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СОКРАЩЕНИЯ И ОБОЗНАЧЕНИЯ 
(применяемые в томе I Приложения 14) 

 
Сокращения 
 
БПБ – боковая полоса безопасности 
ВМУ – визуальные метеорологические 
   условия 
кг  – килограмм 
кд  – кандела 
КЗБ – концевая зона безопасности 
км  – километр 
км/ч – километр в час 
КПТ – концевая полоса торможения 
л  – литр 
лк  – люкс 
м  – метр 
макс. – максимально 
миним. – минимально 
МКС – Международная комиссия по светотехнике 
мм  – миллиметр 
м. миля – морская миля 
МН – меганьютон 
МПа – мегапаскаль 
ОВД – обслуживание воздушного движения 
ПМУ – приборные метеорологические условия 
прибл. – приблизительно 
РВД – располагаемая взлетная дистанция 
РД  – рулежная дорожка 
РДПВ – располагаемая дистанция прерванного 
   взлета 
РДР – располагаемая длина разбега 
РПД – располагаемая посадочная дистанция 
с  – секунда 

Сокращения 
 
см  – сантиметр 
уз  – узел 
 
AСN – классификационное число воздушного судна 
С  – градусы Цельсия 
СВR – калифорнийский показатель несущей 
   способности грунта 
DМЕ – дальномерное оборудование 
ILS – система посадки по приборам 
К  – градусы (Кельвина) 
NU  – не используется 
ОСА/Н – абсолютная/относительная высота 
   пролета препятствий 
ОFZ – зона, свободная от препятствий 
РСN – классификационное число покрытия 
RETILS – огни указателя скоростной выводной РД 
RVR – дальность видимости на ВПП 
VОR – всенаправленный ОВЧ-радиомаяк 
 
Обозначения 
 
°  – градус 
=  – равно 
´  – минута дуги 
μ  – коэффициент трения 
>  – больше 
<  – меньше 
%  – процент 
±  – плюс или минус 
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ИЗДАНИЯ 

(касающиеся технических требований настоящего Приложения) 
 

Инструктивный материал по сбалансированному подходу 
к управлению авиационным шумом (Doc 9829). 

 
Правила аэронавигационного обслуживания. Организация 
воздушного движения (PANS-АТМ) (Doc 4444). 

 
Правила аэронавигационного обслуживания. Производство 
полетов воздушных судов (PANS-OPS) (Doc 8168). 

 Том I.  Правила производства полетов. 
 Том II.  Построение схем визуальных полетов и полетов 

 по приборам. 
 
Руководство по аэродромам для СКВП (Dос 9150). 
 
Руководство по аэропортовым службам (Dос 9137). 
 Часть 1. Спасание и борьба с пожаром. 
 Часть 2. Состояние поверхности покрытия. 
 Часть 3. Создаваемая птицами опасность и методы 

ее снижения. 
 Часть 4. Рассеяние тумана (изъята). 
 Часть 5. Удаление воздушных судов, потерявших спо-

собность двигаться. 
 Часть 6. Контролирование препятствий. 
 Часть 7. Планирование мероприятий на случай аварий-

ной обстановки в аэропорту. 
 Часть 8. Эксплуатационные службы аэропорта. 
 Часть 9. Практика технического обслуживания аэро-

портов. 
 
Руководство по вертодромам (Dос 9261). 
 
Руководство по Всемирной геодезической системе – 1984 

(WGS-84) (Doc 9674). 
Руководство по лазерным излучателям в аспекте безо-
пасности полетов (Doc 9815). 

 
Руководство по летной годности (Doc 9760). 
 Том I.  Организация и процедуры. 

 Том II.  Сертификация конструкции и сохранение лет-
ной годности. 

Руководство по обучению в области человеческого фак-
тора (Doc 9683). 

 
Руководство по планированию обслуживания воздушного 
движения (Doc 9426). 

 
Руководство по проектированию аэродромов (Dос 9157) 
 Часть 1. ВПП. 
 Часть 2. Рулежные дорожки, перроны и площадки 

ожидания. 
 Часть 3. Покрытия. 
 Часть 4. Визуальные средства. 
 Часть 5. Электрические системы. 
 Часть 6. Ломкость. 
 
Руководство по проектированию аэропортов (Dос 9184). 
 Часть 1. Генеральное планирование. 
 Часть 2. Использование земельных участков и контроль 
  над окружающей средой. 
 Часть 3. Инструктивный материал по консультатив-

ному и строительному обслуживанию. 
 
Руководство по противообледенительной защите воз-
душных судов на земле (Doc 9640). 

 
Руководство по сертификации аэродромов (Doc 9774). 
 
Руководство по системам управления наземным движе-
нием и контроля за ним (Dос 9476). 

 
Руководство по системе информации ИКАО о столкно-
вениях с птицами (IВIS) (Dос 9332). 

 
Руководство по службам аэронавигационной информации 

(Doc 8126) 
 
Руководство по управлению безопасность полетов 

(РУБП) (Doc 9859). 
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ПРЕДИСЛОВИЕ 
 
 
 

Историческая справка 
 
 Стандарты и Рекомендуемая практика по аэродромам 
были впервые приняты Советом 29 мая 1951 года в соот-
ветствии с положениями статьи 37 Конвенции о между-
народной гражданской авиации (Чикаго, 1944 год) в виде 
Приложения 14 к Конвенции. Эти Стандарты и Реко-
мендуемая практика основаны на предложениях третьего и 
четвертого специализированных совещаний по аэродромам, 
авиатрассам и наземным средствам, проведенных соответ-
ственно в сентябре 1947 года и ноябре 1949 года. 
 
 В таблице А приводятся источник поправок и перечень 
соответствующих принципиальных вопросов и даты приня-
тия настоящего Приложения и поправок Советом, равно как 
даты вступления в силу и начала их применения. 
 
 

Действия Договаривающихся государств 
 
 Уведомление о различиях. Внимание Договаривающихся 
государств обращается на налагаемое статьей 38 Конвенции 
обязательство, в соответствии с которым Догова-
ривающимся государствам необходимо уведомлять 
Организацию о всех различиях между их национальными 
правилами и практикой и Международными стандартами, 
содержащимися в настоящем Приложении и в поправках к 
нему. Договаривающимся государствам предлагается также 
уведомлять о любых различиях с Рекомендуемой 
практикой, содержащейся в настоящем Приложении, и в 
поправках к ней, если уведомление о таких различиях 
является важным для безопасности аэронавигации. 
Договаривающимся государствам предлагается также 
своевременно информировать Организацию о любых 
различиях, которые могут впоследствии возникнуть, либо 
об устранении любых различий, о которых Организация 
уведомлялась ранее. После принятия каждой поправки к 
настоящему Приложению Договаривающимся государствам 
незамедлительно будет направлен специальный запрос 
относительно уведомления о различиях. 
 
 Помимо обязательства, вытекающего из статьи 38 
Конвенции, внимание государств обращается также на 
положения Приложения 15, касающиеся публикации 
службой аэронавигационной информации сообщений о 
различиях между их национальными правилами и прак-
тикой и соответствующими Стандартами и Рекомендуемой 
практикой ИКАО. 
 
 Распространение информации. Информация о внесении 
или отмене любых изменений в отношении средств, служб 

и правил, связанных с эксплуатацией воздушных судов в 
соответствии со Стандартами и Рекомендуемой практикой 
настоящего Приложения, должна рассылаться и вступать в 
силу согласно положениям Приложения 15. 
 

 
Статус составных частей Приложения 

 
 Приложения состоят из следующих составных частей, но 
не все они обязательно имеются в каждом Приложении; эти 
части имеют указанный ниже статус: 
 
 1. Материал, составляющий собственно Приложение: 
 
  а) Стандарты и Рекомендуемая практика, принятые 

Советом в соответствии с положениями Конвенции. 
Они определяются следующим образом: 

 
   Стандарт – любое требование к физическим 

характеристикам, конфигурации, материальной 
части, техническим характеристикам, персоналу 
или правилам, единообразное применение кото-
рого признается необходимым для обеспечения 
безопасности или регулярности международной 
аэронавигации и которое будут соблюдать 
Договаривающиеся государства согласно Конвен-
ции; в случае невозможности соблюдения Стандарта 
Совету в обязательном порядке направляется 
уведомление в соответствии со статьей 38. 

 
   Рекомендуемая практика – любое требование к 

физическим характеристикам, конфигурации, мате-
риальной части, техническим характеристикам, 
персоналу или правилам, единообразное примене-
ние которого признается желательным в интересах 
обеспечения безопасности, регулярности или 
эффективности международной аэронавигации и 
которое будут стремиться соблюдать Договари-
вающиеся государства согласно Конвенции. 

 
  b) Добавления, содержащие материал, который сгруп-

пирован отдельно для удобства пользования, но 
является составной частью Стандартов и Рекомен-
дуемой практики, принятых Советом. 

 
  с) Определения терминов, которые используются в 

Стандартах и Рекомендуемой практике и которые не 
имеют общепринятых словарных значений и нужда-
ются в пояснениях. Определение не имеет самостоя-
тельного статуса, но является важной частью каждого 
Стандарта и Рекомендуемой практики, в которых 
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употребляется термин, поскольку изменение значения 
термина может повлиять на смысл требования. 

  d) Таблицы и рисунки, которые разъясняют или иллю-
стрируют Стандарт или Рекомендуемую практику и 
на которые делаются ссылки, составляют часть 
соответствующего Стандарта или Рекомендуемой 
практики и имеют тот же статус. 

 
 2. Материал, утвержденный Советом для опубликования 

вместе со Стандартами и Рекомендуемой практикой: 
 
  a) Предисловия, содержащие исторические справки и 

пояснения к действиям Совета, а также разъяснение 
обязательств государств по применению Стан-
дартов и Рекомендуемой практики, вытекающих из 
Конвенции и резолюции о принятии. 

 
  b) Введения, содержащие пояснения в начале частей, 

глав или разделов Приложения относительно 
применения текста. 

 
  с) Примечания, включаемые в текст, где это необхо-

димо, с тем чтобы дать фактическую информацию 
или ссылку на соответствующие Стандарты или 
Рекомендуемую практику, но не являющиеся 
составной частью последних. 

 
  d) Дополнения, содержащие материал, который допол-

няет Стандарты и Рекомендуемую практику или 
служит руководством по их применению. 

 
 

Выбор языка 
 
 Настоящее Приложение принято на пяти языках: 
русском, английском, арабском, испанском и французском. 
Каждому Договаривающемуся государству предлагается 
выбрать текст на одном из указанных языков для 
применения в своей стране и для других предусмотренных 

Конвенцией целей и уведомить Организацию о том, 
намерено ли оно пользоваться непосредственно одним из 
текстов или его переводом на язык своей страны. 

 
 

Редакционная практика 
 
 Для быстрого определения статуса любого положения 
принят следующий порядок: Стандарты печатаются 
прямым светлым шрифтом; Рекомендуемая практика – 
светлым курсивом с добавлением впереди слова 
"Рекомендация"; примечания – светлым курсивом с 
добавлением впереди слова "Примечание". 
 
 Следующее правило применяется при формулировании 
технических требований на русском языке: в тексте 
Стандартов глагол ставится в настоящем времени, 
изъявительном наклонении, в то время как в 
Рекомендуемой практике употребляются глаголы "следует" 
или "должен" в соответствующем лице с инфинитивом 
основного глагола. 
 
 Используемые в настоящем документе единицы 
измерений соответствуют Международной системе единиц 
(СИ), как это предусматривается в Приложении 5 к 
Конвенции о Международной гражданской авиации. В тех 
случаях, когда Приложение 5 допускает использование 
альтернативных единиц, не входящих в систему СИ, эти 
единицы приводятся в скобках после основных единиц. В 
тех случаях, когда приводятся и те и другие единицы, 
нельзя считать, что пары значений равнозначны и 
взаимозаменяемы. Однако можно предполагать, что 
эквивалентный уровень безопасности обеспечивается в том 
случае, когда любая система единиц используется 
исключительно. 
 
 Любая ссылка на какой-либо раздел настоящего 
документа, обозначенный номером и/или заголовком, отно-
сится ко всем его подразделам. 
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Таблица А. Поправки к тому I Приложения 14 
 

Поправки Источник(и) Вопрос(ы) 

Даты принятия, 
вступления в силу, 
начала применения 

1-е издание Третье и четвертое Специали-
зированные совещания по 
аэродромам, авиатрассам и 
наземным средствам 

–  29 мая 1951 года 
 1 ноября 1951 года 
 1 июня 1952 года* 
 1 июня 1954 года 

1–6 Пятое Специализированное 
совещание по аэродромам, 
авиатрассам и наземным 
средствам 

Физические характеристики ВПП, ЛП, концевых полос, 
свободных от препятствий, КПТ, РД и перронов; физические 
характеристики летных полос гидроаэродрома, гаваней, 
рулежных каналов и зон причаливания, зон захода на посадку; 
пролет и ограничение препятствий; маркировка препятствий; 
маркировка участков рабочей площади, непригодных для 
использования; резервный источник питания; аэродромный 
маяк; маркировка ВПП; маркеры КПТ; огни приближения, 
огни подхода и посадочные огни ВПП 

 20 мая 1953 года 
 1 сентября 1953 года 
 1 апреля 1954 года* 
 1 января 1955 года 

7–13 Шестое Специализированное 
совещание по аэродромам, 
авиатрассам и наземным 
средствам 

Физические характеристики ВПП, ЛП, РД и перронов; зоны и 
поверхности захода на посадку и взлета; пролет и 
ограничение препятствий; маркировка препятствий; 
маркировка ВПП; маркеры КПТ; маркировка РД; огни 
приближения, огни ВПП и РД; огни управления полетом по 
кругу; аварийно-спасательные и противопожарные службы 

 12 мая 1958 года 
 1 сентября 1958 года 
 1 декабря 1958 года 

14 Переписка Система огней приближения для точного захода на посадку  7 мая 1959 года 
 1 октября 1959 года 
 1 октября 1959 года 

15 Группа экспертов АНК по 
вертикальному эшелонирова-
нию 

Точка предполетной проверки высотомера  15 мая 1959 года 
 1 октября 1959 года 
 1 октября 1959 года 

16 Переписка Огнегасящие вещества  2 декабря 1960 года 
 2 декабря 1960 года 
 2 декабря 1960 года 

17 Переписка Точка предполетной проверки высотомера  2 декабря 1960 года 
 2 декабря 1960 года 
 2 декабря 1960 года 

18 Первое совещание Группы 
экспертов АНК по визуаль-
ным средствам 

VАSIS  9 июня 1961 года 
 1 октября 1961 года 
 1 октября 1961 года 

19 Седьмое Специализированное 
совещание по аэродромам, 
авиатрассам и наземным сред-
ствам 

Физические характеристики ВПП, концевых полос, 
свободных от препятствий, КПТ, РД и перронов; зоны взлета 
и захода на посадку; пролет и ограничение препятствий; 
маркировка препятствий; ветроуказатель; посадочный знак; 
аэродромный маяк; маркировка ВПП; система огней 
приближения; указатель входа в створ ВПП; осевые огни 
ВПП, огни зоны приземления и РД; аварийно-спасательные и 
противопожарные службы 

 23 марта 1964 года 
 1 августа 1964 года 
 1 ноября 1964 года 

20 Второе совещание Группы 
экспертов АНК по визуаль-
ным средствам 

Визуальные средства, применяемые в условиях посадочного 
минимума категории II 

 13 декабря 1965 года 
 13 апреля 1966 года 
 25 августа 1966 года 

21 Четвертая Аэронавигационная 
конференция и четвертое со-
вещание Группы экспертов 
АНК по визуальным сред-
ствам 

Аварийное освещение; маркировка порога ВПП; маркировка 
зоны фиксированного расстояния; световые маяки захода на 
посадку; осевые огни РД; резервный источник электро-
снабжения; техническое обслуживание аэропортовых огней и 
средств маркировки; контроль визуальных средств 

 28 июня 1967 года 
 28 октября 1967 года 
 8 февраля 1968 года 

22 Переписка и Группа экспертов 
АНК по визуальным сред-

Маркировка и знак аэродромной точки проверки маяка VОR  28 июня 1968 года 
 28 октября 1968 года 

                                                      
* Приняты две даты применения 
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ствам  18 сентября 1969 года 
23 Пятая Аэронавигационная кон-

ференция 
Объявленные дистанции; прочность покрытия; информация 
об условиях в аэропорту; буквы кодового обозначения; 
корректировка длины ВПП с учетом уклона; ЛП; безопасное 
удаление РД от ВПП или другой РД; площадки ожидания; 
маркировка мест ожидания при рулении; системы огней 
приближения; системы визуальной индикации глиссады; 
резервный источник электроснабжения; аварийно-спасатель-
ные и противопожарные службы; службы, занимающиеся 
вопросами уменьшения опасности, создаваемой птицами 

 23 января 1969 года 
 23 мая 1969 года 
 18 сентября 1969 года 

24 Пятое совещание Группы экс-
пертов АНК по визуальным 
средствам и первое совещание 
Группы экспертов АНК по 
спасанию и борьбе с пожаром 

Маркировка участков рабочей площади, не используемых или 
непригодных к использованию; маркировка зоны приземле-
ния; маркировка и знак места ожидания для условий кате-
гории II; Т-VАSIS и АТ VАSIS; посадочные огни ВПП; осе-
вые огни выводной РД; огни линии "стоп" и предупрежда-
ющей линии; аварийные подъездные дороги; технические 
требования к цветности аэронавигационных огней 

 31 марта 1971 года 
 6 сентября 1971 года 
 6 января 1972 года 

25 Группа экспертов АНК по 
визуальным средствам 

Наведение по визуальной глиссаде длиннофюзеляжных 
воздушных судов 

 26 мая 1971 года 
 26 сентября 1971 года 
 6 января 1972 года 

26 Семнадцатая сессия Ассамб-
леи и Региональное аэрона-
вигационное совещание по 
Ближнему Востоку и Юго-
Восточной Азии 

Безопасность аэропорта; водные спасательные транспортные 
средства 

 15 декабря 1971 года 
 15 апреля 1972 года 
 7 декабря 1972 года 

27 Группа экспертов АНК по ви-
зуальным средствам и Регио-
нальное аэронавигационное 
совещание по Ближнему Вос-
току и Юго-Восточной Азии 

Цветное кодирование осевых огней ВПП; службы техни-
ческого обслуживания 

 20 марта 1972 года 
 20 июля 1972 года 
 7 декабря 1972 года 

28 Секретариат и шестое совеща-
ние Группы экспертов АНК 
по визуальным средствам 

Определение "снег на земле"; ломкость конструкций огней; 
маркировка осевой линии ВПП; осевые огни РД; технические 
требования к цветности аэронавигационных огней 

 11 декабря 1972 года 
 11 апреля 1973 года 
 16 августа 1973 года 

29 Действия Совета во испол-
нение резолюций А17-10 и 
А18-10 Ассамблеи 

Безопасность аэропорта  7 декабря 1973 года 
 7 апреля 1974 года 
 23 мая 1974 года 

30 Восьмая Аэронавигационная 
конференция и редакционный 
пересмотр Приложения 

 
Боковые полосы безопасности ВПП и летные полосы; концевые 
зоны безопасности ВПП; расчетная температура аэропорта; 
концевые полосы, свободные от препятствий; площадки 
ожидания; физические характеристики РД; боковые полосы 
безопасности РД и рулежные полосы; прочность покрытий; 
поперечные уклоны ВПП; эффективность торможения на ВПП; 
поверхности ограничения препятствий; сигнальные средства и 
маркировка ВПП по категории III; огни РД; огни линии "стоп"; 
аварийно-спасательные и противопожарные службы 

 3 февраля 1976 года 
 3 июня 1976 года 
 30 декабря 1976 года 

31 Седьмое совещание Группы 
экспертов АНК по визуаль-
ным средствам и пятое сове-
щание Группы экспертов АНК 
по пролету препятствий 

Поверхности ограничения препятствий; регулирование интенсив-
ности огней; температурный режим огней углубленного типа; 
осевые огни РД; прожекторное освещение перронов; системы 
визуального управления стыковкой с телескопическими трапа-
ми; знаки; техническое обслуживание визуальных средств 

 13 декабря 1976 года 
 13 апреля 1977 года 
 6 октября 1977 года 

32 Переписка и Группа экспертов 
АНК по визуальным сред-
ствам 

Определение ломкости; расположение и монтаж оборудова-
ния и установок в оперативных зонах; технические требова-
ния и цветовые характеристики огней и маркировочных знаков 

 14 декабря 1977 года 
 14 апреля 1978 года 
 10 августа 1978 года 

33 Переписка и Секретариат Сообщение информации о системах визуальной индикации 
глиссады; маркировка ВПП, РД и мест ожидания при 
рулении; огни подхода для смещенных порогов; посадочные и 
осевые огни; аэродромное планирование на случай чрезвы-
чайных происшествий 

 26 марта 1979 года 
 26 июля 1979 года 
 29 ноября 1979 года 
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34 Восьмое совещание Группы 
экспертов АНК по визуаль-
ным средствам 

Маркировка перронов; системы огней приближения для 
точного захода на посадку; системы визуальной индикации 
глиссады; огни управления полетом по кругу; системы огней 
подхода к ВПП; огни линии "стоп"; визуальная система 
стыковки с телескопическими трапами; огни управления 
маневрированием воздушного судна на месте стоянки; 
опознавательные знаки места стоянки воздушного судна; 
маркировка и светоограждение препятствий 

 30 ноября 1979 года 
 30 марта 1980 года 
 27 ноября 1980 года 

35 Секретариат и девятое сове-
щание Группы экспертов АНК 
по визуальным средствам 

Сведения о прочности искусственных покрытий; системы 
визуальной индикации глиссады; системы огней прибли-
жения; техническое обслуживание огней 

 23 марта 1981 года 
 23 июля 1981 года 
 26 ноября 1981 года 

36 Специализированное совеща-
ние по аэродромам, воздуш-
ным трассам и наземным 
средствам (1981), девятое 
совещание Группы экспертов 
АНК по визуальным средст-
вам и Секретариат 

Кодовое обозначение аэродромов; характеристики сцепления 
с ВПП; концевые зоны безопасности ВПП; разделительные 
расстояния, скоростные выводные РД; РД на мостах; 
площадки ожидания; поверхности ограничения препятствий; 
система визуальной индикации глиссады (РАРI); маркировка 
и огни места ожидания при рулении; инструктивный материал 
относительно осевой линии ВПП; визуальные наземные 
сигналы; аварийно-спасательная и противопожарная служба; 
диспетчерское обслуживание перрона; объявленные дистан-
ции; наземное обслуживание воздушных судов; единицы 
измерения 

 22 ноября 1982 года 
 23 марта 1983 года 
 24 ноября 1983 года 

37 Секретариат Заправка топливом воздушных судов  29 марта 1983 года 
 29 июля 1983 года 
 24 ноября 1983 года 

38 Секретариат и Группа экспер-
тов АНК по визуальным сред-
ствам 

Данные аэродрома; указатели траектории точного захода на 
посадку (АРАРI); цвета осевых огней выводных РД; огни 
линии "стоп"; огни места ожидания при рулении; маркеры 
края РД; маркировка подвесных проводов; заградительные 
огни на светомаяках; техническое обслуживание осевых огней 
РД; цвета маркировки на поверхности 

 17 марта 1986 года 
 27 июля 1986 года 
 20 ноября 1986 года 

39 
(том I 
Прило- 
жения 14, 

1-е из- 
дание) 

Секретариат и Группа экспер-
тов АНК по визуальным сред-
ствам 

1. Приложение издается в двух томах следующим образом: 
том I "Проектирование и эксплуатация аэродромов" 
(включающий положения восьмого издания Приложения 14 с 
учетом поправки 39) и том II "Вертодромы". 
 
2. Взлетные ВПП; кодовое обозначение аэродромов; 
представление данных о прочности искусственного покрытия; 
характеристики сцепления ВПП; условия, относящиеся к 
рабочей площади; распределительные расстояния между 
параллельными ВПП; минимальные распределительные 
расстояния между РД; маркировка места ожидания при 
рулении; установление допусков для системы РАРI; 
поверхность защиты от препятствий; огни линии "стоп"; 
знаки; маркеры осевой линии РД; безопасность аэродромов; 
управление наземным движением и контроль за ним; 
планирование на случай аварийной обстановки на аэродроме; 
спасание и борьба с пожаром; техническое обслуживание; 
верхний слой искусственного покрытия ВПП; уменьшение 
опасности столкновения с птицами; организация обслужи-
вания на перроне; цвета подсвечиваемых знаков и панелей; 
характеристики наземных авиационных огней 

 9 марта 1990 года 
 30 июля 1990 года 
 15 ноября 1990 года 

1 
(том I 
Прило- 
жения 14, 

2-е из- 
дание) 

Двенадцатое совещание Груп-
пы экспертов АНК по визу-
альным средствам и Секре-
тариат 

Определения понятий "ломкий объект", "ВПП, оборудованная 
для точного захода на посадку", "маршрут движения", "место 
ожидания на маршруте движения", "огни защиты ВПП" и 
"место ожидания при рулении"; стандартная геодезическая 
система отсчета; рабочая зона радиовысотомера; минималь-
ное расстояние между параллельными ВПП; ломкость; марки-
ровка ВПП и РД; аэронавигационные маяки, светосигнальные 
средства для обеспечения полетов по MLS; исключение 
технических требований к VASIS (AVASIS) и 3-BAR VASIS 

 13 марта 1995 года 
 24 июля 1995 года 
 9 ноября 1995 года 
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(3-BAR AVASIS); огни линии "стоп", огни защиты ВПП, 
система визуальной стыковки с телескопическим трапом, 
знаки управления рулением; светоограждение препятствий; 
визуальные средства для обозначения зон ограниченного 
использования; резервный источник электроснабжения, элек-
трические   системы,   контроль,   проектирование аэропортов, 

  система управления наземным движением и контроля за ним; 
спасание и борьба с пожаром, техническое обслуживание 
визуальных средств; характеристики аэронавигационных 
наземных огней; форма и размеры указательной маркировки; 
дизайн знаков управления рулением; характеристики сцеп-
ления на мокрых ВПП 

 

2 Аэронавигационная 
комиссия 

Базы аэронавигационных данных и вертикальный компонент 
Всемирной геодезической системы – 1984 (WGS-84) 

 20 марта 1977 года 
 21 июля 1977 года 
 6 ноября 1977 года 

3 
(том I 
Прило- 
жения 14, 

3-е из- 
дание) 

Тринадцатое совещание груп-
пы экспертов АНК по ви-
зуальным средствам и Секре-
тариат 

Определения понятий "плотность движения на аэродроме", 
"зона противообледенительной защиты", "площадка противо-
обледенительной защиты", "время защитного действия", 
"аспекты человеческого фактора", "возможности человека", 
"промежуточное место ожидания", "место ожидания у ВПП", 
"знак", "время переключения"; новая кодовая буква F для 
обозначения аэродрома в таблице 1-1; ВПП, РД и 
минимальные разделительные расстояния РД применительно 
к используемым самолетами ВПП с кодовой буквой F, 
расстояние видимости, летные полосы, концевые зоны 
безопасности ВПП, полосы, свободные от препятствий, 
концевые полосы торможения, рулежные дорожки на мостах, 
площадки ожидания, места ожидания у ВПП, промежуточные 
места ожидания и места ожидания на маршруте движения, 
зона противообледенительной защиты; ширина зоны, свобод-
ной от препятствий, для ВПП с кодовой буквой F; маркировка 
места ожидания у ВПП, маркировка промежуточного места 
ожидания, маркировка, содержащая обязательные для испол-
нения инструкции, маркировка зоны противообледенительной 
защиты, системы огней приближения, осевые огни ВПП и РД, 
огни линии "стоп", огни промежуточного места ожидания, 
освещение зоны противообледенительной защиты, огни защи-
ты ВПП, знаки с переменной информацией, знаки взлета с 
места пересечения ВПП, визуальные средства для обозна-
чения препятствий, время переключения на резервный 
источник электроснабжения, меры безопасности при проекти-
ровании аэропортов, ломкость невизуальных средств в опера-
тивных зонах; учет аспектов человеческого фактора при 
планировании  мероприятий на случай аварийной обстановки 
на аэродроме, проведении спасательных и противопожарных 
операций и техническом обслуживании; система профи-
лактического технического обслуживания ВПП, оборудо-
ванных для обеспечения точного захода на посадку по 
категориям II и III; замер цветовых параметров аэронави-
гационных наземных огней; диаграммы изокандел для осевых 
огней РД и огней защиты ВПП высокой интенсивности; замер 
средней яркости знака, таблица 4.1 добавления 4; добавле-
ние 6 

 5 марта 1999 года 
 19 июля 1999 года 
 4 ноября 1999 года 

4 Секретариат и 12-е совещание 
Группы экспертов АНК по 
пролету препятствий 

Определения терминов "сертификат аэродрома", "сертифици-
рованный аэродром", "система обеспечения безопасности"; 
сертификация аэродромов; поверхности ограничения препят-
ствий; требования, касающиеся планирования мероприятий на 
случай аварийной обстановки на аэродроме; спасание и 
борьба с пожаром 

 12 марта 2001 года 
 16 июля 2001 года 
 1 ноября 2001 года 

5 Секретариат Зоны полетов, свободные от воздействия лазерных лучей, и 
снижение опасности столкновения с птицами 

 7 марта 2003 года 
 14 июля 2003 года 
 27 ноября 2003 года 
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Поправки Источник(и) Вопрос(ы) 

Даты принятия, 
вступления в силу, 
начала применения 

6 
(том I 

Приложе-
ния 14, 

4-е издание) 

Четырнадцатое совещание 
Группы экспертов по визуаль-
ным средствам и Секретариат 

Определения площадки разворота на ВПП, календаря, базы и 
григорианского календаря; общие системы отсчета; размеры 
аэродромов и связанная с ними информация; физические 
характеристики площадок разворота на ВПП; маркировка и 
огни площадок разворота на ВПП; огни указателя скоростной 
выводной РД; указательная маркировка; огни линии "стоп"; 
огни защиты ВПП; интенсивность осевых огней скоростных 
выводных РД; рис.  6-2 "Примеры маркировки и светового 
ограждения высоких сооружений"; системы электроснаб-
жения аэронавигационных средств; контроль светосигналь-
ных систем; добавление 1 "Цвета аэронавигационных 
наземных огней, маркировок, знаков и панелей"; добавление 2 
"Характеристики аэронавигационных наземных огней"; 
добавление 5 "Требования к качеству аэронавигационных 
данных" 

 27 февраля 2004 года 
 12 июля 2004 года 
 25 ноября 2004 года 

7 Секретариат, 6-е совещание 
Комитета по охране окру-
жающей среды от воздействия 
авиации 

Примечание к определению термина "место ожидания у 
ВПП"; сертификация аэродромов; ссылки на планирование 
использования земельных участков и сбалансированный 
подход к управлению авиационным шумом; площадки 
разворота на ВПП; рулежные дорожки; снижение опасности 
столкновения с птицами; ограждения; техническое обслу-
живание искусственных покрытий 

 2 марта 2005 г. 
 11 июля 2005 г. 
 24 ноября 2005 г. 

8 35-я сессия Ассамблеи ИКАО, 
14-е совещание Группы экс-
пертов АНК по пролету пре-
пятствий и Одиннадцатая 
Аэронавигационная конфе-
ренция 

Определение терминов "прерванная посадка", "программа по 
безопасности полетов" и "система управления безопасностью 
полетов"; управление безопасностью полетов; зона, свободная 
от препятствий 

 14 марта 2006 года 
 17 июля 2006 года 
 23 ноября 2006 года 

9 Секретариат Примечание о применении расстояния между колесами шасси 
и краем РД на рулежных дорожках 

 15 июня 2006 года 
              – 
              – 
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МЕЖДУНАРОДНЫЕ СТАНДАРТЫ 
И РЕКОМЕНДУЕМАЯ ПРАКТИКА 

 
 

ГЛАВА 1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
 
 

 Вводное примечание. В настоящем Приложении 
содержатся Стандарты и Рекомендуемая практика 
(технические требования), предписывающие физические 
характеристики и поверхности ограничения препятствий, 
которые необходимо предусмотреть на аэродромах, а 
также определенное оборудование, средства и техничес-
кое обслуживание, которые, как правило, обеспечиваются 
на аэродроме. Эти технические требования не предназ-
начены для ограничения или регламентирования произ-
водства полетов воздушных судов. 
 
 Требования к отдельным видам оборудования и средств, 
изложенные в томе I Приложения 14, в значительной сте-
пени взаимоувязаны путем ссылки на систему кодовых обо-
значений, описание которой приводится в настоящей главе, 
и путем указания типа ВПП, для которой они предназ-
начены в соответствии с определениями. Это не только 
облегчает чтение тома I данного Приложения, но и спо-
собствует в большинстве случаев, при условии соблюдения 
требований, созданию хорошо спланированных аэродромов. 
 
 В этом документе сформулированы минимальные 
технические требования к аэродромам, рассчитанным на 
воздушные суда, имеющие такие же характеристики, как и 
эксплуатируемые в настоящее время, или на аналогичные 
воздушные суда, запланированные к вводу в эксплуатацию. 
Поэтому никакие дополнительные меры, которые могли бы 
считаться надлежащими для обслуживания воздушных 
судов с повышенными характеристиками, не принимаются 
во внимание. Подобные вопросы, по мере необходимости, 
оцениваются и учитываются полномочными органами для 
каждого отдельного аэродрома. Инструктивные указания 
относительно некоторого возможного влияния будущих воз-
душных судов на эти технические требования приводятся в 
части 2 Руководства по проектированию аэродромов 
(Doc 9157). 
 
 Необходимо принять к сведению, что технические 
требования к ВПП, оборудованным для точного захода на 
посадку по категориям II и III, применимы только к ВПП, 
предназначенным для использования самолетами в соот-
ветствии с кодовыми номерами 3 и 4. 
 
 Том I  Приложения 14 не содержит требований, отно-
сящихся к общему проектированию аэродромов (как, 
например, расстояние между соседними аэродромами или 
пропускная способность отдельных аэродромов), воздейст- 
 

вию на окружающую среду или к экономическим и другим 
не связанным с техникой факторам, которые должны 
учитываться при создании аэродрома. Информация по 
этим вопросам включена в часть 1 Руководства по проекти-
рованию аэропортов. Инструктивный материал по эколо-
гическим аспектам расширения и эксплуатации аэродромов 
содержится в части 2 Руководства по проектированию 
аэропортов. 
 
 Обеспечение авиационной безопасности является неотъ-
емлемой частью проектирования и эксплуатации аэро-
дромов. В томе I Приложения 14 содержится ряд техни-
ческих требований, имеющих целью повысить уровень бе-
зопасности на аэродромах. Технические требования, каса-
ющиеся других средств обеспечения безопасности, со-
держатся в Приложении 17, а подробный инструктивный 
материал по данному вопросу приводится в Руководстве 
ИКАО по безопасности. 
 
 

1.1  Определения 
 
 Приведенные ниже термины, которые используются в 
настоящем Приложении, означают следующее: 
 
Аспекты человеческого фактора. Принципы, применимые 

к процессам проектирования, сертификации, подготовки 
кадров, эксплуатационной деятельности и технического 
обслуживания в авиации и нацеленные на обеспечение 
безопасного взаимодействия между человеком и други-
ми компонентами системы посредством надлежащего 
учета возможностей человека. 

 
Аэродром. Определенный участок земной или водной 

поверхности (включая любые здания, сооружения и 
оборудования), предназначенный полностью или час-
тично для прибытия, отправления и движения по этой 
поверхности воздушных судов. 

 
Аэродромный маяк.  Аэронавигационный маяк, использу-

емый для определения с воздуха местоположения аэрод-
рома. 

 
Аэронавигационный маяк. Аэронавигационный наземный 

огонь постоянного или проблескового излучения, ви-
димый со всех направлений и служащий для обозначения 
определенной точки на земной поверхности. 
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База.  Любая величина или ряд величин, которые могут 
служить в качестве начала или основы отсчета других 
величин (ИСО 19104*). 

 
Боковая полоса безопасности (БПБ).  Участок, прилега-

ющий к краю искусственного покрытия и подготов-
ленный таким образом, чтобы обеспечить переход от ис-
кусственного покрытия к прилегающей поверхности. 

 
Вертодром. Аэродром или определенный участок поверх-

ности на сооружении, предназначенный полностью или 
частично для прибытия, отправления и движения верто-
летов по этой поверхности. 

 
Взлетная ВПП. ВПП, предназначенная только для взлетов. 
 
Взлетно-посадочная полоса (ВПП). Определенный прямо-

угольный участок сухопутного аэродрома, подготов-
ленный для посадки и взлета воздушных судов. 

 
Возможности человека. Способности человека и пределы 

его возможностей, влияющие на безопасность и эффек-
тивность авиационной деятельности. 

 
Волна геоида.  Расстояние (положительное значение или 

отрицательное значение) между поверхностью геоида и 
поверхностью математически определенного референц-
эллипсоида. 

 
 Примечание.  В отношении эллипсоида, определенного во 
Всемирной геодезической системе – 1984 (WGS-84), разница 
между высотой относительно эллипсоида WGS-84 и ор-
тометрической высотой геоида представляет собой волну 
геоида. 
 
ВПП, оборудованная для точного захода на посадку, см. 

оборудованная взлетно-посадочная полоса. 
 
Время защитного действия. Расчетное время, в течение 

которого (обработка) с помощью противообледенитель-
ной жидкости будет предотвращаться образование льда 
и ледяного налета, а также накопление снега на за-
щищенных (обработанных) поверхностях самолета. 

 
Время переключения (огонь). Время, необходимое для 

восстановления замеренной в заданном направлении 
фактической интенсивности огня до значения 50% после 
ее падения ниже 50% при переключении источников 
электроснабжения, когда огонь функционирует при 
значениях интенсивности 25% или выше. 

 
Высота относительно эллипсоида (геодезическая 

высота). Высота относительно поверхности референц-
эллипсоида, измеренная вдоль нормали к эллипсоиду, 
проведенной через рассматриваемую точку. 

____________________ 
* Все стандарты ИСО19104 перечислены в конце настоящей 

главы. 

Геоид. Эквипотенциальная поверхность в гравитационном 
поле Земли, совпадающая с невозмущенным средним 
уровнем моря (MSL) и его продолжением под матери-
ками. 

 
 Примечание.  Геоид имеет неправильную форму вслед-
ствие местных гравитационных возмущений (ветровых на-
гонов, солености, течений и т. д.), и направление силы 
тяжести представляет собой перпендикуляр к поверх-
ности геоида в любой точке. 
 
Главная(ые) ВПП. ВПП, использование которой(ых), когда 

позволяют условия, предпочтительнее, чем исполь-
зование других. 

 
Григорианский календарь.  Общепринятый календарь; 

впервые введен в 1582 году для определения года, кото-
рый более точно в сравнении с юлианским календарем 
соответствует тропическому году (ИСО 19108*). 

 
 Примечание.  В григорианском календаре обычные годы, 
насчитывающие 365 дней, и високосные годы, насчитыва-
ющие 366 дней, разделены на 12 последовательных месяцев. 
 
Дальность видимости на ВПП (RVR). Расстояние, в пре-

делах которого пилот воздушного судна, находящегося 
на осевой линии ВПП, может видеть маркировочные 
знаки на поверхности ВПП или огни, ограничивающие 
ВПП или обозначающие ее осевую линию. 

 
Зависимые параллельные заходы на посадку. Одновре-

менные заходы на посадку на параллельные или почти 
параллельные оборудованные ВПП в тех случаях, когда 
установлены минимумы радиолокационного эшелони-
рования воздушных судов, находящихся на продолже-
нии осевых линий смежных ВПП. 

 
Заградительный светомаяк. Аэронавигационный маяк, 

предназначенный для обозначения препятствий, пред-
ставляющих опасность для аэронавигации. 

 
Защищенные зоны полетов. Воздушное пространство, 

конкретно установленное с целью уменьшения опасного 
воздействия лазерного излучения. 

 
Знак. 
 
 а) Знак с постоянной информацией. Знак, передающий 

только одно сообщение. 
 
 b) Знак с переменной информацией. Знак, обеспечи-

вающий возможность передачи нескольких заранее 
определенных сообщений или, при необходимости, 
прекращения передачи какой-либо информации.  

 
Зона обычных полетов (NFZ). Воздушное пространство, 

которое не определяется как LFFZ, LCFZ или LSFZ, но 
которое должно защищаться от лазерного излучения, 
способного вызвать биологическое повреждение глаза. 
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Зона полетов, критическая с точки зрения воздействия 
лазерных лучей (LCFZ). Воздушное пространство вбли-
зи аэродрома, но за пределами LFFZ, где излучение 
ограничивается уровнем, при котором эффект ослепле-
ния маловероятен. 

 
Зона полетов, свободная от воздействия лазерных лучей 

(LFFZ). Воздушное пространство в непосредственной 
близости от аэродрома, где излучение ограничивается 
уровнем, при котором нарушение визуального вос-
приятия маловероятно. 

 
Зона полетов, чувствительная к воздействию лазерных 

лучей (LSFZ). Воздушное пространство, находящееся за 
пределами LFFZ и LCFZ и необязательно прилегающее 
к ним, где излучение ограничивается уровнем, при 
котором ослепление вспышкой или эффект последова-
тельного образа маловероятны. 

 
Зона приземления. Участок ВПП за ее порогом, предназ-

наченный для первого касания ВПП приземляющимися 
самолетами. 

 
Зона противообледенительной защиты. Зона, где с 

поверхностей самолета удаляется ледяной налет, лед или 
снег (удаление обледенения) и/или где чистые поверх-
ности самолета защищаются (предотвращение обледе-
нения) на ограниченный период времени от образования 
ледяного налета или льда и накопления снега или 
слякоти. 

 
 Примечание.  Дополнительный инструктивный материал 
содержится в Руководстве по противообледенительной 
защите воздушных судов на земле (Doc 9640). 
 
Зона, свободная от препятствий (ОFZ). Воздушное про-

странство над внутренней поверхностью захода на по-
садку, внутренними переходными поверхностями и по-
верхностью ухода на второй круг при прерванной посад-
ке и частью летной полосы, ограниченной этими поверх-
ностями, в которое не выступает никакое неподвижное 
препятствие, кроме легкого по массе и на ломком осно-
вании, необходимого для целей аэронавигации. 

 
Импульсный огонь с конденсаторным разрядом. Лампа, 

производящая вспышки света высокой интенсивности и 
чрезвычайно короткой продолжительности при пропус-
кании электрического разряда высокого напряжения че-
рез газ, заключенный в трубке. 

 
Календарь.  Система дискретного отсчета времени, обес-

печивающая основу определения момента времени с 
разрешающей способностью в один день (ИСО 19108*). 

 
Качество данных. Степень или уровень вероятности того, 
что предоставленные данные отвечают требованиям 
пользователя данных с точки зрения точности, разре-
шения и целостности. 

 

Классификационное число воздушного судна (АСN). Чис-
ло, выражающее относительное воздействие воздушного 
судна на искусственное покрытие для установленной 
категории стандартной прочности основания. 

 
 Примечание.  Классификационное число воздушного суд-
на вычисляется для такой центровки, при которой воз-
никает критическая нагрузка на критическое шасси. Обыч-
но для вычисления АСN используется предельная задняя 
центровка, соответствующая максимальной полной массе 
на перроне (стоянке). Предельная передняя центровка в 
исключительных случаях может создать более крити-
ческую нагрузку на переднее шасси. 
 
