД
Одним из показателей измерения внутренней эффективности работы АНС является эффективность работы прочего персонала.
М.7.3.1 Методология расчета показателя при разработке Стратегии развития АНС РФ
В Стратегии показатель рассчитан как отношение числа прочего персонала (не диспетчеров УВД и технического персонала) к числу диспетчеров УВД. На 2015 г. число прочего персонала ГК по ОрВД составило 11,6 тыс. чел., а число диспетчеров УВД — 7,9 тыс. чел.
М.7.3.2 Методология расчета показателя при реализации Стратегии развития АНС
При распространении практики аутсорсинга прочего персонала (административных функций) целесообразно перевести показатель в затраты на прочий персонал к затратам на диспетчеров.
Публикация значений показателя в открытом доступе, на специальном ресурсе, посвященном мониторингу эффективности работы АНС РФ, по аналогии с сайтом Комиссии по эффективности работы АНС ЕС.
[bookmark: _Toc498555745][bookmark: _Toc498706732][bookmark: _Toc498717221][bookmark: _Toc498721699][bookmark: _Toc499227864]М.8 Национальная экономика и экология
Влияние АНС на национальную экономику и экологию оценивается по трем показателям:
экономия среднего времени ожидания и времени в пути пассажира относительно текущего года;
прирост объема экспорта аэронавигационного оборудования и услуг относительно текущего года в ценах 2016 г.;
снижение выбросов воздушных судов.
Для определения экономии среднего времени ожидания и времени в пути пассажира необходимо ежегодно рассчитывать среднее время в пути пассажиров авиатранспорта в РФ, начиная с планируемого времени начала посадки в ВС до фактического времени выхода из ВС.
Для определения объема экспорта аэронавигационного оборудования и услуг необходимо совместно с Росстатом и Федеральной таможенной службой определить перечень соответствующего оборудования и услуг и разработать регламенты сбора необходимой статистики.
Уровень снижения выбросов воздушных судов необходимо определять пропорционально снижению расходов топлива за счет повышения эффективность траекторий полетов.
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Эффект от реализации Стратегии, млрд руб.Сокращение расхода топлива на снижение за счет CDO, % Х30%Себестоимость при снижении, млрд руб.Себестоимость топлива при ВПО, млрд руб.Доля топлива, расходуемого на посадку, %   60%ХСебестоимость топлива при снижении, млрд руб.Прочая себестоимость при снижении, млрд руб.+
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Эффект от реализации Стратегии, млрд руб.Затраты на диспетчеров, млрд руб.1 —отношение текущего и целевого налета на диспетчера, %ХЦелевой налет на диспетчера, тыс. часовТекущий налет на диспетчера, тыс. часов÷0,40,60,50,70,40,40,40,4Общее число диспетчеров, ед.ФОТ на 1 диспетчера, руб.Х2016202020242030
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Эффект от реализации Стратегии, млрд руб.Общий налет по ППП, часов1 —отношение целевых и текущих затрат на ТО, %ХЦелевые затраты на ТО на 1 час налета, тыс. руб.Текущие затраты на ТО на 1 час налета, тыс. руб.÷5,23,94,73,15,25,25,25,2Число рейсов, ед.Средняя продолжительность рейса, часовХ2 часа
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Эффект от реализации Стратегии, млрд руб.1 —отношение текущего и целевого налета на диспетчера, %Целевой налет на диспетчера, тыс. часовТекущий налет на диспетчера, тыс. часов÷0,40,60,50,70,40,40,40,4Затраты на прочий персонал, млрд руб.ХОбщее число прочего персонала, ед.ФОТ на 1 прочего персонала, руб.Х
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Настоящая траекторияЕдиный центр ОПВДАэропорт прилетаОрган ОВДВнедрение процедур планирования и управления потоками 2017-20202021-2025Переход к централизованной системе ОПВД23Аэропорт вылета32Упрощение процедуры динамических корректировок11Внедрение процедур управления пропускной способностью 422344
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)201820192020202120222023202420252026–2031Организация потоков воздушного движения (ATFCM)Внедрениебазы данных АНИ (IAID)ATFCM.2ATFCM.3IAID.3ATFCM.1—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026—2031Координация операций в аэропортах и управление потоком вылетающих ВС (AOP)AOP.3AOP.4AOP.1AOP.5AOP.6ПAOP.2Ф1Ф2Ф1Ф2Ф3ПФ3ППФ1Ф1ППФ1Ф1Ф2Ф2Ф3Ф3—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—предшествующее мероприятие—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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201820192020202120222023202420252026—2031Управление потоком прилетающих ВС (AMAN)AMAN.3AMAN.1ПAMAN.2Ф1Ф2Ф1Ф2Ф3ПФ3ПФ1Ф2
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201820192020202120222023202420252026—2031Сокращение интервалов эшелонирования (WAKE)WAKE.1WAKE.2Ф1ПФ2
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026–2031Организация полетов беспилотных авиационных систем (UAS)Организация потоков воздушного движения (ATFCM)Внедрение базы данных АНИ (IAID)ATFCM.1UAS.1UAS.2IAID.3
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026—–2031Обслуживание  воздушного движения (ATS)Организация потоков воздушного движения (ATFCM)Внедрение базы данных АНИ (IAID)ATS.3ATS.4ATS.1ATS.2ATFCM.1IAID.3ATS.5ATS.6
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026–2031Группа мероприятий FUAГруппа мероприятий ОПВДВнедрение базы данных АНИ (IAID)ATFCM.1FUA.1FUA.2IAID.3FUA.3
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201820192020202120222023202420252026—2031Инфраструктура передачи данныхINFR.1INFR.1 Приведение к оптимальному уровню связи в воздушном пространстве РФINFR.2Развитие инфраструктуры передачи данных «борт –земля» на основе VDL-2INFR.3Расширение покрытия ACARSINFR.4Определение перспективных технологий передачи больших объемов данныхINFR.5Внедрение авиационной сети ATN/IPSСервисыSRV.1 Внедрение CPDLCSRV.2Внедрение D-ATIS и D-VOLMETSRV.3 Разработка перспективных сервисов, предоставляющих данные на борт ВС линейной авиацииSWIMSWIM.1 Определение концепции системы управления информацией (SWIM)SWIM.2Внедрение SWIM «земля-земля»SWIM.3Внедрение SWIM «борт-земля»—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—предшествующее мероприятие—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026—2031Инфраструктура передачи данных (INFR)Сервисы на основе линии передачи данных «борт-земля» (SRV)INFR.2SRV.1INFR.5INFR.3INFR.4INFR.1
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201820192020202120222023202420252026—2031Сервисы на основе линии передачи данных «борт-земля» (SRV)Инфраструктура передачи данных (INFR)SRV.1INFR.1SRV.2SRV.3
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—предшествующее мероприятие—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026–2031Общесистемное управление информацией (SWIM)Организация потоков воздушного движения (ATFCM)Инфраструктура передачи данных (INFR)Внедрение базы данных АНИ (IAID)Внедрение сервисов на основе централизованной интегрированной БДАНИ (DATM)Сервисы метеорологической информации (AМЕТ)ATFCM.2SWIM.1IAID.1IAID.2IAID.3AMET.5ATFCM.1ATFCM.3INFR.1INFR.2INFR.3INFR.4DATM.4DATM.5DATM.7SWIM.2SWIM.3
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201820192020202120222023202420252026—2031Навигация на маршруте и в районе аэродрома (PBN)PBN.1Приведение к оптимальному уровню навигации на аэродромах и воздушном пространстве РФPBN.2 Разработка требований к структуре  воздушного пространства района аэродромаPBN.3 Оптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур  ОВДPBN.4 Оптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВДPBN.5 Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВДPBN.6 Внедрение зональной навигации на маршрутеPBN.7 Пилотное внедрение зон свободной маршрутизацииPBN.8 Определение необходимого количества и качества  средств навигации, не зависящих от ГНСС—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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2018–20192019–20212019–2025Аэропорты московского авиационного узлаОстальные аэропортыПилотные аэропортыОптимизация структуры ВП для пилотных аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВДОптимизация структуры ВП в московском узловом диспетчерском районе с учетом передовых технологий и процедур ОВД4Оптимизация структуры ВП для всех аэродромов с учетом передовых технологий и процедур ОВД4Разработка требований к концепции ВП района аэродрома23Создание маршрутов зональной навигации6Пилотное внедрение зон свободной маршрутизации7Проведение исследования по определению необходимого количества средств навигации, не зависящих от ГНСС8Приведение к потребному уровня средств навигации на аэродромах и в ВП РФ1