Классификационное число покрытия (РСN). Число, вы-

ражающее несущую способность искусственного по-
крытия для эксплуатации без ограничений. 

 
Контрольная точка аэродрома. Точка, определяющая ге-

ографическое местоположение аэродрома. 
 
Контроль с использованием циклического избыточного 

кода (CRC). Математический алгоритм, применяемый в 
отношении цифрового выражения данных, который 
обеспечивает определенный уровень защиты от потери 
или изменения данных. 

 
Концевая зона безопасности (КЗБ). Зона, расположенная 

симметрично по обе стороны от продолжения осевой 
линии ВПП и примыкающая к концу полосы, 
предназначенная прежде всего для уменьшения риска 
повреждения самолета при приземлении с недолетом до 
ВПП или при выкатывании за пределы ВПП. 

 
Концевая полоса торможения (КПТ). Определенный 

прямоугольный участок земной поверхности в конце 
располагаемой длины разбега, подготовленный в ка-
честве участка, пригодного для остановки воздушного 
судна в случае прерванного взлета.  

 
Коэффициент использования. Определенный промежуток 

времени, выраженный в процентах, в течение которого 
использование ВПП или системы ВПП не ограничи-
вается в связи с боковой составляющей ветра. 

 
 Примечание.  Боковая составляющая ветра означает 
составляющую приземного ветра, направленную под пря-
мым углом к осевой линии ВПП. 
 
Летная полоса (ЛП). Определенный участок, который 

включает ВПП и концевую полосу торможения, если 
таковая имеется, и который предназначен для: 

 
 а) уменьшения риска повреждения воздушных судов, 

выкатившихся за пределы ВПП, и 
 
 b) обеспечения безопасности воздушных судов, пролета-

ющих над ней во время взлета или посадки. 
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Линейный огонь. Три или более наземных аэронавига-
ционных огня, размещенных с небольшими интерва-
лами на поперечной линии таким образом, что на 
расстоянии они кажутся короткой световой полосой. 

 
Ломкий объект. Объект малой массы, конструктивно 

предназначенный разрушаться, деформироваться или 
сгибаться в случае ударного воздействия, с тем чтобы 
представлять минимальную опасность для воздушного 
судна. 

 
 Примечание.  Инструктивный материал по проектиро-
ванию ломких конструкций содержится в части 6 Руко-
водства по проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
Маркер. Объект, устанавливаемый над уровнем земли для 

обозначения препятствия или границы. 
 
Маркировочный знак (маркировка). Символ или группа 

символов, располагаемых на поверхности рабочей пло-
щади для передачи аэронавигационной  информации. 

 
Маршрут движения. Установленный в пределах рабочей 

площади наземный маршрут, предназначенный для 
исключительного использования транспортными сред-
ствами. 

 
Место ожидания на маршруте движения. Определенное 

место, где транспортным средствам может быть пред-
ложено остановиться. 

 
Место ожидания у ВПП. Определенное место, предназна-

ченное для защиты ВПП, поверхности ограничения пре-
пятствий, критической/чувствительной зоны ILS/MLS, в 
котором рулящие воздушные суда и транспортные 
средства останавливаются и ожидают, если нет иного 
указания от аэродромного диспетчерского пункта. 

 
 Примечание. В радиотелефонной фразеологии выраже-
ние "точка ожидания" используется для обозначения мес-
та ожидания у ВПП. 
 
Место стоянки (МС). Выделенный участок на перроне, 

предназначенный для стоянки воздушного судна. 
 
Надежность системы огней. Вероятность того, что все 

оборудование будет работать в пределах установленных 
допусков и что система является пригодной к экс-
плуатации. 

 
Наземный аэронавигационный огонь.  Любой огонь, иск-

лючая огни, установленные на воздушном судне, ко-
торый специально предназначен для использования в 
качестве аэронавигационного средства. 

 
Независимые параллельные вылеты.  Одновременные вы-

леты с параллельных или почти параллельных обору-
дованных ВПП. 

 

Независимые параллельные заходы на посадку. Одновре-
менные заходы на посадку на параллельные или почти 
параллельные оборудованные ВПП в тех случаях, когда 
не установлены минимумы радиолокационного эшело-
нирования воздушных судов, находящихся на продол-
жении осевых линий смежных ВПП. 

 
Необорудованная взлетно-посадочная полоса. ВПП, 

предназначенная для воздушных судов, выполняющих 
визуальный заход на посадку. 

 
Оборудованная взлетно-посадочная полоса. Один из сле-

дующих типов ВПП, предназначенных для воздушных 
судов, выполняющих заход на посадку по приборам: 

 
 а) ВПП, оборудованная для неточного захода на по-

садку. ВПП, оборудованная визуальными средства-
ми и каким-либо видом невизуальных средств, 
обеспечивающими, по крайней мере, наведение 
воздушного судна в направлении захода на посадку 
с прямой. 

 
 b) ВПП, оборудованная для точного захода на посадку 

по категории I. ВПП, оборудованная системой ILS 
и/или системой MLS и визуальными средствами, 
предназначенными для захода на посадку с высотой 
принятия решения не менее 60 м (200 фут) и либо 
при видимости не менее 800 м, либо при дальности 
видимости на ВПП не менее 550 м. 

 
 с) ВПП, оборудованная для точного захода на посадку 

по категории II. ВПП, оборудованная системой ILS 
и/или системой MLS и визуальными средствами, 
предназначенными для захода на посадку с высотой 
принятия решения менее 60 м (200 фут), но не 
менее 30 м (100 фут) и при дальности видимости на 
ВПП не менее 350 м. 

 
 d) ВПП, оборудованная для точного захода на посадку 

по категории III. ВПП, оборудованная системой ILS 
и/или системой MLS, действующей до и вдоль всей 
поверхности ВПП и предназначенной: 

 
 А – для захода на посадку и посадки с высотой 

принятия решения менее 30 м (100 фут) или без 
ограничения по высоте принятия решения и 
при дальности видимости на ВПП не менее 
200 м. 

 
 В – для захода на посадку и посадки с высотой 

принятия решения менее 15 м (50 фут) или без 
ограничения по высоте принятия решения и 
при дальности видимости на ВПП менее 200 м, 
но не менее 50 м. 

 
 С – для захода на посадку и посадки без ограни-

чений по высоте принятия решения и дальности 
видимости на ВПП. 
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 Примечание 1.  В отношении технических требований, 
предъявляемых к соответствующим системам ILS и/или 
MLS, см. том I Приложения 10. 
 
 Примечание 2.  Визуальные средства не обязательно 
должны соответствовать по пересчету имеющимся не-
визуальным средствам. Критерием выбора визуальных 
средств являются условия, в которых, как ожидается, 
будут проводиться полеты. 
 
Объявленные дистанции 
 
 а) Располагаемая длина разбега (РДР). Длина ВПП, 

которая объявляется располагаемой и пригодной 
для разбега самолета, совершающего взлет. 

 
 b) Располагаемая взлетная дистанция (РВД). Распо-

лагаемая длина разбега плюс длина полосы, сво-
бодной от препятствий, если она предусмотрена. 

 
 с) Располагаемая дистанция прерванного взлета 

(РДПВ). Располагаемая длина разбега плюс длина кон-
цевой полосы торможения, если она предусмотрена. 

 
 d) Располагаемая посадочная дистанция (РПД). Длина 

ВПП, которая объявляется располагаемой и пригод-
ной для пробега самолета после посадки. 

 
Огни защиты ВПП. Светосигнальная система, предназна-

ченная для предупреждения пилотов или водителей 
транспортных средств о возможности выезда на дейст-
вующую ВПП. 

 
Огонь постоянного излучения. Огонь, обладающий пос-

тоянной интенсивностью излучения при наблюдении из 
неподвижной точки. 

 
Опознавательный знак аэродрома. Расположенный на аэро-

дроме знак, служащий для опознавания аэродрома с воз-
духа. 

 
Опознавательный маяк. Аэронавигационный маяк, излу-

чающий кодовый сигнал, по которому может быть 
опознан определенный ориентир. 

 
Ортометрическая высота. Высота точки над поверх-

ностью геоида, как правило, представляющая собой 
превышение над MSL. 

 
Пересечение РД. Скрещивание двух или нескольких РД. 
 
Перрон. Определенная площадь сухопутного аэродрома, 

предназначенная для размещения воздушных судов в 
целях посадки или высадки пассажиров, погрузки или 
выгрузки почты или грузов, заправки, стоянки или 
технического обслуживания. 

 
Плотность движения на аэродроме. 
 
 а) Незначительная. Когда количество операций в пери-

од среднечасовой наибольшей загрузки составляет  

не более 15 на ВПП или, как правило, в целом менее 
20 операций на аэродром. 

 
 b) Средняя. Когда количество операций в период 

среднечасовой наибольшей загрузки составляет по-
рядка 16–25 на ВПП или, как правило, в целом от 20 
до 35 операций на аэродром. 

 
 с) Значительная. Когда количество операций в период 

среднечасовой наибольшей загрузки составляет по-
рядка 26 на ВПП или более или, как правило, в целом 
более 35 операций на аэродром. 

 
 Примечание 1.  Количество операций в период средне-
часовой наибольшей загрузки представляет собой средне-
арифметическое значение ежедневного количества операций 
в период наибольшей загрузки в течение года. 
 
 Примечание 2.  Под операцией понимается взлет или 
посадка. 
 
Площадка ожидания. Определенная площадка для времен-

ной стоянки воздушных судов или их объезда с целью 
упорядочения наземного движения воздушных судов. 

 
Площадка противообледенительной защиты. Площадь, 

включающая внутреннюю зону установки на стоянку 
самолета для противообледенительной обработки и 
внешнюю зону для маневрирования двух или нескольких 
подвижных средств противообледенительной защиты. 

 
Площадка разворота на ВПП. Определенный участок на 

сухопутном аэродроме, примыкающий к ВПП и исполь-
зуемый для разворота на 180о на ВПП при отсутствии 
РД. 

 
Площадь маневрирования. Часть аэродрома, исключая 

перроны, предназначенная для взлета, посадки и руле-
ния воздушных судов. 

 
Полоса рулежной дорожки.  Участок, включающий ру-

лежную дорожку и предназначенный для защиты воз-
душного судна, эксплуатируемого на рулежной дорож-
ке, и для снижения риска повреждения воздушного 
судна, случайно вышедшего за пределы рулежной до-
рожки. 

 
Полоса, свободная от препятствий. Находящийся под 

контролем соответствующего полномочного органа оп-
ределенный прямоугольный участок земной или водной 
поверхности, выбранный или подготовленный в ка-
честве пригодного участка, над которым самолет может 
производить часть первоначального набора высоты до 
установленной высоты. 

 
Порог ВПП. Начало участка ВПП, который может исполь-

зоваться для посадки. 
 
Посадочная площадь. Часть рабочей площади, предна-

значенная для посадки и взлета воздушных судов. 
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Почти параллельные ВПП. Непересекающиеся ВПП, угол 
схождения/расхождения продолженных осевых линий 
которых составляет 15° или менее. 

 
Превышение аэродрома. Превышение самой высокой точ-

ки посадочной площади. 
 
Препятствие. Все неподвижные (временные или посто-

янные) и подвижные объекты или часть их, которые 
размещены в зоне, предназначенной для наземного 
движения воздушных судов, или которые возвышаются 
над установленной поверхностью, предназначенной 
для защиты воздушных судов в полете. 

 
Прерванная посадка.  Посадка, выполнение которой нео-

жиданно прекращается в любой точке ниже абсолютной/ 
относительной высоты пролета препятствий (ОСА/Н). 

 
Программа по безопасности полетов. Единый комплекс 

правил и видов деятельности, нацеленных на повышение 
безопасности полетов. 

 
Промежуточное место ожидания. Определенное место, 

предназначенное для управления движением, где руля-
щие воздушные суда и транспортные средства останав-
ливаются и ожидают до получения последующего 
разрешения на продолжение движения, выдаваемого 
аэродромным диспетчерским пунктом. 

 
Рабочая площадь. Часть аэродрома, предназначенная для 

взлета, посадки и руления воздушных судов, состоящая 
из площади маневрирования и перрона(ов). 

 
Раздельные параллельные операции. Одновременное ис-

пользование параллельных или почти параллельных 
оборудованных ВПП, при котором одна ВПП ис-
пользуется исключительно для заходов на посадку, 
а другая  ВПП используется исключительно для вы-
летов. 

 
Расчетная для типа самолета длина летного поля. Ми-

нимальная длина летного поля, необходимая для взлета 
при максимальной сертифицированной взлетной массе, 
на уровне моря, при стандартных атмосферных 
условиях, безветрии и нулевом уклоне ВПП, указанная 
в соответствующем руководстве по летной эксплуа-
тации самолета, предписанном полномочным органом 
по сертификации, или в аналогичном документе, 
полученном от изготовителя самолета. Длина летного 
поля означает, в соответствующих случаях, сбалан-
сированную длину летного поля для самолетов или, в 
других случаях, – взлетную дистанцию. 

 

 Примечание.  В разделе 2 дополнения А приводится ин-
формация о понятии сбалансированной длины летного 
поля, а в Руководстве по летной годности (Dос 9760) содер-
жатся подробные инструктивные указания по вопросам, 
относящимся к взлетной дистанции. 

Рулежная дорожка (РД). Определенный путь на сухо-
путном аэродроме, установленный для руления воздушных 
судов и предназначенный для соединения одной части 
аэродрома с другой, в том числе: 
 
 а) Полоса руления воздушного судна на стоянке. Часть 

перрона, обозначенная как рулежная дорожка и 
предназначенная для обеспечения подхода только к 
местам стоянки воздушных судов. 

 
 b) Перронная рулежная дорожка. Часть системы ру-

лежных дорожек, расположенная на перроне и пред-
назначенная для обеспечения маршрута руления 
через перрон. 

 
 с) Скоростная выводная рулежная дорожка. Рулежная 

дорожка, соединенная с ВПП под острым углом и 
позволяющая выполнившим посадку самолетам схо-
дить с ВПП на более высоких скоростях, чем те 
скорости, которые достигаются на других выводных 
рулежных дорожках, и тем самым сводить к мини-
муму время нахождения на ВПП. 

 
Сертификат аэродрома. Сертификат, выдаваемый соот-

ветствующим полномочным органом на эксплуатацию 
аэродрома на основании установленных правил. 

 
Сертифицированный аэродром. Аэродром, эксплуатанту 

которого выдан сертификат аэродрома. 
 
Сигнальная площадка. Площадка на аэродроме, исполь-

зуемая для размещения наземных сигналов. 
 
Система геодезических координат. Минимальный набор 

параметров, необходимых для определения местополо-
жения и ориентации местной системы отсчета по 
отношению к глобальной системе отсчета/координат. 

 
Система управления безопасностью полетов. Систем-

ный подход к управлению безопасностью полетов, 
включая необходимую организационную структуру, 
иерархию ответственности, руководящие принципы и 
процедуры. 

 
Склонение станции. Отклонение выставляемого нулевого 

радиала VOR от истинного севера, определяемое при 
калибровке станции VOR. 

 
Служба организации деятельности на перроне. Обслу-

живание, обеспечиваемое для регулирования деятель-
ности и движения воздушных судов и транспортных 
средств на перроне. 

 
Слякоть. Пропитанный водой снег, который при ударе 

ступней о землю разбрызгивается в разные стороны; 
удельный вес – от 0,5 до 0,8. 

 
 Примечание.  Сочетание льда, снега и/или стоячей 
воды, особенно когда идет дождь, дождь со снегом или 
снег, может образовывать субстанции с удельным весом 
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более 0,8. Эти субстанции из-за высокого содержания 
воды/льда могут иметь скорее прозрачный, чем мутный, 
вид и при более высоком удельном весе будут легко 
отличимы от слякоти. 
 
Смещенный порог ВПП. Порог, расположенный не у торца 

ВПП. 
 
Снег (на земле). 
 
 а) Сухой снег. Снег, который, будучи в рыхлом 

состоянии, может сдуваться ветром или после сжатия 
рукой рассыпаться; удельный вес – до 0,35, но не 
включая 0,35. 

 
 b) Мокрый снег. Снег, который после сжатия рукой не 

рассыпается и образует или имеет тенденцию обра-
зовывать снежный ком; удельный вес от 0,35 до 0,5, 
но не включая 0,5. 

 
 с) Уплотненный снег. Снег, спрессованный в твердую 

массу, не поддающуюся дальнейшему уплотнению, 
который при отрыве от земли не рассыпается, а 
ломается на большие глыбы; удельный вес – от 0,5 и 
выше. 

 
Точность. Степень соответствия расчетного или изме-

ренного значения истинному значению. 
 
 Примечание. Точность измерения местоположения, как 
правило, выражается расстоянием от заявленного место-
положения, в пределах которого, как установлено с опре-
деленной степенью вероятности, находится истинное 
местоположение. 
 
Указатель направления посадки. Устройство для визуаль-

ного указания установленного на данный момент 
направления посадки и взлета. 

 
Целостность (аэронавигационные данные). Определенная 

гарантия того, что аэронавигационные данные и их 
значения не потеряны или не изменены с момента подго-
товки данных или санкционированного внесения поправки. 

 
Эффективная интенсивность. Эффективная интенсив-

ность проблескового огня равна интенсивности огня 
постоянного излучения того же цвета, который будет 
обеспечивать такую же дальность видимости при 
идентичных условиях наблюдения. 

 
 
 

1.2  Применение 
 
 1.2.1  Толкование некоторых технических требований, 
содержащихся в данном Приложении, со всей очевид-
ностью требует проявления осторожности, принятия реше-
ния или осуществления необходимых функций со стороны 
соответствующего полномочного органа. В других техни-
ческих требованиях выражение "соответствующий полно-

мочный орган" отсутствует, хотя его включение подра-
зумевается. В обоих случаях ответственность за какие бы то 
ни было необходимые решения или действия обязательно 
возлагается на государство, осуществляющее юрисдикцию 
над аэродромом. 
 
 1.2.2  Все технические требования, если в каком-либо 
конкретном случае нет иного указания, распространяются 
на все аэродромы, открытые для общего пользования в со-
ответствии с требованиями статьи 15 Конвенции. Содержа-
щиеся в главе 3 тома I Приложения 14 технические требова-
ния применяются только к сухопутным аэродромам. Техни-
ческие требования данного тома распространяются в соот-
ветствующих случаях на вертодромы, однако не распрост-
раняются на аэродромы для воздушных судов короткого 
взлета и посадки (ВСКВП). 
 
 Примечание.  Хотя в настоящее время отсутствуют 
технические требования, касающиеся аэродромов для 
ВСКВП, предполагается, что эти требования будут вво-
диться по мере их разработки. А пока инструктивный 
материал по аэродромам для ВСКВП приведен в 
Руководстве по аэродромам для воздушных судов 
короткого взлета и посадки (КВП) (Doc 9150). 
 
 1.2.3  В тех случаях, когда в настоящем Приложении 
содержится ссылка на какой-либо цвет, к этому цвету 
применяется требование, приведенное в добавлении 1. 
 
 
 

1.3   Общие системы отсчета 
 
 

1.3.1   Система отсчета в горизонтальной плоскости 
 
 В качестве системы отсчета (геодезической) в горизон-
тальной плоскости используется Всемирная геодезическая 
система – 1984 (WGS-84). Сообщаемые аэронавигационные 
географические координаты (обозначающие широту и дол-
готу) выражаются относительно геодезической базы отсчета 
WGS-84. 
 
 Примечание.  Подробный инструктивный материал, ка-
сающийся WGS-84, содержится в Руководстве по Все-
мирной геодезической системе – 1984 (WGS-84) (Doc 9674). 
 
 

1.3.2   Система отсчета в вертикальной  
плоскости 

 
 В качестве системы отсчета в вертикальной плоскости 
используется принятый за базу средний уровень моря 
(MSL), который обеспечивает связь зависящих от гра-
витации относительных высот (превышений) с поверх-
ностью, называемой геоидом. 
 
 Примечание 1.  В глобальном плане геоид наиболее 
близко соответствует MSL. Он определяется как экви-
потенциальная поверхность в гравитационном поле Земли, 
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совпадающая с невозмущенным MSL и его продолжением 
под материками. 
 
 Примечание 2.  Зависящие от гравитации относитель-
ные высоты (превышения) также называются ортомет-
рическими высотами, а расстояния до точки над эллип-
соидом называются высотами относительно эллипсоида. 
 
 

1.3.3   Система отсчета времени 
 
 1.3.3.1   В качестве системы отсчета времени исполь-
зуются григорианский календарь и всемирное координи-
рованное время (UTC). 
 
 1.3.3.2   В тех случаях, когда используется иная система 
отсчета времени, это указывается в п. GEN 2.1.2 сборника 
аэронавигационной информации (AIP); см. добавление 1 
Приложения 15. 
 
 

1.4  Сертификация аэродромов 
 

 Примечание. Цель этих требований заключается в соз-
дании нормативного режима, обеспечивающего возмож-
ность эффективного соблюдения технических требований 
настоящего Приложения. Общепризнано, что принципы 
владения аэродромами, системы их эксплуатации и надзора 
за деятельностью в различных государствах отличаются. 
Наиболее эффективным и транспарентным средством 
обеспечения соответствия установленным требованиям 
является наличие отдельного органа по контролю за обес-
печением безопасности полетов и хорошо отлаженного 
механизма контроля за обеспечением безопасности, а так-
же соответствующего законодательства, что позволяет 
реализовать функцию регулирования в области обеспечения 
безопасности на аэродромах. 
 
 1.4.1  С 27 ноября 2003 года государства сертифицируют 
аэродромы, предназначенные для выполнения между-
народных полетов, в соответствии с требованиями настоя-
щего Приложения, а также другими применимыми требо-
ваниями ИКАО, используя для этого соответствующие 
нормативные рамки. 
 
 1.4.2  Рекомендация. Государствам следует сертифи-
цировать гражданские аэродромы в соответствии с 
настоящими техническими требованиями, а также дру-
гими применимыми требованиями ИКАО, используя для 
этого соответствующие нормативные рамки. 
 
 1.4.3  Нормативные рамки предусматривают установ-
ление критериев сертификации аэродромов. 
 
 Примечание.  Инструктивный материал по норматив-
ным рамкам приводится в Руководстве по сертификации 
аэродромов. 
 
 1.4.4  В рамках процесса сертификации государства 
принимают меры к тому, чтобы руководство по аэродро-

му, содержащее всю необходимую информацию о месте 
расположения аэродрома, средствах, службах, оборудова-
нии, эксплуатационных процедурах, организационной 
структуре и руководстве, включая систему управления 
безопасностью полетов, было представлено заявителем на 
утверждение/одобрение до выдачи сертификата аэродрома. 
 
 Примечание.  Система управления безопасностью поле-
тов предназначена для того, чтобы эксплуатант аэрод-
рома осуществлял организованный и упорядоченный под-
ход к управлению безопасностью полетов на аэродроме. 
Инструктивный материал по системе управления безо-
пасностью полетов на аэродроме приводится в Руко-
водстве по управлению безопасностью полетов (РУБП) 
(Doc 9859) и Руководстве по сертификации аэродромов 
(Doc 9774). 
 
 

1.5  Управление безопасностью полетов 
 
 1.5.1   Для обеспечения приемлемого уровня безопас-
ности полетов при осуществлении аэродромных операций 
государства принимают программу по безопасности 
полетов. 
 
 1.5.2   Подлежащий достижению приемлемый уро-
вень(и) безопасности полетов устанавливает(ют) соот-
ветствующее(ие) государство(а). 
 
 Примечание.  Инструктивный материал, касающийся 
программ по безопасности полетов и определения при-
емлемых уровней безопасности полетов, содержится в 
дополнении Е к Приложению 11 и Руководстве ИКАО по 
управлению безопасностью полетов (РУБП) (Doc 9859). 
 
 1.5.3   В рамках своей программы по безопасности 
полетов государства требуют, чтобы эксплуатант 
сертифицированного аэродрома вводил приемлемую для 
государства систему управления безопасностью полетов, 
которая, как минимум: 
 
 а) определяет риски для безопасности полетов; 
 
 b) обеспечивает реализацию необходимых действий по 

устранению недостатков в целях поддержания 
приемлемого уровня безопасности полетов; и 

 
 с) предусматривает постоянный контроль и регуляр-

ную оценку обеспечиваемого уровня безопасности 
полетов; 

 
 d) имеет своей целью постоянное повышение общего 

уровня безопасности полетов. 
 
 1.5.4   В рамках системы управления безопасностью 
полетов четко определяется иерархия ответственности в 
вопросах безопасности полетов по всей организации 
эксплуатанта сертифицированного аэродрома, в том числе 
прямая ответственность за безопасность полетов со 
стороны старшего руководства. 
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 Примечание. Инструктивный материал по системам 
управления безопасностью полетов содержится в 
Руководстве по управлению безопасностью полетов  
(РУБП) (Doc 9859) и в Руководстве по сертификации 
аэродромов (Doc 9774). 
 
 
 

1.6  Проектирование аэропортов 
 
 1.6.1   При проектировании и строительстве новых и 
реконструкции существующих сооружений на аэродроме 
учитываются предъявляемые к архитектуре и инфраструк-
туре требования, необходимые для оптимального примене-
ния мер обеспечения безопасности международной граж-
данской авиации. 
 
 Примечание.  Инструктивный материал по всем аспек-
там планирования аэродромов, в том числе по вопросам 
безопасности, содержится в части 1 Руководства по про-
ектированию аэропортов (Doc 9184). 
 
 1.6.2   Рекомендация.   При проектировании аэродромов 
в соответствующих случаях следует принимать меры по 
регулированию использования земельных участков и охране 
окружающей среды. 
 
 Примечание.  Инструктивный материал по планирова-
нию использования земельных участков и охране окру-
жающей среды содержится в части 2 Руководства по про-
ектированию аэропортов (Doc 9184). 
 
 
 

1.7  Кодовое обозначение 
 
 Вводное примечание.  Кодовые обозначения введены для 
того, чтобы упростить сопоставление многочисленных 
требований к характеристикам аэродромов в целях обеспе-
чения соответствия ряда аэродромных сооружений, обору-
дования и средств тем типам самолетов, которые пред-
назначены для эксплуатации на данном аэродроме. Это ко-
довое обозначение не предназначается для определения 
требований к длине ВПП или к прочности покрытия. Кодо-
вое обозначение состоит из двух элементов, которые от-
носятся к летно-техническим характеристикам самолета 
и размерам. Элемент 1 является номером, основанным на 

расчетной для типа самолета длине летного поля, а эле-
мент 2 является буквой, основанной на размахе крыла са-
молета и расстоянии между внешними колесами основного 
шасси. Конкретное техническое требование относится к 
наиболее подходящему из двух элементов кодовому обозна-
чению или к соответствующему сочетанию из двух элемен-
тов кодового обозначения. Кодовая буква или номер в 
элементе, выбранные для целей проектирования, относятся 
к характеристикам критического самолета, для которого 
предоставляются сооружения и средства. При использова-
нии тома I Приложения 14 вначале определяются само-
леты, для обслуживания которых предназначается аэ-
родром, а затем определяются два элемента кодового 
обозначения. 
 
 1.7.1  Кодовое обозначение аэродрома – кодовый номер и 
буква, выбранные для целей планирования аэродромов, –
определяются в соответствии с характеристиками само-
летов, для которых предназначено данное аэродромное 
сооружение или средство. 
 
 1.7.2  Кодовые номера и буквы обозначения аэродрома 
имеют значения, указанные в таблице 1-1. 
 
 1.7.3  Кодовый номер для элемента 1 определяется из 
колонки 1 таблицы 1-1, при этом выбирается кодовый 
номер, соответствующий наибольшей величине расчетной 
длины летной полосы для типа самолета, для которого 
предназначена данная ВПП. 
 
 Примечание.  Определение расчетной длины летной по-
лосы для типа самолета производится исключительно с 
целью выбора кодового номера и не должно влиять на 
фактически обеспечиваемую длину ВПП. 
 
 1.7.4  Кодовая буква для элемента 2 определяется из 
колонки 3 таблицы 1-1, при этом выбирается кодовая буква, 
которая соответствует наибольшему размаху крыла или 
наибольшему расстоянию между внешними колесами 
основного шасси в зависимости от того, что соответствует 
более высокой кодовой букве самолета, для которого 
предназначено данное сооружение или средство. 
 
 Примечание. Инструктивный материал для оказания по-
мощи соответствующему полномочному органу при опреде-
лении кодового обозначения аэродрома содержится в частях 
1 и 2 Руководства по проектированию аэродромов (Doc 9157). 
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Таблица 1-1. Кодовое обозначение аэродромов 
(см. пп. 1.7.2–1.7.4) 

 
Элемент 1 Элемент 2 

Кодовый 
номер 

Расчетная для типа самолета 
длина летного поля 

Кодовая 
буква 

Размах крыла Расстояние между внешними 
колесами основного шасси а 

(1) (2) (3) (4) (5) 

1 Менее 800 м А До 15 м, но не включая 15 м До 4,5 м, но не включая 4,5 м 

2 От 800 до 1200 м, но не 
включая 1200 м 

В От 15 до 24 м, но не 
включая 24 м 

От 4,5 до 6 м, но не 
включая 6 м 

3 От 1200 до 1800 м, но не 
включая 1800 м 

С От 24 до 36 м, но не 
включая 36 м 

От 6 до 9 м, но не 
включая 9 м 

4 1800 м и более D От 36 до 52 м, но не 
включая 52 м 

От 9 до 14 м, но не  
включая 14 м 

  Е От 52 до 65 м, но не 
включая 65 м 

От 9 до 14 м, но не 
включая 14 м 

  F От 65 до 80 м, но не 
включая 80 м 

От 14 до 16 м, но не 
включая 16 м 

а.  Расстояние между внешними кромками основного шасси. 

 
 Примечание.  Инструктивный материал, касающийся планирования, с учетом самолетов, размах крыла которых 
превышает 80 м, содержится в частях 1 и 2 Руководства по проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
 
 

______________________  
 

____________________ 
 
* Стандарты ИСО: 
 19104 "Географическая информация: терминология"; 
 19108 "Географическая информация: временная схема". 
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ГЛАВА 2.  ДАННЫЕ АЭРОДРОМА 
 
 
 

2.1  Аэронавигационные данные 
 
 2.1.1  Касающиеся аэродрома аэронавигационные данные 
определяются и сообщаются в соответствии с требованиями к 
точности и целостности, приведенными в таблицах 1-5 до-
бавления 5, при этом учитываются установленные процедуры 
системы качества. Требования к точности аэронавигацион-
ных данных основываются на 95-процентном доверительном 
уровне, и в этой связи определяются три типа позиционных 
данных: съемочные точки (например, порог ВПП), расчетные 
точки (математические расчеты на основе известных съемоч-
ных точек, точек в пространстве, контрольных точек) и 
объявленные точки (например, точки на границах района 
полетной информации). 
 
 Примечание. Технические требования к системе качест-
ва содержатся в главе 3 Приложения 15. 
 
 2.1.2  Договаривающиеся государства обеспечивают 
сохранение целостности аэронавигационных данных на 
протяжении всего информационного процесса с момента 
съемки/подготовки до направления следующему предпола-
гаемому пользователю. Требования к целостности аэро-
навигационных данных основываются на потенциальном 
риске искажения данных и на использовании конкретного 
элемента данных. В этой связи применяются следующие 
классификация и уровни целостности данных: 
 
 а) критические данные, уровень целостности 1×10-8: 

большая вероятность того, что при использовании 
искаженных критических данных безопасное продол-
жение полета и посадка воздушного судна будут 
сопряжены со значительным риском и возможностью 
катастрофы; 

 
 b) важные данные, уровень целостности 1×10-5: малая 

вероятность того, что при использовании искаженных 
важных данных безопасное продолжение полета и 
посадка воздушного судна будут сопряжены со значи-
тельным риском и возможностью катастрофы; и 

 
 с) обычные данные, уровень целостности 1×10-3: очень 

малая вероятность того, что при использовании ис-
каженных обычных данных безопасное продолжение 
полета и посадка воздушного судна будут сопряжены 
со значительным риском и возможностью ката-
строфы. 

 
 2.1.3  Защита аэронавигационных данных на электрон-
ных носителях при их хранении или передаче полностью 
контролируется с помощью контроля с использованием 
циклического избыточного кода (CRC). Для обеспечения за-
щиты уровня целостности критических и важных аэрона-

вигационных данных, классифицированных в п. 2.1.2, 
соответственно применяется алгоритм 32- или 24-битового 
CRC. 
 
 2.1.4  Рекомендация. Для обеспечения защиты уровня 
целостности обычных аэронавигационных данных, класси-
фицированных в п. 2.1.2, следует применять алгоритм 
16-битового CRC. 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
требований к качеству аэронавигационных данных (точ-
ность, разрешение, целостность, защита и прослежи-
ваемость), содержится в Руководстве по Всемирной гео-
дезической системе – 1984 (WGS-84) (Doc 9674). Вспомо-
гательный материал в отношении положений добавлений 1 
и 7, касающийся разрешающей способности представления 
и целостности аэронавигационных данных, содержится в 
документе DO-201A RTCA и документе ED-77 Европейской 
организации по электронному оборудованию для граж-
данской авиации (EUROCAE), озаглавленном "Отраслевые 
требования к аэронавигационной информации". 
 
 2.1.5  Географические координаты, обозначающие ши-
роту и долготу, определяются и сообщаются полномочному 
органу службы аэронавигационной информации в системе 
геодезических координат Всемирной геодезической систе-
мы – 1984 (WGS-84), определяющей те географические ко-
ординаты, которые преобразованы в координаты WGS-84 с 
помощью математических методов и точность полевой 
съемки которых не отвечает требованиям таблицы А5-1 
добавления 5. 
 
 2.1.6  Степень точности полевой съемки является та-
ковой, что отклонение результирующих эксплуатационных 
навигационных данных для этапов полета применительно к 
соответствующей системе отсчета не превышает величин, 
указанных в таблицах добавления 5: 
 
 2.1.7  В дополнение к превышению (относительно 
среднего уровня моря) конкретных съемочных наземных 
позиций на аэродромах для этих же позиций определяется и 
сообщается полномочному органу службы аэронавига-
ционной информации волна геоида (относительно по-
верхности эллипсоида WGS-84), как указано в добавлении 5. 
 
 Примечание 1. Соответствующей системой отсчета 
является система, которая позволяет применять WGS-84 
на данном аэродроме и с которой соотносятся все данные 
о координатах. 
 
 Примечание 2. Требования, касающиеся опубликования 
координат WGS-84, содержатся в главе 2 Приложения 4 и 
в главе 3 Приложения 15. 
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2.2  Контрольная точка аэродрома 
 
 2.2.1  Для аэродрома устанавливается его контрольная 
точка. 
 
 2.2.2  Контрольная точка аэродрома располагается 
вблизи начального или запланированного геометрического 
центра аэродрома и, как правило, ее начальное местопо-
ложение остается неизменным. 
 
 2.2.3  Местоположение контрольной точки аэродрома из-
меряется и сообщается полномочному органу службы 
аэронавигационной информации в градусах, минутах и 
секундах. 
 
 
 

2.3  Превышения аэродрома и ВПП 
 
 2.3.1  Превышение аэродрома и волна геоида в месте 
превышения аэродрома измеряются с точностью до полу-
метра или фута и сообщаются полномочному органу служ-
бы аэронавигационной информации. 
 
 2.3.2  Для аэродромов, предназначенных для неточных 
заходов на посадку воздушных судов международной 
гражданской авиации, превышение и волна геоида каждого 
порога ВПП, превышение концов ВПП и любые про-
межуточные точки значительного возвышения или пони-
жения вдоль ВПП измеряются с точностью до полуметра 
или фута и сообщаются полномочному органу службы 
аэронавигационной информации. 
 
 2.3.3  Для ВПП, оборудованной для точного захода на 
посадку, превышение и волна геоида порогов ВПП, превы-
шение концов ВПП и наибольшее превышение зоны 
приземления измеряются с точностью до одной четвертой 
метра или фута и сообщаются полномочному органу 
службы аэронавигационной информации. 
 
 Примечание. Для определения волны геоида необходимо 
использовать соответствующую систему координат. 
 
 

2.4  Расчетная температура воздуха 
в районе аэродрома 

 
 2.4.1  В районе аэродрома определяется расчетная 
температура воздуха в градусах Цельсия. 
 
 2.4.2  Рекомендация. Расчетная температура воздуха в 
районе аэродрома должна представлять собой средне-
месячную температуру, вычисленную на основе суточных 
максимальных температур самого жаркого месяца года 
(самым жарким считается месяц с самой высокой 
среднемесячной температурой). Эту температуру следует 
усреднять в течение ряда лет. 
 

2.5  Размеры аэродрома и связанная с этим 
информация 

 
 2.5.1  Для каждого сооружения, имеющегося на аэро-
дроме, по возможности замеряются и описываются 
следующие данные: 
 
 а) ВПП – истинный азимут с точностью до одной 

сотой градуса, цифровое обозначение, длина, 
ширина, расположение смещенного порога ВПП с 
точностью до ближайшего метра или фута, уклон, 
тип поверхности, тип ВПП, а для ВПП, 
оборудованной для точного захода на посадку по 
категории I, – наличие зоны, свободной от 
препятствий, если она предусмотрена; 

 
 b)  ЛП длина и ширина с точностью до 

КЗБ ближайшего метра или фута, тип 
КПТ поверхности; 

 
 с) РД – обозначение, ширина, тип поверхности; 
 
 d) перрон – тип поверхности, места стоянок воз-

душных судов; 
 
 е) границы диспетчерского обслуживания воздушного 

движения; 
 
 f) полоса, свободная от препятствий, – длина с 

точностью до ближайшего метра или фута, профиль 
земной поверхности; 

 
 g) визуальные средства для схем захода на посадку, 

маркировка и светосигнальные средства ВПП, РД и 
перронов, другие визуальные средства ориентации и 
управления на РД и перронах, включая огни места 
ожидания при рулении и линии "стоп", и 
расположение и тип систем визуальной стыковки с  
телескопическими трапами; 

 
 h) расположение любого аэродромного места провер-

ки VОR и его радиочастота; 
 
 i) расположение и обозначение стандартных мар-

шрутов руления; и 
 
 j) расстояния с точностью до ближайшего метра 

или фута между курсовым и глиссадным радио-
маяками, составляющими систему посадки по 
приборам (ILS), или азимутальной и угломестной 
антеннами микроволновой системы посадки (MLS) 
и соответствующими кромками ВПП. 

 
 2.5.2  Географические координаты каждого порога 
измеряются и сообщаются полномочному органу службы 
аэронавигационной информации в градусах, минутах, 
секундах и сотых долях секунды. 
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 2.5.3  Географические координаты точек осевой линии 
соответствующей РД измеряются и сообщаются полно-
мочному органу службы аэронавигационной информации в 
градусах, минутах, секундах и сотых долях секунды. 
 
 2.5.4  Географические координаты каждого места и 
стоянки воздушных судов измеряются и сообщаются полно-
мочному органу службы аэронавигационной информации в 
градусах, минутах, секундах и сотых долях секунды. 
 
 2.5.5  Географические координаты препятствий в 
районе 2 (часть района в пределах границ аэродрома) и в 
районе 3 измеряются и сообщаются полномочному органу 
службы аэронавигационной информации в градусах, 
минутах, секундах и десятых долях секунды. Кроме того, 
полномочному органу службы аэронавигационной инфор-
мации сообщаются значение максимального превышения, 
тип, маркировка и светоограждение (если таковые имеются) 
препятствий. 
 
 Примечание 1.  См. добавление 8 к Приложению 15 в 
отношении графической иллюстрации поверхностей цвета 
препятствий и критериев оценки препятствий, исполь-
зуемых для определения препятствий в районах 2 и 3. 
 
 Примечание 2.  Требования к определению данных о 
препятствиях в районах 2 и 3 приведены в добавлении 5. 
 
 Примечание 3.  Реализации положений п. 10.6.1.2 Прило-
жения 15, касающихся наличия начиная с 18 ноября 
2010 года данных о препятствиях согласно техническим 
требованиям к району 2 и району 3, будет способствовать 
надлежащее предварительное планирование сбора и обра-
ботки таких данных. 
 
 

2.6  Прочность искусственных покрытий 
 
 2.6.1  Для искусственных покрытий определяется несу-
щая способность. 
 
 2.6.2  Несущая способность искусственного покрытия, 
предназначенного для воздушных судов с массой на 
перроне (стоянке) более 5700 кг, определяется по методу 
классификационное число воздушного судна – класси-
фикационное число покрытия (АСN-РСN) с представлением 
всех следующих данных: 
 
 а) классификационное число покрытия (РСN); 
 
 b) тип покрытия для определения АСN-РСN; 
 
 с) категория прочности грунтового основания; 
 
 d) категория максимально допустимого давления в 

пневматике или величина максимально допустимого 
давления в пневматике; и 

 
 е) метод оценки. 

 Примечание. При необходимости значения РСN могут быть 
опубликованы с точностью до одной десятой целого числа. 
 
 2.6.3  Представленное классификационное число покры-
тия (РСN) показывает, что воздушные суда с классифика-
ционным числом воздушного судна (АСN), равным 
представленному РСN или менее, могут использовать это 
покрытие с учетом любых ограничений на давление в 
пневматике или полную полетную массу указанного типа 
воздушного судна (указанных типов воздушных судов). 
 
 Примечание. Если несущая способность покрытия 
подвергается значительным сезонным колебаниям, могут 
быть представлены различные значения РСN. 
 
 2.6.4  АСN воздушного судна определяется в соот-
ветствии со стандартными процедурами, связанными с 
методом АСN-РСN. 
 
 Примечание. Стандартные процедуры для определения 
АСN воздушного судна приводятся в части 3 Руководства 
по проектированию аэродромов. Для удобства в данном 
руководстве приведены результаты оценки нескольких 
типов воздушных судов, эксплуатируемых в настоящее 
время, на жестких и нежестких искусственных покры-
тиях, подразделенных на четыре категории основания в 
п. 2.6.6 b) ниже. 
 
 2.6.5  Для определения АСN искусственное покрытие 
классифицируется как эквивалент жесткой или нежесткой 
конструкции. 
 
 2.6.6  Информация о типе покрытия для определения 
АСN-РСN, категория прочности основания, категория 
максимально допустимого давления в пневматике и метод 
оценки представляются с помощью следующих кодов: 
 
 а) Тип покрытия для определения АСN-РСN: 
 

      Код 
 

    Жесткие покрытия R 
    Нежесткие покрытия F 
 

 Примечание. Если имеющаяся конструкция явля-
ется смешанной или нестандартной, включить со-
ответствующее примечание (см. пример 2 ниже). 

 
 b) Категория прочности основания: 
 

      Код 
 

Высокая прочность: характеризуется 
К=150 МН/м3 со всеми значениями К более 
120 МН/м3 для жестких покрытий и 
СВR=15 (калифорнийский показатель несу-
щей способности грунта), со всеми значения-
ми СВR более 13 для нежестких покрытий. 

А 

 

Средняя прочность: характеризуется 
К=80 МН/м3 при изменении К от 60 до 
120 м3 для жестких покрытий и СВR=10, 

 
В 
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при изменении СВR от 8 до 13 для 
нежестких покрытий. 
 

Низкая прочность: характеризуется 
К=40 МН/м3 при изменении К от 25 до 
60 МН/м3 для жестких покрытий и 
СВR=6, при изменении СВR от 4 до 8 
для нежестких покрытий. 