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026–2031Навигация на маршруте и в районе аэродрома (PBN)Организация потоков воздушного движения (ATFCM)PBN.1PBN.6PBN.8PBN.7PBN.5ATFCM.2PBN.2PBN.3PBN.4
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201820192020202120222023202420252026—2031Развитие технологий наблюдения (SUR) SUR.1 Приведение к оптимальному уровню наблюдения в ВП РФSUR.2Установка приемо-передающих станций МПСН в районе аэродрома, где это целесообразноSUR.3Замена выводимых из эксплуатации вторичных локаторов режима А и СSUR.4Обеспечение достаточного уровня наблюдения с помощью АЗН там, где это целесообразноSUR.5Определение технологии наблюдения ниже нижнего эшелонаSUR.6Развитие технологии многопозиционного некооперативного наблюденияSUR.7 Автоматизированный обмен радиолокационной информацией и информацией о нарушениях правил использования ВП с системой ФСР и КВПSUR.8 Повышение эффективности использования инфраструктуры двойного назначенияSUR.9 Обеспечение инструментального видеонаблюдения аэродромного движения—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может обеспечить полный эффект безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026–2031Развитие технологий наблюдения (SUR)Координация операций в аэропортах и управление потоком вылетающих ВС (AOP)Организация потоков воздушного движения (ATFCM)SUR.1SUR.8SUR.2AOP.3AOP.4ATFCM.1ПФ2Ф3ПФ2Ф3SUR.3Ф1Ф1SUR.7SUR.4SUR.6SUR.5


image25.emf
201820192020202120222023202420252026—20315.1 Внедрение базы данных АНИ (IAID)IAID.1Внедрение системы управления качеством (QMS) применительно к процессам УАИIAID.2 Обеспечение качества аэронавигационных данных и информацииIAID.3 Внедрение централизованной интегрированной базы данных АНИ (БД АНИ)5.2 Внедрение сервисов на основе БД АНИ (DATM)DATM.1 Внедрение электронного сборника АИП (eAIP)DATM.2Внедрение удаленного интегрированного предполетного брифингаDATM.3Внедрение цифрового NOTAM (D-NOTAM)DATM.4Создание и публикация электронных данных о местности и препятствиях (eTOD)DATM.5Создание цифровой картографической базы данных аэродрома (AMDB)DATM.6Создание и публикация электронных аэронавигационных картDATM.7Функциональная совместимость аэронавигационных данных 5.3 AМЕТAMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погодыAMET.2Оптимизация числа органов метеорологического слежения (ОМС)AMET.3Создание распределенного регионального консультативного центра по опасным явлениям погоды (RHWAC)AMET.4Создание регионального центра космической погоды (SWXC) в интересах аэронавигацииAMET.5 Создание 4D-куба МЕТAMET.6 Создание веб-ГИС-систем, удовлетворяющих требованиям SWIMAMET.7Создание консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов в атмосферуAMET.8Создание консультативного центра по вулканическому пеплу (VAAC)5.4 AMET-INFRAMET-INFR.1Совершенствование наземных средств наблюдения за погодойAMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения данных наблюдений с борта воздушных судовAMET-INFR.3Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026—2031Внедрение базы данных АНИ (IAID)Внедрение сервисов на основе БД АНИ (DATM)DATM.2IAID.3IAID.2DATM.1DATM.3IAID.1DATM.7DATM.4DATM.5DATM.6
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026—2031Внедрение базы данных АНИ (IAID)Внедрение сервисов на основе БД АНИ (DATM)DATM.2IAID.3IAID.2DATM.1DATM.3IAID.1DATM.7DATM.4DATM.5DATM.6
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201820192020202120222023202420252026—20316.1 AМЕТAMET.1 Определение требований к МЕТ, облика систем наблюдения за погодой и прогнозирования погодыAMET.2Оптимизация числа органов метеорологического слежения (ОМС)AMET.3Создание распределенного регионального консультативного центра по опасным явлениям погоды (RHWAC)AMET.4Создание регионального центра космической погоды (SWXC) в интересах аэронавигацииAMET.5 Реорганизация банка авиационных метеорологических данных (БАМД)AMET.6 Создание веб-ГИС-систем, удовлетворяющих требованиям SWIMAMET.7Создание консультативного центра по выбросам радиоактивных материалов в атмосферуAMET.8Создание консультативного центра по вулканическому пеплу (VAAC)6.2 AMET-INFRAMET-INFR.1Совершенствование наземных средств наблюдения за погодойAMET-INFR.2 Создание национальной системы сбора, передачи и распространения данных наблюдений с борта воздушных судовAMET-INFR.3Внедрение перспективных средств космического базирования для наблюдения за погодой—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия
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—последующее мероприятие (не может быть начато дореализации предшествующего)—последующее мероприятие (не может получить полного эффекта безреализации предшествующего)—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия201820192020202120222023202420252026—2031Сервисы метеорологической информации (AМЕТ)Развитие инфраструктуры наблюдения за погодой (AМЕТ-INFR)AМЕТ.3AМЕТ-INFR.1AМЕТ-INFR.2AМЕТ-INFR.3AМЕТ.4AМЕТ.1AМЕТ.2AМЕТ.5AМЕТ.6AМЕТ.7AМЕТ.8
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201820192020202120222023202420252026—2031ОПТИМИЗАЦИЯ РАБОТЫ АКПСSAR.1Определение оптимального уровня обеспечения АКПСSAR.2 Оптимизация процедур оказания АКПСSAR.3 Разработка и проведение программы оптимизации оборудования служб АКПСSAR.4 Интеграция систем аварийного оповещения АОН в систему АКПС—сроки реализации мероприятий—сроки выполнения исследований—окончание фазы мероприятия


image31.emf
Единый центрОПВДСлужба аварийного оповещения АОНГотовность к ПСРОптимизация процедур аварийного оповещения4Определение потребного уровня АКПС1Оптимизация процедур оказания АКПС2Оптимизация оборудования и техники служб АКПС3Региональная поисково-спасательная базаРегиональная поисково-спасательная базаПоисково-спасательное ВС
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Название Элемента АНСКраткое описание направлений развития элемента АНСЭффекты от развития элемента АНС
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План-график развития элемента АНС
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Название группы мероприятийРезюме направлений развития группы мероприятийИллюстрация направлений развития группы мероприятий
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Название мероприятияРезультат мероприятияЭффекты от реализацииСвязь со Стратегией и ГАНПОписание мероприятия
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География мероприятияСвязь с другими мероприятиями
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КритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдА1. Создание маршрутов зональной навигацииКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Проектирование новых маршрутов (в рамках разработки Концепции ВП, основанной на принципах PBN), в т.ч. определение необходимых спецификацийРазработка и установление нормативных требований к наземному и бортовому оборудованию в соответствии с выбранными спецификациями PBNАнализ бортового оборудования и планов по его модернизацииУстановка наземного оборудования при необходимостиСохранение части маршрутов традиционной навигации и обеспечение особых условий для ВС, не оборудованных по PBN(в т.ч. определение доли таких маршрутов / подхода к ее определению и длительности переходного периода)Обновление АНИ в соответствии с разработанной маршрутной сетьюНаличие успешного опыта внедрения: Россия (Сибирь)Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне за счет приближения траекторий к ортодромии в среднем на 1процентный пункт (на ~30%), как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиДополнительные эффекты:Сокращение количества нарушений минимумов эшелонирования за счет более точной информации о местоположении ВС (оборудование, соответствующее спецификации PBN, гарантирует соблюдение траектории с заданным отклонением)Повышение пропускной способности на эшелоне за счет более точной информации о местоположении ВССнижение себестоимости АНО, за счет сокращения инвестиций и затрат на обслуживание оборудования 21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Внедрение зон со свободной маршрутизацией Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на принципах PBNСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: создание сети маршрутов ОВД на принципах PBN(навигации, основанной на характеристиках), в т.ч. спрямление традиционных маршрутов ОВД при переводе в маршруты по PBNЦель: сократить горизонтальную неэффективность на эшелоне
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А2. Внедрение процедур CDO / ССOОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка процедур бесступенчатого снижения с учетом новых схем вылета, прибытия и захода на посадку на принципах PBNПовышение степени автоматизации и изменение технологий работы диспетчеровОбучение диспетчеров и пилотов использованию процедур бесступенчатого сниженияВнесение изменений в аэронавигационную информацию, касающуюся аэропортов, в которых внедрены процедуры CDOНаличие успешного опыта внедрения: ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: Сокращение вертикальной неэффективности снижения за счет бесступенчатых траекторий сниженияна 4,8км (на 15%), как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиСокращение вертикальной неэффективности набора высоты Дополнительные эффекты:снижение уровня шума на местности за счет уменьшения длительности пребывания ВС на нижних эшелонах21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на принципах PBNСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение процедур бесступенчатого снижения и набора высотыЦель: сократить вертикальную неэффективность снижения / набора высотыБесступенчатаяпосадкаСтупенчатаяпосадкаВысота Расстояние до ВППКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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А3. Организация схем вылета, прибытия и захода на посадку на принципах PBNОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Проектирование новых схем захода на посадку, основанных на принципах PBN, в т.ч. определение необходимых спецификаций с учетом бортового оборудования парка ВС Разработка и установление нормативных требований к наземному и бортовому оборудованию в соответствии с выбранными спецификациями PBNЗакупка наземного оборудования (например, VOR/DME, GBAS)Сохранение схем захода на посадку традиционной навигации для ВС, не оборудованных по PBNОбеспечить особые условия для необорудованных (например, увеличенные интервалы при взлете/посадке)Профессиональная подготовка диспетчеров и пилотов к новым процедурамНаличие успешного опыта внедрения: Россия (Сочии др.)Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение горизонтальной неэффективности в районе аэродрома в среднем на 1 минуту (на8%) за счет приближения траекторий к оптимальным, как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиДополнительные эффекты:Сокращение количества нарушений минимумов эшелонирования за счет более точной информации о местоположении ВС (оборудование, соответствующее спецификации PBN, гарантирует соблюдение траектории с допустимой погрешностью)Повышение пропускной способности в районе аэродрома за счет более точной информации о местоположении ВССнижение себестоимости АНО за счет сокращения инвестиций и затрат на обслуживание оборудования 21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание маршрутов ОВД на принципах PBNВнедрение процедур CDO / ССOСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение схем стандартного вылета (SID), прибытия (STAR) и захода на посадку (Approach)на принципах навигации, основанной на характеристиках (PBN)Цель: сократить горизонтальную неэффективность в районе аэродрома КритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеров
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А4. Создание условных маршрутов ОВД через зоны ограничений полетов (CDR)Оценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Согласование, при необходимости, с Минобороны РФ, ФСО и другими стейкхолдерамиперечня условных маршрутовПроектирование условных маршрутовОбновление аэронавигационной информацииНаличие успешного опыта внедрения: 28 стран ЕС Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне на 0,3процентных пункта(на 10%)за счет осуществления полетов через зоны ограничений во время, когда они не используются, как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиДополнительные эффекты:отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Переход на централизованную систему планирования и внедрение базовых мер ОПВДОрганизация оперативного открытия / закрытия зон ограничений под реальную потребностьСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: создание условных маршрутов (CDR) через зоны ограничений полетовЦель: сократить горизонтальную неэффективность на эшелонеЗона ограничений закрыта для пролетаЗона ограничений открыта для пролетаКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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А5. Внедрение зон ВП со свободной маршрутизациейКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Проведение тестирования инициативы в ограниченных участках ВП для уточнения эффекта от реализации инициативыОпределение местонахождения зон неорганизованных треков и необходимых спецификаций PBNРазработка и установление нормативных требований к наземному и бортовому оборудованию в соответствии с выбранными спецификациями PBNУстановка наземного оборудования (например, VOR/DME)Сохранение в рамках зон неорганизованных треков маршрутов традиционной навигации для ВС, не оборудованных по PBNОбновление АНИ в соответствии с введенными изменениямиНаличие успешного опыта внедрения: некоторые страны ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне за счет приближения траекторий к ортодромии в среднем на 1,5 процентных пункта (на ~43%), как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиДополнительные эффекты:Сокращение количества нарушений минимумов эшелонирования за счет более точной информации о местоположении ВС (оборудование, соответствующее спецификации PBN, гарантирует соблюдение траектории с заданным отклонением)Повышение пропускной способности на эшелоне за счет более точной информации о местоположении ВС21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание маршрутов зональной навигацииСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: создание зон, в пределах которых полет осуществляется вне маршрутов ОВД от точки входа до точки выхода из зоныЦель: сократить горизонтальную неэффективность на эшелонеКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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А6. Организация оперативного открытия / закрытия зон ограничений под реальную потребностьОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Согласование с Минобороны РФ, ФСО и другими стейкхолдерамипараметров процессов оперативного открытия / закрытия зон ограничений полетов (в рамках концепции FUA)Разработка и внедрение критериев создания зоны ограниченийИнтеграция информации о статусе зон ограничений в план ИВП Обеспечение оперативного изменения планов полета, в т.