 

С 

 

Очень низкая прочность: характеризу-
ется К=20 МН/м3 и всеми значениями К 
менее 25 МН/м3 для жестких покрытий и 
СВR=3, при всех значениях СВR менее 4 
для нежестких покрытий. 

 

D 

 
 с)  Категория максимально допустимого давления в 

пневматике: 
      Код 
 
    Высокое  – давление не ограничено W 
 
    Среднее  – давление не более 1,50 МПа Х 
 
    Низкое  – давление не более 1,00 МПа У 
 
    Очень низкое  – давление не более 0,50 МПа Z 
 
 d)  Метод оценки: 
 
      Код 
 

Техническая оценка: представляет собой 
специальное исследование характеристик 
покрытия и применение технологии иссле-
дования поведения покрытия. 

Т

 

Используя опыт эксплуатации воздушных 
судов: когда известно, что данное покрытие 
при регулярном использовании удовлетво-
рительно выдерживает воздушные суда оп-
ределенного типа и определенной массы. 

 

U

 
 Примечание. Следующие примеры показывают порядок 
представления данных о прочности покрытия по методу 
АСN-РСN. 
 
 Пример 1. Если методом технической оценки опреде-
лено, что несущая способность жесткого покрытия с грун-
товым основанием средней прочности составляет РСN 80 и 
нет ограничений давления в пневматике, то представляемая 
информация имеет вид: 
 
  РСN 80 / R / В / W / Т. 
 
 Пример 2. Если из опыта эксплуатации воздушных судов 
определено, что несущая способность смешанного 
покрытия, которое имеет основание высокой прочности и 
ведет себя как нежесткое покрытие, составляет РСN 50, а 
максимально допустимое давление в пневматике равно 
1,00 МПа, то представляемая информация имеет вид: 

  РСN 50 / F / А / Y/ U. 

 Примечание. Смешанная конструкция. 
 
 Пример 3. Если техническая оценка показывает, что 
несущая способность нежесткого покрытия с основанием 
средней прочности составляет РСN 40, а максимально 
допустимое давление в пневматике равно 0,80 МПа, то 
представляемая информация имеет вид: 
 
  РСN 40 / F / В / 0,80 МПа/ Т. 
 
 Пример 4. Если характеристики покрытия предусмат-
ривают ограничение полной полетной массы самолета 
В-747-400 величиной в 390 000 кг, то в представляемую 
информацию включается также следующее примечание. 
 
 Примечание. Представленное число РСN предусмат-
ривает ограничение полной полетной массы  самолета  В-
747-400 величиной в 390 000 кг. 
 
 2.6.7  Рекомендация. Следует установить критерии для 
регулирования использования покрытия воздушными 
судами, классификационное число АСN которых больше 
представляемого классификационного числа этого покры-
тия РСN в соответствии с пп. 2.6.2 и 2.6.3. 
 
 Примечание. В разделе 19 дополнения А рассматри-
вается простой метод, определяющий порядок исполь-
зования покрытия с перегрузками, а в части 3 Руководства 
по проектированию аэродромов содержится более 
подробная методика для оценки покрытий и определения их 
пригодности для ограниченной эксплуатации с пере-
грузками. 
 
 2.6.8  Данные о несущей способности искусственного 
покрытия, предназначенного для использования воздуш-
ными судами с массой на перроне (стоянке) 5700 кг или 
менее, представляются в следующем виде: 
 
 а) максимально допустимая масса воздушного судна и 
 
 b) максимально допустимое давление в пневматике. 
 
  Пример: 4000 кг/0,50 МПа. 
 
 

2.7  Площадки предполетной проверки 
высотомеров 

 
 2.7.1  На аэродроме создается одна или несколько 
площадок предполетной проверки высотомеров. 
 
 2.7.2  Рекомендация. Площадку предполетной проверки 
высотомера следует располагать на перроне. 
 
 Примечание 1. Расположение площадки предполетной 
проверки высотомера на перроне позволяет осуществить 
проверку высотомера до получения разрешения на руление и 
устраняет необходимость совершать остановку для этой 
цели после выруливания с перрона. 
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 Примечание 2. Как правило, весь перрон может 
использоваться в качестве приемлемой площадки проверки 
высотомера. 
 
 2.7.3  Превышение площадки предполетной проверки 
высотомера указывается как среднее превышение участка, 
на котором она располагается, с точностью до метра или 
фута. Превышение любой части площадки предполетной 
проверки высотомера ограничивается 3 м (10 фут) среднего 
превышения для этой площадки. 

 
 

2.8  Объявленные дистанции 
 
 Для ВПП, предназначенной для использования между-
народным коммерческим воздушным транспортом, рассчи-
тываются с точностью до ближайшего метра или фута 
следующие дистанции: 
 
 а) располагаемая длина разбега, 
 
 b) располагаемая взлетная дистанция, 
 
 с) располагаемая дистанция прерванного взлета и 
 
 d) располагаемая посадочная дистанция. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
определения объявленных дистанций приводится в разделе 3 
дополнения А. 
 
 

2.9  Состояние рабочей площади и связанных с ней 
сооружений и средств 

 
 2.9.1  Информация о состоянии рабочей площади и 
эксплутационном состоянии связанных с ней сооружений и 
средств предоставляется соответствующим органам службы 
аэронавигационной информации, а аналогичная ин-
формация, имеющая эксплуатационное значение, пре-
доставляется органам обслуживания воздушного движе-
ния   с той целью, чтобы они могли обеспечивать 
необходимой информацией прибывающие и убывающие 
воздушные суда. Информация постоянно обновляется, и об 
изменениях наблюдаемых условий сообщается неза-
медлительно. 
 
 2.9.2  Обеспечивается слежение за состоянием рабочей 
площади и эксплуатационным состоянием связанных с ней 
сооружений и средств, а также передаются сообщения по 
вопросам эксплуатационного значения или по вопросам, 
касающимся характеристик воздушных судов, в частности в 
отношении следующего: 
 
 а) строительных или ремонтных работ; 
 
 b) наличия неровной или разрушенной поверхности 

ВПП, РД или перрона; 
 

 с) наличия снега, слякоти или льда на ВПП, РД или 
перроне; 

 
 d) наличия воды на ВПП, РД или перроне; 
 
 е) наличия сугробов или снежных наносов в непосред-

ственной близости от ВПП, РД или перрона; 
 
 f) наличия на ВПП или РД жидких химикатов для 

предотвращения или удаления обледенения; 
 
 g) наличия других временных препятствий, включая 

стоящие воздушные суда; 
 
 h) отказа или перебоев в работе части или всех 

визуальных средств аэродрома; и 
 
 i) отказа основного или резервного источника энерго-

снабжения. 
 
 2.9.3  Рекомендация. Для облегчения выполнения поло-
жений пп. 2.9.1 и 2.9.2 осмотр рабочей площади следует 
производить по крайней мере один раз в день, когда 
указаны кодовые цифры 1 или 2, и по крайней мере два раза 
в день, когда указаны кодовые цифры 3 или 4. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по проведению 
ежедневных осмотров рабочей площади содержится в 
части 8 Руководства по аэропортовым службам и в 
Руководстве по системам управления наземным движением 
и контроля за ним (SМGСS). 
 
 
Вода на ВПП 
 
 2.9.4  Рекомендация. В том случае, когда на ВПП 
находится вода, следует давать описание состояния 
поверхности ВПП на центральной половине ее ширины, 
включая возможную оценку, где это применимо, глубины 
слоя воды, с использованием следующих терминов: 
 
 ВЛАЖНАЯ  –  поверхность изменяет цвет вследствие 
наличия влаги. 
 МОКРАЯ  –  поверхность пропитана водой, но стоячая 
вода отсутствует. 
 УЧАСТКИ ВОДЫ  –  видны участки стоячей воды. 
 ЗАЛИТАЯ ВОДОЙ  –  видна значительная площадь, 
покрытая стоячей водой. 
 
 2.9.5  Предоставляется информация о том, что ВПП или 
часть этой ВПП может быть скользкой в мокром 
состоянии. 
 
 2.9.6  ВПП или часть этой ВПП определяется как 
скользкая в мокром состоянии тогда, когда измерения, о 
которых говорится в п. 10.2.3, показывают, что харак-
теристики сцепления на поверхности ВПП, как это опре-
делено уcтройством для непрерывного измерения сцепле- 
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ния, ниже минимального уровня сцепления, указанного дан-
ным государством. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по определению 
и оценке минимального уровня сцепления приводится в 
разделе 7 дополнения А. 
 
 2.9.7  Предоставляется информация о минимальном 
уровне сцепления, установленном данным государством для 
сообщаемых условий скользкой ВПП, а также об 
используемом типе устройства для измерения сцепления. 
 
 2.9.8  Рекомендация. Когда предполагается, что ВПП 
может стать скользкой при необычных условиях, следует 
произвести дополнительные измерения, когда существуют 
такие условия, и предоставить информацию о харак-
теристиках сцепления на поверхности ВПП, когда эти 
дополнительные измерения показывают, что ВПП или ее 
часть стала скользкой. 
 
Снег, слякоть или лед на ВПП 
 
 Примечание 1. Цель этих технических требований – 
удовлетворение требований относительно распростра-
нения SNОWТАМ и NОТАМ, содержащихся в Приложе-
нии 15. 
 
 Примечание 2. Для обнаружения и постоянной индика-
ции последней или прогнозируемой информации о состоянии 
поверхности, таком, как наличие влаги или опасность 
образования льда на покрытиях аэропорта, могут исполь-
зоваться датчики состояния поверхности ВПП. 
 
 2.9.9  Рекомендация. В тех случаях, когда ВПП 
покрыта снегом, слякотью или льдом и очистить ее 
полностью оказалось невозможным, следует определять 
состояние ВПП и измерять коэффициент сцепления. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по определению 
и измерению характеристик сцепления на покрытых снегом 
и льдом ВПП с искусственным покрытием содержится в 
разделе 6 дополнения А. 
 
 2.9.10  Рекомендация. Показания устройства для изме-
рения сцепления на покрытых снегом, слякотью или льдом 
поверхностях должны в достаточной степени соотно-
ситься с показаниями других таких устройств. 
 
 Примечание. Основная цель заключается в измерении 
сцепления на поверхности таким способом, который 
характеризует сцепление пневматики воздушного судна, 
обеспечивая тем самым взаимосвязь между показаниями 
устройства для измерения сцепления и характеристиками 
торможения воздушного судна. 
 
 2.9.11  Рекомендация. Когда на ВПП имеются сухой 
снег, мокрый снег или слякоть, следует произвести оценку 
средней глубины слоя на каждой трети ВПП с точностью 
приблизительно до 2 см для сухого снега, 1 см для мокрого 
снега и 0,3 см для слякоти. 
 

2.10  Удаление воздушного судна, потерявшего 
способность двигаться 

 
 Примечание. В отношении информации об обеспечении 
удаления воздушного судна, потерявшего способность 
двигаться, см. п. 9.3. 
 
 2.10.1  Рекомендация. По просьбе эксплуатантов им 
следует сообщать номер(а) служебного телефона/телекса 
лица, отвечающего за координацию операций, проводимых 
на аэродроме по удалению воздушного судна, потерявшего 
способность двигаться, с рабочей площади или прилега-
ющей к ней зоны. 
 
 2.10.2  Рекомендация. Следует предоставлять инфор-
мацию об имеющихся возможностях для удаления воздуш-
ного судна, потерявшего способность двигаться на рабо-
чей площади ВПП или в непосредственной близости от нее. 
 
 Примечание. Возможности по удалению воздушного 
судна, потерявшего способность двигаться, могут быть 
выражены путем указания самого тяжелого типа воз-
душного судна, с удалением которого в состоянии спра-
виться аэродромные службы. 
 

2.11  Спасание и борьба с пожаром 
 
 Примечание. В отношении информации об аварийно-
спасательной и противопожарной службах см. п. 9.2. 
 
 2.11.1  Предоставляется информация об уровне защиты, 
обеспечиваемой на аэродроме для воздушных судов в части 
спасания и борьбы с пожаром. 
 
 2.11.2  Рекомендация. Уровень защиты, обычно обеспе-
чиваемой на аэродроме, следует выражать через кате-
горию аварийно-спасательной и противопожарной служб, 
как указано в п. 9.2, и в соответствии с типами и ко-
личеством огнегасящих веществ, как правило, имеющихся 
на аэродроме. 
 
 2.11.3  Значительные изменения в уровне защиты, обычно 
обеспечиваемой на аэродроме в области спасания и борьбы 
с пожаром, сообщаются соответствующим органам службы 
воздушного движения и службы аэронавигационной инфор-
мации, чтобы эти органы могли передавать необходимые 
сведения прибывающим и убывающим воздушным судам. 
Когда подобное изменение в указанном уровне ликвиди-
руется, вышеуказанные органы соответственно об этом 
информируются. 
 
 Примечание. Значительное изменение уровня защиты 
рассматривается как изменение категории аварийно-спа-
сательной и противопожарной службы, обычно обеспечи-
ваемой на аэродроме, когда оно связано с изменением 
количества огнегасящих веществ, средств доставки этих 
веществ или количества персонала для обслуживания 
оборудования и т. д. 
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 2.11.4  Рекомендация. Значительное изменение следует 
отразить путем присвоения имеющейся на аэродроме 
аварийно-спасательной и противопожарной службе новой 
категории. 
 
 

2.12  Системы визуальной индикации глиссады 
 
 Предоставляется следующая информация об установке 
систем визуальной индикации глиссады: 
 
 а) соответствующее обозначение ВПП; 
 
 b) тип системы в соответствии с п. 5.3.5.2. В отношении 

установки АТ-VАSIS, РАРI или АРАРI указывается 
сторона по отношению к ВПП, на которой установ-
лены огни, т. е. левая или правая; 

 
 с) в тех случаях, когда ось системы не параллельна 

осевой линии ВПП, указывается угол смещения и 
направление смещения, т. е. влево или вправо; 

 
 d) номинальный угол (углы) глиссады. Для Т-VАSIS 

или АТ-VАSIS, в соответствии с формулой на 
рис. 5-17, этим углом является θ, а для РАРI и АРАРI, 
согласно рис. 5-19, этим углом является соответ-
ственно  

 е) минимальная высота глаз пилота над порогом, когда 
он видит сигнал(ы) "самолет на глиссаде!". Для 
Т-VАSIS или АТ-VАSIS она представляет собой 
наименьшую высоту, при которой виден только 
фланговый горизонт(ы); однако могут дополни-
тельно сообщаться и другие высоты, при которых в 
поле зрения попадают фланговый горизонт(ы) плюс 
один, два или три глиссадных огня "лети ниже", если 
такая информация может оказаться полезной для 
воздушных судов, выполняющих заход на посадку. 
Для РАРI это является установочным углом третьего 
глиссадного огня от ВПП минус 2´, т. е. угол В – 2´, и 
для АРАРI это является установочным углом 
дальнего от ВПП глиссадного огня минус 2´, т. е. 
угол А – 2´. 

 
 
 

2.13  Координация между службами 
аэронавигационной информации и аэродромными 

полномочными органами 
 
 2.13.1  Для обеспечения того, чтобы органы служб 
аэронавигационной информации получали сведения, позво-
ляющие им выдавать самую последнюю предполетную 
информацию и удовлетворять потребность в полетной 
информации, между службами аэронавигационной инфор-
мации и аэродромными полномочными органами, ответ-
ственными за аэродромные службы, достигается договорен-
ность о незамедлительном сообщении ответственному орга-
ну служб аэронавигационной информации: 

 а) информации об условиях на аэродроме (см. пп. 2.9, 
2.10, 2.11 и 2.12); 

 
 b) сведений об эксплуатационном состоянии соот-

ветствующих комплексов оборудования, служб и 
навигационных средств, за которые они несут 
ответственность; 

 
 с) любой другой информации, которая считается важ-

ной с эксплуатационной точки зрения. 
 
 2.13.2  Прежде чем вводить изменения в аэронавига-
ционную систему, отвечающие за такие изменения службы 
учитывают время, необходимое службе аэронавигационной 
информации для подготовки, оформления и выпуска 
соответствующего материала, предназначенного для 
опубликования. Поэтому необходима тесная координация 
действий между заинтересованными службами, чтобы 
обеспечить своевременное предоставление этой информа-
ции службе аэронавигационной информации. 
 
 2.13.3  Для карт и/или автоматизированных навига-
ционных систем особое значение имеют изменения аэро-
навигационной информации, которые подлежат уведомле-
нию по линии системы регламентации и контролирования 
аэронавигационной информации (AIRAC), как указано в 
главе 6 и добавлении 4 Приложения 15. Ответственные 
аэродромные службы при предоставлении службе аэрона-
вигационной информации исходных информации/данных 
учитывают не только 14 дней, необходимых на почтовую 
пересылку, но и заранее определенные и согласованные на 
международном уровне даты вступления в силу по системе 
AIRAC. 
 
 2.13.4  Аэродромные службы, ответственные за пре-
доставление службе аэронавигационной информации ис-
ходных аэронавигационной информации/данных, учиты-
вают требования к точности и целостности аэронавига-
ционных данных, содержащиеся в добавлении 5 к насто-
ящему Приложению. 
 
 Примечание 1. Технические требования к выпуску 
NОТАМ и SNOWTAM содержатся соответственно в 
главе 5 и добавлениях 6 и 2 Приложения 15. 
 
 Примечание 2. Информация AIRAC распространяется 
службой аэронавигационной информации по крайней мере 
за 42 дня до дат вступления в силу по системе AIRAC, с 
тем чтобы она достигла получателей по крайней мере за 
28 дней до даты вступления в силу. 
 
 Примечание 3. Перечень заранее определенных и 
согласованных на международном уровне общих дат 
вступления в силу по системе AIRAC, основанный на 
интервале в 28 дней, включая 6 ноября 1997 года, и 
инструктивный материал по использованию системы 
AIRAC содержатся в Руководстве по службам аэро-
навигационной информации (Doc 8126, глава 2). 

___________________ 
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ГЛАВА 3. ФИЗИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
 
 

3.1  Взлетно-посадочные полосы (ВПП) 
 
Число и направление ВПП 
 
 Вводное примечание. На определение направления, располо-
жения и числа ВПП влияет множество факторов. 
 
 Одним из важных факторов является коэффициент 
использования ВПП, определяемый распределением ветров, 
о чем будет подробнее указано ниже. Другим важным 
фактором является ориентирование ВПП таким образом, 
чтобы облегчить выполнение заходов на посадку с соблю-
дением требований, которые связаны с поверхностью 
захода на посадку и которые содержатся в главе 4. 
Сведения, касающиеся этих и других факторов, приводятся 
в разделе 1 дополнения А. 
 
 При выборе места для новой оборудованной ВПП необ-
ходимо обращать особое внимание на районы, над кото-
рыми придется летать самолетам, выполняющим заход на 
посадку или уход на второй круг по приборам, с тем чтобы 
препятствия, имеющиеся в этих районах, или иные фак-
торы не ограничивали эксплуатацию тех самолетов, для 
которых предназначена данная ВПП. 
 
 3.1.1  Рекомендация. Следует выбрать число и направ-
ление ВПП на аэродроме, чтобы коэффициент исполь-
зования аэродрома составлял не менее 95% для тех са-
молетов, для которых этот аэродром предназначен. 
 
 3.1.2   Рекомендация.   Выбор расположения и направле-
ния ВПП на аэродроме следует, по возможности, произ-
водить таким образом, чтобы линии пути прибытия и 
вылета минимально затрагивали районы, выделенные под 
жилые застройки, и другие чувствительные к воздействию 
шума районы вблизи аэродрома, с тем чтобы избежать 
проблемы шума в будущем.  
 
 Примечание.  Инструктивный материал по решению 
проблемы шума содержится в части 2 Руководства по 
проектированию аэропортов и в Инструктивном материале 
по сбалансированному подходу к управлению авиационным 
шумом (Doc 9829). 
 

3.1.3  Выбор максимально допустимых боковых 
составляющих ветра 

 
 Рекомендация. При применении положений п. 3.1.1 
следует исходить из того, что при нормальных условиях 
посадка или взлет самолетов невозможны, когда боковая 
составляющая ветра превышает: 
 
 – 37 км/ч (20 уз) для самолетов, для которых расчетная 

длина летного поля составляет 1500 м или выше, за 

исключением тех случаев, когда из-за наблюдаемой 
время от времени низкой эффективности торможе-
ния на ВПП вследствие недостаточно высокого коэф-
фициента продольного сцепления, за допустимую для 
боковой составляющей ветра следует принимать 
скорость, не превышающую 24 км/ч (13 уз); 

 
 – 24 км/ч (13 уз) для самолетов, для которых расчетная 

длина летного поля составляет 1200 м или выше, но 
не достигает 1500 м; и 

 
 – 19 км/ч (10 уз) для самолетов, для которых расчетная 

длина летного поля составляет менее чем 1200 м. 
 
 Примечание. В разделе 1 дополнения А приводится ин-
структивный материал относительно факторов, влия-
ющих на расчет коэффициента использования ВПП и 
допусков, которые могут потребоваться для учета воздей-
ствия необычных обстоятельств. 
 

3.1.4  Используемые данные 
 
 Рекомендация.  При выборе данных для расчета коэф-
фициента использования ВПП следует опираться на до-
стоверные статистические данные о распределении ветра 
за максимально возможный по продолжительности пе-
риод, и при этом желательно, чтобы он составлял не 
менее пяти лет. Используемые данные должны быть 
получены в результате не менее восьми измерений в день, 
производимых через равные промежутки времени. 
 
 Примечание. Здесь учитываются ветры со средними 
значениями. Необходимость учитывать порывы ветров 
указывается в разделе 1 дополнения А. 
 
 
Расположение порога ВПП 
 
 3.1.5  Рекомендация. Как правило, порог ВПП следует 
располагать у торца, кроме случаев, когда выбор иного рас-
положения оправдывается соображениями эксплуата-
ционного характера. 
 
 Примечание. Инструктивные указания относительно рас-
положения порога ВПП приводятся в разделе 10 дополнения А. 
 
 3.1.6  Рекомендация. В тех случаях, когда необходимо 
изменить обычное местоположение порога ВПП, неза-
висимо от того, является ли это изменение временным или 
постоянным, следует принимать во внимание различные 
факторы, которые могут иметь значение для распо-
ложения порога. Когда это смещение порога вызвано 
непригодностью ВПП к эксплуатации, между непригодной 
к эксплуатации площадью и смещенным порогом следует 
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предусматривать расчищенный и спланированный учас-
ток длиной по крайней мере 60 м. Для выполнения требо-
ваний, связанных с подготовкой концевой зоны безопасно-
сти ВПП, в соответствующих случаях следует преду-
сматривать также дополнительное расстояние. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
факторов, которые могут быть учтены при определении 
местоположения смещенного порога, приведен в разделе 10 
дополнения А. 
 
 
Фактическая длина ВПП 
 
 

3.1.7  Главная ВПП 
 
 Рекомендация. За исключением случаев, предусмот-
ренных в п. 3.1.9, фактическая длина, которую необходимо 
предусмотреть для главной ВПП, должна быть доста-
точной для удовлетворения эксплуатационных требований 
самолетов, для которых предназначена данная ВПП, и не 
должна быть менее наибольшей длины, определяемой 
путем применения поправок на местные условия к взлетно-
посадочным характеристикам соответствующих самоле-
тов. 
 
 Примечание 1. Эти требования не обязательно озна-
чают обеспечение эксплуатации критического самолета 
при его максимальной массе. 
 
 Примечание 2. При определении длины, которая должна 
быть предусмотрена для ВПП, и при решении вопросов о 
необходимости использования ВПП для взлета и посадки в 
обоих направлениях следует учитывать требования, свя-
занные со взлетом и посадкой. 
 
 Примечание 3. К местным условиям, которые, возмож-
но, придется учитывать, относятся превышение, тем-
пература, уклон ВПП, влажность и характеристики по-
верхности ВПП. 
 
 Примечание 4. Когда взлетно-технические характерис-
тики самолетов, для которых предназначена эта ВПП, 
неизвестны, инструктивный материал по определению 
фактической длины главной ВПП путем применения ос-
новных поправочных коэффициентов приводится в части 1 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
 

3.1.8  Вспомогательная ВПП 
 
 Рекомендация. Длину вспомогательной ВПП следует 
определять таким же образом, как и длину основных 
ВПП, за исключением того, что она должна быть 
достаточной для тех самолетов, которым необходима 
эта вспомогательная ВПП в дополнение к другой или 
другим ВПП, с тем чтобы коэффициент использования 
ВПП был равен по меньшей мере 95%. 

3.1.9  ВПП с концевыми полосами торможения или 
полосами, свободными от препятствий 

 
 Рекомендация. В тех случаях, когда к ВПП примыкает 
концевая полоса торможения или полоса, свободная от 
препятствий, фактическая длина ВПП, менее той, кото-
рая получается в результате соответствующего приме-
нения п. 3.1.7 или п. 3.1.8, может считаться приемлемой, 
но в таком случае любое предусмотренное сочетание ВПП 
с концевой полосой торможения и полосой, свободной от 
препятствий, должно допускать возможность соблюдения 
эксплуатационных требований для взлета и посадки само-
летов, для которых предназначена ВПП. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно ис-
пользования концевых полос торможения и полос, свободных 
от препятствий, приводится в разделе 2 дополнения А. 
 
 
Ширина ВПП 
 
 3.1.10  Рекомендация. Ширина ВПП должна быть не 
меньше соответствующей величины, указанной в следую-
щей таблице: 
 
         Кодовая буква 
 Кодовый 
 номер А В С D Е F 
 
  1а  18 м 18 м 23 м – – – 
  2а  23 м 23 м 30 м – – – 
  3  30 м 30 м 30 м 45 м – – 
  4  – – 45 м 45 м 45 м 60 м 
 
а. Ширина ВПП, оборудованной для точного захода на 

посадку, должна быть не менее чем 30 м, когда указан 
кодовый номер 1 или 2. 

 
 Примечание 1. Сочетания кодовых номеров и букв, для 
которых приводится ширина, разработаны для типовых 
характеристик самолетов. 
 
 Примечание 2. Информация о факторах, влияющих на 
ширину ВПП, содержится в части 1 Руководства по проек-
тированию аэродромов. 
 
 
Минимальное расстояние между 
параллельными ВПП 
 
 3.1.11  Рекомендация. В тех случаях, когда необору-
дованные ВПП предназначены для одновременного исполь-
зования, минимальное расстояние между их осевыми ли-
ниями должно составлять: 
 
 – 210 м, когда бóльшим кодовым номером является 3 или 4; 
 
 – 150 м, когда бóльшим кодовым номером является 2;  и 
 
 – 120 м, когда бóльшим кодовым номером является 1. 
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 Примечание. Правила классификации воздушных судов 
по категориям турбулентности в следе и минимумы 
эшелонирования при наличии турбулентности в следе 
содержатся соответственно в п. 4.9 главы 4 и п. 5.8 
главы 5 Правил аэронавигационного обслуживания "Орга-
низация воздушного движения" (PANS-АТМ) (Dос 4444). 
 
3.1.12  Рекомендация. В тех случаях, когда параллельные 
оборудованные ВПП предназначены для одновременного 
использования в условиях, оговоренных в PANS-АТМ 
(Doc 4444) и томе I PANS-OPS (Doc 8168), минимальное 
расстояние между их осевыми линиями должно 
составлять: 
 
 – 1035 м для независимых параллельных заходов на 

посадку, 
 
 – 915 м для зависимых параллельных заходов на посадку, 
 
 – 760 м для независимых параллельных вылетов, 
 
 – 760 м для раздельных параллельных операций, 
 
за исключением случаев, когда: 
 
 а) при осуществлении раздельных параллельных опера-

ций установленное минимальное расстояние: 
 
  1) может сокращаться на 30 м на каждые 150 м 

смещения порога ВПП посадки в направлении 
прибывающих воздушных судов до минимального 
значения в 300 м; и 

 
  2) должно увеличиваться на 30 м на каждые 150 м 

смещения порога ВПП посадки в направлении, про-
тивоположном прибывающим воздушным судам; 

 
 b) при осуществлении независимых параллельных захо-

дов на посадку могут применяться сочетания ми-
нимальных расстояний и соответствующих условий, 
не указанные в PANS-АТМ (Doc 4444), если уста-
новлено, что применение таких сочетаний не будет 
иметь негативных последствий для безопасности 
полетов воздушных судов. 

 
 Примечание.  Правила и требования к средствам при 
одновременном использовании параллельных или почти 
параллельных оборудованных ВПП содержатся в главе 6 
PANS-АТМ (Doc 4444) и части VII тома I и частях II и III 
тома II PANS-OPS (Doc 8168), а соответствующий инст-
руктивный материал – в Руководстве по одновременному 
использованию параллельных или почти параллельных 
оборудованных ВПП (Doc 9643). 
 
Уклоны ВПП 

3.1.13  Продольные уклоны 
 
 Рекомендация.  Уклон, определяемый как отношение 
разности между максимальным и минимальным превы-

шением вдоль осевой линии ВПП к длине ВПП, не должен 
превышать: 
 
 – 1%, когда указан кодовый номер 3 или 4, и 
 
 – 2%, когда указан кодовый номер 1 или 2. 
 
 3.1.14  Рекомендация. Продольный уклон любой части 
ВПП не должен превышать: 
 
 – 1,25% для ВПП, когда указан кодовый номер 4, за 

исключением того, что продольный уклон первой и 
последней четверти длины ВПП не должен 
превышать 0,8%; 

 
 – 1,5%, когда указан кодовый номер 3, за исключением 

того, что для первой и последней четверти длины 
ВПП категории II или III, оборудованной для точного 
захода на посадку, продольный уклон не должен 
превышать 0,8%; и 

 
 – 2%, когда указан кодовый номер 1 или 2. 
 
 

3.1.15  Изменение продольных уклонов 
 
 Рекомендация.  В случае, если изменения уклонов неизбеж-
ны, разность двух смежных уклонов не должна превышать: 
 
 – 1,5% для ВПП, когда указан кодовый номер 3 или 4, и 
 
 – 2% для ВПП, когда указан кодовый номер 1 или 2. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
изменений уклонов перед ВПП приводится в разделе 4 
дополнения А. 
 
 3.1.16  Рекомендация. Переход от одного уклона к 
другому должен осуществляться по искривленной поверх-
ности с показателем изменения не более: 
 
 – 0,1% на 30 м (минимальный радиус кривизны 

30 000 м), когда указан кодовый номер 4; 
 
 – 0,2% на 30 м (минимальный радиус кривизны 

15 000 м), когда указан кодовый номер 3; и 
 
 – 0,4% на 30 м (минимальный радиус кривизны 7500 м), 

когда указан кодовый номер 1 или 2. 
 

3.1.17  Расстояние видимости 
 
 Рекомендация.  В том случае, если изменения уклонов 
неизбежны, они должны обеспечивать полную видимость из: 
 
 – любой точки, расположенной на высоте 3 м над 

ВПП, до всех других точек, находящихся на высоте 
3 м  над ВПП, на расстоянии, составляющем по 
крайней мере половину длины ВПП, когда указана 
кодовая буква С, D, Е или F; 
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 – любой точки, расположенной на высоте 2 м над 
ВПП, до всех других точек, находящихся на высоте 
2 м над ВПП, на расстоянии, составляющем, по 
крайнем мере, половину длины ВПП, когда указана 
кодовая буква В; и 

 
 – любой точки, расположенной на высоте 1,5 м над 

ВПП, до всех других точек, находящихся на высоте 
1,5 м над ВПП, на расстоянии, составляющем, по 
крайнем мере, половину длины ВПП, обозначенной 
кодовой буквой А. 

 
 Примечание. Следует обеспечивать полную видимость 
по всей длине одной ВПП, если отсутствует параллельная 
РД, соответствующая по длине ВПП. Если на аэродроме 
имеются пересекающиеся ВПП, необходимо предусмот-
реть дополнительные критерии полной видимости в зоне 
пересечений для обеспечения безопасности полетов. См. 
часть 1 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 

3.1.18  Расстояние между точками изменения уклонов 
(участками перелома профиля) 

 
 Рекомендация. Следует избегать волнистых поверх-
ностей или значительных изменений уклонов, распола-
гаемых близко один от другого вдоль ВПП. Расстояние 
между точками пересечения двух последовательных ис-
кривлений должно быть не менее: 
 
 а) суммы абсолютных числовых значений соответ-

ствующих изменений уклона, умноженной на следую-
щие соответствующие значения: 

 
 – 30 000 м, когда указан кодовый номер 4; 
 
 – 15 000 м, когда указан кодовый номер 3; и 
 
 – 5000 м, когда указан кодовый номер 1 или 2; или 
 
 b) 45 м, 
 
в зависимости от того, какая величина больше. 
 
 Примечание.  Инструктивный материал относительно 
выполнения настоящего требования содержится в разде-
ле 4 дополнения А. 
 

 
3.1.19  Поперечные уклоны 

 
 Рекомендация. Для обеспечения наиболее быстрого 
стока воды поверхность ВПП должна иметь, если это 
возможно, двускатный поперечный профиль, за исключе-
нием тех случаев, когда односкатный поперечный профиль 
с нисходящим уклоном в направлении ветра, чаще всего 
дующего во время дождя, обеспечит быстрый сток воды. 
Поперечный уклон в идеальном случае должен быть: 
 
 – 1,5%, когда указана кодовая буква С, D, Е или F; и 

 – 2%, когда указана кодовая буква А или В, 
 
но в любом случае не должен превышать соответственно 
1,5 или 2%, а также не должен быть меньше 1%, за 
исключением мест пересечений ВПП или РД, где необхо-
димо иметь более пологие уклоны. 
 
 На поверхности, имеющей двускатный профиль, попе-
речный уклон по обе стороны от осевой линии должен 
быть симметричным. 
 
 Примечание. При наличии бокового ветра на мокрых 
ВПП проблема глиссирования может приобрести еще 
более острый характер вследствие плохого стока воды. 
Информация по этой проблеме и другим относящимся к 
этому факторам содержится в разделе 7 дополнения А. 
 
 3.1.20  Рекомендация. Поперечный уклон должен быть 
в основном неизменным по всей длине ВПП, кроме 
пересечения с другой ВПП или РД, где следует обеспечить 
плавный переход с учетом необходимости соответ-
ствующего стока воды. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
поперечных уклонов приводится в части 3 Руководства по 
проектированию аэродромов. 
 
Прочность ВПП 
 
 3.1.21  Рекомендация. ВПП должна выдерживать на-
грузки, возникающие при движении самолетов, для 
которых она предназначена. 
 
Поверхность ВПП 
 
 3.1.22  При сооружении покрытий ВПП исключаются 
отклонения от установленных норм, которые могут привес-
ти к ухудшению характеристик сцепления или иным обра-
зом неблагоприятно отразятся на взлете или посадке самолета. 
 
 Примечание 1. Неровности на поверхности ВПП могут 
неблагоприятно сказываться на взлете или посадке само-
лета и вызывать чрезмерные "козление", изменение угла 
тангажа, вибрацию и другие явления, затрудняющие управ-
ление самолетом. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал относительно 
конструктивных допусков и другая информация приво-
дятся в разделе 5 дополнения А. Дополнительный инструк-
тивный материал включен в часть 3 Руководства по проек-
тированию аэродромов. 
 
 3.1.23  При строительстве ВПП с искусственным по-
крытием предусматривается, чтобы ее поверхность в мокром 
состоянии обеспечивала хорошие характеристики сцепления. 
 
 3.1.24  Рекомендация. Для подтверждения достижения 
расчетных значений характеристик сцепления следует 
проводить измерение характеристик сцепления новой ВПП 
или ВПП с новым покрытием, используя устройство для 
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непрерывного измерения сцепления, имеющее смачивающее 
приспособление. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
характеристик сцепления новых поверхностей ВПП при-
веден в разделе 7 дополнения А. Дополнительный инструк-
тивный материал включен в часть 2 Руководства по аэро-
дромным службам. 
 
 3.1.25  Рекомендация. Средняя глубина текстуры новой 
поверхности должна составлять не менее 1,0 мм. 
 
 Примечание 1. Это обычно требует определенного вида 
специальной обработки поверхности. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал в отношении 
методов, используемых для измерения текстуры поверх-
ности, содержится в части 2 Руководства по аэропорто-
вым службам. 
 
 3.1.26  Рекомендация. Там, где поверхность рифленая, 
борозды или желобки должны быть перпендикулярными к 
осевой линии ВПП либо располагаться параллельно непер-
пендикулярным поперечным швам, где они имеются. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по улучшению 
текстуры поверхности существующей ВПП содержится в 
части 3 Руководства по проектированию аэродромов. 
 

3.2  Боковые полосы безопасности (БПБ) ВПП 
 
Общие положения 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
характеристик и обработки боковых полос безопасности 
ВПП содержится в разделе 8 дополнения А и в части 1 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 3.2.1  Рекомендация. Боковые полосы безопасности 
ВПП следует предусматривать для ВПП, когда указана 
кодовая буква D или Е и ширина ВПП меньше чем 60 м. 
 
 3.2.2  Рекомендация. Боковые полосы безопасности 
должны предусматриваться на ВПП с кодовой буквой F. 

Ширина боковых полос безопасности ВПП 
 
 3.2.3  Рекомендация. Боковые полосы безопасности 
ВПП следует располагать симметрично по обе стороны 
ВПП таким образом, чтобы общая ширина ВПП и ее боко-
вых полос безопасности составляла не менее: 
 
 – 60 м, когда указана кодовая буква D или Е,  и 
 
 – 75 м, когда указана кодовая буква F. 
 
 
Уклоны боковых полос безопасности ВПП 
 
 3.2.4  Рекомендация. Поверхность боковой полосы 
безопасности, примыкающей к ВПП, следует располагать 
на одном уровне с поверхностью ВПП, и ее поперечный 
уклон не должен превышать 2,5%. 
 
 
Прочность боковых полос безопасности ВПП 
 
 3.2.5  Рекомендация. Боковую полосу безопасности 
ВПП следует подготавливать или сооружать таким обра-
зом, чтобы она могла, при выкатывании самолета за пре-
делы ВПП, выдержать нагрузку, создаваемую самолетом, 
не вызывая у него конструктивных повреждений, или 
нагрузку наземных транспортных средств, которые могут 
передвигаться по боковой полосе безопасности. 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
прочности боковых полос безопасности ВПП, содержится 
в части 1 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 

3.3   Площадки разворота на ВПП 
 
Общие положения 
 
 3.3.1   Если в конце ВПП отсутствует РД или РД 
разворота и указана кодовая буква D, E или F, то 
предусматривается площадка разворота на ВПП, с тем 
чтобы самолеты могли выполнять разворот на 180˚. (См. 
рис. 3-1). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

  

F ig ure  3 A -1 .  T yp ic a l tu rn p ad  la y ou tРис. 3-1.  Типовая схема площадки разворота 
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 3.3.2   Рекомендация. Если в конце ВПП отсутствует 
РД или РД разворота и указана кодовая буква А, В или С, 
следует предусматривать площадку разворота на ВПП, с 
тем чтобы самолеты могли выполнять разворот на 180˚. 
 
 Примечание 1.  Возможно, будет полезно создавать 
подобные площадки вдоль ВПП для сокращения времени и 
расстояния руления самолетов, которым может не 
требоваться полная длина ВПП. 
 
 Примечание 2.  Инструктивный материал по проекти-
рованию площадок разворота на ВПП содержится в 
части 1 Руководства по проектированию аэродромов. 
Инструктивный материал по РД разворота в качестве 
альтернативного средства содержится в части 2 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 3.3.3  Рекомендация. Площадка разворота на ВПП 
может располагаться с правой или левой стороны ВПП и 
стыковаться с покрытием ВПП на обоих концах ВПП и, 
при необходимости, на некоторых промежуточных 
участках. 
 
 Примечание.  Начать разворот будет легче в том 
случае, если площадка разворота располагается с левой 
стороны ВПП, поскольку командир воздушного судна 
обычно занимает левое кресло. 
 
 3.3.4   Рекомендация.  Угол пересечения площадки раз-
ворота на ВПП с ВПП должен быть не более 30˚. 
 
 3.3.5   Рекомендация.  Угол поворота носового колеса, 
подлежащий использованию при проектировании пло-
щадки разворота на ВПП, должен быть не более 45˚. 
 
 3.3.6   Площадку разворота на ВПП следует проек-
тировать таким образом, чтобы при нахождении кабины 
экипажа самолета, для которого предназначена площадка 
разворота, над маркировкой площадки разворота внешнее 
колесо основного шасси самолета было удалено от края 
площадки разворота на расстояние не менее указанного в 
таблице: 
 

Кодовая 
буква 

Минимальное удаление от края 
площадки разворота 
 

А 1,5 м 
 

В 2,25 м 
 

С 3 м, если площадка разворота 
предназначается для использо-
вания самолетами с базой ко-
лесного шасси менее 18 м; 
 

 4,5 м, если площадка разворота 
предназначается для использова-
ния самолетами с базой колесно-
го шасси, равной 18 м или более 

D 4,5 м 
 

Е 4,5 м 
 

F 4,5 м 
 
 Примечание.  Понятие "база колесного шасси" озна-
чает расстояние от носового шасси до геометрического 
центра основного шасси. 
 
 3.3.7   Рекомендация.  Там, где превалируют неблаго-
приятные погодные условия и в результате ухудшаются 
характеристики сцепления на поверхности, в случае 
кодовой буквы Е или F между колесами шасси и краем 
площадки следует предусматривать большее расстояние 
в 6 м. 
 
 
Уклоны площадок разворота на ВПП 
 
 3.3.8   Рекомендация.  Продольные и поперечные укло-
ны площадки разворота на ВПП должны в достаточной 
степени предотвращать скопление воды на поверхности 
и способствовать быстрому стоку поверхностных вод. 
Уклоны должны быть такими же, как у ВПП, с которой 
площадка стыкуется. 
 
 
Прочность площадок разворота на ВПП 
 
 3.3.9   Рекомендация.  Прочность площадки разворо-
та на ВПП должна быть, по крайней мере, такой же, как 
и ВПП, с которой она стыкуется и которую она 
обслуживает, при этом необходимо обратить должное 
внимание на то обстоятельство, что движение на 
площадке разворота будет осуществляться на пони-
женной скорости и с крутыми разворотами, в резуль-
тате чего покрытие будет подвергаться более высоким 
нагрузкам. 
 
 Примечание.  Если покрытие площадки разворота на 
ВПП является не жестким, поверхность должна быть 
способной противостоять силам горизонтального сдвига, 
создаваемым пневматиками основного посадочного шас-
си при выполнении маневров разворота. 
 
 
Поверхность площадок разворота на ВПП 
 
 3.3.10   Поверхность площадки разворота на ВПП не 
имеет неровностей, которые могут вызвать повреждение 
самолета, использующего данную площадку разворота. 
 
 3.3.11   Рекомендация.  Поверхность площадки разво-
рота на ВПП должна сооружаться таким образом, 
чтобы обеспечивались хорошие характеристики сцеп-
ления на мокрой поверхности для  самолетов, исполь-
зующих данное сооружение. 
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Боковые полосы безопасности (БПБ) площадок 
разворота на ВПП 
 
 3.3.12   Рекомендация.  Площадки разворота на ВПП 
должны обеспечиваться боковыми полосами безопас-
ности такой ширины, чтобы предотвращать эрозию 
поверхности струей реактивного двигателя выпол-
няющего разворот самого большого самолета, для 
которого предназначена эта площадка, и повреждение 
двигателей самолета любым возможным инородным 
предметом. 
 
 Примечание.  Минимальная ширина боковых полос 
безопасности должна рассчитываться с учетом внеш-
него двигателя самого большого самолета и, таким 
образом, может быть больше, чем ширина боковых 
полос безопасности соответствующей ВПП. 
 