ч. при необходимости срочного закрытияОбеспечение оперативной публикации статуса зон ограничений полетов для эксплуатантовУскоренное внедрение инициативы в районах с высокой плотностью полетовНаличие успешного опыта внедрения: 28 стран ЕС Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне на 0,5процентных пункта(на ~16%)за счет сокращения продолжительности закрытий зон ограничений до периодов их фактического использования, как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиДополнительные эффекты:отсутствуютОписание инициативы21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Связанные инициативы:Переход на централизованную систему планирования и внедрение базовых мер ОПВДСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: создание системы (элементаконцепции FUA1)для оперативного открытия / закрытия зон ограничений под реальную потребностьЦель: сократить горизонтальную неэффективность на эшелонеКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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А7. Разработка правил полетов БПЛА в пределах видимости и сегрегированном ВПОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка классификаций БПЛА и видов деятельности, которые они осуществляютРазработка и утверждение порядка уведомления о полетах БПЛАРазработка правил полетов БПЛА в пределах видимости и в зонах ограничений полетовОбеспечение создания зон ограничения полетов с размерами, зависящими от характера деятельности БПЛАВнесение необходимых изменений в нормативно-правовую базуВнесение соответствующих изменений в сборники аэронавигационной информацииНаличие успешного опыта внедрения: США, КанадаОценка привлекательностиОсновной эффект: Предоставление БПЛА доступа в воздушное пространствоДополнительные эффекты:развитие рынка БПЛА в РФ за счет увеличения количества полетов БПЛА21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы: отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Допуск БПЛА для полетов в пределе видимости (100 / 150 м)Допуск БПЛА для полетов в сегрегированном ВПЯвляется временным решением до появления в мире процедур для полетов БПЛА в общем ВПЦель: обеспечить доступ БПЛА к ВП при надлежащем уровне безопасности полетовКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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А8. Интеграция БПЛА в несегрегированное ВПОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Обеспечение наблюдения за полетами БПЛА в целях ОВД и обеспечения безопасности полетовОбеспечение функции обнаружения и ухода от столкновений в пределах и за пределами прямой видимости внешнего пилотаОбеспечение защищенной линии связи для управления БПЛАОбеспечение линии связи внешнего пилота с органом ОрВДОбеспечение необходимых процедур при потере управления БПЛА в целях предотвращения нанесения ущерба людям и имуществуНормативное регулирование ответственности внешнего пилотаНаличие успешного опыта внедрения: —Оценка привлекательностиОсновной эффект: предоставление БПЛА доступ в несегрегированное ВПДополнительные эффекты:развитие рынка БПЛА в РФ за счет увеличения количества полетов БПЛА21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы: отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Реализация комплекса мероприятий для полетов БПЛА в несегрегированномВП Цель: обеспечить доступ БПЛА к ВП с учетом приемлемого уровня безопасности полетовКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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B1. Упрощение процедуры динамических корректировок на отдельных направленияхНеобходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка и утверждение критериев и процедур получения разрешения на динамическую корректировку плана полетаВнесение изменений в НПАПрофессиональная подготовка персонала ОВДНаличие успешного опыта внедрения: США, ЕС, КанадаОценка привлекательностиОсновной эффект: Сокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне на 0,8процентных пункта (на 22%) за счет приближения траектории к ортодромииДополнительные эффекты:Сокращение доли рейсов, прилетевших с задержкой21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: Упрощение процедуры получения разрешения на динамические корректировки плана полета на некоторых направлениях (например, при полетах из западной части страны в восточную в аэропорты с малым количеством ВПО в день)Цель: сократить горизонтальную неэффективность на эшелонеСвязанные инициативы:Переход к централизованной системе планирования и внедрение базовых мер ОПВД КритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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B2. Переход к централизованной системе планирования и внедрение базовых мер ОПВДОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Переход на централизованный сбор всех планов полета и связанных с ним сообщений, внесение соответствующих изменений в НПАУстановление мер ОПВД в НПАПереход к составлению единого плана ИВПРазработка технологии ОПВД, проведение летных испытанийРазработкатехнических требований к автоматизации процессовОбеспечение ГЦ ЕС ОрВД рабочими местами, ПО и оборудованием для реализации мер ОПВД Профессиональная подготовка персонала ОВДНаличие успешного опыта внедрения: США, ЕС, Канада, АвстралияОценка привлекательностиОсновной эффект: Сокращение горизонтальной неэффективности в районе аэродрома за счет уменьшения очередей на круге на 2 минуты (на16%), как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиСокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне на 0,2процентных пункта за счет приближения траектории к ортодромии / динамических корректировокДополнительные эффекты:сокращение доли рейсов, прилетевших с задержкой21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: заблаговременное применение мер ОПВД (например, удлинение траектории, корректировка скорости и т.д.) для приближения траекторий полета к оптимальным и избежанияпревышения пропускной способности органов ОВД или аэродромаЦель: сократить горизонтальную неэффективность на эшелоне и в районе аэродромаСвязанные инициативы:Переход к централизованной системе планирования, внедрение продвинутых мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадкамиОрганизация оперативного открытия / закрытия зон ограничений под реальную потребностьОрганизация динамического управления пропускной способностью органов ОВДКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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Содержание инициативы: Содержание инициативы «Переход к централизованной системе планирования и внедрение базовых мер ОПВД» плюсВнедрение продвинутых мер ОПВД (задержки на земле, обмен аэропортовыми слотами и т.д.) для приближения траекторий полета к оптимальным и избежанияпревышения пропускной способности органов ОВД или аэродромаB3. Совершенствование мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадкамиНеобходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Изменения в рамках инициативы «Переход к централизованной системе планирования и внедрение базовых мер ОПВД» плюсОрганизация оперативного обмена данными АНИ и МЕТ (в цифровом формате) и данными о траекториях Настройка каналов связи для передачи данных от аэропортовых систем AMAN, DMAN в ГЦНаличие успешного опыта внедрения: ЕС (начальная фаза внедрения)Оценка привлекательностиОсновной эффект: Сокращение горизонтальной неэффективности в районе аэродрома за счет уменьшения очередей на круге на 3минуты(на 24%),как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиСокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне на 0,2процентных пункта за счет приближения траектории к ортодромииДополнительные эффекты:отсутствуют21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСрок внедрения инициативы:Цель: сократить горизонтальную неэффективность в районе аэродрома и на эшелонеСвязанные инициативы:Переход к централизованной системе планирования и внедрение базовых мер ОПВДВнедрение процедур совместного принятия решений (CDM)КритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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B4. Организация динамического управления пропускной способностью органов ОВДКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Оснащение диспетчерских пунктов соответствующими программными средствамиРазработка и утверждение процедуры получения допуска персонала ОВД к рабочему месту при измененной конфигурации секторовПрофессиональная подготовка диспетчеров УВДНаличие успешного опыта внедрения: Великобритания, Ирландия (прошли успешные испытания)Оценка