 3.3.13   Рекомендация.  Прочность боковых полос безо-
пасности  площадки разворота на ВПП должна быть 
такой, чтобы они могли при случайном выкатывании 
выдерживать нагрузку самолета, для которого эти БПБ 
предназначены, не вызывая при этом повреждения 
конструкций самолета и вспомогательных наземных 
транспортных средств, которые могут работать на 
боковой полосе безопасности. 
 
 
 

3.4  Летные полосы (ЛП) 
 
Общие положения 
 
 3.4.1  ЛП включает ВПП и примыкающие к ней 
концевые полосы торможения. 
 
 
Длина ЛП 
 
 3.4.2  ЛП включает участки, расположенные до порога 
и за концом ВПП или КПТ длиной не менее: 
 
 – 60 м, когда указан кодовый номер 2, 3 или 4; 
 
 – 60 м, когда указан кодовый номер 1 и ВПП 

является оборудованной; и 
 
 – 30 м, когда указан кодовый номер 1 и ВПП 

является необорудованной. 
 
 
Ширина ЛП 
 
 3.4.3  ЛП, включающая ВПП, оборудованную для 
точного захода на посадку, простирается в поперечном 
направлении, где это возможно, на расстояние не менее: 
 
 – 150 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; и 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 1 или 2, 

по обе стороны от осевой линии ВПП и ее продолженной 
осевой линии на всем протяжении ЛП. 
 
 3.4.4  Рекомендация. ЛП, включающая ВПП, оборудо-
ванную для неточного захода на посадку, должна прости-
раться в поперечном направлении на расстояние не менее: 
 
 – 150 м, когда указан кодовый номер 3 или 4, и 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 1 или 2, 
 
по обе стороны от осевой линии ВПП и ее продолженной 
осевой линии на всем протяжении ЛП. 
 
 3.4.5  Рекомендация. ЛП, включающая необорудован-
ную ВПП, должна простираться в поперечном 
направлении по обе стороны от осевой линии ВПП и ее 
продолженной осевой линии на всем протяжении ЛП на 
расстояние не менее: 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; 
 
 – 40 м, когда указан кодовый номер 2; и 
 
 – 30 м, когда указан кодовый номер 1. 
 
 
Объекты на ЛП 
 
 Примечание. Сведения, касающиеся расположения 
оборудования и установок на летных полосах, приводятся 
в разделе 9.9. 
 
 3.4.6  Рекомендация. Объект, который находится на 
ЛП и который может представлять угрозу для 
безопасности самолетов, следует рассматривать как 
препятствие и, по мере возможности, устранять. 
 
 3.4.7  На ЛП не допускается наличие неподвижных 
объектов, кроме визуальных средств, необходимых для 
целей аэронавигации и удовлетворяющих соответствую-
щие требования к ломкости, содержащиеся в главе 5: 
 
 а) в пределах 77,5 м от осевой линии ВПП, обору-

дованной для точного захода на посадку по кате-
гории I, II или III, когда указаны кодовый номер 4 и 
кодовая буква F; или 

 
 b) в пределах 60 м от осевой линии ВПП, 

оборудованной для точного захода на посадку по 
категориям I, II или III, когда указан кодовый 
номер 3 или 4; или 

 
 c) в пределах 45 м от осевой линии ВПП, 

оборудованной для точного захода на посадку по 
категории I, когда указан кодовый номер 1 или 2. 

 
 Не допускается наличие подвижных объектов в этой 
части ЛП во время использования ВПП для посадки или 
взлета. 
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Планировка ЛП 
 
 3.4.8  Рекомендация. На той части ЛП оборудованной 
ВПП, находящейся в пределах по крайней мере: 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; и 
 
 – 40 м, когда указан кодовый номер 1 или 2, 
 
от осевой линии ВПП и ее продолженной осевой линии, 
следует предусматривать спланированный участок в 
расчете на самолеты, для которых предназначена ВПП, 
на случай выкатывания самолета за пределы ВПП. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
планирования большего по размеру участка ЛП, 
включающей ВПП, оборудованную для точного захода на 
посадку, когда указан кодовый номер 3 или 4, приводится 
в разделе 8 дополнения А. 
 
 3.4.9  Рекомендация. На той части ЛП необору-
дованной ВПП, находящейся в пределах по крайней мере: 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; 
 
 – 40 м, когда указан кодовый номер 2; и 
 
 – 30 м, когда указан кодовый номер 1, 
 
от осевой линии ВПП и ее продолженной осевой линии, 
следует предусматривать спланированный участок в 
расчете на самолеты, для которых предназначена ВПП, 
на случай выкатывания самолета за пределы ВПП. 
 
 3.4.10  Поверхность той части ЛП, которая примыкает 
к ВПП, боковой полосе безопасности или КПТ, следует 
располагать на одном уровне с поверхностью ВПП, 
боковой полосы безопасности или КПТ. 
 
 3.4.11  Рекомендация. Ту часть летной полосы, которая 
располагается по крайней мере в пределах 30 м от порога 
ВПП, следует подготавливать соответствующим образом 
для предотвращения эрозии от струи газов с целью защиты 
приземляющегося самолета от удара о выступающий торец 
ВПП. 
 
 
Уклоны ЛП 
 

3.4.12  Продольные уклоны 
 
 Рекомендация. Продольный уклон той части ЛП, ко-
торую необходимо планировать, не должен превышать: 
 
 – 1,5%, когда указан кодовый номер 4; 
 
 – 1,75%, когда указан кодовый номер 3; и 
 
 – 2%, когда указан кодовый номер 1 или 2. 
 

3.4.13  Изменения продольных уклонов 
 
 Рекомендация. Изменения уклонов той части ЛП, ко-
торую необходимо планировать, должны быть по воз-
можности наиболее плавными, при этом следует избе-
гать резких переходов или крутых обратных уклонов. 
 
 

3.4.14  Поперечные уклоны 
 
 Рекомендация. Поперечные уклоны на той части ЛП, 
которую необходимо планировать, должны быть такими, 
чтобы предотвратить скопление воды на поверхности, но 
они не должны превышать: 
 
 – 2,5%, когда указан кодовый номер 3 или 4; и 
 
 – 3%, когда указан кодовый номер 1 или 2, 
 
за исключением тех случаев, когда для улучшения стока 
воды уклон в пределах первых 3 м за краем ВПП, боковой 
полосы безопасности или КПТ должен быть отрица-
тельным при изменении в направлении от ВПП и может 
составлять 5%. 
 
 3.4.15  Рекомендация. Поперечные уклоны любой 
части ЛП за пределами того участка, который необ-
ходимо планировать, не должны превышать восходящий 
уклон в 5%, измеренный в направлении от ВПП. 
 
 
Прочность ЛП 
 
 3.4.16  Рекомендация. Часть ЛП оборудованной ВПП, 
находящаяся в пределах по крайней мере: 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; и 
 
 – 40 м, когда указан кодовый номер 1 или 2, 
 
от осевой линии ВПП и ее продолженной осевой линии, 
должна быть подготовлена или сооружена таким обра-
зом, чтобы при выкатывании за край ВПП самолетов 
тех типов, для которых предназначена эта ВПП, свести 
к минимуму опасность, возникающую из-за различной 
несущей способности аэродромных поверхностей. 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
подготовки ЛП ВПП, содержится в части 1 Руководства 
по проектированию аэродромов. 
 
 3.4.17  Рекомендация. Часть ЛП, которая включает 
необорудованную ВПП, в пределах по крайней мере: 
 
 – 75 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; 
 
 – 40 м, когда указан кодовый номер 2; и 
 
 – 30 м, когда указан кодовый номер 1, 
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от осевой линии ВПП и ее продолженной осевой линии, 
должна быть подготовлена или сооружена таким обра-
зом, чтобы при выкатывании за край ВПП самолетов 
тех типов, для которых предназначена эта ВПП, свести 
к минимуму опасность, возникающую из-за различий в 
несущей способности аэродромных поверхностей. 
 
 

3.5  Концевые зоны безопасности ВПП 
 
Общие положения 
 
 3.5.1  У каждого конца ЛП следует предусматривать 
концевые зоны безопасности ВПП: 
 
 – когда указан кодовый номер 3 или 4 и 
 
 – когда указан кодовый номер 1 или 2 и ВПП яв-

ляется оборудованной. 
 
 
 Примечание. Инструктивный материал по концевым зо-
нам безопасности ВПП содержится в разделе 9 допол-
нения А. 
 
 
Размеры концевых зон безопасности ВПП 
 
 3.5.2  Концевая зона безопасности ВПП простирается 
за торцом ЛП на расстояние не менее 90 м. 
 
 3.5.3  Рекомендация. Концевая зона безопасности 
ВПП должна, насколько это возможно, простираться за 
торцом ЛП на расстояние по крайней мере: 
 
 – 240 м, когда указан кодовый номер 3 или 4; и 
 
 – 120 м, когда указан кодовый номер 1 или 2. 
 
 3.5.4  Ширина концевой зоны безопасности ВПП по 
крайней мере в два раза превышает ширину связанной с 
ней ВПП. 
 
 3.5.5  Рекомендация. Ширина концевой зоны безопас-
ности ВПП должна, там где это практически возможно, 
соответствовать ширине спрофилированной части 
связанной с ней ЛП. 
 
 
Объекты в концевых зонах безопасности ВПП 
 
 Примечание. Сведения, касающиеся расположения 
оборудования и установок в концевых зонах безопасности 
ВПП, приводятся в разделе 9.9. 
 
 3.5.6  Рекомендация. Объект, который находится в кон-
цевой зоне безопасности ВПП и который может представ-
лять угрозу для безопасности самолетов, следует 
рассматривать как препятствие и по мере возможности 
устранять. 

Расчистка участка и планировка концевых зон 
безопасности ВПП 
 
 3.5.7  Рекомендация. Концевая зона безопасности ВПП 
должна представлять собой расчищенный и спланиро-
ванный участок, пригодный для самолетов, для которых 
рассчитана ВПП, в случае приземления с недолетом или 
при выкатывании за пределы ВПП. 
 
 Примечание. При подготовке поверхности земли конце-
вой зоны безопасности ВПП нет необходимости доводить 
ее до такого же качественного состояния, какое имеет 
ЛП. Однако, см. п. 3.5.11. 
 
 
Уклоны концевых зон безопасности ВПП 
 
 

3.5.8  Общие положения 
 
 Рекомендация. Уклоны концевой зоны безопасности 
ВПП должны быть такими, чтобы ни одна из частей 
концевой зоны безопасности ВПП не возвышалась над по-
верхностью захода на посадку или набора высоты при 
взлете. 
 
 

3.5.9  Продольные уклоны 
 
 Рекомендация. Продольные уклоны концевой зоны безо-
пасности ВПП не должны превосходить нисходящий ук-
лон, составляющий 5%. Изменения продольных уклонов дол-
жны быть, насколько это возможно, плавными, и следует 
избегать резких переходов или крутых обратных уклонов. 
 
 

3.5.10  Поперечные уклоны 
 
 Рекомендация. Поперечные уклоны концевой зоны 
безопасности не должны превосходить восходящий или 
нисходящий уклон, составляющий 5%. Переходы между 
различными уклонами должны быть, по возможности, 
максимально плавными. 
 
 
Прочность концевых зон безопасности ВПП 
 
 3.5.11  Рекомендация. Концевую зону безопасности 
ВПП следует подготавливать или сооружать таким 
образом, чтобы уменьшить риск повреждения, который 
может возникнуть для самолета при приземлении с недо-
летом или при выкатывании за пределы ВПП, содей-
ствовать уменьшению скорости движения самолета и 
облегчить передвижение аварийно-спасательных и 
противопожарных транспортных средств в соответ-
ствии с требованиями пп. 9.2.26–9.2.28. 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
прочности концевых зон безопасности ВПП, содержится 
в части 1 Руководства по проектированию аэродромов. 
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3.6  Полосы, свободные от препятствий 
 
 Примечание. Включение в настоящий раздел подробных 
технических требований, предъявляемых к полосам, свобод-
ным от препятствий, не означает, что полоса, свободная 
от препятствий, должна быть предусмотрена в обязатель-
ном порядке. В разделе 2 дополнения А содержится инфор-
мация по использованию полос, свободных от препятствий. 
 
 
Расположение полос, свободных от препятствий 
 
 3.6.1  Рекомендация. Полоса, свободная от препятст-
вий, должна начинаться в конце располагаемой длины 
разбега. 
 
Длина полос, свободных от препятствий 
 
 3.6.2  Рекомендация. Длина полосы, свободной от 
препятствий, не должна превышать половину распола-
гаемой длины разбега. 
 
 
Ширина полос, свободных от препятствий 
 
 3.6.3  Рекомендация. Полоса, свободная от препят-
ствий, простирается по крайней мере на 75 м в каждую 
сторону от продолженной осевой линии ВПП. 
 
 
Уклоны полос, свободных от препятствий 
 
 3.6.4  Рекомендация. Поверхность полосы, свободной 
от препятствий, не должна выступать над плоскостью, 
имеющей восходящий уклон 1,25%; нижней границей этой 
плоскости является горизонтальная линия: 
 
 а) перпендикулярная вертикальной плоскости, содер-

жащей осевую линию ВПП; и 
 
 b) проходящая через точку, расположенную на осевой 

линии ВПП в конце располагаемой длины разбега. 
 
 Примечание. В некоторых случаях из-за наличия 
поперечных или продольных уклонов на ВПП, боковой 
полосе безопасности или ЛП нижняя граница плоскости 
полосы, свободной от препятствий, которая указана 
выше, может находиться ниже соответствующего 
превышения ВПП, боковой полосы безопасности или ЛП. 
Не предполагается, чтобы эти поверхности планировались 
для приведения в соответствие с нижней границей 
плоскости полосы, свободной от препятствий. Также не 
предполагается, чтобы участок земной поверхности или 
объекты, которые располагаются над плоскостью полосы, 
свободной от препятствий, за концом ЛП, но ниже уровня 
ЛП, устранялись, если только не будет решено, что они 
могут представлять угрозу для самолетов. 
 
 3.6.5  Рекомендация. Когда уклон поверхности полосы, 
свободной от препятствий, сравнительно невелик или 

когда средний уклон является восходящим, следует 
избегать резких изменений восходящего направления 
уклона. В подобных обстоятельствах в той части полосы, 
свободной от препятствий, которая находится в пределах 
22,5 м или половины ширины ВПП, в зависимости от того, 
какое значение больше, в каждую сторону от продол-
женной осевой линии, уклоны, изменения направления 
уклонов, а также переход от ВПП к полосе, свободной от 
препятствий, должны в целом соответствовать характе-
ристикам уклонов ВПП, к которой примыкает данная 
полоса, свободная от препятствий. 
 
 
Объекты на полосах, свободных от препятствий 
 
 Примечание.  Сведения, касающиеся расположения обо-
рудования на полосах, свободных от препятствий, при-
водятся в разделе 9.9. 
 
 3.6.6  Рекомендация. Объект, расположенный на по-
лосе, свободной от препятствий, который может пред-
ставлять угрозу для безопасности самолетов в воздухе, 
следует рассматривать как препятствие и устранять.  
 
 

3.7  Концевые полосы торможения (КПТ) 
 
 Примечание. Включение подробных технических тре-
бований, предъявляемых к КПТ, в настоящий раздел не 
означает, что КПТ должна быть предусмотрена в обяза-
тельном порядке. В разделе 2 дополнения А содержится 
информация по использованию КПТ. 
 
Ширина КПТ 
 
 3.7.1  КПТ имеет ту же ширину, что и ВПП, к которой 
она примыкает. 
 
Уклоны КПТ 
 
 3.7.2  Рекомендация. Уклоны и изменения уклонов 
КПТ, а также переход от ВПП к КПТ следует 
предусматривать с соблюдением содержащихся в 
пп. 3.1.13–3.1.19 требований к ВПП, к которой примы-
кает КПТ, за исключением случаев, когда: 
 
 а) на КПТ нет необходимости распространять 

ограничение п. 3.1.14 относительно уклона 0,8% 
первой и последней четверти длины ВПП; 

 
 b) в месте примыкания КПТ к ВПП и вдоль КПТ 

максимальный показатель изменения уклона мо-
жет составлять 0,3% на 30 м (минимальный ра-
диус кривизны равен 10 000 м) для ВПП, когда 
указан кодовый номер 3 или 4. 

 
Прочность КПТ 
 
 3.7.3  Рекомендация. КПТ следует готовить или со-
оружать таким образом, чтобы она могла, в случае 
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прекращения взлета, выдержать нагрузку, создаваемую 
самолетом, для которого эта КПТ предназначена, не 
вызывая при этом  повреждения  конструкции самолета. 
 
 Примечание. В разделе 2 дополнения А содержится 
инструктивный материал относительно несущей способ-
ности КПТ. 
 
 
Поверхность КПТ 
 
 3.7.4  Рекомендация. Поверхность КПТ с искусствен-
ным покрытием следует сооружать таким образом, 
чтобы обеспечивался хороший коэффициент сцепления на 
мокрой КПТ, соответствующий коэффициенту сцепле-
ния на связанной с ней ВПП. 
 
 3.7.5  Рекомендация.  Характеристики сцепления на КПТ 
без искусственного покрытия не должны быть значительно 
меньше, чем на ВПП, к которой эта КПТ примыкает. 
 
 

3.8  Рабочая зона радиовысотомера 
 
Общие положения 
 
 3.8.1  Рекомендация. Рабочая зона радиовысотомера 
должна устанавливаться перед порогом ВПП, оборудо-
ванной для точного захода на посадку. 
 
 
Протяженность зоны 
 
 3.8.2  Рекомендация. Рабочая зона радиовысотомера 
должна простираться на расстояние по крайней мере 
300 м от порога ВПП. 
 
 
Ширина зоны 
 
 3.8.3  Рекомендация. Рабочая зона радиовысотомера 
должна простираться с каждой стороны продолжения 
осевой линии ВПП на расстояние 60 м, за исключением 
случаев, когда в связи с особыми обстоятельствами это 
расстояние может быть сокращено до 30 м, но не 
меньше, если результаты авиационного исследования 
свидетельствуют о том, что такое сокращение отри-
цательно не скажется на безопасности полетов воз-
душных судов. 
 
 
Изменения продольных уклонов 
 
 3.8.4  Рекомендация. Следует избегать или сохранять 
минимальными изменения уклонов рабочей зоны радиовы-
сотомера. В случае, если изменения уклонов неизбежны, 
они должны быть, по возможности, наиболее плавными, 
при этом следует избегать резких переходов или крутых 
обратных уклонов. Показатель изменения между двумя 
смежными уклонами не должен превышать 2% на 30 м. 

 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
рабочей зоны радиовысотомера, приводится в разделе 4.3 
дополнения А и в разделе 5.2 Руководства по всепогодным 
полетам (Doc 9365). Инструктивный материал по ис-
пользованию радиовысотомера приводится в главе 21 
части III тома II PANS-OPS. 
 
 

3.9  Рулежные дорожки (РД) 
 
 Примечание. За исключением особо оговоренных слу-
чаев, требования данного раздела применяются ко всем 
типам рулежных дорожек. 
 
 
Общие положения 
 
 3.9.1  Рекомендация. Для безопасного и быстрого пере-
движения воздушных судов по поверхности следует пре-
дусматривать РД. 
 
 Примечание. В части 2 Руководства по проектирова-
нию аэродромов (Doc 9157) приводится инструктивный 
материал относительно схем расположения РД. 
 
 3.9.2  Рекомендация. Для ускорения ввода самолетов 
на ВПП и вывода их с нее следует в достаточной степени 
предусматривать входные и выводные РД, а при большой 
интенсивности движения следует рассмотреть вопрос о 
сооружении скоростных выводных РД. 
 
 3.9.3  Рекомендация. РД следует проектировать 
таким образом, чтобы при нахождении кабины экипажа 
самолета, для которого предназначена РД, над марки-
ровкой осевой линии РД внешнее колесо основного шасси 
было удалено от края РД на расстояние не менее 
указанного в таблице: 
 
 Кодовая буква Минимальное удаление 
     от края РД 
 
  А    1,5 м 
 
  В    2,25 м 
 
  С    3 м, если РД предназнача-

ется для использования са-
молетами с базой колесного 
шасси менее 18 м; 

 
      4,5 м, если РД предназнача-

ется для использования са-
молетами с базой колесного 
шасси, равной 18 м или более 

 
  D    4,5 м 
 
  Е    4,5 м 
 
  F    4,5 м 
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 Примечание 1. Понятие "база колесного шасси" озна-
чает расстояние от носового шасси до геометрического 
центра основного шасси. 
 
 Примечание 2. Когда указана кодовая буква F и 
плотность движения является высокой, может преду-
сматриваться большее расстояние между колесами 
шасси и краем РД, чем 4,5 м, с тем чтобы самолеты 
могли выполнять руление с более высокими скоростями. 
 
 3.9.4  С 20 ноября 2008 года РД проектируются таким 
образом, чтобы при нахождении кабины экипажа само-
лета, для которого предназначена РД, над маркировкой 
осевой линии РД внешнее колесо основного шасси было 
удалено от края РД на расстояние не менее указанного в 
таблице: 
 
 
 Кодовая буква Минимальное удаление 
   от края РД 
  
  А  1,5 м 
  
  В  2,25 м 
  
  С  3 м, если РД предназначает-

ся для использования само-
летами с базой колесного 
шасси менее 18 м; 

  
    4,5 м, если РД предназнача-

ется для использования са-
молетами с базой колесного 
шасси, равной 18 м или 
более; 

  
  D  4,5 м 
  
  Е  4,5 м 
  
  F  4,5 м 
 
 Примечание 1. Понятие "база колесного шасси" озна-
чает расстояние от носового шасси до геометрического 
центра основного шасси. 
 
 Примечание 2.  Когда указана кодовая буква F и 
плотность движения является высокой, может преду-
сматриваться большее расстояние между колесами шас-
си и краем РД, чем 4,5 м, с тем чтобы самолеты могли 
выполнять руление с более высокими скоростями. 
 
 Примечание 3.  Это положение применяется к рулеж-
ным дорожкам, впервые вводимым в эксплуатацию 
20 ноября 2008 года или  после этой даты. 
 
 
Ширина РД 
 
 3.9.5  Рекомендация. Ширина прямолинейного участка 
РД должна быть не менее той, которая указывается в 
приведенной ниже таблице: 

 Кодовая буква Ширина РД 
 
  А     7,5 м 
 
  В    10,5 м 
 
  С    15 м, если РД предназнача-

ется для использования са-
молетами с базой колесного 
шасси менее 18 м; 

 
      18 м, если РД предназнача-

ется для использования са-
молетами с базой колесного 
шасси, равной 18 м или более 

 
  D    18 м, если РД предназнача-

ется для иcпользования са-
молетами с шириной колеи 
по внешним колесам основ-
ного шасси менее 9 м; 

 
      23 м, если РД предназнача-

ется для использования са-
молетами с шириной колеи 
по внешним колесам основ-
ного шасси, равной 9 м или 
более 

 
  Е    23 м 
 
  F    25 м 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
ширины РД, содержится в части 2 Руководства по про-
ектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
 
Повороты РД 
 
 3.9.6  Рекомендация. Изменение направления РД дол-
жно иметь место как можно реже и быть минимальным. 
Радиусы поворотов должны соответствовать маневрен-
ности и обычной скорости руления самолетов, для кото-
рых предназначена РД. Повороты следует проектировать 
таким образом, чтобы при нахождении кабины самолета 
над маркировкой осевой линии РД расстояние, на которое 
удалено внешнее колесо основного шасси самолета от края 
РД, было не меньше расстояний, указанных в п. 3.9.3. 
 
 Примечание 1. Пример увеличения ширины РД для 
обеспечения указанного удаления колеса от края приведен 
на рис. 3-2. Инструктивный материал по приемлемым 
параметрам приведен в части 2 Руководства по проекти-
рованию аэродромов (Doc 9157). 
 
 Примечание 2.  Расположение маркировки и огней осе-
вой линии РД указано в пп. 5.2.8.4 и 5.3.16.11. 
 
 Примечание 3. Повороты по сложной кривой могут 
уменьшить или свести к нулю необходимость в дополни-
тельном расширении РД. 
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Места примыкания и пересечения 
 
 3.9.7  Рекомендация. Для облегчения передвижения 
самолетов в местах примыкания РД к ВПП, перронам и 
другим РД, а также в местах их пересечений следует 
создавать уширения. Форма уширений или пересечения 
должна быть такой, чтобы при прохождении самолетов 
через места примыкания или пересечения сохранялось 
минимальное удаление колес от края, указанное в п. 3.9.3. 
 
 Примечание. При проектировании уширений следует уч-
итывать базисную длину воздушного судна. Инструктивные 
указания относительно проектирования уширений и опре-
деления термина "базисная длина самолета" приведены в 
части 2 Руководства по проектированию аэродромов 
(Doc 9157). 
 
 
Минимальные разделительные расстояния РД 
 
 3.9.8  Рекомендация. Разделительное расстояние меж-
ду осевой линией РД и осевой линией ВПП, осевой линией 
параллельной РД или некоторым объектом не должно 
быть меньше, чем соответствующая величина, установ-
ленная в таблице 3-1, за исключением тех случаев, когда на 
конкретном аэродроме может допускаться эксплуатация 

с меньшими разделительными расстояниями, если авиа-
ционное исследование показывает, что такие меньшие 
разделительные расстояния не будут отрицательно ска-
зываться на безопасности или серьезно влиять на регу-
лярность полетов самолетов. 
 
 Примечание 1. Инструктивный материал в отношении 
факторов, которые могут учитываться в процессе авиа-
ционного исследования, приведен в части 2 Руководства по 
проектированию аэродромов. 
 
 Примечание 2. Размещение ILS и MLS также может 
влиять  на  расположение  РД,  поскольку  воздушные  суда, 
осуществляющие руление или стоящие на РД, могут быть 
источниками помех для ILS. Информация о критических и 
чувствительных зонах вокруг оборудования ILS и MLS со-
держится в дополнениях С и G (соответственно) к тому I 
Приложения 10. 
 
 Примечание 3. Разделительные расстояния, приведен-
ные в колонке 10 таблицы 3-1, не обязательно обеспечива-
ют возможность выполнения обычного поворота с одной 
РД на другую параллельную РД. Инструктивный мате-
риал для такого случая содержится в части 2 Руко-
водства по проектированию аэродромов. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Рис. 3-2.  Поворот РД 
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 Примечание 4. Разделительное расстояние между осе-
вой линией полосы руления воздушного судна на стоянке и 
объектом, приведенное в колонке 12 таблицы 3-1, возмож-
но, потребуется увеличить в тех случаях, когда вихревая 
скорость реактивного выхлопа может создавать опасные 
условия для наземного обслуживания. 
 
Уклоны РД 
 

3.9.9  Продольные уклоны 
 
 Рекомендация.  Продольный уклон РД не должен пре-
вышать: 
 
 – 1,5% при обозначении кодовой буквой С, D, Е или F  и 
 
 – 3% при обозначении кодовой буквой А или В. 
 

3.9.10  Изменение продольных уклонов 
 
 Рекомендация. В тех случаях, когда изменения уклонов 
РД неизбежны, переход от одного уклона к другому должен 
осуществляться по искривленной поверхности с показа-
телем изменения не более: 

 – 1% на 30 м (минимальный радиус кривизны 3000 м), 
когда указана кодовая буква С, D, Е или F, и 

 
 – 1% на 25 м (минимальный радиус кривизны 2500 м), 

когда указана кодовая буква А или В. 
 
 

3.9.11  Расстояние видимости 
 
 Рекомендация. В том случае, если изменение уклона РД  
неизбежно, оно должно быть таким, чтобы из любой 
точки, расположенной на высоте: 
 
 – 3 м над РД, можно было видеть всю поверхность РД 

на расстоянии по крайней мере 300 м от этой 
точки, когда указана кодовая буква С, D, Е или F; 

 
 – 2 м над РД, можно было видеть всю поверхность РД 

на расстоянии по крайней мере 200 м от этой 
точки, когда указана кодовая буква В; и 

 
 – 1,5 м над РД, можно было видеть всю поверхность 

РД на расстоянии по крайней мере 150 м от этой 
точки, когда указана кодовая буква А. 

 
 

Таблица 3-1. Минимальные разделительные расстояния РД 
 

Расстояние между осевой линией РД 
и осевой линией ВПП, м 

Оборудованные ВПП 
 

Кодовый номер 

 Необорудованные ВПП 
 

Кодовый номер 
Кодовая 
буква 1 2 3 4  1 2 3 4 

От осевой 
линии РД до 
осевой линии 

РД, 
м 

От осевой линии 
РД, не являющейся 
полосой руления 
на стоянке, до 

объекта, 
м 

От осевой линии 
полосы руления на 

стоянке до 
объекта, 

м 

(1) (2) (3) (4) (5)  (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) 

А 82,5 82,5 – –  37,5 47,5 – – 23,75 16,25 12 

В 87 87 – –  42 52 – – 33,5 21,5 16,5 

С – – 168 –  – – 93 – 44 26 24,5 

D – – 176 176  – – 101 101 66,5 40,5 36 

Е – – – 182,5  – – – 107,5 80 47,5 42,5 

F – – – 190  – – – 115 97,5 57,5 50,5 
 
 Примечание 1. Разделительные расстояния, приведенные в колонках 2–9, представляют собой обычные сочетания ВПП и РД. Принципы 
расчета таких расстояний приводятся в части 2 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 Примечание 2. Указанные в колонках 2–9 значения не гарантируют достаточное безопасное расстояние позади самолета, находящегося 
в месте ожидания, для прохождения другого самолета по параллельной РД. См. часть 2 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
 

3.9.12  Поперечные уклоны 
 
 Рекомендация. Поперечные уклоны РД должны в 
достаточной степени предотвращать скопление воды на 
поверхности РД, но не должны превышать: 
 
 – 1,5%, когда указана кодовая буква С, D, Е или F, и 
 
 – 2%, когда указана кодовая буква А или В. 

 Примечание. См. п. 3.13.4 в отношении поперечных укло-
нов на полосе руления воздушного судна на стоянке. 
 
Прочность РД 
 
 3.9.13  Рекомендация. Прочность РД должна быть по 
крайней мере такой же, как и у ВПП, которую она об-
служивает; при этом необходимо обратить должное вни-
мание на то обстоятельство, что интенсивность движения
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на РД выше, а в результате пониженной скорости движения и 
остановок самолетов она будет подвергаться более высоким 
нагрузкам, чем ВПП, которую она обслуживает. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
соотношения прочности РД и прочности ВПП приводит-
ся в части 3 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
Поверхность РД 
 
 3.9.14  Рекомендация.  Поверхность РД не должна 
иметь неровностей, которые могут вызвать повреждение 
конструкции самолета. 
 
 3.9.15  Рекомендация. Поверхность РД с искусствен-
ным покрытием должна сооружаться таким образом, 
чтобы обеспечивались хорошие характеристики сцепле-
ния на мокрой РД. 
 
Скоростные выводные РД 
 
 Примечание. Следующие технические требования уточ-
няют положения, применимые, в частности, в отношении 
скоростных выводных РД (см. рис. 3-3). Для данного типа 
РД также применяются общие требования к РД. В часть 2 
Руководства по проектированию аэродромов включен 
инструктивный материал об обеспечении скоростными 
выводными РД, их расположении и проектировании. 
 
 3.9.16 Рекомендация. Скоростная выводная РД должна 
быть спроектирована с радиусом поворота при сходе по 
крайней мере: 

 – 550 м при кодовом номере 3 или 4 и 
 
 – 275 м при кодовом номере 1 или 2; 
 
для обеспечения в условиях мокрой поверхности покрытия 
скоростей схода: 
 
 – 93 км/ч при кодовом номере 3 или 4 и 
 
 – 65 км/ч при кодовом номере 1 или 2. 
 
 Примечание. Места расположения скоростных вывод-
ных РД вдоль ВПП основаны на нескольких критериях, 
приведенных в части 2 Руководства по проектированию 
аэродромов в дополнение к различным критериям ско-
рости. 
 
 3.9.17  Рекомендация. Радиус уширения внутренней 
стороны поворота на скоростной выводной РД должен 
быть достаточным для обеспечения расширенной горло-
вины РД в целях упрощения заблаговременного распозна-
вания входа и поворота на РД. 
 
 3.9.18  Рекомендация. Скоростная выводная РД должна 
включать прямую дистанцию после поворота для схода, 
достаточную для того, чтобы сходящее с ВПП воздушное 
судно могло произвести полную остановку, не занимая 
любую пересекающуюся РД. 
 
 3.9.19  Рекомендация. Угол пересечения скоростной 
выводной РД с ВПП должен быть не более 45 и не менее 25º 
и предпочтительно должен быть равен 30º. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 3-3.  Скоростная выводная РД 
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Рулежные дорожки на мостах 
 
 3.9.20  Измеренная перпендикулярно осевой линии РД 
ширина участка моста РД, могущая обеспечить опорную 
поверхность для самолетов, устанавливается не менее 
ширины спланированного участка полосы, предусмот-
ренной для этой РД, за исключением случаев, когда 
используется проверенный метод бокового ограничения, не 
представляющий опасности для самолетов, для которых 
предназначена данная рулежная дорожка. 
 

 3.9.21  Рекомендация. Следует обеспечивать доступ 
аварийно-спасательных и противопожарных транспорт-
ных средств с обоих направлений в течение установленного 
времени предпринятия ответных действий к самым 
большим самолетам, для которых предназначена рулежная 
дорожка на мосту. 
 
 Примечание. При свешивании двигателей самолета над 
конструкцией моста может потребоваться защита 
примыкающих площадей, расположенных под мостом, от 
струи газов двигателей. 
 
 3.9.22  Рекомендация. Мост следует строить на пря-
мом участке РД с прямым участком на обоих концах 
моста для облегчения выравнивания самолетов, прибли-
жающихся к мосту. 
 
 

3.10  Боковые полосы безопасности (БПБ) РД 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
характеристик и обработки боковых полос безопасности 
РД содержится в части 2 Руководства по проектированию 
аэродромов. 
 
 3.10.1  Рекомендация. На прямолинейных участках РД в 
тех случаях, когда указана кодовая буква С, D, Е или F, 
следует предусмотреть боковые полосы безопасности, 
располагаемые симметрично с каждой стороны РД таким 
образом, чтобы общая ширина РД с боковыми полосами 
безопасности на прямолинейных участках была не менее: 
 
 – 60 м, когда указана кодовая буква F; 
 
 – 44 м, когда указана кодовая буква Е; 
 
 – 38 м, когда указана кодовая буква D; и 
 
 – 25 м, когда указана кодовая буква С. 
 
 На поворотах, в местах примыкания или пересечения РД, 
где участки с искусственным покрытием имеют большую 
площадь, ширина боковых полос безопасности должна быть 
не менее ширины боковых полос безопасности, идущих вдоль 
смежных прямолинейных участков РД. 
 
 3.10.2  Рекомендация. Когда РД предназначена для ис-
пользования самолетами с газотурбинными двигателями, 

поверхность боковых полос безопасности РД следует под-
готовить таким образом, чтобы предотвратить эрозию и 
всасывание материала поверхности двигателями самолетов. 
 
 

3.11  Полосы рулежной дорожки 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
характеристик полос рулежных дорожек содержится в 
части 2 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
Общие положения 
 
 3.11.1  Полоса рулежной дорожки включает в себя РД, за 
исключением полосы руления на стоянке. 
 
 
Ширина полосы рулежной дорожки 
 
 3.11.2  Рекомендация. Полоса рулежной дорожки 
должна располагаться симметрично по обе стороны от 
осевой линии РД вдоль всей ее длины, занимая по ширине 
как минимум расстояния от осевой линии, указанные в 
колонке 11 таблицы 3-1. 
 
 
Объекты на полосах рулежных дорожек 
 
 Примечание. Сведения, касающиеся расположения обо-
рудования и установок на полосах рулежных дорожек, 
приводятся в разделе 9.9. 
 
 3.11.3  Рекомендация. Полоса рулежной дорожки 
должна быть свободна от объектов, которые могут 
представлять угрозу для безопасности рулящих самолетов. 
 
 Примечание. Следует обратить внимание на располо-
жение и конструкцию дренажной системы на полосах РД, 
с тем чтобы предотвратить повреждение самолета при 
случайном выкатывании за пределы РД. Может потре-
боваться надлежащим образом спроектированное покры-
тие дренажной системы. 
 
Планировка полос рулежных дорожек 
 
 3.11.4  Рекомендация. Центральная часть полосы ру-
лежной дорожки должна представлять собой расчищен-
ную и спланированную площадь, занимаемую по ширине от 
осевой линии РД как минимум: 

 – 11 м, когда указана кодовая буква А; 

 – 12,5 м, когда указана кодовая буква В или С; 

 – 19 м, когда указана кодовая буква D; 

 – 22 м, когда указана кодовая буква Е; и 

 – 30 м, когда указана кодовая буква F. 
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Уклоны полос рулежных дорожек 
 
 3.11.5  Рекомендация. Поверхность полосы рулежной 
дорожки должна находиться на одном уровне с кромкой 
РД или боковой полосой безопасности, если она имеется, и 
восходящий поперечный уклон ее спланированной части не 
должен превышать: 
 
 – 2,5% для полос рулежных дорожек, когда указана 

кодовая буква С, D, Е или F, и 
 
 – 3% для полос рулежных дорожек, когда указана 

кодовая буква А или В, 
 
при этом восходящий уклон измеряется по отношению к 
поперечному уклону примыкающей поверхности РД, а не по 
отношению к горизонтальной плоскости. Нисходящий по-
перечный уклон, измеряемый по отношению к горизонталь-
ной плоскости, не должен превышать 5%. 
 
 3.11.6  Рекомендация. Поперечные уклоны любой части 
неспланированной полосы рулежной дорожки не должны 
превышать по восходящему или нисходящему уклону, 
измеряемому в направлении от РД, 5%. 
 

3.12  Площадки ожидания, места ожидания у ВПП, 
промежуточные места ожидания и места ожидания 

на маршруте движения 
 
 
Общие положения 
 
 3.12.1  Рекомендация. При средней или значительной 
плотности движения следует предусматривать площад-
ку(и) ожидания. 
 
 3.12.2  Место или места ожидания у ВПП устанавливают: 
 
 а) на РД, на пересечении РД и ВПП; и 
 
 b) на пересечении ВПП с другой ВПП, когда первая 

ВПП является частью стандартного маршрута руле-
ния. 

 
 3.12.3  Место ожидания у ВПП устанавливается на РД в 
том случае, если ее местоположение или ориентация таковы, 
что рулящие воздушные суда или транспортные средства 
могут нарушить поверхность ограничения препятствий или 
создать помехи работе радионавигационных средств. 

 
Таблица 3-2. Минимальное расстояние от осевой линии ВПП до площадки ожидания, 

места ожидания у ВПП или места ожидания на маршруте движения 
 
  Кодовый номер ВПП 
Тип ВПП    1 2 3 4 
 
Необорудованная ВПП 30 м 40 м 75 м 75 м 
 
ВПП неточного захода на посадку 40 м 40 м 75 м 75 м 
 
ВПП точного захода на посадку 
по категории I 60 мb 60 мb 90 ма,b 90 ма,b,с 
 
ВПП точного захода на посадку 
по категориям II и III – – 90 ма,b 90 ма,b,с 
 
Взлетная ВПП 30 м 40 м 75 м  75 м 
 
 
а. Если превышение площадки ожидания, места ожидания у ВПП или места ожидания на маршруте движения ниже порога ВПП, расстояние может сокращаться на 5 м 

для каждого метра принижения порога над площадкой ожидания или места ожидания у ВПП, но таким образом, чтобы не нарушать внутреннюю переходную 
поверхность. 

 
b. Это расстояние, возможно, следует увеличить, с тем чтобы избежать помех работе радионавигационных средств, в частности глиссадного и курсового радиомаяков. 

Информация относительно критических и чувствительных зон ILS и МLS содержится соответственно в дополнениях С и G к тому I Приложения 10 (см. также 
п. 3.12.6). 

 
 Примечание 1. Расстояние 90 м для кодового номера 3 или 4 установлено с учетом воздушного судна, высота хвостовой части которого составляет 20 м, 
расстояние от носовой части до наивысшей точки хвостовой части 52,7 м и высота носовой части –  10 м, место ожидания которого находится под углом в 45º 
или более относительно осевой линии ВПП за пределами зоны, свободной от препятствий, и которое не учитывается при расчете ОСА/Н. 

 
 Примечание 2. Расстояние 60 м для кодового номера 2 установлено с учетом воздушного судна, высота хвостовой части которого составляет 8 м, 
расстояние от носовой части до наивысшей точки хвостовой части 24,6 м и высота носовой части – 5,2 м, место ожидания которого находится под углом в 45º 
или более относительно осевой линии ВПП за пределами зоны, свободной от препятствий. 

 
с. При наличии кодовой буквы F данное расстояние должно составлять 107,5 м. 
 

 Примечание. Расстояние 107,5 м для кодового номера 4 при кодовой букве F установлено с учетом воздушного судна, высота хвостовой части которого 
составляет 24 м, расстояние от носовой части до наивысшей точки хвостовой части 62,2 м и высота носовой части – 10 м, место ожидания которого 
находится под углом 45º или более относительно осевой линии ВПП за пределами зоны, свободной от препятствий. 
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 3.12.4  Рекомендация. Промежуточное место ожида-
ния следует устанавливать на РД в любой точке, не яв-
ляющейся местом ожидания у ВПП, где желательно опре-
делить конкретный предел места ожидания. 
 
 3.12.5  Место ожидания на маршруте движения устанав-
ливается на пересечении маршрута движения с ВПП. 
 
Расположение 
 
 3.12.6  Расстояние между площадкой ожидания, местом 
ожидания у ВПП, установленным на пересечении РД/ВПП, 
или местом ожидания на маршруте движения и осевой 
линией ВПП соответствует значениям таблицы 3-2, а для 
ВПП, оборудованной для точного захода на посадку, таково, 
что ожидающее воздушное судно или транспортное сред-
ство не создает помехи работе радионавигационных средств. 
 
 3.12.7  Рекомендация. При превышениях более 700 м 
(2300 фут), указанное в таблице 3-2 расстояние 90 м для 
ВПП с кодовым номером 4, оборудованной для точного  
захода на посадку, увеличивается следующим образом: 
 
 а) до превышения в 2000 м (6600 фут) – 1 м для 

каждых 100 м (330 фут) сверх 700 м (2300 фут); 
 
 b) для превышения сверх 2000 м (6600 фут) и до 4000 м 

(13 320 фут) – 13 м плюс 1,5 м для каждых 100 м 
(330 фут) сверх 2000 м (6600 фут); и 

 
 с) для превышения сверх 4000 м (13 320 фут) и до 

5000 м (16 650 фут) – 43 м плюс 2 м для каждых 
100 м (330 фут) сверх 4000 м (13 320 фут). 

 
 3.12.8  Рекомендация. Если превышение площадки, 
места ожидания у ВПП или места ожидания на маршруте 
движения для ВПП с кодовым номером 4, оборудованной 
для точного захода на посадку, больше превышения порога 
ВПП, указанное в таблице 3-2 расстояние 90 м или, в 
соответствующих случаях, 107,5 м дополнительно увели-
чивается на 5 м для каждого метра превышения площадки 
или места ожидания над порогом ВПП. 
 