привлекательностиОсновной эффект: снижение затрат ГК по ОрВД на персонал ОВДДополнительные эффекты: Снижение нагрузки на диспетчеров секторов с высокой интенсивностью воздушногодвижения в пиковые часы Повышение пропускной способности органов ОВД21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Переход на централизованную систему планирования и внедрение базовых мер ОПВД Совершенствование мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадкамиСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: обеспечение более гибкого и оперативного планирования сменяемости диспетчеровЦель: сократить затраты на ОВДКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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Содержание инициативы: Содержание инициативы «Переход к централизованной системе планирования, внедрение продвинутых мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадками» плюсОрганизация прибытия ВС в точку начала снижения с таким временным расчетом, чтобы снижение и посадка проходили по оптимальной траекторииB5. Внедрение системы оптимизации временной последовательности заходов на посадку (i4D) Необходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Изменения в рамках инициативы «Совершенствование мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадками» плюсОрганизация передачи данных о траектории ВС с борта в органы ОВДНаличие успешного опыта внедрения: ЕС (начальная фаза внедрения)Оценка привлекательностиОсновной эффект: Сокращение горизонтальной неэффективности в районе аэродрома за счет уменьшения очередей на круге на 4минуты(на 31%), как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиСокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне на 0,2процентных пункта за счет приближения траектории к ортодромии Дополнительные эффекты:Сокращение доли рейсов, прилетевших с задержкойПовышение пропускной способности ВП в районе аэродрома за счет наличия точных данных о 4D траекториях движения ВС21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСрок внедрения инициативы:Цель: сократить горизонтальную неэффективность в районе аэродрома и на эшелонеСвязанные инициативы:Совершенствование мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадкамиСоздание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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Содержание инициативы: Содержание инициативы «Переход к централизованной системе планирования, внедрение продвинутых мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадками» плюсОрганизация прибытия ВС в точку начала снижения с таким временным расчетом, чтобы снижение и посадка проходили по оптимальной траекторииB6. Внедрение системы оптимизации временной последовательности вылета и заходов на посадку (Full 4D) Необходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Изменения в рамках инициативы «Внедрение системы оптимизации временной последовательности заходов на посадку (i4D)»плюсОрганизация передачи данных о траектории ВС с борта в органы ОВД, начиная с момента вылета ВС из аэропорта отправленияНаличие успешного опыта внедрения: —Оценка привлекательностиОсновной эффект: Сокращение горизонтальной неэффективности в районе аэродрома за счет уменьшения очередей на круге, как следствие сокращение расхода топлива и времени в путиСокращение горизонтальной неэффективности на эшелоне за счет приближения траектории к ортодромииДополнительные эффекты:Сокращение доли рейсов, прилетевших с задержкойПовышение пропускной способности ВП в районе аэродрома за счет наличия точных данных о 4D траекториях движения ВС21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСрок внедрения инициативы:Цель: сократить горизонтальную неэффективность в районе аэродрома и на эшелонеСвязанные инициативы:Внедрение системы оптимизации временной последовательности заходов на посадку (i4D) Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C1. Внедрение систем обзора и контроля летного поля (A-SMGCS уровня 1,2)Оценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Формирование критериев и определение потребного уровня системы обзора и контроля летного поля для аэропортовОпределение аэропортов, в которых необходимо внедрениеУстановка наземного оборудования, необходимого для осуществления мониторинга и контроля движения ВС и спец. техники по летному полюНаличие успешного опыта внедрения: ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение количества несанкционированных выездов на ВПП и минимизация количества столкновений ВС и аэродромной техники на лётном поле за счет наличия точной информации о местоположении ВС и спец. техники на летном полеДополнительные эффекты:один из возможных источников данных для прочих аэропортовых систем (DMAN, A-CDM)21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Внедрение процедур совместного принятия решений (CDM)Интегрированная система управления взлетами, посадками и операциями в аэропорту (AMAN / DMAN / SMAN)Срок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение в аэропортах систем обзора и контроля летного поля для мониторинга движения ВС и спец. техники на летном поле1Цель: сократить количество несанкционированных выездов на ВПП и минимизировать количество столкновений ВС и аэродромной техники на лётном полеКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C2. Внедрение процедур совместного принятия решений в аэропортах (A-CDM)Оценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Согласование со всеми участниками A-CDM единого стандарта передачи данныхОпределение аэропортов, в которых необходимо внедрениеСоздание ИТ-платформы A-CDM и подключение к ней каждого участника A-CDM: эксплуатанты ВС,компании, осуществляющие наземное обслуживание2, службы аэропорта, Главный центр3, диспетчерская служба в аэропорту и др. службыОбеспечение регулярного сбора и обработки широкого спектра данных о полете и движении ВС в зоне аэродромаОбеспечение должного уровня кибербезопасностиНаличие успешного опыта внедрения:РФ –Шереметьево (частично),ЕС (18 аэропортов)Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение времени руления ВС на вылет (taxi-out) на 1-3 мин (7%) за счет прогнозирования времени прохождения ВС контрольных точек на аэродромеДополнительные эффекты:Сокращение времени руления ВС после посадки (taxi-in)Улучшение соблюдения расписания (в т.ч. слотов ОПВД)Повышение количества ВПО в пиковое времяПовышение точности мер ОПВД, в т.ч. сокращение применения мер ОПВД21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Внедрение систем обзора и контроля летного поля (A-SMGCS)Внедрение процедур CDO /CCOПереход к централизованной системе планирования, внедрение продвинутых мер ОПВД и их синхронизация с системами управления взлетами и посадкамиСоздание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение в аэропортах ИТ-платформы A-CDM1для обмена информацией между всеми участниками и прогнозирования на ее основе времени прохождения ВС контрольных точек на аэродромеЦель: сократить неэффективность руленияКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C3. Переход к сокращенным интервалам эшелонирования при взлете / посадке и смещенным точкам взлета / приземленияОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Моделирование оптимальных интервалов эшелонирования в районе аэродрома для всех категорий ВС с учетом возможности смещенного взлета / приземленияОпределение аэропортов, в которых необходимо внедрение сокращенных интервалов эшелонированияПроведение летных испытаний для подтверждения результатов моделированияПрофессиональная подготовка диспетчеров и пилотовНаличие успешного опыта внедрения: США, ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: повышение пропускной способности аэродромов за счет сокращения интервалов эшелонирования между ВСДополнительные эффекты: сокращение неэффективности полета в районе аэродрома за счет уменьшения времени пребывания ВС на нижних эшелонах21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:ОтсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение сокращенных интервалов эшелонирования с учетом требований к безопасности и возможности смещенного приземления (приземление не в начале ВПП, а далее, для более быстрого ухода с ВПП)Цель: повысить пропускную способность ВП в районе аэродромаКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C4. Внедрение базовых систем управления взлетами и посадками (AMAN / DMAN)КритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Оснащение аэропортов системами автоматического расчета оптимальной очередности прибытия и захода на посадку (AMAN), вылета (DMAN)(включая ПО и вычислительные мощности)Определение аэропортов, в которых необходимо внедрениеИнтеграция систем AMAN и DMAN с платформой A-CDM, в т.