 3.12.9  Расположение места ожидания у ВПП, установ-
ленного согласно п. 3.12.3, таково, что ожидающее 
воздушное судно или транспортное средство не нарушает 
зону, свободную от препятствий, поверхность захода на 
посадку, поверхность набора высоты при взлете или 
критическую/чувствительную зону ILS/MLS или не создает 
помех работе радионавигационных средств. 
 
 

3.13  Перроны 
 
Общие положения 
 
 3.13.1  Рекомендация. Перроны следует предусматри-
вать там, где необходимо создать условия для посадки и 
высадки пассажиров, проведения погрузочно-разгрузочных 
операций, включая погрузку и выгрузку почты, а также для 

обслуживания воздушных судов, не создавая при этом 
препятствий для движения на аэродроме. 
 
Размеры перронов 
 
 3.13.2  Рекомендация. Следует предусмотреть, чтобы 
общая площадь перрона обеспечивала достаточную про-
пускную способность для обслуживания движения на 
аэродроме при его максимальной расчетной интенсивности. 
 
Прочность перронов 
 
 3.13.3  Рекомендация. Любая часть перрона должна 
быть способна выдерживать нагрузки, возникающие в ре-
зультате движения воздушных судов, для обслуживания 
которых он предназначен; при этом необходимо обратить 
должное внимание на то обстоятельство, что на некото-
рых участках перрона плотность движения будет выше и 
в результате медленного движения воздушных судов или их 
остановки эти участки будут подвергаться более высоким 
нагрузкам, чем ВПП. 
 
Уклоны перронов 
 
 3.13.4  Рекомендация. Уклоны перрона, включая уклоны 
полосы руления воздушного судна на стоянке, должны 
быть достаточными для того, чтобы предотвращать скоп-
ление воды на его поверхности, однако эта поверхность дол-
жна приближаться к горизонтальной плоскости настолько, 
насколько позволяют требования обеспечения стока. 
 
 3.13.5  Рекомендация. Максимальный уклон места 
стоянки не должен превышать 1%. 
 
Безопасные расстояния на местах стоянки 
воздушных судов 
 
 3.13.6  Рекомендация. Место стоянки должно обеспе-
чивать следующие минимальные безопасные расстояния 
между использующим его воздушным судном и любым 
расположенным рядом зданием, воздушным судном на 
другом месте стоянки и другими объектами: 
 
 Кодовая буква Безопасное расстояние 
 
 А 3 м 
 В 3 м 
 С 4,5 м 
 D 7,5 м 
 Е 7,5 м 
 F 7,5 м 
 
 Когда это обусловлено особыми обстоятельствами, 
указанные безопасные расстояния могут быть сокращены 
на местах стоянки воздушных судов, обращенных носовой 
частью к аэровокзалу, с кодовой буквой D, Е или F: 
 
 а) между аэровокзалом, включая любой фиксированный 

пассажирский трап, и носовой частью воздушного 
судна; и 

24/11/05 
   № 7    



Глава 3 Приложение 14. Аэродромы 
 

 

 3-19 25/11/04 

 b) над любой частью стоянки воздушного судна, 
обеспечиваемой наведением по азимуту с помощью 
системы визуального управления стыковкой. 

 
 Примечание. Следует также учитывать необходи-
мость сооружения на перронах служебных дорог, а также 
площадей маневрирования и хранения наземного обору-
дования (см. инструктивный материал относительно хра-
нения наземного оборудования в части 2 Руководства по 
проектированию аэродромов). 
 

3.14  Изолированное место стоянки воздушных судов 
 
 3.14.1  В аэропорту выделяется изолированная стоянка 
или аэродромно-диспетчерский пункт уведомляется об 
участке или участках, пригодных для стоянки воздушного 
судна, о котором известно или предполагается, что оно 
подверглось незаконному вмешательству, или которое по 
иным причинам необходимо изолировать и исключить из 
обычной деятельности аэродрома. 
 
 3.14.2  Рекомендация. Такое изолированное место для 
стоянки воздушных судов следует выделять на макси-
мально возможном удалении, но ни в коем случае не ближе 
100 м от других стоянок, зданий или общественных мест и 
т. д. Эту стоянку не следует располагать над такими 
подземными сооружениями, как газохранилища и станции 
ГСМ, и, по возможности, в местах прохождения электро-
кабелей или кабелей связи. 
 
 

3.15  Зона противообледенительной защиты 
 
 Примечание. При создании зоны противообледенитель-
ной защиты самолетов основное внимание уделяется 
обеспечению безопасности и эффективности эксплуатации 
самолетов. Дополнительный инструктивный материал со-
держится в Руководстве по противообледенительной защи-
те воздушных судов на земле (Doc 9640). 
 
Общие положения 
 
 3.15.1  Рекомендация. Зону противообледенительной за-
щиты самолетов следует предусматривать на аэродроме, 
где возможно возникновение обледенения. 
 
Расположение 
 
 3.15.2  Рекомендация. Зоны противообледенительной 
защиты должны создаваться либо на местах стоянки воз-
душных судов или на определенных удаленных площадках 
вдоль РД, выводящих на взлетную ВПП, при условии, что 
предусмотрена соответствующая дренажная система для 
сбора и безопасной утилизации излишней противообледе-
нительной жидкости для предотвращения загрязнения 
грунтовых вод. Следует также учитывать влияние объема 
воздушного движения и частоты вылетов самолетов. 
 
 Примечание 1. Один из основных факторов, определяю-
щих расположение зоны противообледенительной защиты, 

заключается в обеспечении того, чтобы время защитного 
действия противообледенительной обработки позволяло са-
молету завершить руление и получить разрешение на взлет. 
 
 Примечание 2. Удаленные зоны рассчитаны на изменение 
погодных условий, когда возможно возникновение обледенения 
или снежной низовой метели вдоль маршрута руления, вы-
бранного самолетом для выруливания на взлетную ВПП. 
 
 3.15.3  Рекомендация. Удаленная зона противообледе-
нительной защиты должна располагаться вне поверхно-
стей ограничения препятствий, указанных в главе 4, не 
создавать помехи работе радионавигационных средств и 
полностью просматриваться с аэродромного диспет-
черского пункта для выдачи разрешения обработанному 
самолету. 
 
 3.15.4  Рекомендация. Удаленная зона противообле-
денительной защиты должна располагаться таким обра-
зом, чтобы обеспечивался ускоренный поток движения с 
возможностью обхода и не требовалось выполнения не-
обычных маневров руления для выруливания на площадки и 
выезда с них. 
 
 Примечание. Для предотвращения сокращения времени 
защитного действия противообледенительной обработки 
необходимо учитывать влияние реактивной струи движу-
щегося самолета на другие самолеты, подвергшиеся обра-
ботке или выполняющих руление вслед за ним. 
 
 
Размер и количество площадок 
противообледенительной защиты 
 
 Примечание. Площадка противообледенительной защи-
ты самолетов включает в себя: а) внутреннюю зону для 
постановки подлежащего обработке самолета на стоянку 
и b) внешнюю зону для передвижения двух или нескольких 
подвижных средств противообледенительной защиты. 
 
 3.15.5  Рекомендация. Размер площадки противообледе-
нительной защиты должен соответствовать размеру мес-
та стоянки, необходимого для самого большого самолета 
конкретной категории, при этом с любой стороны 
самолета должно быть по крайней мере 3,8 м открытого 
пространства с искусственным покрытием для передви-
жения средств противообледенительной защиты. 
 
 Примечание. В тех случаях, когда используется нес-
колько площадок противообледенительной защиты, для 
каждой из них следует предусмотреть отдельную рабочую 
площадь для средств противообледенительной защиты и 
обеспечить, чтобы рабочие площади соседних площадок не 
перекрывались. Необходимо также учитывать возмож-
ность обхода зоны другими самолетами на безопасном 
расстоянии, указанном в пп. 3.15.9 и 3.15.10. 
 
 3.15.6  Рекомендация. Необходимое количество пло-
щадок противообледенительной защиты следует опре-
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делять с учетом метеорологических условий, типа подле-
жащих обработке самолетов, метода применения про-
тивообледенительной жидкости, типа и производи-
тельности используемого распылительного оборудования и 
максимальной частоты вылетов. 
 
 Примечание. См. часть 2 Руководства по проектиро-
ванию аэродромов. 
 
 

Уклоны на площадках противообледенительной 
защиты 
 
 3.15.7  Рекомендация. Площадки противообледени-
тельной защиты должны иметь соответствующие уклоны 
для обеспечения удовлетворительного дренажа зоны и сбо-
ра всей лишней противообледенительной жидкости, сте-
кающей с поверхности самолета. Максимальный продоль-
ный уклон должен быть, по возможности, минимальным, а 
поперечный уклон не должен превышать 1%. 
 
 

Прочность площадок противообледенительной 
защиты 
 
 3.15.8  Рекомендация. Площадки противообледени-
тельной защиты должны выдерживать нагрузки, воз-
никающие при движении воздушных судов, для которых они 
предназначены, учитывая при этом тот факт, что на 
площадках противообледенительной защиты (как и на 
перроне) осуществляется более интенсивное движение и в 
результате медленного движения или находящихся в 

стационарном положении воздушных судов они испы-
тывают большие нагрузки, чем ВПП. 
 
 
Безопасные расстояния на площадке 
противообледенительной защиты 
 
 3.15.9  Рекомендация. Площадка противообледенитель-
ной защиты должна обеспечивать минимальное безопасное 
расстояние, указанное в п. 3.13.6, для мест стоянки 
воздушных судов. Если конфигурация площадки такова, что 
обеспечивает возможность обхода при рулении, следует 
предусматривать минимальные разделительные расстоя-
ния, указанные в колонке 12 таблицы 3-1. 
 
 3.15.10  Рекомендация. Если зона противообледенитель-
ной защиты примыкает к регулярно используемой РД, сле-
дует обеспечивать минимальное разделительное расстояние 
РД, указанное в колонке 11 таблицы 3-1 (см. рис. 3-4). 
 
 
Экологические аспекты 
 
 Примечание. Излишек противообледенительной жидко-
сти, стекающей с поверхности самолета, представляет 
опасность загрязнения грунтовых вод, а также влияет на 
характеристики сцепления на поверхности покрытия. 
 
 3.15.11  Рекомендация. Там, где осуществляется про-
тивообледенительная обработка, следует планировать 
отдельную дренажную систему для сбора жидкости, пре-
дотвращающую ее смешивание с обычным поверхностным 
стоком, с тем чтобы не загрязнять грунтовые воды. 

 
 

Минимальное
разделительное
расстояние
(см. п. 3.15.10
и колонку 11
таблицы 3-1)

Зона противообледени-
тельной защиты

Маркировка промежуточного
места ожидания

РД

 
 
 

Рис. 3-4.  Минимальное разделительное расстояние в зоне противообледенительной защиты 
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ГЛАВА 4.  ОГРАНИЧЕНИЕ И УСТРАНЕНИЕ ПРЕПЯТСТВИЙ 
 
 
 

 Примечание 1. Изложенные в настоящей главе техни-
ческие требования имеют целью определить воздушное 
пространство вокруг аэродромов, которое следует со-
хранять свободным от препятствий, с тем чтобы обес-
печить безопасное выполнение планируемых для этих 
аэродромов полетов и не допустить такого положения, 
при котором аэродромы нельзя было бы использовать из-за 
увеличения числа препятствий вокруг них. Это дости-
гается путем установления ряда поверхностей ограниче-
ния препятствий, которые определяют допустимые пре-
делы возвышения объектов в воздушном пространстве. 
 
 Примечание 2. Объекты, выступающие за поверхности 
ограничения препятствий, приведенные в настоящей главе, 
могут при определенных обстоятельствах вызвать 
увеличение абсолютной/относительной высоты пролета 
препятствий при выполнении процедуры захода на посадку 
по приборам или любой связанной с ней процедуры 
визуального полета по кругу или оказывать иное воз-
действие эксплуатационного характера на разработку 
схем полетов.. Критерии разработки схем полетов 
содержатся в документе "Правила аэронавигационного 
обслуживания. Производство полетов воздушных судов" 
(РАNS-ОРS) (Dос 8168). 
 
 Примечание 3. Сведения об установлении поверхности 
защиты от препятствий для системы визуальной 
индикации глиссады и требования к ней приводятся в 
пп. 5.3.5.41–5.3.5.45. 
 
 

4.1  Поверхности ограничения препятствий 
 
 Примечание. См. рис. 4-1. 
 
Внешняя горизонтальная поверхность 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
необходимости обеспечивать наличие внешней горизонталь-
ной поверхности и относительно ее характеристик содер-
жится в части 6 Руководства по аэропортовым службам 
(Doc 9137). 
 
 
Коническая поверхность 
 
 4.1.1  Описание. Коническая поверхность. Поверхность, 
простирающаяся с наклоном вверх и в стороны от внешней 
границы внутренней горизонтальной поверхности. 
 
 4.1.2  Характеристики. Границами конической поверх-
ности являются: 

 а) нижняя граница, совпадающая с внешними граница-
ми внутренней горизонтальной поверхности; 

 
 b) верхняя граница, расположенная на указанной высоте 

над внутренней горизонтальной поверхностью. 
 
 4.1.3  Наклон конической поверхности изменяется в 
вертикальной плоскости, восстановленной перпендикуляр-
но к внешней стороне внутренней горизонтальной поверх-
ности. 
 
Внутренняя горизонтальная поверхность 
 
 4.1.4  Описание. Внутренняя горизонтальная поверх-
ность. Поверхность, расположенная в горизонтальной 
плоскости над аэродромом и приаэродромной территорией. 
 
 4.1.5  Характеристики. Радиус или внешние границы 
внутренней горизонтальной поверхности измеряются от 
установленной для этой цели исходной точки (точек). 
 
 Примечание. Внутренняя горизонтальная поверхность 
не обязательно должна иметь форму круга. Инструк-
тивный материал относительно определения протяжен-
ности внутренней горизонтальной поверхности содержит-
ся в части 6 Руководства по аэропортовым службам 
(Doc 9137). 
 
 4.1.6  Высота внутренней горизонтальной поверхности изме-
ряется от установленного для этих целей исходного превышения. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
определения исходного превышения содержится в части 6 
Руководства по аэропортовым службам (Doc 9137). 
 
Поверхность захода на посадку 
 
 4.1.7  Описание. Поверхность захода на посадку. Наклон-
ная поверхность или сочетание поверхностей, расположен-
ных перед порогом ВПП. 
 
 4.1.8  Характеристики. Границами поверхности захода 
на посадку являются: 
 
 а) внутренняя граница указанной длины, проходящая 

горизонтально и перпендикулярно по отношению к 
продолжению осевой линии ВПП и расположенная 
на указанном расстоянии перед порогом; 

 
 b) две боковые границы, начинающиеся у концов вну-

тренней границы и равномерно расходящиеся под 
указанным углом от продолжения осевой линии ВПП; 
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Рис. 4-1. Поверхности ограничения препятствий 
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В отношении других поверхностей ограничения препятствий, т. е. внутренней переходной и прерванной посадки,
см. рис. 4-2 и дополнение В в отношении трехмерного изображения.
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Рис. 4-2. Поверхности ограничения препятствий: внутренняя поверхность захода на посадку, 
внутренняя переходная поверхность и поверхность прерванной посадки 

 
 
 с) внешняя граница, параллельная внутренней границе; 
 
 d) при использовании заходов на посадку с боковым 

смещением, заходов на посадку со смещением или 
криволинейных заходов на посадку указанные выше 
поверхности отличаются. В частности, две боковые 
границы, начинающиеся у концов внутренней грани-
цы и равномерно расходящиеся под указанным углом 
от продолжения осевой линии, проходящей через 
линию пути при заходе на посадку с боковым 
смещением, заходе на посадку со смещением или 
криволинейном заходе на посадку. 

 
 4.1.9  Превышение внутренней границы равняется пре-
вышению средней точки порога. 

 4.1.10  Наклон(ы) поверхности захода на посадку 
измеряется(ются) в вертикальной плоскости, проходящей 
через осевую линию ВПП, и эта поверхность на всем 
протяжении включает осевую линию, проходящую через 
линию пути при заходе на посадку с боковым смещением 
или криволинейном заходе на посадку. 
 
Внутренняя поверхность захода на посадку 
 
 4.1.11  Описание. Внутренняя поверхность захода на 
посадку. Прямоугольный участок поверхности захода на 
посадку, расположенный непосредственно перед порогом. 
 
 4.1.12  Характеристики. Границами внутренней поверх-
ности захода на посадку являются: 
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 а) внутренняя граница, совпадающая с расположением 
внутренней границы поверхности захода на посадку, 
но имеющая особо указанную длину; 

 
 b) две боковые границы, начинающиеся у концов внут-

ренней границы и проходящие параллельно верти-
кальной плоскости, проходящей через осевую линию 
ВПП; и 

 
 с) внешняя граница, параллельная внутренней границе. 
 
Переходная поверхность 
 
 4.1.13  Описание. Переходная поверхность. Сложная 
поверхность, расположенная вдоль боковой границы 
полосы и части боковой границы поверхности захода на  
посадку, которая простирается вверх и в стороны до 
внутренней горизонтальной поверхности. 
 
 4.1.14  Характеристики. Границами переходной поверх-
ности являются: 
 
 а) нижняя граница, начинающаяся у пересечения 

боковой границы поверхности захода на посадку с 
внутренней горизонтальной поверхностью и про-
стирающаяся вниз вдоль боковой границы поверх-
ности захода на посадку до внутренней границы 
поверхности захода на посадку и далее вдоль полосы 
параллельно осевой линии ВПП; и 

 
 b) верхняя граница, расположенная в плоскости вну-

тренней горизонтальной поверхности. 
 
 4.1.15  Превышение точки на нижней границе: 
 
 а) вдоль боковой границы поверхности захода на по-

садку равняется превышению поверхности захода на 
посадку в этой точке; и 

 
 b) вдоль полосы равняется превышению ближайшей 

точки на осевой линии ВПП или ее продолжении. 
 
 Примечание. Как следствие подпункта b) переходная 
поверхность вдоль полосы будет криволинейной при кри-
волинейном профиле ВПП или будет представлять собой 
плоскость при прямолинейном профиле. Пересечение пе-
реходной поверхности с внутренней горизонтальной по-
верхностью будет также криволинейным или прямолиней-
ным в зависимости от профиля ВПП. 
 
 4.1.16  Наклон переходной поверхности измеряется в 
вертикальной плоскости под прямыми углами к осевой 
линии ВПП. 
 
Внутренняя переходная поверхность 
 
 Примечание. Предполагается, что для навигационных 
средств, воздушных судов и других транспортных средств, 
которые должны располагаться поблизости от ВПП, 
внутренняя переходная поверхность будет являться 

контрольной поверхностью ограничения препятствий, за 
которую не должны выступать никакие объекты, за 
исключением ломких объектов. Предполагается, что 
переходная поверхность, охарактеризованная в п. 4.1.13, 
будет являться контрольной поверхностью ограничения 
препятствий для зданий и т. д. 
 
 4.1.17  Описание. Внутренняя переходная поверхность. 
Поверхность, аналогичная переходной поверхности, но 
расположенная ближе к ВПП. 
 
 4.1.18  Характеристики. Границами внутренней пере-
ходной поверхности являются: 
 
 а) нижняя граница, начинающаяся у конца внутренней 

поверхности захода на посадку и простирающаяся вниз 
вдоль внутренней поверхности захода на посадку до 
внутренней границы этой поверхности и далее вдоль 
полосы параллельно осевой линии ВПП до внутренней 
границы поверхности ухода на второй круг при 
прерванной посадке, а затем вверх по боковой границе 
поверхности ухода на второй круг при прерванной 
посадке до точки пересечения этой боковой границы с 
внутренней горизонтальной поверхностью; и 

 
 b) верхняя граница, расположенная в плоскости вну-

тренней горизонтальной поверхности. 
 
 4.1.19  Превышение точки на нижней границе: 
 
 а) вдоль боковой границы поверхности захода на 

посадку и поверхности ухода на второй круг при 
прерванной посадке равняется превышению конкрет-
ной поверхности в этой точке; и 

 
 b) вдоль полосы равняется превышению ближайшей 

точки на осевой линии ВПП или ее продолжении. 
 
 Примечание. Как следствие подпункта b), переходная 
поверхность вдоль полосы будет криволинейной при 
криволинейном профиле ВПП или будет представлять 
собой плоскость при прямолинейном профиле. Пересечение 
внутренней переходной поверхности с внутренней горизон-
тальной поверхностью будет также криволинейным или 
прямолинейным в зависимости от профиля ВПП. 
 
 4.1.20  Наклон внутренней переходной поверхности 
измеряется в вертикальной плоскости под прямыми углами 
к осевой линии ВПП. 
 
Поверхность ухода на второй круг 
при прерванной посадке 
 
 4.1.21  Описание. Поверхность ухода на второй круг при 
прерванной посадке. Наклонная плоскость, расположенная 
на указанном расстоянии за порогом и проходящая между 
внутренними переходными поверхностями. 
 
 4.1.22  Характеристики. Границами поверхности ухода 
на второй круг при прерванной посадке являются: 
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 а) внутренняя граница, проходящая горизонтально и 
перпендикулярно по отношению к осевой линии 
ВПП и расположенная на определенном расстоянии 
за порогом; 

 
 b) две боковые границы, начинающиеся у концов 

внутренней границы и равномерно расходящиеся под 
определенным углом от вертикальной плоскости, 
проходящей через осевую линию ВПП, и 

 
 с) внешняя граница, параллельная внутренней границе 

и расположенная в плоскости внутренней гори-
зонтальной поверхности. 

 
 4.1.23  Превышение внутренней границы равняется пре-
вышению осевой линии ВПП у местоположения внутренней 
границы. 
 
 4.1.24  Наклон поверхности ухода на второй круг при 
прерванной посадке измеряется в вертикальной плоскости, 
проходящей через осевую линию ВПП. 
 
 
Поверхность набора высоты при взлете 
 
 4.1.25  Описание. Поверхность набора высоты при 
взлете. Наклонная плоскость или другая указанная по-
верхность за пределами конца ВПП или полосы, свободной 
от препятствий. 
 
 4.1.26  Характеристики. Границами поверхности набора 
высоты при взлете являются: 
 
 а) внутренняя граница, проходящая горизонтально и 

перпендикулярно по отношению к осевой линии 
ВПП и расположенная либо на указанном расстоянии 
за концом ВПП, либо у окончания полосы, 
свободной от препятствий, при ее наличии, и ее 
длина превышает указанное расстояние; 

 
 b) две боковые границы, начинающиеся у концов 

внутренней границы и равномерно расходящиеся под 
указанным углом от линии пути при взлете до 
указанной конечной ширины и продолжающиеся с 
этой шириной на протяжении оставшейся части 
длины поверхности набора высоты при взлете; и 

 
 с) внешняя граница, проходящая горизонтально и 

перпендикулярно по отношению к указанной линии 
пути при взлете. 

 
 4.1.27  Превышение внутренней границы равняется 
наивысшей точке на продолжении осевой линии ВПП 
между концом ВПП и внутренней границей, однако при 
наличии полосы, свободной от препятствий, превышение 
равняется наивысшей точке на поверхности земли, находя-
щейся на осевой линии полосы, свободной от препятствий. 

 4.1.28  В случае, если траектория набора высоты при 
взлете является прямолинейной, наклон поверхности набора 
высоты при взлете измеряется в вертикальной плоскости, 
проходящей через осевую линию ВПП. 
 
 4.1.29  В случае, если траектория набора высоты при 
взлете имеет разворот, поверхность набора высоты при 
взлете является сложной поверхностью, содержащей 
нормали, лежащие в горизонтальной плоскости, прове-
денные к осевой линии; наклон осевой линии аналогичен 
наклону для прямолинейной траектории взлета. 
 
 

4.2  Требования к ограничению препятствий 
 
 Примечание. Требования к поверхностям ограничения 
препятствий указаны с учетом предполагаемого использо-
вания ВПП, т. е. для взлета или посадки, а также типа 
захода на посадку; предполагается, что эти требования 
будут предъявляться при использовании ВПП именно 
таким образом. В тех случаях, когда взлет и посадка 
осуществляются с ВПП и на ВПП в обоих направлениях, 
функции некоторых поверхностей могут утратить свое 
значение в связи с более жесткими требованиями, нала-
гаемыми другой поверхностью, расположенной ниже. 
 
Необорудованные ВПП 
 
 4.2.1  Для необорудованной ВПП устанавливаются сле-
дующие поверхности ограничения препятствий: 
 
 – коническая поверхность, 
 – внутренняя горизонтальная поверхность, 
 – поверхность захода на посадку и 
 – переходные поверхности. 
 
 4.2.2  Относительная высота и наклон данных поверхно-
стей не превышают значения, которые указаны в таб-
лице 4-1, а их другие размеры не уступают по величине 
размерам, указанным в этой же таблице. 
 
 4.2.3  Не допускается, чтобы новые или увеличенные в 
размерах существующие объекты выступали за поверхность 
захода на посадку или переходную поверхность, за исклю-
чением случаев, когда, по мнению соответствующего пол-
номочного органа, новый или увеличенный в размерах су-
ществующий объект будет затенен существующим непод-
вижным объектом. 
 
 Примечание. Условия, при которых применение принципа 
затенения может быть оправданным, изложены в части 6 
Руководства по аэропортовым службам (Doc 9137). 
 
 4.2.4  Рекомендация. Не следует допускать, чтобы 
новые объекты или существующие объекты, увеличенные в 
размерах, выступали за коническую поверхность или 
внутреннюю горизонтальную поверхность, за исключе- 
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Таблица 4-1. Размеры и наклоны поверхностей ограничения препятствий. ВПП для захода на посадку 
 

ВПП ДЛЯ ЗАХОДА НА ПОСАДКУ 
 

     КЛАССИФИКАЦИЯ ВПП    

 
Необорудованная ВПП ВПП для неточного захода на посадку 

 ВПП для точного захода на посадку 
 Категория I Категория II или III 

Поверхности и размерыа 
 
1 

 Кодовый номер 
2 3 

 
4 

 Кодовый номер 
1,2 3 4 

  Кодовый номер 
1,2 3,4 

Кодовый номер 
3,4 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) 

КОНИЧЕСКАЯ           
Наклон 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Высота 35 м 55 м 75 м 100 м 60 м 75 м 100 м 60 м 100 м 100 м
ВНУТРЕННЯЯ 
ГОРИЗОНТАЛЬНАЯ 

          

Высота 45 м 45 м 45 м 45 м 45 м 45 м 45 м 45 м 45 м 45 м
Радиус 2 000 2 500 м 4 000 м 4 000 м 3 500 м 4 000 м 4 000 м 3 500 м 4 000 м 4 000 м
 
ВНУТРЕННЯЯ ЗАХОДА НА 
ПОСАДКУ 

          

Ширина – – – – – – – 90 м 120 мe 120 мe

Расстояние от порога – – – – – – – 60 м 60 м 60 м
Длина – – – – – – – 900 м 900 м 900 м
Наклон    2,5% 2% 2%
 
ЗАХОДА НА ПОСАДКУ 

          

Длина внутренней границы 60 м 80 м 150 м 150 м 150 м 300 м 300 м 150 м 300 м 300 м
Расстояние от порога 30 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м
Расхождение (в каждую 
сторону) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 
 
Первый сектор 

          

Длина 1 600 2 500 м 3 000 м 3 000 м 2 500 м 3 000 м 3 000 м 3 000 м 3 000 м 3 000 м
Наклон 5% 4% 3,33% 2,5% 3,33% 2% 2% 2,5% 2% 2%
 
Второй сектор 

          

Длина – – – – – 3 600 мb 3 600 мb 12 000 м 3 600 мb 3 600 мb

Наклон – – – – – 2,5% 2,5% 3% 2,5% 2,5% 
 
Горизонтальный сектор 

          

Длина – – – – – 8 400 мb 8 400 мb – 8 400 мb 8 400 мb

Общая длина – – – – – 15 000 м 15 000 м 15 000 м 15 000 м 15 000 м
 
ПЕРЕХОДНАЯ 

          

Наклон 20% 20% 14,3% 14,3% 20% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 
 
ВНУТРЕННЯЯ 
ПЕРЕХОДНАЯ 

          

Наклон – – – – – – – 40% 33,3% 33,3%
 
ПРЕРВАННОЙ ПОСАДКИ 

          

Длина внутренней границы – – – – – – – 90 м 120 мe 120 мe

Расстояние от порога – – – – – – – с 1 800 мd 1 800 мd

Расхождение (в каждую 
сторону) – – – – – – – 10% 10% 10% 

Наклон – – – – – – – 4% 3,33% 3,33%
а. Все измерения даны в горизонтальной плоскости, если только специально не оговорено иное. 
b. Изменяемая длина (см. п. 4.2.9 или п. 4.2.17). 
с. Расстояние до конца полосы. 
d. Или расстояние до конца ВПП, в зависимости от того, какое расстояние меньше. 
e. В случае кодовой буквы F (колонка (3) таблицы 1-1) ширина увеличивается до 155 м. См. циркуляр 301 ИКАО "Новые крупногабаритные самолеты. 
Нарушение границ зоны, свободной от препятствий: эксплуатационные меры и авиационное исследование" в отношении информации, касающейся самолетов, 
соответствующих кодовой букве F и имеющих цифровое бортовое оборудование, которое предоставляет команды наведения для выдерживания 
установившейся линии пути в процессе выполнения ухода на второй круг. 
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нием случаев, когда, по мнению соответствующего 
полномочного органа, такой объект будет затенен 
существующим неподвижным объектом или когда в 
результате проведения аэронавигационного исследования 
выясняется, что этот объект не будет отрицательно 
влиять на безопасность или существенно влиять на 
регулярность полетов самолетов. 
 
 4.2.5  Рекомендация. Существующие объекты, высту-
пающие за любую из поверхностей, предусмотренных в 
п. 4.2.1, следует, насколько это практически возможно, 
устранять, за исключением тех случаев, когда, по мнению 
соответствующего полномочного органа, такой объект 
затенен существующим неподвижным объектом или когда 
в результате проведения аэронавигационного исследования 
выясняется, что этот объект не будет отрицательно 
влиять на безопасность или существенно влиять на 
регулярность полетов самолетов. 
 
 Примечание. В некоторых случаях из-за поперечных или 
продольных уклонов летной полосы внутренняя граница или 
части внутренней границы поверхности захода на посадку 
могут находиться ниже соответствующего превышения 
летной полосы. Это не означает, что летная полоса 
должна быть спланирована для приведения в соответ-
ствие с внутренней границей поверхности захода на 
посадку, равно как это не означает, что участки 
местности или объекты, которые выступают за поверх-
ность захода на посадку за концом летной полосы, но 
находятся ниже уровня летной полосы, должны устра-
няться, если только не будет сочтено, что они могут 
представлять опасность для самолетов. 
 
 4.2.6  Рекомендация. При рассмотрении вопроса о 
предполагаемом строительстве следует учитывать пер-
спективную возможность оборудования ВПП средствами 
захода на посадку по приборам и, как следствие этого, 
введения более жестких требований в отношении 
поверхностей ограничения препятствий. 
 
 
ВПП, оборудованные для неточного захода на посадку 
 
 4.2.7  Для ВПП, оборудованной для неточного захода на 
посадку, устанавливают следующие поверхности огра-
ничения препятствий: 
 
 – коническая поверхность, 
 – внутренняя горизонтальная поверхность, 
 – поверхность захода на посадку и 
 – переходные поверхности. 
 
 4.2.8  Относительная высота и наклон поверхностей не 
превышают значения, которые указаны в таблице 4-1, а их 
другие размеры не уступают по величине размерам, 
указанным в этой же таблице, за исключением размеров 
горизонтального участка поверхности захода на посадку 
(см. п. 4.2.9). 
 

 4.2.9  Поверхность захода на посадку расположена 
горизонтально за точкой, в которой линия наклона с 
градиентом 2,5% пересекает: 
 
 а) горизонтальную плоскость на высоте 150 м над 

превышением порога или 
 
 b) горизонтальную плоскость, проходящую через 

верхнюю точку любого объекта, определяющую 
абсолютную/относительную высоту (ОСА/Н) про-
лета препятствий, 

 
в зависимости от того, что выше. 
 
 4.2.10  Не допускается, чтобы новые или увеличенные в 
размерах существующие объекты выступали за поверхность 
захода на посадку в пределах 3000 м от внутренней границы 
или за переходную поверхность, за исключением тех случаев, 
когда, по мнению соответствующего полномочного органа, 
новый или увеличенный в размерах существующий объект 
будет затенен существующим неподвижным объектом. 
 
 Примечание. Условия, при которых применение принципа 
затенения может быть оправданным, изложены в части 6 
Руководства по аэропортовым службам. 
 
 4.2.11  Рекомендация. Не следует допускать, чтобы 
новые объекты или существующие объекты, увеличенные в 
размерах, выступали за поверхность захода на посадку на 
расстоянии более 3000 м от внутренней границы, за кони-
ческую поверхность или внутреннюю горизонтальную по-
верхность, за исключением случаев, когда, по мнению соот-
ветствующего полномочного органа, такой объект будет 
затенен существующим неподвижным объектом или когда 
в результате проведения аэронавигационного исследования 
выясняется, что этот объект не будет отрицательно 
влиять на безопасность или существенно влиять на 
регулярность полетов самолетов. 
 
 4.2.12  Рекомендация. Существующие объекты, высту-
пающие за любую из поверхностей, предусмотренных в 
п. 4.2.7, следует, насколько это практически возможно, 
устранять, за исключением тех случаев, когда, по мнению 
соответствующего полномочного органа, такой объект 
затенен существующим неподвижным объектом или когда 
в результате проведения аэронавигационного исследования 
выясняется, что этот объект не будет отрицательно 
влиять на безопасность или существенно влиять на 
регулярность полетов самолетов. 
 
 Примечание. В некоторых случаях из-за поперечных или 
продольных уклонов летной полосы внутренняя граница или 
части внутренней границы поверхности захода на посадку 
могут находиться ниже соответствующего превышения 
летной полосы. Это не означает, что летная полоса должна 
быть спланирована для приведения в соответствие с 
внутренней границей поверхности захода на посадку, равно 
как это не означает, что участки местности или объекты, 
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которые выступают за поверхность захода на посадку за 
концом летной полосы, но находятся ниже уровня летной 
полосы, должны устраняться, если только не будет сочте-
но, что они могут представлять опасность для самолетов. 
 
 
ВПП, оборудованные для точного захода на посадку 
 
 Примечание 1. Сведения, касающиеся расположения 
оборудования и установок в зонах производства полетов, 
приводятся в разделе 9.9. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал в отношении 
поверхностей ограничения препятствий для ВПП, оборудо-
ванных для точного захода на посадку, приводится в 
части 6 Руководства по аэропортовым службам. 
 
 4.2.13  Для ВПП, оборудованной для точного захода на 
посадку по категории I, устанавливаются следующие по-
верхности ограничения препятствий: 
 
 – коническая поверхность, 
 – внутренняя горизонтальная поверхность, 
 – поверхность захода на посадку и 
 – переходные поверхности. 
 
 4.2.14  Рекомендация. Для ВПП, оборудованной для 
точного захода на посадку по категории I, необходимо 
установить следующие поверхности ограничения препят-
ствий: 
 
 – внутренняя поверхность захода на посадку, 
 – внутренние переходные поверхности и 
 – поверхность ухода на второй круг при прерванной 

посадке. 
 
 4.2.15  Для ВПП, оборудованной для точного захода на 
посадку по категории II или III, устанавливаются следую-
щие поверхности ограничения препятствий: 
 
 – коническая поверхность, 
 – внутренняя горизонтальная поверхность, 
 – поверхность захода на посадку и внутренняя по-

верхность захода на посадку, 
 – переходные поверхности, 
 – внутренние переходные поверхности и 
 – поверхность ухода на второй круг при прерванной 

посадке. 
 
 4.2.16  Относительные высоты и наклоны данных по-
верхностей не превышают значения, которые указаны в 
таблице 4-1, а их другие размеры не уступают по величине 
размерам, указанным в этой же таблице, за исключением 
размеров горизонтального участка поверхности захода на 
посадку (см. п. 4.2.17). 
 
 4.2.17  Поверхность захода на посадку расположена 
горизонтально за точкой, в которой линия наклона с 
градиентом 2,5% пересекает: 
 

 а) горизонтальную плоскость на высоте 150 м над 
превышением порога или 

 
 b) горизонтальную плоскость, проходящую через верх-

нюю точку любого объекта, определяющую мини-
мальную безопасную высоту пролета препятствий, 

 
в зависимости от того, что выше. 
 
 4.2.18  Не допускается, чтобы неподвижные объекты 
выступали за внутреннюю поверхность захода на посадку, 
внутреннюю переходную поверхность и поверхность ухода 
на второй круг при прерванной посадке, за исключением 
ломких объектов, которые, по своему функционально-
му  назначению, должны располагаться на полосе. Не 
допускается, чтобы при использовании ВПП для посадки 
над этими поверхностями возвышались подвижные 
объекты. 
 
 4.2.19  Не допускается, чтобы новые или увеличенные в 
размерах существующие объекты выступали за поверхность 
захода на посадку или за переходную поверхность, за 
исключением случаев, когда, по мнению соответствующего 
полномочного органа, новый или увеличенный в размерах 
существующий объект будет затенен существующим 
неподвижным объектом. 
 
 Примечание. Условия, при которых применение принципа 
затенения может быть оправданным, изложены в части 6 
Руководства по аэропортовым службам. 
 
 4.2.20  Рекомендация. Не следует допускать, чтобы 
новые объекты или существующие объекты, увеличенные в 
размерах, выступали за коническую поверхность и внутрен-
нюю горизонтальную поверхность, за исключением случаев, 
когда, по мнению соответствующего полномочного органа, 
объект будет затенен существующим неподвижным объ-
ектом или когда в результате проведения аэронавига-
ционного исследования выясняется, что этот объект не 
будет отрицательно влиять на безопасность или суще-
ственно влиять на регулярность полетов самолетов. 
 
 4.2.21  Рекомендация. Существующие объекты, вы-
ступающие за поверхность захода на посадку, переходную 
поверхность, коническую поверхность и горизонтальную 
поверхность, следует, насколько это практически воз-
можно, устранять, за исключением случаев, когда, по 
мнению соответствующего полномочного органа, объект 
затенен существующим неподвижным объектом или когда 
в результате проведения аэронавигационного исследования 
выясняется, что этот объект не будет отрицательно 
влиять на безопасность или существенно влиять на 
регулярность полетов самолетов. 
 
 Примечание. В некоторых случаях из-за поперечных и 
продольных уклонов летной полосы внутренняя граница или 
части внутренней границы поверхности захода на посадку 
могут находиться ниже соответствующего превышения 
летной полосы. Это не означает, что летная полоса должна 
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быть спланирована для приведения в соответствие с 
внутренней границей поверхности захода на посадку, равно 
как это не означает, что участки местности или объекты, 
которые выступают за поверхность захода на посадку за 
концом летной полосы, но находятся ниже уровня летной 
полосы, должны устраняться, если только не будет 
сочтено, что они могут представлять опасность для 
самолетов. 
 
 
ВПП, предназначенные для взлета 
 
 4.2.22  Для ВПП, предназначенной для взлета, устанав-
ливается следующая поверхность ограничения препятствий: 
 
 – поверхность набора высоты при взлете. 
 
 4.2.23  Поверхность имеет размеры не менее значений, 
которые указаны в таблице 4-2, за исключением того, что 
для поверхности набора высоты при взлете может быть 
установлена меньшая длина, когда она будет соответ-
ствовать мерам, принятым с учетом правил регулирования 
полетов самолетов, удаляющихся от аэродрома. 
 
 4.2.24  Рекомендация. Следует изучить эксплуатаци-
онные характеристики самолетов, для обслуживания 
которых предназначена данная ВПП, чтобы выяснить, 
насколько целесообразным является уменьшение указанного 

в таблице 4-2 наклона при необходимости выполнять 
полеты в критических условиях. Если указанный наклон 
уменьшается, следует произвести соответствующую 
корректировку длины поверхности набора высоты при 
взлете таким образом, чтобы обеспечить безопасность до 
относительной высоты 300 м. 
 
 Примечание. Если местные атмосферные условия значи-
тельно отличаются от стандартных атмосферных усло-
вий на уровне моря, может оказаться целесообразным 
уменьшить наклон, указанный в таблице 4-2. Степень 
уменьшения наклона зависит от величины отклонения 
местных атмосферных условий от стандартных атмо-
сферных условий на уровне моря, а также от эксплуа-
тационных характеристик самолетов, для обслуживания 
которых предназначена данная ВПП, и от эксплуата-
ционных требований, предъявляемых этими самолетами. 
 
 4.2.25  Не допускается, чтобы новые или увеличенные 
в размерах существующие объекты выступали за поверх-
ность набора высоты при взлете, за исключением случаев, 
когда, по мнению соответствующего полномочного орга-
на, новый или увеличенный в размерах существующий объект 
будет затенен существующим неподвижным объектом. 
 
 Примечание. Условия, при которых применение принципа 
затенения может быть оправданным, изложены в части 6 
Руководства по аэропортовым службам. 
 

 
 

Таблица 4-2.  Размеры и наклоны поверхностей ограничения препятствий 
 

ВПП, ПРЕДНАЗНАЧЕННЫЕ ДЛЯ ВЗЛЕТА 
 

 Кодовый номер 

Поверхность и размерыа 1 2 3 или 4 

(1) (2) (3) (4) 

НАБОР ВЫСОТЫ ПРИ ВЗЛЕТЕ    

 Длина внутренней границы 60 м 80 м 180 м 

 Расстояние от конца взлетной полосыb 30 м 60 м 60 м 

 Расхождение (в каждую сторону) 10% 10% 12,5% 

 Конечная ширина 380 м 580 м 1 200 м 
1 800 мс 

 Длина 1 600 м 2 500 м 15 000 м 

 Наклон 5% 4% 2%d 

 
а. Все размеры даны в горизонтальной плоскости, если специально не оговорено иное. 
b. Поверхность набора высоты при взлете начинается в конце полосы, свободной от препятствий, если ее длина превышает 

указанное расстояние. 
с. 1800 м, когда линия заданного пути включает изменение курса более чем на 15º для полетов, осуществляемых по правилам ПМУ 

и ВМУ в ночных условиях. 
d. См. пп. 4.2.24 и 4.2.26. 
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 4.2.26  Рекомендация. Если ни один из объектов не до-
стигает поверхности набора высоты при взлете с гради-
ентом наклона 2% (1:50), новые объекты следует огра-
ничивать таким образом, чтобы сохранить существую-
щую поверхность, свободную от препятствий, или поверх-
ность, простирающуюся до начала уклона в 1,6% (1:62,5). 
 
 4.2.27  Рекомендация. Существующие объекты, ко-
торые выступают за поверхность набора высоты при 
взлете, следует, насколько это практически возможно, 
устранять, за исключением случаев, когда, по мнению 
соответствующего полномочного органа, объект затенен 
существующим неподвижным объектом или когда в 
результате проведения аэронавигационного исследования 
выясняется, что этот объект не будет отрицательно 
влиять на безопасность или существенно влиять на 
регулярность полетов самолетов. 
 