ч. организация передачи необходимых для AMANи DMAN данных (информация о планах полета, данные с радара, категории ВС по спутномуследу и т.д.)Профессиональная подготовка персонала ОВДНаличие успешного опыта внедрения:ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект:Сокращение неэффективности полета в районе аэродрома за счет уменьшения времени пребывания ВС на нижних эшелонахСокращение времени руления ВС на вылет (taxi-out) на 1-3 мин (15%) за счет более точного прогнозирования времени прохождения ВС контрольных точек на аэродромеДополнительные эффекты:Снижение нагрузки на диспетчеров за счет автоматического расчета оптимальной очередности прибытия и захода на посадку Снижение уровня шума за счет уменьшения длительности пребывания ВС на нижних эшелонах21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Внедрение систем, интегрирующих данные о и прогнозирующих движение ВС по аэродрому (A-CDM)Интегрированная система управления взлетами, посадками и операциями в аэропорту (AMAN / DMAN / SMAN)Срок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Внедрение систем автоматического расчета оптимальной очередности прибытия и захода на посадку (AMAN)Внедрение систем расчета оптимального времени начала движения ВС по направлению к ВПП с учетом интенсивности движения ВС по летному полю и метеоусловий(DMAN)Цель: сократить горизонтальную неэффективность в районе аэродрома и неэффективность руленияКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C5. Внедрение систем управления движением по аэродрому (A-SMGCS уровня 3,4)Оценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Формирование критериев и определение для аэропортов потребного уровня системы управления движением по аэродромуОпределение аэропортов, в которых необходимо внедрениеУстановка наземного оборудования, необходимого для планирования маршрута и навигации ВС и спец. техникиНаличие успешного опыта внедрения: ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: повышение пропускной способности аэродромов за счет оптимизации движения ВС и спец. техники на летном полеДополнительные эффекты: отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Внедрение систем обзора и контроля летного поляВнедрение процедур совместного принятия решений (CDM)Срок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение в аэропортах систем управления движением ВС и спец. техники на летном поле (соответствует уровню A-SMGCS уровня 3,4)Цель: повысить пропускную способность аэродромовКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть, измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C6. Динамическое изменение интервалов эшелонирования при взлете / посадке за счет учета спутногоследаОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Моделирование оптимальных интервалов эшелонирования в районе аэродрома с учетом спутногослета для всех категорий ВС, различных погодных условий, уровня сцепления ВПП, возможности смещенного взлета / приземленияОпределение аэропортов, в которых необходимо внедрение динамического изменения интервалов Проведение летных испытаний для подтверждения результатов моделированияВнедрение систем наблюдения с высоким темпом обновления и высокой точностью информации о местоположении ВС в аэродромной зоне, зоне подхода и на поверхности летного поля (АЗН-В, МПСН1(WAM, MLAT)), систем мониторинга захода на посадку (FAM), систем мониторинга захода на близкорасположенные ВПП (PRM) Профессиональная подготовка диспетчеров и пилотовНаличие успешного опыта внедрения: США, ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: повышение пропускной способности аэродромов за счет сокращения интервалов эшелонирования между ВСДополнительные эффекты: сокращение неэффективности полета в районе аэродрома за счет уменьшения времени пребывания ВС на нижних эшелонах21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Использование данных о наблюдении с бортов в целях ОВДСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение сокращенных интервалов эшелонирования с учетом требований к безопасности и спутногоследаЦель: повысить пропускную способность ВП в районе аэродромаКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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C7. Интегрированная система управления взлетами, посадками и операциями в аэропорту (AMAN / DMAN /SMAN)КритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Изменения в рамках инициативы «Внедрение A-CDM», «Внедрение AMAN / DMAN», «Внедрение систем обзора и контроля летного поля», плюсВнедрение систем планирования маршрута и навигации по летному полю1Обеспечение полной интеграции вышеперечисленных систем Наличие успешного опыта внедрения: –Оценка привлекательностиОсновной эффект:Сокращение неэффективности полета в районе аэродрома за счет уменьшения времени пребывания ВС на нижних эшелонахСущественноесокращение времени руления ВС на вылет (taxi-out) за счет более точного прогнозирования времени прохождения ВС контрольных точек на аэродромеДополнительные эффекты:Увеличение пропускной способности в районе аэродрома за счет удлинённого горизонта планирования очередности захода на посадкуПовышение точности расчетов за счет увеличения числа учитываемых факторов21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Внедрение базовых систем управления взлетами и посадками (AMAN / DMAN)Внедрение систем обзора и контроля летного поля (A-SMGCS)Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: Внедрение систем планирования маршрута и навигации по летному полю1Полная интеграция систем AMAN, DMAN и A-SMGCS на основе платформы A-CDMЦель: сократить горизонтальную неэффективность в районе аэродрома и неэффективность руленияКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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D1. Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляОценка привлекательностиКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиНеобходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Определение цифровых каналов связи, необходимых для развертывания на территории РоссииУстановка наземной инфраструктуры и обеспечение покрытия всей необходимой территорииВнедрение сервисов, основанных на цифровых каналах связи, в работу диспетчеров (например, CPDLC)Наличие успешного опыта внедрения: ЕС, СШАОжидаемые эффектыОсновной эффект: повышение степени использования функционала бортового оборудования при полете над территорией РФДополнительные эффекты: Снижение уровня нагрузки на диспетчера и пилотаСоздание возможности для внедрения ряда сервисов на основании цифровых каналов связи «борт-земля», например, CPDLC21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Все инициативы, связанные с цифровым обменом даннымиСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных между бортовыми и наземными системами Цель: повысить функциональную совместимость элементов АНСКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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D2. Внедрение общесистемного управления информацией (SWIM)Оценка привлекательностиКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиНеобходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка и обеспечение единых форматов данных Разработка логической архитектуры системРазработка и унификация интерфейсовПоследовательное внедрение общесистемного управления информацией Наличие успешного опыта внедрения: —Ожидаемые эффектыОсновной эффект: повышение функциональной совместимости элементов АНС, в частности повышение доступности, полноты и качества информации, необходимой для ежедневного функционирования системыДополнительные эффекты: Снижение уровня нагрузки на диспетчера и пилотаСокращение издержек на сбор и хранение информации21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение унифицированных форматов данных и унификация систем, в т.