 Примечание. В некоторых случаях из-за поперечных ук-
лонов летной полосы или полосы, свободной от препятст-
вий, части внутренней границы поверхности набора высо-
ты при взлете могут находиться ниже соответствую-
щего превышения летной полосы или полосы, свободной от 
препятствий. Это не означает, что летная полоса или по-
лоса, свободная от препятствий, должна быть спланиро-
вана для приведения в соответствие с внутренней границей 
поверхности набора высоты при взлете, равно как это не 
означает, что участки местности или объекты, которые 
выступают за поверхность набора высоты при взлете за 
концом летной полосы или полосы, свободной от препят-
ствий, но находятся ниже уровня летной полосы или поло-
сы, свободной от препятствий, должны устраняться, если 
только не будет сочтено, что они могут представлять 
опасность для самолетов. Аналогичные соображения каса-
ются примыкания полосы, свободной от препятствий, и 
летной полосы, где наблюдается разность поперечных 
уклонов. 
 
 

4.3  Объекты, расположенные за пределами 
поверхностей ограничения препятствий 

 
 4.3.1  Рекомендация. Следует обеспечить проведение 
консультаций с соответствующим органом в отношении 

предполагаемого строительства сооружений за пределами 
поверхностей ограничения препятствий, высота которых 
превышает установленный этим органом уровень, в целях 
проведения аэронавигационного исследования по изучению 
влияния такого строительства на полеты самолетов. 
 
 4.3.2  Рекомендация.  В зонах, расположенных за пре-
делами поверхностей ограничения препятствий, следует 
рассматривать как препятствия по крайней мере те 
объекты, высота которых достигает 150 м или более 
над уровнем земли, если только в результате специаль-
ного аэронавигационного исследования не будет уста-
новлено, что они не представляют опасности для само-
летов. 
 
 Примечание. При подготовке этого исследования мож-
но принять во внимание характер полетов, о которых 
идет речь, и установить различия между дневными и 
ночными полетами. 
 
 

4.4  Прочие объекты 
 
 4.4.1  Рекомендация. Объекты, которые не выступают 
за поверхность захода на посадку, но которые, тем не 
менее, неблагоприятно отразятся на оптимальном распо-
ложении или работе визуальных и невизуальных средств, 
следует, насколько это практически возможно, устра-
нять. 
 
 4.4.2  Рекомендация. Все, что, по мнению соответ-
ствующего органа, сложившегося в результате проведения 
аэронавигационного исследования, может представлять 
опасность для самолетов на рабочей площади или в 
воздушном пространстве в пределах границ внутренней 
горизонтальной поверхности и конической поверхности, 
следует рассматривать как препятствие и, насколько это 
практически возможно, устранять. 
 
 Примечание. При определенных условиях объекты, кото-
рые не выступают за любую из плоскостей, перечисленных 
в п. 4.1, могут представлять опасность для самолетов, 
например, когда в окрестностях аэропорта имеется один 
или несколько отдельно стоящих объектов. 
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ГЛАВА 5. ВИЗУАЛЬНЫЕ АЭРОНАВИГАЦИОННЫЕ СРЕДСТВА 
 
 
 

5.1  Указатели и сигнальные устройства 
 

5.1.1  Ветроуказатели 
 
Применение 
 
 5.1.1.1  Аэродром оборудуется по крайней мере одним 
ветроуказателем. 
 
 
Расположение 
 
 5.1.1.2  Ветроуказатель располагается таким образом, 
чтобы он был виден с воздушного судна, находящегося в 
полете или на рабочей площади аэродрома, и так, чтобы на 
него не оказывали воздействие возмущения воздуха, созда-
ваемые близкорасположенными объектами. 
 
 
Характеристики 
 
 5.1.1.3  Рекомендация. Ветроуказатель должен иметь 
форму усеченного конуса, должен быть сделан из ткани и 
должен иметь не менее 3,6 м в длину и не менее 0,9 м в 
диаметре у основания. Указатель должен быть изготовлен 
с таким расчетом, чтобы он четко указывал направление 
приземного ветра и давал общее представление о скорости 
ветра. Цвет или цвета ветроуказателя следует выбирать 
с учетом фона таким образом, чтобы он был хорошо 
различим и его показания были понятны с высоты по 
крайней мере 300 м. По возможности следует использо-
вать один цвет, желательно белый или оранжевый. В тех 
случаях, когда для обеспечения необходимой контраст-
ности ветроуказателя на неоднородном фоне необходимо 
использовать сочетание двух цветов, следует отдать 
предпочтение сочетанию оранжевого с белым, красного с 
белым или черного с белым, причем цвета следует 
располагать в виде пяти чередующихся полос так, чтобы 
первая и последняя имели более темный цвет. 
 
 5.1.1.4  Рекомендация. Местоположение по крайней 
мере одного ветроуказателя следует обозначить полосой 
шириной 1,2 м, нанесенной в виде круга с диаметром 15 м. 
Опора ветроуказателя должна находиться в центре 
окружности, и цвет полосы следует выбирать таким 
образом, чтобы обеспечить необходимую контрастность, 
при этом желательно выбирать белый цвет. 
 
 5.1.1.5  Рекомендация. Необходимо предусмотреть, 
чтобы на аэродроме, предназначенном для использования в 
ночное время, по крайней мере один ветроуказатель был 
освещен. 

5.1.2  Указатель направления посадки 
 
Расположение 
 
 5.1.2.1  Указатель направления посадки, если он предус-
мотрен, располагается на аэродроме в таком месте, где его 
хорошо видно. 
 
 
Характеристики 
 
 5.1.2.2  Рекомендация. Указатель направления посадки 
должен иметь Т-образную форму. 
 
 5.1.2.3  Форма и минимальные размеры посадочного "Т" 
приведены на рис. 5-1. Для посадочного "Т" выбирается 
белый или оранжевый цвет, и выбор зависит от того, какой 
цвет лучше контрастирует с фоном, на котором будет 
располагаться этот знак. В тех случаях, когда посадочное 
"Т" требуется использовать в ночное время, оно либо 
освещается, либо выделяется белыми огнями. 
 
 
 

5.1.3  Сигнальный прожектор 
 
Применение 
 
 5.1.3.1  На командно-диспетчерском пункте контроли-
руемого аэродрома предусматривается сигнальный прожек-
тор. 
 
 
 

0,
4 
м

0,4 м 4 м

4 
м

 
 
 
 

Рис. 5-1. Указатель направления посадки 
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Характеристики 
 
 5.1.3.2  Рекомендация. Необходимо, чтобы сигнальный 
прожектор мог подавать красные, зеленые и белые сигна-
лы и чтобы он: 
 
 а) мог вручную направляться на любой требуемый 

объект; 
 
 b) мог подавать сигнал любого из указанных цветов и 

вслед за этим – сигнал любого из двух других цветов; и 
 
 с) мог передавать азбукой Морзе сообщение, используя 

один из трех цветов, со скоростью по крайней мере 
четыре слова в минуту. 

 
 При выборе зеленого огня следует учитывать огра-
ниченную границу зеленого цвета, определенную в п. 2.1.2 
добавления 1. 
 
 5.1.3.3  Рекомендация. Угол рассеивания луча должен 
быть не менее 1 и не более 3º при незначительной интен-
сивности света за пределами 3º. Если сигнальный про-
жектор предназначен для использования в дневное время, 
сила света цветного огня должна быть не менее 6000 кд. 
 
 

5.1.4  Сигнальные знаки и сигнальная площадка 
 
 Примечание. Включение в настоящий раздел подробных 
технических требований, предъявляемых к сигнальной 
площадке, не означает, что сигнальная площадка должна 
быть предусмотрена в обязательном порядке. В разделе 16 
дополнения А содержится инструктивный материал о 
необходимости использования наземных сигналов. В добав-
лении 1 Приложения 2 указаны форма, цвет и методы 
использования наземных визуальных сигналов. В части 4 
Руководства по проектированию аэродромов (Doc 9157) 
приводится инструктивный материал по их проекти-
рованию. 
 
 
Расположение сигнальной площадки 
 
 5.1.4.1  Рекомендация. Сигнальную площадку следует 
располагать таким образом, чтобы с высоты 300 м она 
была видна со всех направлений под углом более 10º над 
горизонтом. 
 
 
Характеристики сигнальной площадки 
 
 5.1.4.2  Сигнальная площадка представляет собой ров-
ную горизонтальную поверхность в форме квадрата со 
стороной, составляющей по крайней мере 9 м. 
 
 5.1.4.3  Рекомендация. Цвет сигнальной площадки 
выбирается таким образом, чтобы он контрастировал с 
цветом используемых сигнальных знаков, и она должна 
быть обведена белой полосой шириной не менее 0,3 м. 

5.2  Маркировка 
 
 

5.2.1  Общие положения 
 
Прерывание маркировки ВПП 
 
 5.2.1.1  При пересечении двух (или более) ВПП наносятся 
маркировочные знаки на наиболее важной ВПП, за исклю-
чением маркировки края ВПП, а маркировка другой(их) ВПП 
прерывается. Маркировка краев наиболее важной ВПП 
может быть либо продолжена на пересечении, либо прервана. 
 
 5.2.1.2  Рекомендация. С точки зрения маркировки сте-
пень важности ВПП следует расценивать в следующем порядке: 
 
 1-я – ВПП, оборудованная для точного захода на посадку; 
 
 2-я – ВПП, оборудованная для неточного захода на посадку, и 
 
 3-я – необорудованная ВПП. 
 
 5.2.1.3  При пересечении ВПП и РД наносится мар-
кировка ВПП, а маркировка РД прерывается, за исключе-
нием маркировки края ВПП, которая может прерываться. 
 
 Примечание. Порядок сопряжения маркировки осевых 
линий ВПП и РД указан в п. 5.2.8.5. 
 
 
Цвет и заметность 
 
 5.2.1.4  Маркировочные знаки ВПП имеют белый цвет. 
 
 Примечание 1. Установлено, что на светлых поверх-
ностях ВПП белые маркировочные знаки видны лучше, если 
их обвести черной краской. 
 
 Примечание 2. Желательно, по возможности, умень-
шить риск ухудшения характеристик сцепления на поверх-
ностях, где нанесены маркировочные знаки, используя для 
этой цели соответствующий тип краски. 
 
 Примечание 3. Маркировка может наноситься в виде 
сплошного поля или в виде серии продольных полос, 
создающих такой же эффект, как и сплошное поле. 
 
 5.2.1.5  Маркировочные знаки РД, площадок разворота 
на ВПП и мест стоянок воздушных судов имеют желтый 
цвет. 
 
 5.2.1.6  Линии безопасности перрона имеют заметный 
цвет, который контрастирует с цветом, используемым для 
маркировки мест стоянок воздушных судов. 
 
 5.2.1.7  Рекомендация. На аэродромах, где полеты вы-
полняются в ночное время, маркировку искусственного по-
крытия следует наносить с использованием свето-
отражающих материалов, предназначенных для улучшения 
видимости маркировки.  
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 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
светоотражающих материалов, содержится в части 4 
Руководства по проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
РД без искусственного покрытия 
 
 5.2.1.8  Рекомендация. РД без искусственного покрытия 
должна, по возможности, иметь маркировку, предпи-
санную для РД с искусственным покрытием. 
 
 

5.2.2  Маркировка обозначения ВПП 

Применение 
 
 5.2.2.1  У порогов ВПП с искусственным покрытием 
наносятся маркировочные знаки, обозначающие ВПП. 
 
 5.2.2.2  Рекомендация. У порогов ВПП, не имеющих 
искусственного покрытия, следует, по возможности, 
наносить маркировку обозначения ВПП. 
 
Расположение 
 
 5.2.2.3  Маркировка обозначения ВПП располагается у 
порога ВПП, как показано на рис. 5-2. 

 Примечание. Если порог ВПП смещен, может быть 
предусмотрен знак, обозначающий ВПП и предназначенный 
для взлетающих самолетов. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.2.4  Маркировка обозначения ВПП состоит из 
двузначного числа, а на параллельных ВПП к цифровым 
знакам добавляется буква. На одиночной ВПП, двойных 
или тройных параллельных ВПП это двузначное число 
является целым числом, представляющим собой ближайшее 
значение одной десятой магнитного азимута оси ВПП, если 
смотреть со стороны захода на посадку. На четырех или 
более параллельных ВПП одна группа смежных ВПП 
нумеруется с приближением к ближайшему значению 
одной десятой магнитного азимута, а другая группа 
смежных ВПП нумеруется с приближением к следующему 
ближайшему значению одной десятой магнитного азимута. 
Если по упомянутому выше правилу получается 
однозначное число, то перед ним ставится ноль.  
 
 5.2.2.5  При наличии параллельных ВПП каждое число, 
обозначающее ВПП, дополняется одной из приведенных 
ниже букв, которая располагается в указанном порядке 
слева направо, если смотреть со стороны захода на посадку: 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-2. Маркировка обозначения ВПП, ее осевой линии и порога 
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Рис. 5-3. Форма и пропорции цифровых и буквенных знаков,  
используемых для маркировки обозначения ВПП 

 
 
 – для двух параллельных ВПП: L, R; 
 
 – для трех параллельных ВПП: L, С, R; 
 
 – для четырех параллельных ВПП: L, R, L, R; 
 
 – для пяти параллельных ВПП: L, С, R, L, R или L, R, L, 

С, R; 
 
 – для шести параллельных ВПП: L, С, R, L, С, R. 
 
 5.2.2.6  Цифровые и буквенные знаки имеют форму и 
пропорцию, указанные на рис. 5-3. Используются размеры 

не менее тех, которые указаны на рис. 5-3, но в тех случаях, 
когда цифры включены в маркировку порога ВПП, размеры 
увеличиваются для того, чтобы цифровые знаки соот-
ветствующим образом заполнили промежуток между 
маркировочными полосами порога ВПП. 
 

 
5.2.3  Маркировка осевой линии ВПП 

 
Применение 
 

5.2.3.1 На ВПП с искусственным покрытием предусмат-
ривается маркировка осевой линии. 

Примечание. Все данные выражены в метрах.
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Расположение 
 
 5.2.3.2  Маркировка осевой линии ВПП располагается 
вдоль осевой линии ВПП между маркировкой обозначения 
ВПП, как это показано на рис. 5-2, за исключением случаев, 
предусмотренных в п. 5.2.1.1, когда она прерывается. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.3.3  Маркировка осевой линии ВПП представляет 
собой линию, состоящую из полос одинаковой длины, 
расположенных на равном расстоянии одна от другой. Дли-
на осевой полосы с интервалом составляет не менее 50 м и 
не более 75 м. Длина каждой полосы равняется по крайней 
мере интервалу или 30 м в зависимости от того, что больше. 
 
 5.2.3.4  Полосы имеют ширину не менее: 
 

– 0,90 м на ВПП, оборудованных для точного захода на 
посадку по категориям II и III;  

 
 – 0,45 м на ВПП, оборудованных для неточного захода 

на посадку, обозначенных кодовым номером 3 или 4, 
и на ВПП, оборудованных для точного захода на 
посадку по категории I; и 

 
 – 0,30 м на ВПП, оборудованных для неточного захода 

на посадку, обозначенных кодовым номером 1 или 2, 
и на необорудованных ВПП. 

 
 
 

5.2.4  Маркировка порога ВПП 
 
Применение 
 
 5.2.4.1  На оборудованных ВПП с искусственным по-
крытием и на необорудованных ВПП с искусственным по-
крытием с кодовым числом 3 или 4, которые предназначены 
для использования международным коммерческим воздуш-
ным транспортом, у порога ВПП предусматривается его 
маркировка. 
 
 5.2.4.2  Рекомендация. На необорудованных ВПП с 
искусственным покрытием с кодовым числом 3 или 4, 
которые предназначены для использования воздушными 
судами, не относящимися к международному коммер-
ческому воздушному транспорту, у порога ВПП следует 
предусматривать его маркировку. 
 
 5.2.4.3  Рекомендация. По возможности, на ВПП, не 
имеющих искусственного покрытия, у порогов ВПП сле-
дует предусматривать их маркировку. 
 
 Примечание. В части 4 Руководства по проектированию 
аэродромов приводится форма маркировочных знаков, 
которые были признаны приемлемыми для обозначения 
нисходящих уклонов, непосредственно предшествующих 
порогу ВПП. 

Расположение 
 
 5.2.4.4  Маркировочные полосы порога ВПП начинаются 
на расстоянии 6 м от порога. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.4.5  Маркировка порога ВПП состоит из ряда про-
дольных полос одинакового размера, размещаемых симмет-
рично по отношению к осевой линии ВПП, как показано на 
рис. 5-2 (А) и 5-2 (В) для ВПП шириной 45 м. Число полос 
соответствует ширине ВПП следующим образом: 
 
 Ширина ВПП Число полос 
 
 18 м 4 
 23 м 6 
 30 м 8 
 45 м 12 
 60 м 16 
 
за тем исключением, что на ВПП, оборудованных для 
неточного захода на посадку и на необорудованных ВПП, 
имеющих ширину 45 м или более, они могут быть 
расположены так, как показано на рис. 5-2 (С). 
 
 5.2.4.6  В поперечном направлении полосы располагают-
ся таким образом, чтобы они находились не далее 3 м от 
края ВПП или на расстоянии 27 м по обе стороны от осевой 
линии ВПП в зависимости от того, какое поперечное 
расстояние окажется меньшим. В тех случаях, когда 
маркировка обозначения ВПП наносится в пределах 
маркировки порога ВПП, с каждой стороны от осевой 
линии ВПП располагается, как минимум, по три полосы. В 
тех случаях, когда маркировка обозначения ВПП распо-
лагается над маркировкой порога, полосы наносятся по всей 
ширине ВПП. Полосы имеют по крайней мере 30 м в длину 
и приблизительно 1,8 м в ширину с интервалами между 
полосами, равными приблизительно 1,8 м, за исключением 
того, что, когда полосы наносятся по всей ширине ВПП, 
соблюдается двойной интервал между двумя ближайшими к 
осевой линии ВПП полосами, а в случае, когда маркировка 
обозначения ВПП располагается в пределах маркировки 
порога ВПП, этот интервал равняется 22,5 м. 
 
Поперечная линия 
 
 5.2.4.7  Рекомендация. Если порог ВПП смещен или если 
торец ВПП не перпендикулярен осевой линии ВПП, к 
маркировке порога следует добавить поперечную линию, 
как это показано на рис. 5-4 (В). 
 
 5.2.4.8  Поперечная линия имеет ширину не менее 1,8 м. 
 
Стрелки-указатели 
 
 5.2.4.9  При постоянном смещении порога ВПП на той 
части ВПП, которая расположена перед смещенным поро-
гом, наносятся стрелки-указатели в соответствии с рис. 5-4 (В). 
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Рис. 5-4. Маркировка смещенного порога ВПП 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 5.2.4.10  При временном смещении порога ВПП он 
маркируется в соответствии с рис. 5-4 (А) или 5-4 (В), и все 
маркировочные знаки, предшествующие смещенному порогу, 
ликвидируются, за исключением маркировки осевой линии 
ВПП, полосы которой преобразуются в стрелки-указатели. 
 
 Примечание 1. В случае, когда порог ВПП смещен на 
непродолжительный период времени, было сочтено, что 
достаточно использовать маркеры той же формы и 
цвета, что и маркировочные знаки смещенного порога, 
вместо того, чтобы наносить на ВПП эти знаки краской. 
 
 Примечание 2. Когда участок ВПП, предшествующий 
смещенному порогу, непригоден для движения воздушных 
судов, необходимо наносить маркировку, предупреждающую 
о закрытии этого участка, в соответствии с п. 7.1.4. 

5.2.5  Маркировка прицельной точки посадки 
 
Применение 
 
 5.2.5.1  Положения разделов 5.2.5 и 5.2.6 не предус-
матривают замену существующей маркировки до 1 января 
2005 года. 
 
 5.2.5.2  Маркировка прицельной точки посадки нано-
сится  со стороны захода на посадку у каждого торца обо-
рудованной ВПП, имеющей искусственное покрытие и 
обозначенной кодовым номером 2, 3 или 4. 
 
 5.2.5.3  Рекомендация. Маркировку прицельной точки 
посадки следует наносить со стороны захода на посадку у 
каждого торца: 

h миним.12
h
3

1,2 м миним.
h = 10 м миним.

h
5

Временно
смещенный 
порог ВПП

Торец ВПП

А. Временно смещенный порог ВПП В. Временно или постоянно
смещенный порог ВПП

W

50
 м

50
 м

20
 м

30
 м

30
 м

20
 м

Поперечная
линия

1,80 м миним.

Смещенный
порог ВПП

Размер острия
стрелы

такой же, как
в примере А

Торец ВПП

>

прибл. w
     2
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 а) необорудованной ВПП с искусственным покрытием, 
обозначенной кодовым номером 3 или 4; и 

 
 b) оборудованной ВПП, имеющей искусственное покры-

тие и обозначенной кодовым номером 1, 
 
в том случае, когда требуется более четко обозначить 
прицельную точку посадки. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.5.4  Маркировка прицельной точки посадки начина-
ется на расстоянии от порога ВПП, равном расстоянию не 
менее указанного в соответствующей колонке таблицы 5-1, 
за исключением того, что на ВПП, оборудованной системой 
визуальной индикации глиссады, начало маркировки совпа-
дает с точкой начала глиссады. 
 
 5.2.5.5  Маркировка прицельной точки посадки состоит 
из двух хорошо заметных полос. Размеры этих полос и по-
перечный интервал между внутренними сторонами соответ-
ствуют значениям соответствующей колонки таблицы 5-1. 
В тех случаях, когда имеется маркировка зоны приземле-
ния, поперечные интервалы между знаками зоны фикси-
рованного расстояния являются такими же, как и между 
маркировочными знаками зоны приземления. 
 

5.2.6  Маркировка зоны приземления 
 
Применение 
 
 5.2.6.1  На поверхности зоны приземления ВПП с 
искусственным покрытием, оборудованной для точного 
захода на посадку и имеющей кодовый номер 2, 3 или 4, 
наносится маркировка этой зоны. 

 5.2.6.2  Рекомендация. Маркировка зоны приземления 
должна предусматриваться в зоне приземления ВПП, 
оборудованной для точного захода на посадку, или необору-
дованной ВПП с искусственным покрытием, если она 
имеет кодовый номер 3 или 4, и желательно повысить 
заметность зоны приземления. 
 
 
Расположение и характеристики 
 
 5.2.6.3  Маркировка зоны приземления состоит из 
парных прямоугольных знаков, размещаемых симметрично 
по отношению к осевой линии ВПП, и число таких парных 
знаков относится к располагаемой посадочной дистанции и, 
где указанная маркировка должна наноситься на обоих 
направлениях захода на посадку на ВПП, расстоянию 
между ее порогами следующим образом: 
 
 
 
Располагаемая посадочная 
дистанция или расстояние 
между порогами ВПП 

Количество парных 
знаков 

  
менее 900 м 1 
  
от 900 до 1200 м, 
но не включая 1200 м 2 
  
от 1200 до 1500 м, 
но не включая 1500 м 3 
  
от 1500 до 2400 м, 
но не включая 2400 м 4 
  
2400 м и более 6 

 
 

Таблица 5-1. Расположение и размеры маркировки прицельной точки посадки 
 

Располагаемая посадочная дистанция 

Расположение и размеры 
 

Менее 800 м 
От 800 до 1200 м, но не 

включая 1200 м 
От 1200 до 2400 м, но не 

включая 2400 м 
2400 м и 
более 

(1) (2) (3) (4) (5) 

Расстояние от порога ВПП до 
начала маркировки 

150 м 250 м 300 м 400 м 

Длина полосыа 30–45 м 30–45 м 45–60 мb 45–60 мb 

Ширина полосы 4 м 6 м 6–10 м 6–10 м 

Поперечный интервал между 
внутренними сторонами полос 

6 мс 9 мс 18–22,5 м 18–22,5 м 

 
а. Большие значения указанных диапазонов предназначены для использования в тех случаях, когда необходима повышенная степень заметности. 
b. Поперечный интервал может изменяться в пределах указанных значений с целью уменьшения загрязнения маркировочных знаков отложениями резины. 

с. Эти цифры были получены с учетом значений расстояния между внешними колесами основного шасси, указанных в элементе 2 таблицы 1-1 
"Кодовое обозначение аэродромов", приведенной в главе 1. 
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Рис. 5-5. Маркировка прицельной точки посадки и зоны приземления 
(показано для ВПП длиной 2400 м или более) 
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 5.2.6.4  Маркировка зоны приземления соответствует 
одной из двух схем, показанных на рис. 5-5. Для схемы, 
показанной на рис. 5-5 (А), маркировочные знаки имеют не 
менее 22,5 м в длину и 3 м в ширину. На схеме, указанной на 
рис. 5-5 (В), каждая полоса любого из этих маркировочных 
знаков имеет 22,5 м в длину и 1,8 м в ширину с интервалом в 
1,5 м между ближайшими полосами. Поперечный интервал 
между внутренними сторонами прямоугольников равен 
аналогичному интервалу для маркировки прицельной точки 
посадки, если она предусмотрена. Если маркировка при-
цельной точки посадки не предусмотрена, поперечный 
интервал между внутренними сторонами прямоугольников 
соответствует поперечному интервалу, указанному для мар-
кировки прицельной точки посадки в таблице 5-1 (колонки 2, 
3, 4 или 5 соответственно). Продольные интервалы между па-
рами маркировочных знаков составляют 150 м, начиная от 
порога ВПП, за исключением того, что пара маркировочных 
знаков зоны приземления, совпадающих с маркировкой при-
цельной точки посадки или расположенных в пределах 50 м 
от этой маркировки, исключается из схемы. 
 
 5.2.6.5  Рекомендация. На ВПП, оборудованной для 
неточного захода на посадку, с кодовым номером 2 следует 
наносить дополнительную пару полос маркировки зоны 
приземления на расстоянии 150 м от начала маркировки 
прицельной точки посадки. 
 

5.2.7  Маркировка краев ВПП 
 
Применение 
 
 5.2.7.1  На ВПП с искусственным покрытием, в случае 
отсутствия контраста между ее границами и боковыми по-
лосами безопасности или окружающей местностью, между 
порогами ВПП наносится маркировка краев ВПП. 
 
 5.2.7.2  Рекомендация. На ВПП, оборудованной для точ-
ного захода на посадку, маркировку краев ВПП следует 
наносить независимо от наличия или отсутствия контра-
ста между ее границами и боковыми полосами безопас-
ности или окружающей местностью. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.7.3  Рекомендация. Маркировка краев ВПП должна 
состоять из двух полос, каждая из которых располагается 
вдоль боковой границы ВПП таким образом, чтобы 
внешний край каждой полосы приблизительно совпадал с 
кромкой ВПП, кроме случаев, когда ширина ВПП превы-
шает 60 м. В этих случаях эти полосы следует распола-
гать на расстоянии 30 м от осевой линии ВПП. 
 
 5.2.7.4   Рекомендация.  При наличии площадки разворо-
та на ВПП маркировку краев ВПП следует также нано-
сить на участке между ВПП и площадкой разворота на 
ВПП. 
 
 

Характеристики 
 
 5.2.7.5  Рекомендация. Общая ширина маркировочной 
полосы, обозначающей край ВПП, должна составлять по 
крайней мере 0,9 м на ВПП шириной 30 м или более и 0,45 м 
на более узких ВПП. 
 
 

5.2.8  Маркировка осевой линии РД 
 
Применение 
 
 5.2.8.1  На РД с искусственным покрытием, в зоне про-
тивообледенительной защиты и на перроне, которые обслу-
живают ВПП, обозначенную кодовым номером 3 или 4, 
наносится маркировка осевой линии таким образом, чтобы 
обеспечить непрерывную ориентировку на участке между 
осевой линией ВПП и местами стоянки воздушных судов. 
 
 5.2.8.2  Рекомендация. На РД с искусственным покры-
тием, в зоне противообледенительной защиты и на перро-
не, которые обслуживают ВПП, обозначенную кодовым 
номером 1 или 2, следует наносить маркировку осевой 
линии таким образом, чтобы обеспечить непрерывную 
ориентировку на участке между осевой линией ВПП и 
местами стоянки воздушных судов. 
 
 5.2.8.3  Маркировка осевой линии РД наносится на ВПП 
с искусственным покрытием, которая является частью 
стандартного маршрута руления и на которой: 
 
 а) отсутствует маркировка осевой линии ВПП; или 
 
 b) там, где осевая линия РД не совпадает с осевой 

линией ВПП. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.8.4  Рекомендация.  На прямолинейном участке РД 
маркировку осевой линии следует наносить вдоль осевой линии 
РД. На повороте РД маркировку осевой линии следует продол-
жать от прямолинейного участка, выдерживая постоянное 
расстояние до внешнего края криволинейного участка. 
 
 Примечание. См. п. 3.9.6 и рис. 3-2. 
 
 
 5.2.8.5  Рекомендация.  При пересечении РД с ВПП, в том 
случае, когда РД служит выходом с ВПП, маркировка осевой 
линии РД должна сливаться по кривой линии с маркировкой 
осевой линии ВПП так, как это показано на рис. 5-6 и 5-25. 
Маркировку осевой линии РД следует продолжить па-
раллельно маркировке осевой линии ВПП на расстояние по 
крайней мере 60 м за точкой касания для ВПП с кодовым 
номером 3 или 4 и на расстояние по крайней мере 30 м для 
ВПП, обозначенной кодовым номером 1 или 2. 
 

 
24/11/05
№ 7   
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Рис. 5-6. Маркировка РД 
(указано вместе с основной маркировкой ВПП) 

 

МАРКИРОВКА МЕСТА ОЖИДАНИЯ У ВПП
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:
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:
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0,9 м

0,3 м

0,9 м

0,15 м

0,9 м

0,15 м

60
 м

м
ин

им
.

1,20 м



Глава 5 Приложение 14. Аэродромы 
 

 

 5-11 25/11/04 

 5.2.8.6  Рекомендация. В тех случаях, когда в соответст-
вии с п. 5.2.8.3 на ВПП обеспечивается маркировка осевой ли-
нии РД, маркировку следует располагать на осевой линии 
установленной РД. 
 
Характеристики 
 
 5.2.8.7  Маркировка осевой линии РД имеет ширину по 
крайней мере 15 см и наносится в виде сплошной линии по 
всей длине, за исключением тех случаев, когда она пересе-
кается с маркировкой места ожидания у ВПП или маркировкой 
промежуточного места ожидания, как показано на рис. 5-6. 
 
 

5.2.9   Маркировка площадки разворота на ВПП 
 
Применение 
 
 5.2.9.1   При наличии площадки разворота на ВПП 
обеспечивается маркировка площадки разворота на ВПП 
для непрерывного наведения для того, чтобы самолет мог 
выполнить разворот на 180о и расположиться по 
направлению осевой линии ВПП. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.9.2   Рекомендация.  Маркировка площадки разворо-
та на ВПП должна иметь криволинейный участок от 
осевой линии ВПП до площадки разворота. Радиус кривой 
должен быть сопоставим с характеристиками манев-
ренности и обычными скоростями руления самолетов, для 
которых предназначена площадка разворота на ВПП. Угол 
пересечения маркировки площадки разворота на ВПП с 
осевой линией ВПП не должен превышать 30о. 
 
 5.2.9.3   Рекомендация.  Маркировка площадки разворо-
та на ВПП должна продолжаться параллельно маркировке 
осевой линии ВПП на расстоянии не менее 60 м от точки 
пересечения для ВПП с кодовым номером 3 или 4 и на 
расстоянии не менее 30 м для ВПП с кодовым номером 1 
или 2. 
 
 5.2.9.4   Рекомендация.  Маркировка площадки разворо-
та на ВПП должна обеспечивать наведение самолета 
таким образом, чтобы до точки, где должен выполняться 
разворот на 180о, руление осуществлялось по прямо-
линейному участку. Прямолинейный участок маркировки 
площадки разворота на ВПП должен быть параллельным 
внешнему краю площадки разворота на ВПП. 
 
 5.2.9.5   Рекомендация.  Профиль кривой, обеспечи-
вающей возможность самолету выполнять разворот на 
180о, должен основываться на угле поворота носового 
колеса, не превышающем 45о. 
 
 5.2.9.6   Рекомендация.  Схема маркировки площадки 
разворота должна быть такой, чтобы при нахождении 
кабины самолета над маркировкой площадки разворота на 
ВПП любое колесо шасси самолета было удалено от края 

площадки разворота на ВПП на расстояние не менее 
указанного в п. 3.3.6. 
 
 Примечание.  Для упрощения маневрирования следует 
рассмотреть вопрос об обеспечении бóльшего удаления 
колеса от края площадки для самолетов с кодовыми 
буквами E и F. (См. п. 3.3.7). 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.9.7   Маркировка площадки разворота на ВПП имеет 
ширину по крайней мере 15 см и наносится в виде 
сплошной линии по всей длине. 
 
 

5.2.10  Маркировка места ожидания у ВПП 
 
Применение и расположение 
 
 5.2.10.1  Маркировка места ожидания у ВПП наносится 
вдоль места ожидания у ВПП. 
 
 Примечание. Сведения, касающиеся наличия знака места 
ожидания при рулении, приводятся в п. 5.4.2. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.10.2  В месте пересечения РД и необорудованной 
ВПП, ВПП для неточного захода на посадку или взлетной 
ВПП, маркировка места ожидания у ВПП соответствует 
схеме А на рис. 5-6. 
 
 5.2.10.3  В том случае, когда обеспечивается одно место 
ожидания у ВПП в месте пересечения РД и ВПП для точ-
ного захода на посадку по категории I, II или III, маркировка 
места ожидания у ВПП соответствует схеме А на рис. 5-6. В 
тех случаях, когда в месте такого пересечения обес-
печиваются два или три места ожидания у ВПП, маркировка 
более близкого (ближайшего) к ВПП места ожидания у 
ВПП соответствует схеме А на рис. 5-6, а более отдаленные 
от ВПП маркировки соответствуют схеме В на рис. 5-6. 
 
 5.2.10.4  Маркировка места ожидания у ВПП, нанесенная 
в месте ожидания у ВПП, установленном в соответствии с 
п. 3.12.3, выполняется по схеме А, представленной на 
рис. 5-6. 
 
 5.2.10.5  Рекомендация. В тех случаях, когда необхо-
димо повысить заметность места ожидания у ВПП, 
маркировка места ожидания у ВПП должна, в 
соответствующих случаях, выполняться по схеме А или 
схеме В, показанным на рис. 5-7.  
 
 5.2.10.6   Рекомендация. В тех случаях, когда марки-
ровка места ожидания у ВПП, выполненная по схеме В, 
располагается на участке, где ее длина превышала бы 
60 м, на поверхности у конца маркировки мест ожидания 
у    ВПП   следует  нанести   условный  знак  "кат. II"   или  
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Рис. 5-7. Маркировка места ожидания у ВПП 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-8. Маркировка аэродромного пункта проверки VОR 
 
 
 

A. БЕЗ НАПРАВЛЯЮЩЕЙ ЛИНИИ B. С НАПРАВЛЯЮЩЕЙ ЛИНИЕЙ

     Примечание. Направляющая линия необходима лишь в случаях, когда воздушное
судно должно устанавливаться в определенном направлении.
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"кат. III" (в зависимости от категории) с одинаковым 
максимальным интервалом в 45 м между соседними 
знаками. Высота букв должна быть не менее 1,8 м, и они 
должны располагаться не далее 0,9 м за пределами марки-
ровки места ожидания.  
 
 5.2.10.7  Маркировка места ожидания у ВПП на пересе-
чении ВПП/ВПП наносится перпендикулярно осевой линии 
ВПП, являющейся частью стандартного маршрута руления. 
Схема маркировки соответствует схеме А, представленной 
на рис. 5-7. 

 
 

5.2.11  Маркировка промежуточных мест ожидания 
 
Применение 
 
 5.2.11.1  Рекомендация. Маркировку промежуточных 
мест ожидания следует наносить вдоль промежуточного 
места ожидания. 
 
 5.2.11.2  Рекомендация. Маркировку промежуточного 
места ожидания следует наносить на выводной границе 
обособленной станции удаления/предупреждения обледене-
ния, примыкающей к РД. 
 
 5.2.11.3  Там, где маркировка промежуточного места ожи-
дания наносится на пересечении двух РД с искусственным 
покрытием, она располагается поперек РД на достаточном уда-
лении от ближнего края пересекающей РД, чтобы обеспечить 
безопасное расстояние между рулящими воздушными судами. 
Она совпадает по месту с огнями линии "стоп" или огнями 
промежуточного места ожидания там, где они имеются. 
 
 5.2.11.4  Расстояние между маркировкой промежуточно-
го места ожидания у выводной границы обособленной 
станции удаления/предупреждения обледенения и осевой 
линией примыкающей РД устанавливается равным не менее 
указанного в колонке 11 таблицы 3-1. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.11.5  Маркировка промежуточного места ожидания 
представляет собой одну пунктирную линию, как это 
указано на рис. 5-6. 
 
 

5.2.12  Маркировка аэродромного пункта проверки VОR 
 
 
Применение 
 
 5.2.12.1  При наличии на аэродроме аэродромного пункта 
проверки VОR, он обозначается соответствующей марки-
ровкой и знаком. 
 
 Примечание. В отношении знака аэродромного пункта 
проверки VОR см. п. 5.4.4. 

 5.2.12.2  Выбор места 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
выбора места для аэродромного пункта проверки VОR 
приводится в дополнении Е к тому I Приложения 10. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.12.3  Центром маркировки аэродромного пункта 
проверки VОR служит место, куда устанавливается воз-
душное судно для приемки проверочного сигнала VОR. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.12.4  Маркировка аэродромного пункта проверки 
VОR представляет собой окружность диаметром 6 м и на-
носится линией, имеющей ширину 15 см (см. рис. 5-8 (А)). 
 
 5.2.12.5  Рекомендация. Когда желательно устанавли-
вать воздушное судно в определенном направлении, через 
центр окружности следует провести линию в соответ-
ствии с нужным азимутом. Линия должна выходить на 6 м 
за пределы окружности в нужном направлении и закан-
чиваться стрелой. Ширина линии должна быть 15 см (см. 
рис. 5-8 (В)). 
 
 5.2.12.6  Рекомендация. Желательно, чтобы маркиров-
ка аэродромного пункта проверки VОR была белого цвета, 
однако она должна отличаться по цвету от маркировки 
РД. 
 
 Примечание. Для контрастности маркировка может 
быть обведена черной краской. 
 
 

5.2.13  Маркировка мест стоянки воздушных судов 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно схе-
мы маркировки мест стоянки воздушных судов содержится в 
части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
Применение 
 
 5.2.13.1  Рекомендация. Маркировку мест стоянки воз-
душных судов следует наносить в назначенных местах 
стоянки на перроне с покрытием и в зонах противо-
обледенительной защиты. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.13.2  Рекомендация. Маркировку мест стоянки 
воздушных судов на перроне с покрытием и в зонах 
противообледенительной защиты следует располагать 
таким образом, чтобы обеспечить безопасные расстояния, 
указанные в п. 3.13.6 и п. 3.15.9 соответственно, когда 
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колесо носового шасси следует по маркировке мест 
стоянки. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.13.3  Рекомендация. Маркировка мест стоянки 
воздушных судов должна включать в себя такие элементы, 
как обозначение стоянки, линии заруливания, маркер 
разворота, линию разворота, линию установки, линию 
"стоп" и линию выруливания, в зависимости от схемы 
размещения на стоянке и в дополнение к другим средствам 
установки на стоянку. 
 
 5.2.13.4  Рекомендация. Обозначение места стоянки 
воздушного судна (буква и/или цифра) должно являться 
частью линии заруливания и располагаться на небольшом 
расстоянии после начала линии заруливания. Обозначение 
должно иметь достаточную высоту, чтобы быть разли-
чимым из кабины экипажа воздушных судов, использующих 
данную стоянку. 
 
 5.2.13.5  Рекомендация. В тех местах, где два типа 
маркировки мест стоянок воздушных судов нанесены друг 
на друга с целью обеспечить более гибкое использование 
перрона и трудно определить, по какой маркировке места 
стоянки необходимо следовать, или под угрозу будет по-
ставлена безопасность, если следовать по несоответ-
ствующей маркировке, к обозначению места стоянки сле-
дует добавлять обозначение типов воздушных судов, для 
которых предназначается каждый тип маркировки. 
 
 Примечание. Пример: 2А-В747, 2В-F28. 
 
 5.2.13.6  Рекомендация. Линии заруливания, разворота и 
выруливания обычно должны быть непрерывными по всей 
длине и шириной не менее 15 см. Там, где один или 
несколько типов маркировки мест стоянок наносится на 
какую-либо маркировку стоянки, линии, предназначенные 
для воздушных судов с наибольшим радиусом разворота, 
должны быть непрерывными, а для других воздушных 
судов – прерывистыми. 
 
 5.2.13.7  Рекомендация. Радиусы криволинейных учас-
тков линий заруливания, разворота и выруливания долж-
ны соответствовать типу воздушных судов с наиболь-
шим радиусом разворота, для которых предназначается 
данная маркировка. 
 
 5.2.13.8  Рекомендация. Там, где предполагается, что воз-
душное судно будет двигаться только в одном направлении, 
следует в качестве части линий заруливания и выруливания 
добавлять стрелки, указывающие направление следования. 
 
 5.2.13.9  Рекомендация. Маркер разворота следует 
располагать под прямым углом к линии заруливания по 
курсу от местоположения левого пилота, в точке начала 
любого предполагаемого разворота. Длина и ширина 
маркера должны составлять соответственно не менее 6 м 

и 15 см, и он должен иметь стрелку для указания 
направления разворота. 
 
 Примечание. Интервалы, которые должны выдержи-
ваться между маркером разворота и линией заруливания, 
могут меняться в зависимости от различных типов 
воздушных судов с учетом поля зрения пилота. 
 
 5.2.13.10  Рекомендация. Если требуется более одного 
маркера разворота и/или линии "стоп", их следует 
обозначать условными знаками. 
 
 5.2.13.11  Рекомендация. Линия установки на стоянку 
должна наноситься таким образом, чтобы она совпадала с 
продолжением осевой линии воздушного судна в заданном 
месте остановки и была видима пилоту на конечном этапе 
маневрирования при установке на стоянку. Ее ширина 
должна быть не менее 15 см. 
 
 5.2.13.12  Рекомендация. Линию "стоп" следует нано-
сить под прямым углом к линии установки на стоянку по 
курсу от местоположения левого пилота в предполагаемой 
точке остановки. Ее длина и ширина должны быть 
соответственно не менее 6 м и 15 см. 
 
 Примечание. Интервалы, которые должны выдержи-
ваться между линией "стоп" и линией заруливания, могут 
меняться в зависимости от различных типов воздушных 
судов с учетом поля зрения пилота. 
 
 

5.2.14  Линии безопасности на перроне 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся ли-
ний безопасности на перроне, содержится в части 4 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
Применение 
 
 5.2.14.1  Рекомендация. Линии безопасности следует 
наносить на перроне с покрытием с учетом схем раз-
мещения на стоянке и расположения наземных средств. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.14.2  Линии безопасности наносятся на перроне таким 
образом, чтобы обозначить зоны, предназначенные для 
использования наземными транспортными средствами и 
другим оборудованием для обслуживания воздушных судов и 
т. д., для обеспечения безопасного удаления от воздушных 
судов. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.14.3  Рекомендация. Линии безопасности на 
перроне должны включать в себя такие элементы, как 
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линию безопасного расстояния от конца крыла и ограни-
чительные линии служебных дорог, в зависимости от 
схем размещения на стоянке и расположения наземных 
средств. 
 
 5.2.14.4  Рекомендация. Линия безопасности на перроне 
должна быть шириной по меньшей мере 10 см и нано-
ситься непрерывно по всей длине. 
 
 

5.2.15  Маркировка места ожидания 
на маршруте движения 

 
Применение 
 
 5.2.15.1  Маркировка места ожидания на маршруте дви-
жения наносится на всех пересечениях маршрутов дви-
жения с ВПП. 
 