ч. АНИ, МЕТ, данных об операциях в аэропортах, планов полетов и данных, полученных системами наблюденияЦель: повысить функциональную совместимость элементов АНСКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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D3. Использование данных о наблюдении с бортов в целях ОВДКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Определение и согласование со всеми стейкхолдерамиединого стандарта передачи данных Установка наземной инфраструктуры АЗН-В для обеспечения покрытия всей необходимой территорииСовместная с эксплуатантами разработка требований к ВС по наличию бортовых системВыбор и установка систем верификации данных АЗН-В (например, МПСН1)Наличие успешного опыта внедрения: США, ЕС, Канада, Австралия (в процессе внедрения)Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение количества нарушений минимумов эшелонирования за счет улучшения осведомленности экипажей ВС о воздушной обстановкеДополнительные эффекты:Сокращение расхода топлива за счет оперативного доступа к АНИ и МЕТ и повышения качества планирования траектории полета Снижение затрат на средства наблюденияОбеспечение возможности наблюдения БПЛА и АОН21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение технологииобмена гео-координатами между ВС, а также АНИ и МЕТ в реальном времениЦель: сократить количество нарушений минимумов эшелонирования КритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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D4. Обеспечение требуемого уровня сервиса АКПСНеобходимые измененияКлючевые изменения при внедрении инициативы:Создание каналов обмена данными между зарубежными провайдерами аварийного оповещения для АОН и российской системой АКПСНаличие успешного опыта внедрения: США, КанадаОжидаемые эффектыОсновной эффект: повышение безопасности полетов АОН за счет снижения среднего времени реагирования специальных служб при авиационных происшествиях АОНДополнительные эффекты: отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: Организация передачи данных с систем аварийного оповещения АОН в систему авиационно-космического поиска и спасания (АКПС)Обеспечение одновременного наличия персонала и ВС АКПС в отдельном районе Цель: повысить безопасность полетовКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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D5. Переход от AIS к AIMКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Переход к единому формату исходных аэронавигационных данныхОпределение единого протокола передачи данных по цифровым каналам связи Создание ИТ-платформы АНИ и подключение к ней каждого пользователяОбеспечение цифровой связи борт-земля для актуализации АНИ в полетеНаличие успешного опыта внедрения: ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: повышение функциональной совместимости элементов АНС, в частности, повышение качества и полноты аэронавигационной информации за счет перехода к единому формату исходных данных и использования цифровых каналов передачи данныхДополнительные эффекты: отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляНаполнение АНИ геоданными для АОНСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Стандартизация формата исходных данныхОбеспечение передачи данных по цифровым каналам связиОбеспечение актуализации АНИ в режиме онлайн, в т.ч. во время полетаЦель: повысить функциональную совместимость элементов АНСКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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D6. Повышение удобства использования и качества метео-информацииКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Определение необходимого объема, состава, качества и необходимого уровня актуальности метео-информацииПереход к единым форматам исходных метеорологических данныхПри необходимости актуализация стандартов качества метео-информацииИнтеграция метео-информации в системы ОПВД, А-CDMРазработка приложений, представляющих метео-информацию в удобном пользователям форматеНаличие успешного опыта внедрения: ЕСОценка привлекательностиОсновной эффект: повышение функциональной совместимости элементов АНС, в частности, повышение удобства использования и качества метеорологической информации за счет перехода к единым форматам исходных данных, внедрения новых стандартов качества и интеграции метео-информации в процессы ОрВДДополнительные эффекты: отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Предоставление информации в удобных для пользователей форматах в полном объеме, расширение использования метеорологической информации для ОрВДЦель: повысить функциональную совместимость элементов АНСКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E1. Разработка и применение критериев потребного уровня ОВД в аэропортахОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка критериев потребного уровня ОВД в аэропортах с учетом зарубежного опыта, проведениеаэронавигационных обследований, анализ экономической составляющей и рисков по изменению уровня ОВД. Вт.ч. определение значений критериев, где переход является обязательным, и значений критериев, где переход на другой уровень требует проведения аэронавигационных обследованийСогласование с Федеральным профсоюзом авиационных диспетчеров России плана перехода на потребный уровень ОВД в аэропортах (предполагается сокращение персонала темпами выбытия на пенсию (~4% в год) в течение 10 летВнесение изменений в аэронавигационную информацию, касающуюся аэропортов, в которых изменился уровень ОВДНаличие успешного опыта внедрения: Россия (Талакан, Сабетта), Канада, Австралия, Новая Зеландия и др.Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение затрат ГК по ОрВД на персонал ОВД на один час обслуженного полета на 40% за счет перевода аэропортов с небольшим количеством ВПО на полетно-информационное обслуживаниеДополнительные эффекты:сокращение прочих затрат ГК по ОрВД на один час обслуженного полета на 15% за счет перевода аэропортов с небольшим количеством ВПО на полетно-информационное обслуживание21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Разработка и утверждение критериев определения потребного уровня ОВД в аэропорту с учетом интенсивности воздушного движенияВнедрение потребного уровня ОВД в аэропортахЦель: сократить затраты на ОВД в аэропортах с небольшим количеством ВПОКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E2. Синхронизация инвестиционной программы Национального провайдера с планом выбытия ВС, планами развития аэропортов и парка ВСОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Определение перечня ВС, требующих наличия наземного оборудования прошлых поколений, и перечня аэропортов, используемых данными ВСОпределение планов развития аэропортов и согласование с эксплуатантами данных ВС плана выбытия ВС, в т.