 
Расположение 
 
 5.2.15.2  Маркировка места ожидания на маршруте дви-
жения располагается поперек маршрута движения в месте 
ожидания. 
 
Характеристики 
 
 5.2.15.3  Маркировка места ожидания на маршруте движе-
ния соответствует местным правилам дорожного движения. 
 
 

5.2.16  Маркировка, содержащая обязательные для 
исполнения инструкции 

 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
маркировки, содержащей обязательные для исполнения ин-
струкции, приводится в части 4 Руководства по проекти-
рованию аэродромов. 
 
 
Применение 
 
 5.2.16.1  Там, где отсутствует возможность установки зна-
ка, содержащего обязательные для исполнения инструкции, в 
соответствии с положениями п. 5.4.2.1 обеспечивается марки-
ровка, содержащая обязательные для исполнения инструк-
ции, на поверхности искусственного покрытия.  
 
 5.2.16.2  Рекомендация. Там, где это необходимо с 
эксплуатационной точки зрения, например на РД, ширина 
которых превышает 60 м, знак, содержащий обязательные 
для исполнения инструкции, следует дополнять маркировкой, 
содержащей обязательные для исполнения инструкции. 
 
Расположение 
 
 5.2.16.3  Маркировка, содержащая обязательные для 
исполнения инструкции, наносится с левой стороны от 

маркировки осевой линии РД и на стороне ожидания мар-
кировки места ожидания у ВПП, как показано на рис. 5-9. 
Расстояние между ближайшей кромкой маркировки и 
маркировкой места ожидания у ВПП или маркировкой 
осевой линии РД составляет не менее 1 м.  
 
 5.2.16.4  Рекомендация. За исключением тех случаев, 
когда это необходимо с эксплуатационной точки зрения, 
маркировку, содержащую обязательные для исполнения 
инструкции, наносить на ВПП не следует. 
 
 
Характеристики 
 
 5.2.16.5  Маркировка, содержащая обязательные для 
исполнения инструкции, представляет собой надпись бе-
лого цвета на красном фоне. За исключением маркировки 
"ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН", надпись передает информацию, 
аналогичную информации соответствующего знака, содер-
жащего обязательные для исполнения инструкции. 
 
 5.2.16.6  Маркировка "ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН" представля-
ет собой надпись белого цвета "ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН" на 
красном фоне. 
 
 5.2.16.7  В тех случаях, когда маркировка и поверхность 
покрытия не являются достаточно контрастными, маркиров-
ка, содержащая обязательные для исполнения инструкции, 
окаймляется соответствующей рамкой, предпочтительно 
белого или черного цвета. 
 
 5.2.16.8  Рекомендация. Высота знака должна состав-
лять 4 м. Форма и размеры надписей должны соответ-
ствовать требованиям, изложенным в добавлении 3. 
 
 5.2.16.9  Рекомендация. Фон должен иметь прямоуголь-
ную форму и выходить по горизонтали и вертикали за 
пределы границ надписи не менее, чем на 0,5 м. 
 
 
 

5.2.17  Указательная маркировка 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
указательной маркировки, содержится в части 4 Руковод-
ства по проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
 
Применение 
 
 5.2.17.1  В тех местах, где обычно предусматривается 
установка указательного знака, но по заключению соответ-
ствующего полномочного органа устанавливать знак прак-
тически нецелесообразно, на поверхность покрытия нано-
сится указательная маркировка. 
 
 5.2.17.2  Рекомендация. Там, где это необходимо с экс-
плуатационной точки зрения, указательный знак следует 
дополнять указательной маркировкой. 
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 5.2.17.3   Рекомендация.  Указательную (местоположе-
ние/направление) маркировку следует наносить до и после 
сложных пересечений РД и в тех случаях, когда опыт 
эксплуатации свидетельствует о том, что дополни-
тельная маркировка местоположения РД может оказы-
вать помощь летному экипажу при наземной навигации. 
 
 5.2.17.4   Рекомендация.  Указательную (местоположе-
ние) маркировку следует наносить на поверхность 
покрытия с регулярными интервалами вдоль РД большой 
длины. 
 
Расположение 
 
 5.2.17.5  Рекомендация. Указательную маркировку сле-
дует наносить поперек поверхности РД или перрона, где 
необходимо, и располагать так, чтобы ее можно было лег-
ко видеть из кабины приближающегося воздушного судна. 
 
Характеристики 
 
 5.2.17.6  Указательная маркировка состоит из: 
 
 а) надписи желтого цвета на черном фоне, когда она 

заменяет или дополняет знак обозначения места; и 
 
 b) надписи черного цвета на желтом фоне, когда она 

заменяет или дополняет знак обозначения направ-
ления движения или места назначения. 

 
 5.2.17.7  В тех случаях, когда фон маркировки и 
поверхность покрытия не являются достаточно конт-
растными, маркировка включает: 

 а) черную окантовку при наличии надписей черного 
цвета; и 

 
 b) желтую окантовку при наличии надписей желтого 

цвета. 
 
 5.2.17.8  Рекомендация. Высота знака должна состав-
лять 4 м. Форма и размеры надписей должны соответст-
вовать требованиям, изложенным в добавлении 3. 
 
 

5.3  Огни 
 
 

5.3.1  Общие положения 
 
Огни, которые могут представлять угрозу 
безопасности воздушного судна 
 
 5.3.1.1  Любой неаэронавигационный наземный огонь, 
который располагается вблизи аэродрома и может представ-
лять угрозу безопасности воздушного судна, устраняется, 
экранируется или иным образом модифицируется для 
ликвидации источника опасности. 
 
 
Лазерные излучения, которые могут представлять 
угрозу безопасности полетов воздушных судов 
 
 5.3.1.2  Рекомендация. Во избежание опасного воздей-
ствия лазерных излучателей на безопасность полетов 
воздушных судов вокруг аэродромов следует создавать 
следующие защищенные зоны: 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-9. Маркировка, содержащая обязательные для исполнения инструкции 
 

К ВПП 09

1 м миним.

1 м миним.
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 – зона полетов, свободная от воздействия лазерных 
лучей (LFFZ), 

 – зона полетов, критическая с точки зрения воздейст-
вия лазерных лучей (LCFZ), 

 – зона полетов, чувствительная к воздействию лазер-
ных лучей (LSFZ). 

 
 Примечание 1.  Рис. 5-10, 5-11 и 5-12 могут использо-
ваться для определения уровней воздействия и расстояний, 
обеспечивающих надлежащую защиту производства 
полетов. 
 
 Примечание 2.  Ограничения на использование лазерных 
лучей в трех защищенных зонах полетов (LFFZ, LCFZ и 
LSFZ) относятся только к видимым лазерным лучам. 
Лазерные излучатели, используемые полномочными органа-
ми таким образом, который не влияет на безопасность 
полетов, не подпадают под эти ограничения. Предпола-
гается, что во всех районах воздушного пространства, где 
осуществляется навигация, уровень излучения любого 
видимого или невидимого лазерного луча не превышает 
максимально допустимого воздействия (МРЕ) или равен 
ему, за исключением тех случаев, когда в отношении 
такого излучения полномочному органу направлено уведом-
ление и получено разрешение. 
 
 Примечание 3.  Защищенные зоны полетов устанавлива-
ются с целью уменьшить риск использования лазерных 
излучателей в окрестностях аэродромов. Это положение 
не ставит своей целью возложить какую-либо ответст-
венность на эксплуатантов аэропортов. 
 
 Примечание 4.   Дополнительный инструктивный мате-
риал о методике защиты производства полетов от опас-
ного воздействия лазерных излучателей содержится в 
Руководстве по лазерным излучателям и безопасности 
полетов (Doc 9815). 
 
 Примечание 5.  См. также главу 2 Приложения 11 
"Обслуживание воздушного движения". 
 
 
Огни, которые могут дезориентировать 
 
 5.3.1.3  Рекомендация. Неаэронавигационный наземный 
огонь, который вследствие своей интенсивности, конфи-
гурации или цвета может помешать четкому распоз-
наванию аэронавигационных наземных огней или дезориен-
тировать, следует устранять, экранировать или иным 
образом модифицировать для исключения подобной воз-
можности. Особое внимание следует обращать на любой 
неаэронавигационный наземный огонь, наблюдаемый с 
воздуха в пределах следующих зон: 
 
 а) Оборудованная ВПП, обозначенная кодовым номе-

ром 4: 
 
  – в пределах участков перед порогом ВПП и за 

торцом ВПП, имеющих протяженность в длину 

от порога и торца ВПП по крайней мере 4500 м и 
протяженность в ширину 750 м по обе стороны 
от продолжения осевой линии ВПП. 

 
 b) Оборудованная ВПП, обозначенная кодовыми но-

мерами 2 или 3: 
 
  – как и в случае а), за тем исключением, что ука-

занная протяженность в длину должна состав-
лять по крайней мере 3000 м. 

 
 с) Оборудованная ВПП, обозначенная кодовым номе-

ром 1, и необорудованная ВПП: 
 
  – в пределах зоны захода на посадку. 
 
 
Наземные аэронавигационные огни, которые могут 
создавать трудности для судоходства 
 
 Примечание. В случае расположения наземных аэронави-
гационных огней вблизи водного пространства, пригодного 
для судоходства, следует обратить внимание на то, что-
бы эти огни не создавали трудностей для судоходства. 
 
 
Арматура и опорные конструкции огней 
 
 Примечание. Сведения, касающиеся расположения обо-
рудования и установок в оперативных зонах, приводятся в 
разделе 9.9, а инструктивный материал по вопросу о 
ломкости арматуры и опорных конструкций огней – в 
части 6 Руководства по проектированию аэродромов 
(Doc 9157). 
 
 
Надземные огни приближения 
 
 5.3.1.4  Надземные огни приближения и их поддер-
живающие опоры являются ломкими, за исключением 
того, что в той части системы огней приближения за 
пределами 300 м от порога ВПП: 
 
 а) где высота поддерживающей опоры превышает 12 м, 

требования в отношении ломкости применяются 
только к верхней 12-метровой части, и 

 
 b) где поддерживающая опора находится в окружении 

неломких объектов, только та часть опоры, которая 
возвышается над окружающими объектами, является 
ломкой. 

 
 5.3.1.5  Положения п. 5.3.1.4 не предусматривают замену 
существующего оборудования до 1 января 2005 года. 
 
 5.3.1.6  В тех случаях, когда арматура или опорные 
конструкции огней приближения сами по себе недо-
статочно заметны, их соответствующим образом марки-
руют. 
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Рис. 5-10. Защищенные зоны полетов 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-11. Зона полетов, свободная от воздействия лазерных лучей, 
при наличии нескольких ВПП 
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Рис. 5-12. Защищенные зоны полетов с указанием максимальных 
уровней излучения для видимых лазерных лучей 

 
 
 
 

Огни надземного типа 
 
 5.3.1.7  Огни ВПП, КПТ и РД надземного типа являются 
ломкими. Они должны быть расположены достаточно низко 
над землей, чтобы обеспечить запас расстояния до винтов и 
гондол двигателей реактивных воздушных судов. 
 
Огни углубленного типа 
 
 5.3.1.8  Арматура огней, располагаемых вровень с 
поверхностью ВПП, КПТ, РД и перронов, конструируется и 
устанавливается таким образом, чтобы выдерживать нагруз-
ки, создаваемые колесами воздушного судна, не разрушаясь 
и не вызывая повреждений воздушного судна. 
 
 5.3.1.9  Рекомендация. Температура на поверхности 
соприкосновения установленного огня углубленного типа и 
авиационной шины, являющаяся результатом нагрева за 
счет теплопроводности или радиационного нагрева, не дол-
жна превышать 160º С в течение 10-минутного контакта. 
 
 Примечание. Инструктивный материал в отношении из-
мерения температуры огней углубленного типа приводится 
в части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 

Интенсивность огней и ее регулирование 
 
 Примечание. В сумерках или в условиях плохой видимо-
сти днем светосигнальное оборудование может оказаться 
более эффективным, чем маркировка. Для того чтобы со-
хранять эффективность в подобных условиях или при пло-
хой видимости ночью, огни должны иметь достаточную 
интенсивность. Для получения требуемой интенсивности, 
как правило, необходимо, чтобы огонь имел направленное 
излучение, и в этом случае угол, в пределах которого мо-
жет быть виден этот огонь, должен быть достаточным 
и сам огонь должен быть сориентированным с учетом 
эксплуатационных требований. Светосигнальная система 
ВПП должна рассматриваться как единое целое для соот-
ветствующего согласования относительной интенсивно-
сти огней (см. раздел 14 дополнения А и часть 4 Руковод-
ства по проектированию аэродромов). 
 
 
 5.3.1.10  Огни ВПП имеют достаточную интенсивность 
для условий минимальной видимости и окружающего 
освещения, при которых предполагается использовать ВПП, 
согласующуюся с интенсивностью ближайшей секции си-
стемы огней приближения, если таковая имеется. 
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 Примечание. Интенсивность системы огней приближе-
ния может быть выше интенсивности огней ВПП, однако 
рекомендуется избегать резких переходов, поскольку это 
может создать у пилота ложное впечатление об измене-
нии видимости во время захода на посадку. 
 
 5.3.1.11  При наличии системы огней высокой интенсив-
ности предусматриваются соответствующие средства ее 
регулирования, позволяющие осуществлять корректировку 
интенсивности огней в зависимости от конкретных условий. 
Раздельное регулирование интенсивности или иные соот-
ветствующие методы предусматриваются для того, чтобы 
можно было согласовывать интенсивность в случае уста-
новки нижеследующих систем: 
 
 – системы огней приближения, 
 
 – посадочных огней ВПП, 
 
 – входных огней ВПП, 
 
 – ограничительных огней ВПП, 
 
 – осевых огней ВПП, 
 
 – огней зоны приземления и 
 
 – осевых огней РД. 
 
 5.3.1.12  В пределах и на границе эллипса, очерчивающе-
го основной луч на рис. А2-1 – А2-10 добавления 2, 
максимальное значение силы света не превышает более чем 
в три раза минимальное значение силы света, измеренное в 
соответствии с требованиями, содержащимися в приме-
чании 2 общих примечаний к рис. А2-1 – А2-11 в добав-
лении 2. 
 
 5.3.1.13  В пределах и на границах прямоугольника, очер-
чивающего основной луч на рис. А2-12 – А2-20 добав-
ления 2, максимальное значение силы света не превышает 
более чем в три раза минимальное значение силы света, 
измеренное в соответствии с примечанием 2 общих приме-
чаний к рис. А2-12 – А2-21 в добавлении 2. 
 
 

5.3.2  Аварийная светосигнальная система 
 
Применение 
 
 5.3.2.1  Рекомендация. На аэродроме, где ВПП обору-
дована светосигнальной системой и где отсутствуют ре-
зервные источники энергоснабжения, следует предусмот-
реть аварийные огни, которые в случае отказа обычной 
светосигнальной системы можно быстро установить по 
крайнем мере на основной ВПП. 
 
 Примечание. Аварийные огни можно также исполь-
зовать для маркировки препятствий или обозначения РД и 
перронов. 
 

Расположение 
 
 5.3.2.2  Рекомендация. Установленные на ВПП аварий-
ные огни должны как минимум соответствовать 
конфигурации огней, требующейся для необорудованной 
ВПП. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.2.3  Рекомендация. Цвет аварийных огней должен 
соответствовать требованиям, предъявляемым к свето-
сигнальной системе ВПП, за тем исключением, что, когда 
на ВПП невозможно установить цветные входные и 
ограничительные огни, все огни могут быть белыми с 
изменяющейся интенсивностью или должны, по возмож-
ности, приближаться к этому типу. 
 
 

5.3.3  Аэронавигационные маяки 
 
Применение 
 
 5.3.3.1  Там, где этого требуют условия эксплуатации, на 
каждом аэродроме, предназначенном для использования в 
ночных условиях, устанавливается аэродромный или опоз-
навательный маяк. 
 
 5.3.3.2  Эксплуатационная необходимость определяется, 
исходя из требований движения воздушных судов, исполь-
зующих данный аэродром, а также с учетом наличия ярко 
выраженных отличительных черт аэродрома, выделяющих 
его на фоне окружающей местности, и других визуальных 
и невизуальных средств, помогающих установить место-
положение аэродрома. 
 
 
Аэродромный маяк 
 
 5.3.3.3  На аэродроме, предназначенном для использова-
ния в ночное время, предусматривается аэродромный маяк 
при наличии одного или нескольких из следующих условий: 
 
 а) воздушные суда осуществляют навигацию главным 

образом с помощью визуальных средств; 
 
 b) ограниченные условия видимости являются частыми; 

или 
 
 с) трудно определить местоположение аэродрома с 

воздуха ввиду наличия окружающих огней или осо-
бенностей местности. 

 
 
Расположение 
 
 5.3.3.4  Аэродромный маяк устанавливается на аэродроме 
или вблизи него в зоне с низкой фоновой освещенностью. 
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 5.3.3.5  Рекомендация. Маяк следует располагать та-
ким образом, чтобы на наиболее важных направлениях его 
не заслоняли другие объекты и чтобы он не ослеплял 
пилотов во время захода на посадку. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.3.6  Аэродромный маяк производит либо цветные 
вспышки, чередующиеся с белыми вспышками, либо только 
белые вспышки. Частота всех вспышек составляет 20–30 в 
минуту. Если на сухопутных аэродромах используется маяк, 
производящий цветные вспышки, то эти вспышки имеют 
зеленый цвет, а цветные вспышки, производимые маяками 
гидроаэродромов, имеют желтый цвет. В том случае, если 
сухопутный аэродром сочетается с гидроаэродромом, цвет-
ные вспышки, если они используются, имеют цветовые ха-
рактеристики того аэродрома, который считается главным. 
 
 5.3.3.7  Огонь маяка виден со всех направлений. В вер-
тикальной плоскости распространяется вверх от угла воз-
вышения не более 1º до угла, который, по мнению соответ-
ствующего полномочного органа, приемлем для ориентации 
при максимальном угле места, с которым предполагается 
использовать маяк, а эффективная интенсивность проблес-
кового огня составляет не менее 2000 кд. 
 
 Примечание. В местах, где невозможно избежать высо-
кого уровня фоновой освещенности, может потребоваться 
увеличить эффективную интенсивность проблескового 
огня по крайней мере в десять раз. 
 
 
Опознавательный маяк 
 
Применение 
 
 5.3.3.8  Опознавательный маяк устанавливается на аэро-
дроме, который предназначен для использования в ночное 
время и который нельзя легко опознать с воздуха по другим 
средствам. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.3.9  Опознавательный маяк располагается на аэро-
дроме в зоне с низкой фоновой освещенностью. 
 
 5.3.3.10  Рекомендация. Маяк следует располагать та-
ким образом, чтобы на наиболее важных направлениях его 
не заслоняли другие объекты и чтобы он не ослеплял 
пилота во время захода на посадку. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.3.11  Огонь опознавательного маяка сухопутного 
аэродрома виден со всех направлений. В вертикальной 
плоскости распространяется вверх от угла возвышения не 
более 1º до угла, который, по мнению соответствующего 

полномочного органа, приемлем для ориентации при макси-
мальном угле места, с которым предполагается исполь-
зовать маяк, а эффективная интенсивность проблескового 
огня составляет не менее 2000 кд. 
 
 Примечание. В местах, где невозможно избежать высо-
кого уровня фоновой освещенности, может потребоваться 
увеличить эффективную интенсивность проблескового ог-
ня по крайней мере в 10 раз. 
 
 5.3.3.12  Опознавательный маяк генерирует зеленые 
вспышки на сухопутном аэродроме и желтые вспышки на 
гидроаэродроме. 
 
 5.3.3.13  Опознавательные сигналы передаются междуна-
родной азбукой Морзе. 
 
 5.3.3.14  Рекомендация. Скорость передачи должна со-
ставлять от 6 до 8 слов в минуту при соответствующей дли-
тельности передачи одной точки азбуки Морзе от 0,15 до 0,2 с. 
 
 

5.3.4  Системы огней приближения 
 
 Примечание. Предполагается, что существующие си-
стемы огней, не отвечающие техническим требованиям, 
которые изложены в пп. 5.3.4.21, 5.3.4.39, 5.3.9.10, 
5.3.10.10, 5.3.10.11, 5.3.11.5, 5.3.12.8, 5.3.13.6 и 5.3.16.8, 
будут заменены не позднее 1 января 2005 года. 
 
 
Применение 
 
 5.3.4.1  Применение 
 
 А. Необорудованная ВПП 
 
 Рекомендация. Там, где это практически осуществимо, 
для обслуживания необорудованной ВПП с кодовым номе-
ром 3 или 4, предназначенной для использования в ночное 
время, следует предусмотреть простую систему огней 
приближения, указанную в пп. 5.3.4.2–5.3.4.9, за исклю-
чением случаев, когда ВПП используется лишь в условиях 
хорошей видимости и когда другие визуальные средства 
обеспечивают хорошую ориентировку. 
 
 Примечание. Простая система огней приближения может 
также обеспечивать визуальную ориентировку в дневное 
время. 
 
 В. ВПП, оборудованная для неточного захода на посадку 
 
 Там, где это практически осуществимо, для обслу-
живания ВПП, оборудованной для неточного захода на 
посадку, предусматривается простая система огней прибли-
жения, указанная в пп. 5.3.4.2–5.3.4.9, за исключением 
случаев, когда ВПП используется лишь в условиях хорошей 
видимости или когда другие визуальные средства обес-
печивают хорошую ориентировку. 
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 Примечание. Рекомендуется рассмотреть вопрос об 
установке системы огней приближения для точного захода 
на посадку по категории I или о дополнительной установке 
световых маяков захода на посадку. 
 
 С. ВПП, оборудованная для точного захода на посадку 

по категории I 
 
 Там, где это практически осуществимо, для обслужива-
ния ВПП, оборудованной для точного захода на посадку по 
категории I, предусматривается система огней приближения 
для точного захода на посадку по категории I, указанная в 
пп. 5.3.4.10–5.3.4.21. 
 
 D. ВПП, оборудованная для точного захода на посадку 

по категориям II и III 
 
 Для обслуживания ВПП, оборудованной для точного 
захода на посадку по категориям II и III, предусмат-
ривается система огней приближения для точного захода 
на посадку по категории II или III, указанная в 
пп. 5.3.4.22–5.3.4.39. 
 
 
Простая система огней приближения 
 
Расположение 
 
 5.3.4.2  Простая система огней приближения состоит из 
ряда огней, установленных на продолжении осевой линии 
ВПП, где это возможно, на протяжении не менее 420 м от 
порога ВПП, и ряда огней, образующих световой горизонт 
длиной 18 или 30 м, на расстоянии 300 м от порога ВПП. 
 
 5.3.4.3  Огни, образующие световой горизонт, располага-
ются как можно точнее по горизонтальной прямой, 
перпендикулярной к линии осевых огней, и таким образом, 
чтобы эта линия делила их пополам. Огни светового 
горизонта устанавливаются с такими интервалами один от 
другого, чтобы создавался эффект сплошной линии, за 
исключением тех случаев, когда при длине светового 
горизонта 30 м допускаются разрывы по обе стороны от 
продолженной осевой линии ВПП. Эти разрывы, с учетом 
местных требований, сводятся к минимуму и не превышают 
6 м каждый. 
 
 Примечание 1. Между огнями светового горизонта ис-
пользуются интервалы от 1 до 4 м. Разрывы с каждой 
стороны от продолженной осевой линии ВПП могут улуч-
шить ориентировку по направлению при заходах на посадку с 
боковым отклонением и облегчить передвижение аварийно-
спасательных и противопожарных транспортных средств. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал относительно 
допусков на установку огней приводится в разделе 11 
дополнения А. 
 
 5.3.4.4  Огни, образующие осевую линию, располагаются 
с продольным интервалом в 60 м, за исключением случаев, 

когда для улучшения ориентации можно использовать 
интервалы в 30 м. Ближайший огонь располагается на 
расстоянии либо 60, либо 30 м от порога ВПП, в 
зависимости от продольного интервала, установленного для 
огней осевой линии. 
 
 5.3.4.5  Рекомендация. Если практически невозможно 
продолжить осевую линию на расстояние 420 м от 
порога ВПП, ее следует продолжить на расстояние 300 м 
таким образом, чтобы она захватывала световой 
горизонт. Если и это невозможно, то осевые огни 
должны иметь такую протяженность, какую удастся 
обеспечить, и каждый огонь должен в таком случае 
представлять собой линейный огонь длиной по крайней 
мере 3 м. Если в системе огней приближения световой 
горизонт расположен на расстоянии 300 м от порога 
ВПП, можно предусмотреть дополнительный световой 
горизонт на расстоянии 150 м от порога ВПП. 
 
 5.3.4.6  Система огней располагается, насколько возмож-
но, в горизонтальной плоскости, проходящей через порог 
ВПП, при условии, что: 
 
 а) ни один объект, кроме ILS или азимутальной ан-

тенны MLS, не выступает за плоскость огней прибли-
жения в пределах 60 м от осевой линии системы; и 

 
 b) все огни, кроме огня, расположенного в пределах 

центральной части светового горизонта, или линей-
ного огня осевой линии (кроме их концов), видны с 
борта воздушного судна, выполняющего заход на 
посадку. 

 
 Любая установка ILS или азимутальная антенна MLS, 
выступающая за плоскость огней, считается препятствием и 
соответствующим образом маркируется и освещается. 
 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.4.7  Огни в простой системе огней приближения яв-
ляются огнями постоянного излучения и имеют такой цвет, 
который позволяет легко отличить систему от других аэро-
навигационных наземных огней и посторонних огней, если 
таковые имеются. Каждый огонь осевой линии состоит из: 
 
 а) одиночного источника света или 
 
 b) линейного огня длиной по крайней мере 3 м. 
 
 Примечание 1. Если линейный огонь, указанный в п. b), 
состоит из огней, приближающихся к точечным источ-
никам света, интервал в 1,5 м между ними считается 
удовлетворительным. 
 
 Примечание 2. Может оказаться целесообразным при-
менить линейный огонь длиной 4 м, если намечается 
преобразовать простую систему огней приближения в си-
стему огней приближения для точного захода на посадку. 
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 Примечание 3. В тех местах, где в ночное время рас-
познавание простой системы огней приближения затруд-
нено из-за окружающих огней, проблему можно решить 
путем установки проблесковых огней на внешней части 
системы. 
 
 5.3.4.8  Рекомендация. Огни, установленные на необо-
рудованной ВПП, должны быть видимыми пилоту со всех 
направлений на участке полета между 3-м и 4-м 
разворотами и на конечном этапе захода на посадку. 
Интенсивность огней должна быть достаточной для всех 
условий видимости и освещенности, на которые рассчи-
тана система. 
 
 5.3.4.9  Рекомендация. Огни, установленные на ВПП, 
оборудованной для неточного захода на посадку, должны 
быть видимыми пилоту со всех направлений на конечном 
этапе захода на посадку, когда его воздушное судно не 
выходит за пределы обычных отклонений от траектории, 
задаваемой невизуальным средством. Огни должны 
служить ориентиром как днем, так и ночью в наиболее 
неблагоприятных условиях видимости и освещенности, при 
которых, как предполагается, данная система должна 
сохранять свое эксплуатационное назначение. 
 
 
Система огней приближения для точного захода 
на посадку по категории I 
 
Расположение 
 
 5.3.4.10  Система огней приближения для точного захода 
на посадку по категории I состоит из ряда огней, уста-
новленных на продолжении осевой линии ВПП, где это 
возможно, в пределах 900 м от порога ВПП, и ряда огней, 
образующих световой горизонт длиной 30 м на расстоянии 
300 м от порога ВПП. 
 
 Примечание. Установка системы огней приближения 
протяженностью менее 900 м может привести к эксплу-
атационным ограничениям при использовании ВПП. См. 
раздел 11 дополнения А. 
 
 5.3.4.11  Огни, образующие световой горизонт, распо-
лагаются как можно точнее по горизонтальной прямой 
перпендикулярно линии осевых огней и таким образом, 
чтобы эта линия делила их пополам. Огни светового гори-
зонта устанавливаются с такими интервалами один от 
другого, чтобы создавался эффект сплошной линии, за 
исключением того, что допускаются разрывы по обе 
стороны от продолженной осевой линии ВПП. Эти 
разрывы, с учетом местных требований, сводятся к 
минимуму и не превышают 6 м каждый. 
 
 Примечание 1. Между огнями светового горизонта 
используются интервалы от 1 до 4 м. Разрывы с каждой 
стороны от продолженной осевой линии ВПП могут 
улучшить ориентировку по направлению при заходах на 
посадку с боковым отклонением и облегчить передвижение 

аварийно-спасательных и противопожарных транспорт-
ных средств. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал относительно 
допусков на установку огней приводится в разделе 11 
дополнения А. 
 
 5.3.4.12  Огни, образующие осевую линию, располага-
ются с продольным интервалом в 30 м, при этом ближай-
ший огонь располагается на расстоянии 30 м от порога 
ВПП. 
 
 5.3.4.13  Система огней располагается, насколько воз-
можно, в горизонтальной плоскости, проходящей через по-
рог ВПП, при условии, что: 
 
 а) ни один объект, кроме ILS или азимутальной антен-

ны MLS, не выступает за плоскость огней прибли-
жения в пределах 60 м от осевой линии системы; и 

 
 b) все огни, кроме огня, расположенного в пределах 

центральной части светового горизонта, или линей-
ного огня осевой линии (кроме их концов), видны с 
борта воздушного судна, выполняющего заход на 
посадку. 

 
 Любая установка ILS или азимутальная антенна MLS, 
выступающая за плоскость огней, считается препятствием и 
соответствующим образом маркируется и освещается. 
 
 
Характеристики 
 

 5.3.4.14  Осевые огни и огни светового горизонта си-
стемы огней приближения для точного захода на посадку по 
категории I являются огнями постоянного излучения пере-
менно-белого цвета. Каждый блок огня осевой линии 
состоит из: 
 
 а) одиночного источника света на ближнем к ВПП 

участке осевой линии длиной 300 м, сдвоенных 
источников света – на среднем участке осевой 
линии длиной 300 м и строенных источников 
света – на дальнем от ВПП участке осевой линии 
длиной 300 м в целях обеспечения информации о 
расстоянии; или 

 
 b) линейного огня. 
 

 5.3.4.15  В тех случаях, когда обеспечивается уровень 
эксплуатационной надежности огней приближения, опреде-
ляемый в п. 10.4.10 в качестве целевого показателя техни-
ческого обслуживания, каждый блок огня осевой линии 
может состоять из: 
 
 а) одиночного источника света или 
 
 b) линейного огня. 
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 5.3.4.16  Длина линейного огня составляет не менее 4 м. В 
тех случаях, когда линейные огни состоят из огней, при-
равниваемых к точечным источникам света, огни распола-
гаются с одинаковыми интервалами, не превышающими 1,5 м. 
 
 5.3.4.17  Рекомендация. Если осевая линия состоит из 
линейных огней, указанных в п. 5.3.4.14 b) или 5.3.4.15 b), 
каждый такой огонь следует дополнить импульсным огнем 
с конденсаторным разрядом, за исключением случаев, когда 
подобные импульсные огни считаются ненужными, прини-
мая во внимание характеристики системы и характер 
метеорологических условий. 
 
 5.3.4.18  Каждый импульсный огонь с конденсаторным 
разрядом, указанный в п. 5.3.4.17, производит две вспышки в 
секунду в установленной последовательности в направлении 
от самого дальнего огня до самого ближнего к порогу ВПП 
огня системы. При этом используется такая схема электри-
ческой сети, которая позволяет управлять этими огнями 
независимо от других огней системы огней приближения. 
 
 5.3.4.19  Если осевая линия состоит из огней, указанных 
в п. 5.3.4.14 а) или 5.3.4.15 а), то дополнительно к 
световому горизонту, предусмотренному на расстоянии 
300 м от порога, устанавливаются огни светового 
горизонта на расстоянии 150, 450, 600 и 750 м от порога 
ВПП. Огни, образующие каждый световой горизонт, 
располагаются как можно точнее по горизонтальной 
прямой перпендикулярно к линии осевых огней и таким 
образом, чтобы эта линия делила их пополам. Огни 
устанавливаются с таким интервалом один от другого, 
чтобы создавался эффект сплошной линии, за исклю-
чением того, что допускаются разрывы по обе стороны от 
продолженной осевой линии ВПП. Эти разрывы, с учетом 
местных требований, сводятся к минимуму и не 
превышают 6 м каждый. 
 
 Примечание. В отношении подробной схемы расположе-
ния см. раздел 11 дополнения А. 
 
 5.3.4.20  Там, где в систему включены дополнительные 
световые горизонты, которые указаны в п. 5.3.4.19, их 
внешние концы лежат на двух прямых линиях, либо идущих 
параллельно линии осевых огней, либо сходящихся на 
осевой линии ВПП в точке, расположенной на расстоянии 
300 м от порога ВПП. 
 
 5.3.4.21  Огни отвечают техническим требованиям, со-
держащимся в добавлении 2, рис. А2-1. 
 
 Примечание. Диапазоны траекторий полета, исполь-
зуемые при проектировании указанных огней, приводятся в 
дополнении А, рис. А-4. 
 
 

Система огней приближения для точного захода 
на посадку по категориям II и III 
 
 
Расположение 
 
 5.3.4.22  Эта система огней приближения состоит из 
ряда огней, установленных на продолжении осевой линии 
ВПП, где это возможно, на протяжении 900 м от порога 
ВПП. Кроме этого, система имеет два боковых ряда огней 
на протяжении 270 м от порога ВПП и два световых 
горизонта: один на расстоянии 150 м и другой на 
расстоянии 300 м от порога ВПП, как это показано на 
рис. 5-13. В тех случаях, когда обеспечивается уровень 
эксплуатационной надежности огней приближения, 
определяемый в п. 10.4.7 в качестве целевых показателей 
технического обслуживания, система может иметь два 
боковых ряда огней на протяжении 240 м от порога ВПП и 
два световых горизонта: один на расстоянии 150 м и 
другой на расстоянии 300 м от порога ВПП, как показано 
на рис. 5-14. 
 
 Примечание. Протяженность в 900 м основана на 
обеспечении управления полетами в условиях категорий I, 
II и III. Уменьшенные протяженности могут обеспе-
чивать полеты в условиях категорий II и III, но могут 
налагать ограничения на полеты в условиях категории I. 
См. раздел 11 дополнения А. 
 
 5.3.4.23  Огни, образующие осевую линию, распола-
гаются с продольным интервалом, равным 30 м, при этом 
ближайшие огни располагаются на расстоянии 30 м от 
порога ВПП. 
 
 5.3.4.24  Огни, образующие боковые ряды, размещаются по 
обе стороны от осевой линии с таким же продольным интер-
валом, как и осевые огни, причем ближайший огонь 
располагается на расстоянии 30 м от порога ВПП. В тех слу-
чаях, когда обеспечивается уровень эксплуатационной надеж-
ности огней приближения, определяемый в п. 10.4.7 в качестве 
целевых показателей технического обслуживания, огни, входя-
щие в состав боковых рядов, могут располагаться с каждой 
стороны от осевой линии с продольным интервалом, равным 
60 м, при этом первый огонь располагается на расстоянии 60 м 
от порога ВПП. Поперечный интервал (или зазор) между 
ближайшими к порогу ВПП огнями боковых рядов составляет 
не менее 18 и не более 22,5 м, предпочтительнее 18 м, но в 
любом случае поперечный интервал равняется расстоянию 
между огнями зоны приземления. 
 
 5.3.4.25  Световой горизонт, предусматриваемый на 
расстоянии 150 м от порога ВПП, заполняет разрывы между 
осевыми огнями и огнями бокового ряда. 
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 5.3.4.26  Световой горизонт, предусматриваемый на 
расстоянии 300 м от порога ВПП, продолжается по обе 
стороны от осевых огней на расстоянии 15 м от 
продолженной осевой линии ВПП. 
 
 5.3.4.27  Если осевая линия за пределами 300 м от порога 
ВПП состоит из огней, указанных в п. 5.3.4.31 b) или 
5.3.4.32 b), предусматриваются дополнительные световые го-
ризонты на расстоянии 450, 600 и 750 м от порога ВПП. 
 
 5.3.4.28  Там, где в систему включены дополнительные 
световые горизонты, указанные в п. 5.3.4.27, их внешние 
концы лежат на двух прямых линиях, либо идущих 
параллельно линии осевых огней, либо сходящихся на 
осевой линии ВПП в точке, расположенной на расстоянии 
300 м от порога ВПП. 
 
 5.3.4.29  Система огней располагается, насколько воз-
можно, в горизонтальной плоскости, проходящей через 
порог ВПП, при условии, что: 
 
 а) ни один объект, кроме ILS или азимутальной антенны 

MLS, не выступает за плоскость огней приближения в 
пределах 60 м от осевой линии системы; и 

 
 b) все огни, кроме огня, расположенного в пределах цен-

тральной части светового горизонта, или линейного 
огня осевой линии (кроме их концов), видны с борта 
воздушного судна, выполняющего заход на посадку. 

 
 Любая установка ILS или азимутальная антенна MLS, 
выступающая за плоскость огней, считается препятствием и 
соответствующим образом маркируется и освещается. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.4.30  Осевые огни системы огней приближения для точ-
ного захода на посадку по категориям II и III на первых 300 м 
от порога ВПП представляют собой линейные огни переменно-
белого цвета, за исключением случаев, когда порог ВПП сме-
щен на 300 м или более и осевая линия может состоять из оди-
ночных источников света, излучающих белый свет переменной 
интенсивности. В тех случаях, когда обеспечивается уровень 
эксплуатационной надежности огней приближения, опреде-
ляемый в п. 10.4.7 в качестве целевых показателей техни-
ческого обслуживания, осевые огни системы огней прибли-
жения для точного захода на посадку по категории II и III на 
первых 300 м от порога ВПП представляют собой: 
 
 а) линейные огни, когда осевая линия за пределами 

300 м от порога ВПП состоит из линейных огней, 
указанных в п. 5.3.4.32 а), или 

 
 b) чередующиеся между собой одиночные источники 

света и линейные огни, когда осевая  линия за преде-
лами 300 м от порога ВПП состоит из одиночных 
источников света, указанных в п. 5.3.4.32 b), причем 
первый одиночный источник света располагается на 

расстоянии 30 м, а первый линейный огонь рас-
полагается на расстоянии 60 м от порога ВПП, или 

 
 c) одиночные источники света, когда порог ВПП сме-

щен на 300 м или более, 
 
при этом все они излучают переменно-белый свет. 
 
 5.3.4.31  За пределами 300 м от порога ВПП каждый блок 
осевого огня состоит из: 
 
 а) линейного огня, подобного тем, которые располо-

жены на первых 300 м от порога ВПП; или 
 
 b) сдвоенных источников света на среднем участке 

осевой линии длиной 300 м и строенных источников 
света на дальнем от порога ВПП участке осевой 
линии длиной 300 м, 

 
при этом все они излучают переменно-белый свет. 
 
 5.3.4.32  В тех случаях, когда обеспечивается уровень 
эксплуатационной надежности огней приближения, опреде-
ляемый в п. 10.4.7 в качестве целевых показателей техни-
ческого обслуживания, за пределами 300 м от порога ВПП 
каждый блок осевого огня состоит из: 
 
 а) линейного огня или 
 
 b) одиночного источника света,  
 
при этом все они излучают переменно-белый свет. 
 
 5.3.4.33  Длина линейных огней составляет не менее 4 м. 
В тех случаях, когда линейные огни состоят из огней, при-
равниваемых к точечным источникам, огни располагаются с 
одинаковыми интервалами, не превышающими 1,5 м. 
 
 5.3.4.34  Рекомендация. Если осевая линия за пределами 
300 м от порога ВПП состоит из линейных огней, 
указанных в п. 5.3.4.31 а) или 5.3.4.32 а), каждый такой 
огонь за пределами 300 м следует дополнить импульсным 
огнем с конденсаторным разрядом, за исключением случаев, 
когда подобные импульсные огни считаются ненужными, 
принимая во внимание характеристики системы и 
характер метеорологических условий. 
 
 5.3.4.35  Каждый импульсный огонь с конденсаторным 
разрядом производит две вспышки в секунду в установ-
ленной последовательности, в направлении от самого даль-
него огня до самого ближнего к порогу ВПП огня системы. 
При этом используется такая схема электрической сети, 
которая позволяет управлять этими огнями независимо от 
других огней системы огней приближения. 
 
 5.3.4.36  Боковой ряд состоит из линейных огней крас-
ного цвета. Длина линейного огня бокового ряда и интервал 
между его огнями такие же, как и у линейных огней зоны 
приземления. 
 



Приложение 14. Аэродромы Том I 
 

 

25/11/04 5-26 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-13. Ближние огни приближения и огни ВПП на участке 300 м от порога ВПП, 
оборудованных для точного захода на посадку по категориям II и III 
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Рис. 5-14. Ближние огни приближения и огни ВПП на участке 300 м от порога ВПП, оборудованной для точного захода на 

посадку по категориям II и III, в тех случаях, когда обеспечиваются уровни эксплуатационной надежности огней, 
определяемые в главе 10 в качестве целевых показателей технического обслуживания 
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 5.3.4.37  Огни, образующие световые горизонты, пред-
ставляют собой огни постоянного излучения переменно-
белого цвета. Интервал между равномерно размещаемыми 
огнями не превышает 2,7 м. 
 
 5.3.4.38  Интенсивность красных огней сравнима с 
интенсивностью белых огней. 
 
 5.3.4.39  Огни отвечают техническим требованиям, со-
держащимся в добавлении 2, рис. А2-1 и А2-2. 
 
 Примечание. Диапазоны траекторий полета, исполь-
зуемые при проектировании указанных огней, приводятся в 
дополнении А, рис. А-4. 
 
 

5.3.5  Системы визуальной индикации глиссады 
 
Применение 
 
 5.3.5.1  Система визуальной индикации глиссады предус-
матривается для обеспечения захода на посадку, независимо 
от того, оборудована ли данная ВПП другими визуальными 
или невизуальными средствами захода на посадку, при на-
личии одного или нескольких из перечисленных ниже 
условий: 
 
 а) ВПП используется турбореактивными или другими 

самолетами, которым требуется такое же наведение 
при заходе на посадку; 

 
 b) у пилотов самолетов любого типа могут возникнуть 

трудности при оценке правильности своих действий 
во время захода на посадку в результате: 

 
  1) недостаточного количества визуальных ориенти-

ров при заходе на посадку над водным про-
странством или над однообразной местностью в 
дневное время либо внешних огней в зоне захода 
на посадку в ночное время или 

 
  2) неверного представления, создаваемого обман-

чивым характером окружающей местности или 
уклонами ВПП; 

 
 с) наличие объектов в зоне захода на посадку может 

привести к серьезным последствиям, если самолет 
летит ниже нормальной траектории захода на 
посадку, особенно если отсутствуют невизуальные 
или другие визуальные средства, предупреждающие 
о подобных объектах; 

 
 d) физическое состояние поверхности у любого из 

торцов ВПП представляет серьезную опасность в 
случае, если самолет совершит посадку с недолетом 
или выкатится за пределы ВПП; 

 

 е) местность или преобладающие метеорологические 
условия таковы, что самолет может попасть в зону 
повышенной турбулентности во время захода на 
посадку. 

 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
очередности установки систем визуальной индикации 
глиссады содержится в разделе 12 дополнения А. 
 