ч. разработка системы стимулов для обновления парка ВСОпределение планов развития парка ВС, преимущественно в части бортового оборудования, и выявление несоответствия сроков и масштабов реализации инициатив Стратегии с планами развития аэропортов и парка ВССогласование с эксплуатантами данного парка ВС и аэропортами скорректированных сроков реализации инициатив Стратегии / планов развития аэропортов / парка ВСКорректировка инвестиционных программ в соответствии с планами выбытия ВС, планами развития аэропортов и парка ВСНаличие успешного опыта внедрения: —Оценка привлекательностиОсновной эффект: оптимизация инвестиций в наземное оборудование прошлых поколений (приводные радиостанции, автоматические радиопеленгаторы) и новых поколенийДополнительные эффекты:отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: оптимизация инвестиций в наземное оборудование с учетом плана выбытия ВС, планами развития аэропортов и парка ВСЦель: оптимизировать затраты ГК по ОрВД на приобретение наземного оборудования прошлых и новых поколенийПлан закупокназемногооборудованияПлан выбытияВСКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E3. Создание условий для развития АОНКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка и утверждение изменений в действующие НПА, в том числе в ФП ИВПИзменение технологий работы диспетчерского персонала и персонала, ответственного за ОПВДПроведение обучения диспетчерского персонала и персонала, ответственного за ОПВД, нормам работы с АОНРазработка технических средств для информирования о взлете / посадке (например, оснащение ВС АОН спутниковой связью)Наличие успешного опыта внедрения: США, ЕС, Канада, АвстралияОценка привлекательностиОсновной эффект: повышение удовлетворенности эксплуатантов АОН условиями доступа к ВПДополнительные эффекты: отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:внедрение стандартов качества обслуживания АОН, в т.ч.:Внедрение процедуры подачи плана и изменения планас борта и по телефонуСнятие необходимости согласования пролета запретных зон до подачи планаРазработка технических средств для информирования о взлете / посадкеПредоставление полной метео-информацииЦель: упростить доступ к полетам в классе GКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть, измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E4. Упрощение получения разрешения на ИВП для иностранных авиаперевозчиковпри транзитных полетахКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Определение упрощенного порядка получения иностранным перевозчиком разрешения на ИВП Внесение изменений в нормативно-правовую базу, в т.ч.:ФП ИВППриказ Министерства транспорта РФ от 19 июля 2012 г. №243 и др. (например, отделить транзитные перевозки от международных и освободить авиаперевозчиков от необходимости передавать персональные данные транзитных авиапассажиров)Наличие успешного опыта внедрения: ЕС, Канада, АвстралияОценка привлекательностиОсновной эффект: увеличение количества транзитных рейсов через территорию РФ, в частности, через Калининградский РЦ и отдельные южные районы. Как следствие, увеличение сборов за аэронавигационное обслуживаниеДополнительные эффекты: отсутствуют21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Отмена требования о наличии международного договора между двумя странами для получения иностранным перевозчиком разрешения на ИВП при транзитных полетахОтмена требования о предоставлении иностранным перевозчиком персональных данных пассажиров, летящих транзитными рейсамиЦель: упростить получение разрешения на ИВП для иностранных авиаперевозчиковКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть, измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E5. Обнуление ставок для ВС максимальной взлетной массы (МВМ) до n тоннКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Разработка и утверждение критериев освобождения от уплаты сборов за АНО по массе ВС (например, вкачестве критерия массы ВС возможно использовать 5,7 тонн1)Наличие успешного опыта внедрения: Россия (обнулены ставки за пролет на эшелоне)Оценка привлекательностиОсновной эффект: снижение затрат ГК по ОрВД за счет упрощения процедуры выставления счетов за АНО для АОН Дополнительные эффекты:повышение удовлетворенности эксплуатантов АОН качеством услуг за счет упрощения процедуры оплаты счетов21-25 гг.17-20гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы:Освобождение владельцев ВС МВМ1до N тонн от уплаты сборов за АНО Освобождение владельцев ВС МВМ1до N тонн от уплаты сборов за МЕТ и предоставление полной информации о МЕТЦель: сократить затраты ГК по ОрВД на обработку платежей за АНОКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E6. Внедрение технологий удаленного ОВД в аэропортахКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Тестирование технологий удаленного ОВД и доработка их до уровня, обеспечивающего приемлемый уровень безопасностиОпределение критериев и отбор аэропортов для внедрения удаленного ОВДОбеспечение связи с аэродромом по высокоскоростным цифровым каналамОборудование аэродрома средствами наблюдения Профессиональная подготовка персонала ОВДНаличие успешного опыта внедрения: Швеция, Германия, Австрия (прошли испытания)Оценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение затрат ГК по ОрВД на персонал ОВД на 5%за счет перевода аэропортовна удаленное диспетчерское обслуживаниеДополнительные эффекты:Сокращение прочих затрат ГК по ОрВД на один час обслуженного полета на 5%за счет перевода аэропортов с небольшим количеством ВПО на полетно-информационное обслуживание21-25 гг.17-20 гг.26-31 гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:Создание сети и развитие инфраструктуры для передачи данных борт-земляСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: внедрение технологий удаленного ОВД в аэропортах, в которых это является экономически-эффективным решениемЦель: сократить затраты ГК по ОрВД на диспетчерский персоналКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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E7. Корректировка классификации ВП для обеспечения потребного уровня ОВДКритерииУровень реализуемости0139Стоимость инициативы< 1млрд1-3 млрд3-10млрд>10млрдОрганизационнаяи регуляторная сложностьПростоСреднеСложноОчень сложноПримеры внедрения Есть в РФМного в миреНесколь-ко в миреНет примеровОценка реализуемостиКлючевые изменения при внедрении инициативы:Пересмотр потребного уровня ОВД с учетом интенсивности полетов и необходимых затрат на оборудование и персонал, а также требований к осуществлению полетов в различных зонах ВП РФ Приведение фактически применяемой классификации ВП РФ в соответствие с классификацией ВП, рекомендуемой ИКАО:Добавление класса Е (при необходимости) в зонах ВП, в которых требуется дополнительный контроль полетов АОН (в частности путем необходимости согласования плана полета)Пересмотр применяемых процедур ОВД в классе Gдля их приведения в соответствие с ФП ИВП, а именно: отмена необходимости наличия двусторонней связи при полетах по ПВП и снятие запрета на полеты, если план полета не поданДобавление специального класса (при необходимости) с требованиями к выходу на связь (для пограничных районов)Наличие успешного опыта внедрения: ЕС, СШАОценка привлекательностиОсновной эффект: сокращение затрат ГК по ОрВД на персонал ОВД и наземную инфраструктуру за счет отмены необходимости контроля полетов в классе GДополнительные эффекты: повышение удовлетворенности эксплуатантов АОН условиями доступа к ВП21-25гг.17-20 гг.26-31гг.Описание инициативыСвязанные инициативы:отсутствуютСрок внедрения инициативы:Содержание инициативы: Определение потребного уровня ОВДв различных зонах ВПКорректировка структуры ВП с учетом необходимых уровней ОВД и требований к осуществлению полетовЦель: сократить затраты ГК по ОрВД на ОВДКритерииУровень привлекательности0139Безопасность полетовНет явногоЕсть, не-измери-мыйЕсть,измери-мыйЕсть, сильныйЭкономика эксплуатантовНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрдУсловия доступаНет явногоНезна-чительно, улучшаетСредне улучшаетСильно улучшаетЭкономика АНСНет явного0,3-1млрд1-3 млрд> 3 млрд
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Эффект от реализации Стратегии, млрд руб.Себестоимость на эшелоне, млрд руб.Общее число рейсов, ед.Средняя дальность рейса, кмСредняя себестоимость км рейса, руб.Сокращение горизонт-ой неэфф-тина эшелоне, %Х202420302,0%201620202,0%1,3%0,0%Х
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Себестоимость при снижении, млрд руб.Эффект от реализации Стратегии, млрд руб.Себестоимость топлива при ВПО, млрд руб.Доля топлива, расходуемого на посадку, %   60%ХСокращение доп. времени при снижении, минДоля потерянного времени при снижении, %Среднее время снижения, мин÷40 минутХ1,00,020165,04,0202020242030Себестоимость топлива при снижении, млрд руб.Прочая себестоимость при снижении, млрд руб.+
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