 5.3.5.2  В стандартную систему визуальной индикации 
глиссады входят: 
 
 а) Т-VАSIS и АТ-VАSIS, которые отвечают техни-

ческим требованиям, содержащимся в пп. 5.3.5.6–
5.3.5.22 включительно;  

 
 b) системы РАРI и АРАРI, которые отвечают техни-

ческим требованиям, содержащимся в пп. 5.3.5.23–
5.3.5.40, 

 
как показано на рис. 5-15. 
 
 5.3.5.3  Система PAPI, T-VASIS или AT-VASIS предус-
матривается на ВПП с кодовым номером 3 или 4, когда 
имеется одно или несколько условий, указанных в п. 5.3.5.1. 
 
 5.3.5.4  Система PAPI или APAPI предусматривается на 
ВПП с кодовым номером 1 или 2, когда имеется одно или 
несколько условий, указанных в п. 5.3.5.1. 
 
 5.3.5.5  Рекомендация. В тех случаях, когда порог ВПП 
временно смещается относительно нормального местопо-
ложения и обеспечивается наличие одного или нескольких 
условий, указанных в п. 5.3.5.1, следует предусматривать 
систему РАРI, за исключением того, что на ВПП с 
кодовым номером 1 или 2 может предусматриваться 
система АРАРI. 
 
 
Системы Т-VАSIS и АТ-VАSIS 
 
 
Описание 
 
 5.3.5.6  Система Т-VАSIS состоит из 20 глиссадных 
огней, расположенных симметрично осевой линии ВПП в 
форме 2 фланговых горизонтов, каждый из которых состоит 
из 4 глиссадных огней, и в форме делящих эти горизонты 
пополам продольных линий, каждая из которых образована 
шестью огнями, как показано на рис. 5-16. 
 
 5.3.5.7  Система АТ-VАSIS состоит из десяти глиссадных 
огней, установленных с одной стороны ВПП в форме 
одного флангового горизонта, образованного четырьмя 
огнями, и в форме делящей этот горизонт пополам 
продольной линии, которая образована шестью огнями. 
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Рис. 5-15. Системы визуальной индикации глиссады 
 

 
 5.3.5.8  Глиссадные огни изготавливаются и располага-
ются таким образом, чтобы во время захода на посадку 
пилот: 
 
 а) находясь выше глиссады, видел фланговый гори-

зонт(ы) белым(и) и один, два или три огня "лети 
ниже"; чем выше пилот находится над глиссадой, тем 
больше он видит огней "лети ниже"; 

 
 b) находясь на глиссаде, видел фланговый горизонт(ы) 

белым(и); 
 
 с) находясь ниже глиссады, видел фланговый гори-

зонт(ы) и один, два или три огня "лети выше" 
белыми; чем ниже пилот находится под глиссадой, 
тем больше он видит огней "лети выше"; когда пилот 
находится значительно ниже глиссады, он видит 
фланговый горизонт(ы) и три огня "лети выше" 
красными. 

 
 При полете по глиссаде или выше свет глиссадных огней 
"лети выше" не виден; при полете по глиссаде или ниже ее 
свет глиссадных огней "лети ниже" не виден. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.5.9  Глиссадные огни располагаются, как показано на 
рис. 5-16, с соблюдением установочных допусков, указан-
ных на этом же рисунке. 
 
 Примечание. Система Т-VАSIS размещается так, что при 
угле наклона глиссады 3º и номинальной высоте уровня глаз 

пилота над порогом ВПП 15 м (см. пп. 5.3.5.6 и 5.3.5.19) 
высота уровня глаз пилота над порогом ВПП составляет от 
13 до 17 м, при этом видны только огни фланговых 
горизонтов. Если у порога ВПП необходимо обеспечить 
большую высоту уровня глаз пилота (для обеспечения 
соответствующего клиренса между колесами и ВПП), заход 
на посадку может выполняться, когда виден один или 
несколько огней "лети ниже". В таком случае высота уровня 
глаз пилота над порогом ВПП будет следующей: 
 
 При видимых огнях флангового 
 горизонта и одном видимом огне 
 "лети ниже" 17 – 22 м 
 
 При видимых огнях флангового 
 горизонта и двух видимых огнях 
 "лети ниже" 22 – 28 м 
 
 При видимых огнях флангового 
 горизонта и трех видимых огнях 
 "лети ниже" 28 – 54 м 
 
 
Характеристики глиссадных огней 
 
 5.3.5.10  Системы являются пригодными для обслу-
живания полетов как в дневное, так и в ночное время. 
 
 5.3.5.11  Распределение света луча каждого глиссадного 
огня имеет форму веера, видимого под широким углом по 
горизонтали в направлении захода на посадку. Глиссадные 
огни флангового горизонта образуют луч белого цвета в 
пределах  сектора  между  углом  возвышения  1º54´ и углом 

(A)

T-VASIS

(B)

AT-VASIS

(C)

PAPI

(D)

APAPI
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Рис. 5-16. Местоположение глиссадных огней системы Т-VASIS 

 
 
 
 
 
 

УСТАНОВОЧНЫЕ ДОПУСКИ 
 
Соответствующий орган может: 
 
a) изменять номинальную высоту уровня глаз пилота над 
порогом ВПП при сигнале "на глиссаде" в пределах от 
12 до 16 м, за исключением случаев, когда обеспе-
чивается стандартная глиссада ILS и/или минимальная 
глиссада MLS; в этом случае высоту над порогом ВПП 
следует изменять для предотвращения любых проти-
воречий между визуальной индикацией траектории 
захода на посадку и используемой частью индикации 
глиссады ILS и/или минимальной глиссады MLS; 

 
b) изменять продольное расстояние между отдельными 
глиссадными огнями по всей длине системы не более 
чем на 10%; 

 
c) изменять поперечное смещение системы от края ВПП 
не более чем на ±3 м. 

 
 Примечание. Системы следует перемещать симметрично 
по оси ВПП; 

 
d) при наличии продольного уклона земной поверхности 
перемещать в продольном направлении глиссадный 
огонь, чтобы компенсировать разницу в уровнях огня и 
порога ВПП; 

 
e) при наличии поперечного уклона земной поверхности 
перемещать в продольном направлении два глиссадных 
огня или два фланговых горизонта, чтобы компен-
сировать разницу в уровнях между ними, что может 
оказаться необходимым для выполнения требований, 
содержащихся в п. 5.3.5.16. 

 
 Расстояние между фланговым горизонтом и порогом 
ВПП определяется на основании наклона глиссады, со-
ставляющего 3º по отношению к ровной ВПП, при этом 
номинальная высота уровня глаз пилота над порогом ВПП 
составляет 15 м. На практике расстояние между порогом 
ВПП и фланговым горизонтом определяется по: 

 
a) выбранному наклону глиссады, 
 
b) продольному уклону ВПП и 
 
c) выбранной номинальной высоте уровня глаз пилота 
над порогом ВПП. 
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возвышения 6º и луч красного цвета в пределах сектора от 
0º до угла возвышения 1º54´. Глиссадные огни "лети ниже" 
образуют луч белого цвета в пределах сектора между углом 
возвышения 6º и, приблизительно, углом наклона глиссады, 
где он имеет резкую отсечку. Глиссадные огни "лети выше" 
образуют луч белого цвета в пределах сектора между, 
приблизительно, углом наклона глиссады и углом 
возвышения 1º54´ и луч красного цвета ниже угла 
возвышения 1º54´. Угол верхней границы красного луча 
глиссадных огней флангового горизонта и огней "лети 
выше" может быть увеличен для обеспечения соблюдения 
положений п. 5.3.5.21. 
 
 5.3.5.12  Распределение силы света глиссадных огней 
"лети ниже", флангового горизонта и "лети выше" 
соответствует распределению, показанному на рис. А2-22 
добавления 2. 
 
 5.3.5.13  Переход от красного цвета к белому в 
вертикальной плоскости является таким, чтобы 
наблюдатель, находящийся на расстоянии не менее 300 м, 
видел его в пределах угла возвышения не более 15´. 
 
 5.3.5.14  Координата Y красного огня при полной 
интенсивности не превышает 0,320. 
 
 5.3.5.15  Обеспечивается соответствующее регулирова-
ние интенсивности огней, что позволит осуществлять ее 
корректировку для учета преобладающих условий и для 
предотвращения ослепления пилота во время захода на 
посадку и посадки. 
 
 5.3.5.16  Глиссадные огни, образующие фланговые го-
ризонты, или глиссадные огни, образующие совмещенную 
пару огней "лети ниже" или "лети выше", устанавливаются 
таким образом, чтобы пилот заходящего на посадку 
самолета, в основном, видел их расположенными на одной 
горизонтальной линии. Глиссадные огни устанавливаются 
как можно ниже, и их конструкция является ломкой. 
 
 5.3.5.17  Глиссадные огни конструируются таким обра-
зом, чтобы продукты конденсации, грязь и т. д., оказав-
шиеся на оптических элементах или отражающих поверхно-
стях, самым незначительным образом влияли на передачу 
световых сигналов и никоим образом не изменяли угол 
возвышения лучей или контрастность между красными и 
белыми сигналами. Глиссадные огни конструируются таким 
образом, чтобы сводились к минимуму вероятность полного 
или частичного забивания щелей снегом или льдом в тех 
случаях, когда могут иметь место подобные явления. 
 
 
Наклон глиссады и установка углов возвышения 
лучей глиссадных огней 
 
 5.3.5.18  Угол наклона глиссады является пригодным для 
самолетов, использующих данное пространство для захода 
на посадку. 
 
 5.3.5.19  Когда ВПП, на которой установлена система 
Т-VАSIS, оборудована системой ILS и/или MLS, место 

установки и углы возвышения глиссадных огней 
выбираются таким образом, чтобы визуальная глиссада 
совпадала, насколько это возможно, соответственно с 
глиссадой ILS и/или минимальной глиссадой МLS. 
 
 5.3.5.20  Угол возвышения лучей глиссадных огней 
фланговых горизонтов по обеим сторонам ВПП является 
одинаковым. Угол возвышения верхней границы луча 
глиссадного огня "лети выше", ближайшего к каждому 
фланговому горизонту, и угол возвышения нижней границы 
луча глиссадного огня "лети ниже", ближайшего к каждому 
фланговому горизонту, являются одинаковыми и соответ-
ствуют углу наклона глиссады. Угол отсечки верхней гра-
ницы лучей последующих глиссадных огней "лети выше" 
уменьшается на 5´ дуги по углу возвышения у каждого 
последующего огня в направлении от флангового горизонта. 
Угол отсечки нижней границы луча глиссадных огней "лети 
ниже" уменьшается на 7´ дуги у каждого последующего огня 
в направлении от флангового горизонта (см. рис. 5-17). 
 
 5.3.5.21  Угол возвышения верхней границы красных 
лучей фланговых горизонтов глиссадных огней "лети выше" 
устанавливается таким образом, чтобы во время захода на 
посадку пилот, которому видны фланговый горизонт и три 
глиссадных огня "лети выше", пролетал над всеми 
объектами в зоне захода на посадку с достаточным для 
безопасного полета запасом высоты, если ни один такой 
огонь не виден пилоту красным. 
 
 5.3.5.22  Азимутальный угол расхождения луча огня 
соответствующим образом ограничивается в тех случаях, ко-
гда устанавливается, что объект, расположенный за предела-
ми поверхности защиты от препятствий соответствующей 
системы, но находящийся в пределах боковых границ луча ее 
огня, возвышается над уровнем поверхности защиты от 
препятствий, и результаты авиационного исследования 
показывают, что этот объект может отрицательно влиять на 
безопасность полетов. Степень ограничения является такой, 
что этот объект остается за пределами границ луча огня. 
 
 Примечание. См. пп. 5.3.5.41–5.3.5.45 относительно соот-
ветствующей поверхности защиты от препятствий. 
 
 
РАРI и АРАРI 
 
Описание 
 
 5.3.5.23  Система РАРI состоит из флангового горизонта 
из четырех многоламповых (или сдвоенных одноламповых) 
огней с резким цветовым переходом, расположенных через 
равные промежутки. Система размещается с левой стороны 
ВПП, за исключением случаев, когда это физически 
невозможно. 
 
 Примечание. Если ВПП используется воздушными су-
дами, требующими визуального управления по крену, кото-
рое не обеспечивается другими внешними средствами, на 
противоположной стороне ВПП может быть установлен 
второй фланговый горизонт. 
 
 5.3.5.24  Система АРАРI состоит из флангового гори-
зонта,  включающего  два многоламповых  (или   сдвоенных 
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Рис. 5-17. Световые лучи и установка углов возвышения систем Т-VАSIS и АТ-VАSIS 
 
 

 
одноламповых) огня с резким цветовым переходом. Систе-
ма размещается с левой стороны ВПП, за исключением слу-
чаев, когда это физически невозможно. 

 
 Примечание. Если ВПП используется воздушным судами, 
требующими визуального управления по крену, которое не 
обеспечивается другими внешними средствами, на 
противоположной стороне ВПП может быть установлен 
второй фланговый горизонт. 

 
 5.3.5.25  Фланговый горизонт РАРI изготавливается и 
устанавливается таким образом, чтобы во время захода на 
посадку пилот: 

 
 а) находясь на глиссаде или близко к ней, видел два 

огня, расположенных ближе к ВПП, красными, а два 
огня, расположенных дальше от ВПП, белыми; 

 
 b) находясь выше глиссады, видел один огонь, 

расположенный ближе к ВПП, красным, а три огня, 
расположенных дальше от ВПП, белыми; и когда еще 
выше глиссады – видел все огни белыми; и 

 
 с) находясь ниже глиссады, видел три огня, 

расположенных ближе к ВПП, красными, а огонь, 
расположенный дальше от ВПП, белым; и когда еще 
ниже глиссады – видел все огни красными. 

 
 5.3.5.26  Фланговый горизонт АРАРI изготавливается и 
устанавливается таким образом, чтобы во время захода на 
посадку пилот: 
 
 а) находясь на глиссаде или близко к ней, видел огонь, 

расположенный ближе к ВПП, красным, а огонь, 
расположенный дальше от ВПП, белым; 

 b) находясь выше глиссады, видел оба огня белыми; и 
 
 с) находясь ниже глиссады, видел оба огня красными. 
 
Расположение 
 
 5.3.5.27  Огни располагаются по основной схеме, 
показанной на рис. 5-18, с соблюдением установочных 
допусков, указанных на этом рисунке. Огни, образующие 
фланговый горизонт, устанавливаются таким образом, 
чтобы пилот заходящего на посадку самолета в основном 
видел их на горизонтальной линии. Глиссадные огни 
устанавливаются как можно ниже, и их конструкция 
является ломкой. 
 
Характеристики глиссадных огней 
 
 5.3.5.28  Система является пригодной для обслуживания 
полетов как в дневное, так и в ночное время. 
 
 5.3.5.29  Переход от красного цвета к белому в верти-
кальной плоскости является таким, что наблюдатель, нахо-
дящийся на расстоянии не менее 300 м, видит его в преде-
лах угла по вертикали не более 3´. 
 
 5.3.5.30  При полной интенсивности красный огонь 
имеет координату Y, не превышающую 0,320. 
 
 5.3.5.31  Распределение интенсивности света глиссадных 
огней соответствует распределению, показанному на 
рис. А2-23 в добавлении 2. 
 
 Примечание. Дополнительный инструктивный материал 
по характеристикам глиссадных огней содержится в 
части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 5.3.5.32  Обеспечивается соответствующее регулирова-
ние интенсивности огней, с тем чтобы можно было осу- 
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УСТАНОВОЧНЫЕ ДОПУСКИ 
 

а) В тех случаях, когда система РАРI или АРАРI 
устанавливается на ВПП, не оборудованной системой ILS 
и/или MLS, рассчитывается расстояние D1, которое 
гарантирует, что наименьшая высота, на которой пилот 
будет наблюдать правильное указание траектории захода 
на посадку (рис. 5-19, угол В для системы РАРI и угол А для 
системы АРАРI), обеспечивает запас высоты колес над 
порогом ВПП, указанный в таблице 5-2, для наиболее 
критических воздушных судов, регулярно использующих 
данную ВПП. 

 
b) В тех случаях, когда система РАРI или система АРАРI 

устанавливается на ВПП, оборудованной системой ILS 
и/или MLS, расстояние D1 рассчитывается, чтобы обес-
печить оптимальную совместимость визуальных и 
невизуальных средств для диапазона вертикальных рас-
стояний между уровнем глаз пилота и антенной само-
летов, которые регулярно используют данную ВПП. Это 
расстояние равно расстоянию между порогом ВПП и 
фактической точкой начала соответственно глиссады ILS 
или минимальной глиссады MLS плюс поправочный 
коэффициент на разницу в вертикальных расстояниях 
между уровнем глаз пилота и антенной соответствующих 
самолетов. Поправочный коэффициент определяется ум-
ножением среднего вертикального расстояния между 
уровнем глаз пилота и антенной этих самолетов на 
котангенс угла наклона глиссады. Однако выбирается такое 
расстояние, при котором запас высоты колес над порогом 
ВПП ни при каких обстоятельствах не будет меньше 
значений, указанных в колонке (3) таблицы 5-2. 

 
 Примечание. Технические требования к маркировке 
прицельной точки посадки содержатся  в  п. 5.2.5.   Инструктив- 

ный материал по согласованию сигналов РАРI, ILS и/или MLS 
содержится в части 4 Руководства по проектированию аэро-
дромов. 
 
с) Если для определенных типов воздушных судов требуется 

больший клиренс, чем тот, который указан в а) выше, его 
можно обеспечить путем увеличения D1. 
 

d) Расстояние D1 корректируется для компенсации разницы в 
превышении между центрами линз глиссадных огней и 
порогом  ВПП. 
 

е) Чтобы установить огни как можно ниже и чтобы 
учитывать любой поперечный уклон, допускается регули-
ровка по высоте до 5 см между огнями. Допускается 
поперечный градиент не более 1,25% при условии, что он в 
одинаковой мере используется в отношении всех огней. 
 

f) При кодовом номере 1 или 2 следует использовать интервал 
между огнями РАРI, равный 6 м (±1 м). В этом случае 
внутренний огонь РАРI располагается на расстоянии не 
менее 10 м (±1 м) от кромки ВПП. 
 

 Примечание. Сокращение интервалов между глиссадными 
огнями приводит к уменьшению полезной зоны действия 
системы. 

 

g) Поперечный интервал между огнями АРАРI может быть 
увеличен до 9 м (±1 м), если требуется расширить зону 
действия или впоследствии ожидается переход к полной 
системе РАРI. В последнем случае внутренний огонь РАРI 
располагается на расстоянии 15 м (±1 м) от кромки ВПП. 

 
 

Рис. 5-18. Расположение РАРI и АРАРI
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ществлять ее корректировку с учетом преобладающих усло-
вий и для предотвращения ослепления пилота во время 
захода на посадку и посадки. 
 
 5.3.5.33  Каждый глиссадный огонь может регули-
роваться в вертикальной плоскости, с тем чтобы нижняя 
граница белого сектора луча могла быть установлена под 
любым желаемым углом возвышения в диапазоне от 1º30´ 
до, по крайней мере, 4º30´ над горизонтом. 
 
 5.3.5.34  Глиссадные огни конструируются таким обра-
зом, чтобы продукты конденсации, снег, лед, грязь и т. д., 
оказавшиеся на оптических элементах или отражающих 
поверхностях, самым незначительным образом влияли на 
передачу световых сигналов и не изменяли контрастность 
между красными и белыми сигналами и угол возвышения 
переходного сектора. 
 
 
Наклон глиссады и установка углов возвышения 
глиссадных огней 
 
 5.3.5.35  Угол наклона глиссады, указанный на рис. 5-19, 
является пригодным для самолетов, выполняющих заход на 
посадку. 
 
 5.3.5.36  Если ВПП оборудована системой ILS и/или 
MLS, место установки и углы возвышения глиссадных ог-
ней выбираются таким образом, чтобы визуальная глиссада 
совпадала, насколько это возможно, соответственно с 
глиссадой ILS и/или минимальной глиссадой МLS. 
 
 5.3.5.37  Угол возвышения глиссадных огней флангового 
горизонта РАРI устанавливается таким образом, чтобы при 
заходе на посадку пилот самолета, наблюдающий сигнал 
одного белого и трех красных огней, пролетал над всеми 
объектами в зоне захода на посадку с достаточным запасом 
высоты. 
 
 5.3.5.38  Угол возвышения глиссадных огней флангового 
горизонта АРАРI устанавливается таким образом, чтобы 
при заходе на посадку пилот самолета, наблюдающий 
самый нижний находящейся в створе глиссады сигнал, т. е. 
один белый огонь и один красный огонь, пролетал над 
всеми объектами в зоне захода на посадку с достаточным 
запасом высоты. 
 
 5.3.5.39  Азимутальный угол расхождения луча огня со-
ответствующим образом ограничивается в тех случаях, ко-
гда устанавливается, что объект, расположенный за преде-
лами поверхности защиты от препятствий системы РАРI 
или АРАРI, но находящийся в пределах боковых границ лу-
ча ее огня, возвышается над уровнем поверхности защиты 
от препятствий, и результаты авиационного исследования 
показывают, что этот объект может отрицательно влиять на 
безопасность полетов. Степень ограничения является тако-
вой, что этот объект остается за пределами границ луча огня. 
 

 Примечание. См. пп. 5.3.5.41–5.3.5.45 относительно со-
ответствующей поверхности защиты от препятствий. 
 
 5.3.5.40  Если фланговые горизонты устанавливаются по 
обе стороны от ВПП, для обеспечения управления по крену, 
соответствующие глиссадные огни устанавливаются под 
одним углом, чтобы сигналы каждого менялись 
симметрично в одно и то же время. 
 
 
Поверхность защиты от препятствий 
 
 Примечание. Следующие технические требования при-
меняются к системам Т-VАSIS, АТ-VАSIS, РАРI и АРАРI. 
 
 5.3.5.41  Поверхность защиты от препятствий устанав-
ливается там, где предполагается использовать систему 
визуальной индикации глиссады. 
 
 5.3.5.42  Характеристики поверхности защиты от пре-
пятствий, т. е. ее начало, расхождение, длина и угол накло-
на, соответствуют тем, которые указаны в соответствующей 
колонке таблицы 5-3 и на рис. 5-20. 
 
 5.3.5.43  Не разрешается возводить новые объекты или 
надстраивать существующие объекты таким образом, 
чтобы они выступали за поверхность защиты от 
препятствий, за исключением случаев, когда, по мнению 
соответствующего полномочного органа, новый объект 
или его надстройка будут заслоняться существующим 
неподвижным объектом. 
 
 Примечание. Описание обстоятельств, при которых 
можно разумно применять принцип заслонения объекта, 
приводится в части 6 Руководства по аэропортовым 
службам. 
 
 5.3.5.44  Существующие объекты, выступающие за по-
верхность защиты от препятствий, удаляются, за исклю-
чением случаев, когда, по мнению соответствующего пол-
номочного органа, объект заслоняется существующим не-
подвижным объектом или же после проведения авиа-
ционного исследования установлено, что объект не будет 
отрицательно влиять на безопасность полетов самолетов. 
 
 5.3.5.45  В тех случаях, когда результаты авиационного 
исследования показывают, что выступающий за поверхность 
защиты от препятствий существующий объект может 
неблагоприятно влиять на безопасность полетов самолетов, 
принимается одна или несколько из нижеперечисленных мер: 
 
 а) угол наклона глиссады системы соответственно 

увеличивается; 
 
 b) уменьшается азимутальный угол расхождения луча 

системы таким образом, чтобы объект находился за 
пределами границ луча; 
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Рис. 5-19.  Световые лучи и установка углов возвышения РАРI и АРАРI 
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Таблица 5-2. Запас высоты колес шасси над порогом ВПП 
для систем РАРI и АРАРI 

 
 
 Вертикальное расстояние между уровнем  Желательный запас Минимальный запас 
 глаз пилота и колесами шасси самолета высоты колес шасси над высоты колес шасси над 
 в конфигурации захода на посадкуа порогом ВПП (м)b, c порогом ВПП (м)d 
 
 (1) (2) (3) 
 
 До 3 м, но не включая 3 м 6 3е 
 
 От 3 до 5 м, но не включая 5 м 9 4 
 
 От 5 до 8 м, но не включая 8 м 9 5 
 
 От 8 до 14 м, но не включая 14 м 9 6 
 
 а. При выборе группы вертикальных расстояний между уровнем глаз пилота и колесами шасси рассматриваются только те самолеты, которые, как 

предполагается, будут регулярно использовать данную систему. Наиболее критические из этих самолетов определяют группу вертикальных расстояний 
между уровнем глаз пилота и колесами шасси. 

 
 b. Как правило, обеспечивается желательный запас высоты колес шасси над порогом ВПП, указанный в колонке (2).  
 
 с. Значения запаса высоты колес шасси над порогом ВПП, указанные в колонке (2), могут быть уменьшены до (но не меньше) значений в колонке (3), если 

результаты аэронавигационного исследования показывают, что такие меньшие значения запаса высоты колес шасси над порогом ВПП допустимы. 
 
 d. При обеспечении уменьшенного запаса высоты колес шасси над смещенным порогом ВПП гарантируется, что в момент, когда самолет с верхним в 

выбранной группе значением вертикального расстояния между уровнем глаз пилота и колесами шасси пролетает над крайней точкой начала ВПП, будет 
обеспечиваться соответствующий желательный запас высоты колес шасси над порогом ВПП, указанный в колонке (2). 

 
 е. Этот запас высоты колес над порогом ВПП может быть уменьшен до 1,5 м на ВПП, используемых, главным образом, легкими нетурбореактивными 

самолетами.   
 
 

Таблица 5-3. Размеры и наклоны поверхности защиты от препятствий 
 

 Тип ВПП/кодовый номер 

 Необорудованная ВПП Оборудованная ВПП 

 Кодовый номер Кодовый номер 

Размеры поверхности 1 2 3 4 1 2 3 4 

Длина внутренней 
границы 60 м 80 ма 150 м 150 м 150 м 150 м 300 м 300 м 

Расстояние от 
порога ВПП 30 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 60 м 

Расхождение (в каждую 
сторону) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15% 

Общая длина 7 500 м 7 500 мb 15 000 м 15 000 м 7 500 м 7 500 мb 15 000 м 15 000 м 

Наклон         

а) T-VASIS и 
 AT-VASIS –с 1,9º 1,9º 1,9º – 1,9º 1,9º 1,9º 

b) PAPId – А–0,57º А–0,57º А–0,57º А–0,57º А–0,57º А–0,57º А–0,57º 

с) APAPId А–0,9º А–0,9º – – А–0,9º А–0,9º – – 

 
а. Для систем Т-VАSIS или АТ-VАSIS эту длину следует увеличить до 150 м. 
b. Для систем Т-VАSIS или АТ-VАSIS эту длину следует увеличить до 15 000 м. 
с. Наклон не определен, поскольку маловероятно, что система будет использоваться на ВПП данного типа с указанным кодовым номером. 
d. Углы наклона указаны на рис. 5-19. 
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Рис. 5-20.  Поверхность защиты от препятствий для систем визуальной индикации глиссады 
 
 
 
 
 
 с) смещается ось системы и соответствующая поверх-

ность защиты от препятствий не более чем на 5º; 
 
 d) соответствующим образом смещается порог ВПП; и 
 
 е) если предусмотренная в подпункте d) мера практиче-

ски не осуществима, система соответственно смеща-
ется дальше от порога ВПП в целях обеспечения до-
полнительного запаса высоты при пересечении порога 
ВПП, равного высоте выступающей части препятствия. 

 
 Примечание. Инструктивный материал по данному во-
просу содержится в части 4 Руководства по проектирова-
нию аэродромов. 
 
 

5.3.6  Огни управления полетом по кругу 
 
 
Применение 
 
 5.3.6.1  Рекомендация. Огни управления полетом по 
кругу следует предусматривать в тех случаях, когда 
существующие системы огней приближения и ВПП не 
позволяют с борта воздушного судна, совершающего 
полет по кругу, удовлетворительно опознавать ВПП и/или 
полосы воздушных подходов в условиях, при которых 
предполагается использовать ВПП для захода на посадку 
с круга. 

Расхождение

Поверхность защиты от
препятствий (размеры
указаны в таблице 5-3)

Внутренняя граница
поверхности захода

на посадку

Повер
хност

ь защи
ты от пр

епятс
твий

(Угол
 накл

она указа
н в табл

ице 5-3)

Внутренняя граница поверхности
захода на посадку

Порог  ВПП

Сечение A-A

26

A A
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Расположение 
 
 5.3.6.2  Рекомендация.  Расположение и количество ог-
ней управления полетом по кругу должны быть такими, 
чтобы дать возможность пилоту в соответствующих 
случаях: 
 
 а) выйти на участок между вторым и третьим раз-

воротами или выверить и скорректировать курс 
воздушного судна на ВПП на соответствующем 
удалении от нее и при прохождении различить порог 
ВПП; и 

 
 b) держать в поле зрения порог ВПП и/или другие 

отличительные ориентиры, которые позволят ему 
принять решение о выполнении третьего разворота 
и о начале конечного этапа захода на посадку, 
ориентируясь при этом на другие визуальные 
средства. 

 
 5.3.6.3  Рекомендация. Огни управления полетом по 
кругу должны включать в себя: 
 
 а) огни, указывающие продолжение осевой линии ВПП 

и/или части любой системы огней приближения; или 
 
 b) огни, указывающие местоположение порога ВПП; или 
 
 с) огни, указывающие направление или расположение ВПП; 
 
или комбинацию таких огней, соответствующую рассмат-
риваемой ВПП. 
 
 Примечание. Инструктивный материал в отношении 
установки огней управления полетом по кругу содержится 
в части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.6.4  Рекомендация. Огни управления полетом по 
кругу должны быть постоянными или проблесковыми с 
интенсивностью и углом рассеивания луча, достаточными 
для условий, при которых предполагается выполнять 
визуальные заходы на посадку по кругу. Проблесковые огни 
должны быть белыми, а огни постоянного излучения либо 
белыми, либо газоразрядными. 
 
 5.3.6.5  Рекомендация. Огни следует проектировать и 
устанавливать таким образом, чтобы они не ослепляли и 
не вводили в заблуждение пилота при выполнении захода на 
посадку, взлете или рулении. 
 
 

5.3.7  Системы огней подхода к ВПП 
 
Применение 
 
 5.3.7.1  Рекомендация. Систему огней подхода к ВПП 
следует устанавливать там, где желательно обеспечи-
вать визуальное управление вдоль определенной траекто-

рии захода на посадку в связи с потребностью обходить 
опасную по характеру рельефа местность или в целях 
снижения шума. 
 
 Примечание. Инструктивный материал в отношении 
обеспечения систем огней подхода содержится в части 4 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
Расположение 
 
 5.3.7.2  Рекомендация. Система огней подхода к ВПП 
должна состоять из групп огней, ориентируемых таким 
образом, чтобы указывать желательный курс захода на 
посадку и чтобы одна группа могла быть видна при про-
хождении предыдущей группы. Интервал между соседними 
группами не должен превышать приблизительно 1600 м. 
 
 Примечание. Системы огней подхода к ВПП могут 
иметь криволинейную, прямолинейную конфигурацию или 
представлять собой комбинацию обеих. 
 
 5.3.7.3  Рекомендация. Система огней подхода к ВПП 
должна простираться от точки, определяемой соответ-
ствующим полномочным органом, вплоть до точки, откуда 
просматривается система огней приближения, если тако-
вая имеется, ВПП или система огней ВПП. 
 
Характеристики 
 
 5.3.7.4  Рекомендация. Каждая группа огней системы 
огней подхода к ВПП должна состоять по крайней мере из 
трех проблесковых огней, имеющих линейную или пакетную 
конфигурацию. Эта система может быть дополнена 
огнями постоянного свечения, если такие огни будут 
способствовать опознаванию данной системы. 
 
 5.3.7.5  Рекомендация. Проблесковые огни должны 
быть белого цвета; огни постоянного свечения – газораз-
рядными. 
 
 5.3.7.6  Рекомендация. По возможности, проблесковые 
огни каждой группы должны давать последовательные 
проблесковые сигналы по направлению к ВПП. 
 

 
5.3.8  Огни обозначения порога ВПП 

 
Применение 
 
 5.3.8.1  Рекомендация. Огни обозначения порога ВПП 
следует устанавливать: 
 
 а) у порога ВПП, оборудованной для неточного захода 

на посадку, когда необходимо повысить заметность 
порога и когда невозможно обеспечить другие 
светосигнальные средства для захода на посадку; и 

 
 b) в тех случаях, когда порог ВПП постоянно сме-

щается относительно конца ВПП или временно 
смещается относительно нормального местополо-
жения и необходимо повысить его заметность. 
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Расположение 
 
 5.3.8.2  Огни обозначения порога ВПП располагаются 
симметрично осевой линии ВПП, на одной линии с порогом 
ВПП и приблизительно на расстоянии 10 м в сторону от 
каждой линии посадочных огней. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.8.3  Рекомендация. Огни обозначения порога ВПП 
должны быть белыми, импульсного типа, с частотой 
вспышек от 60 до 120 в минуту. 
 
 
 5.3.8.4  Огни видны только в направлении подхода к ВПП. 
 
 

5.3.9  Посадочные огни ВПП 
 
Применение 
 
 5.3.9.1  Посадочные огни предусматриваются для ВПП, 
предназначенной для использования в ночное время, или 
для ВПП, оборудованной для точного захода на посадку и 
предназначенной для использования в дневное или ночное 
время. 
 
 5.3.9.2  Рекомендация. Посадочные огни следует 
предусматривать на ВПП, предназначенной для взлета в 
дневное время при эксплуатационных минимумах, с даль-
ностью видимости на ВПП менее 800 м. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.9.3  Посадочные огни располагаются вдоль всей 
длины ВПП двумя параллельными рядами на одинаковом 
удалении от осевой линии. 
 
 5.3.9.4  Посадочные огни располагаются вдоль краев 
зоны, объявленной для использования в качестве ВПП, или 
за пределами краев этой зоны на расстоянии не более 3 м. 
 
 5.3.9.5  Рекомендация. В тех случаях, когда ширина зо-
ны, которая может быть объявлена в качестве ВПП, пре-
вышает 60 м, расстояние между рядами огней следует 
определять, учитывая характер полетов, характеристики 
распределения света посадочных огней ВПП и других визу-
альных средств, предназначенных для обслуживания ВПП. 
 
 5.3.9.6  Огни располагаются рядами, с одинаковым 
интервалом не более 60 м для оборудованной ВПП и не 
более 100 м для необорудованной ВПП. Огни, распола-
гаемые по обе стороны от оси ВПП, находятся на линиях, 
проходящих под прямым углом к этой оси. На пересечениях 
ВПП огни могут располагаться неравномерно или не 
устанавливаться вообще при условии, что пилот будет 
располагать надлежащими средствами ориентирования. 
 
 

Характеристики 
 
 5.3.9.7  Посадочные огни являются огнями переменно-
белого цвета постоянного излучения, за исключением того, 
что: 
 
 а) при наличии смещенного порога ВПП огни между 

началом ВПП и смещенным порогом излучают 
красный свет в направлении захода на посадку; 

 
 b) огни на участке протяженностью 600 м или в одну 

треть длины ВПП, в зависимости от того, что меньше, 
у дальнего торца ВПП, от конца которого начинается 
разбег при взлете, могут излучать желтый свет. 

 
 5.3.9.8  Посадочные огни видны со всех направлений, 
которые необходимы для ориентирования пилота, выполня-
ющего посадку или взлет в любом направлении. В том 
случае, когда посадочные огни предназначены для управ-
ления полетом по кругу, они видны со всех направлений 
(см. п. 5.3.6.1). 
 
 5.3.9.9  Во всех направлениях, предписанных в п. 5.3.9.8, 
посадочные огни излучают свет под углами возвышения до 
15º над горизонтом с интенсивностью, соответствующей 
условиям видимости и освещенности, на которые 
рассчитано использование ВПП для взлета или посадки. В 
любом случае сила света составляет по крайней мере 50 кд, 
за тем исключением, что на аэродроме, не имеющем 
внешнего освещения, сила света посадочных огней может 
быть уменьшена, чтобы предотвратить ослепление пилота, 
но не более чем до 25 кд. 
 
 5.3.9.10  Посадочные огни ВПП, оборудованной для 
точного захода на посадку, отвечают техническим 
требованиям, содержащимся в добавлении 2, рис. А2-9 или 
А2-10. 
 
 
 

5.3.10  Входные огни ВПП и огни фланговых горизонтов 
(см. рис. 5-21) 

 
 
Применение входных огней ВПП 
 
 5.3.10.1  Входные огни ВПП предусматриваются для 
ВПП, оснащенной посадочными огнями, за исключением 
необорудованной ВПП или ВПП, оборудованной для 
неточного захода на посадку, там, где порог ВПП смещен и 
установлены огни флангового горизонта. 
 
 
Расположение входных огней ВПП 
 
 5.3.10.2  Если порог совпадает с торцом ВПП, входные 
огни располагаются в ряд под прямым углом к оси ВПП, 
как можно ближе к торцу ВПП, и в любом случае не далее 
3 м за его пределами. 
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 5.3.10.3  Когда порог ВПП смещен от торца ВПП, вход-
ные огни размещаются в ряд, под прямым углом к оси ВПП 
у смещенного порога. 
 
 5.3.10.4  Входные огни ВПП состоят: 
 
 а) на необорудованной ВПП или на ВПП, оборудо-

ванной для неточного захода на посадку по приборам, 
по крайней мере из шести огней; 

 
 b) на ВПП, оборудованной для точного захода на по-

садку по категории I, по крайней мере из такого ко-
личества огней, которое окажется необходимым, для 
того чтобы огни равномерно располагались между 
рядами посадочных огней с интервалом в 3 м; 

 
 с) на ВПП, оборудованной для точного захода на по-

садку по категории II или III, из огней, равномерно 
расположенных между рядами посадочных огней с 
интервалом не более 3 м. 

 
 5.3.10.5  Рекомендация. Огни, предусмотренные в под-
пунктах a) и b) п. 5.3.10.4, должны быть: 
 
 a) либо расположены с одинаковыми интервалами 

между рядами посадочных огней ВПП; 
 
 b) либо расположены двумя группами симметрично 

осевой линии ВПП, при этом в каждой группе огни 
устанавливаются с одинаковыми интервалами и 
разрыв между этими группами должен равняться 
поперечному расстоянию между маркировочными 
знаками или огнями зоны приземления в тех случаях, 
если они предусмотрены, или, в противном случае, 
этот разрыв должен составлять не более половины 
расстояния между рядами посадочных огней ВПП. 

 
 
Применение огней фланговых горизонтов 
 
 5.3.10.6  Рекомендация. Огни фланговых горизонтов 
следует предусматривать на ВПП, оборудованной для точ-
ного захода на посадку, когда желательно иметь более за-
метные ориентиры. 
 
 5.3.10.7  Огни фланговых горизонтов предусматриваются 
на необорудованной ВПП или на ВПП, оборудованной для 
неточного захода на посадку, на которых смещен порог и на 
которых входные огни ВПП необходимы, но не 
установлены. 
 
Расположение огней фланговых горизонтов 
 
 5.3.10.8  Огни фланговых горизонтов располагаются 
двумя группами, симметрично осевой линии, у порога ВПП, 

т. е. в форме фланговых горизонтов. Каждый фланговый 
горизонт образуется по крайней мере пятью огнями, уста-
навливаемыми на линии длиной как минимум 10 м с внеш-
ней стороны от линии, образованной посадочными огнями, 
и под прямым углом к последней, при этом ближайший 
огонь каждого флангового горизонта находится на одной 
линии с посадочными огнями. 
 
 
 
Характеристики входных огней и огней фланговых 
горизонтов 
 
 5.3.10.9  Входные огни ВПП и огни фланговых гори-
зонтов являются однонаправленными огнями зеленого цве-
та с постоянным излучением в направлении подхода к ВПП. 
Интенсивность и угол рассеивания луча этих огней соответ-
ствует условиям видимости и освещенности, при которых 
планируется использовать ВПП. 
 
 5.3.10.10  Входные огни ВПП, оборудованной для точ-
ного захода на посадку, отвечают техническим требова-
ниям, содержащимся в добавлении 2, рис. А2-3. 
 
 5.3.10.11  Входные огни фланговых горизонтов ВПП, 
оборудованной для точного захода на посадку, отвечают 
техническим требованиям, содержащимся в добавлении 2, 
рис. А2-4. 
 
 
 

5.3.11  Ограничительные огни ВПП 
(см. рис. 5-21) 

 
Применение 
 
 5.3.11.1  Ограничительные огни ВПП предусматри-
ваются для ВПП, оснащенной посадочными огнями. 
 
 Примечание. Если порог находится у торца ВПП, све-
тосигнальное оборудование, служащее в качестве входных 
огней ВПП, может быть использовано в качестве ограни-
чительных огней. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.11.2  Ограничительные огни ВПП располагаются на 
прямой линии под прямым углом к оси ВПП, как можно 
ближе к торцу ВПП, и в любом случае не далее 3 м с 
внешней стороны от торца ВПП. 
 
 5.3.11.3  Рекомендация. Ограничительные огни должны 
состоять минимум из шести огней. Эти огни следует 
располагать: 
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 а) либо с одинаковым интервалом между рядами по-
садочных огней ВПП; 

 
 b) либо двумя группами симметрично осевой линии ВПП, 

при этом в каждой группе огни устанавливаются с 
одинаковым интервалом и разрыв между группами 
огней должен составлять не более половины рас-
стояния между рядами посадочных огней ВПП. 

 
 На ВПП, оборудованной для точного захода на посадку 
по категории III, интервал между ограничительными огня-
ми, за исключением расстояния между двумя ближайшими 
к оси ВПП огнями, если между ними используется разрыв, 
не должен превышать 6 м. 
 
Характеристики 
 
 5.3.11.4  Ограничительные огни ВПП являются одно-
направленными постоянными огнями, излучающими крас-
ный свет в сторону ВПП. Интенсивность и угол рассеива-
ния луча света соответствуют условиям видимости и осве-
щенности, при которых предполагается использовать ВПП. 
 
 5.3.11.5  Ограничительные огни ВПП, оборудованной 
для точного захода на посадку, отвечают техническим 
требованиям, содержащимся в добавлении 2, рис. А2-8. 
 
 

5.3.12  Осевые огни ВПП 

Применение 
 
 5.3.12.1  Осевые огни ВПП предусматриваются на ВПП, 
оборудованной для точного захода на посадку по катего-
рии II или III. 
 
 5.3.12.2  Рекомендация. Осевые огни ВПП следует 
предусматривать на ВПП, оборудованной для точного за-
хода на посадку по категории I, особенно в тех случаях, 
когда ВПП используется самолетами с высокими посадоч-
ными скоростями, или в тех случаях, когда расстояние 
между рядами посадочных огней ВПП составляет более 50 м. 
 
 5.3.12.3  Осевые огни ВПП предусматриваются на ВПП, 
предназначенной для взлета при эксплуатационном 
минимуме ниже дальности видимости на ВПП порядка 400 м. 
 
 5.3.12.4  Рекомендация. Осевые огни ВПП следует 
предусматривать на ВПП, предназначенной для взлета при 
эксплуатационном минимуме с дальностью видимости на 
ВПП порядка 400 м или более, когда ВПП используется 
самолетами с очень высокой взлетной скоростью, осо-
бенно, если расстояние между рядами посадочных огней 
ВПП превышает 50 м. 
 
Расположение 
 
 5.3.12.5  Осевые огни ВПП располагаются по осевой 
линии ВПП, за исключением тех случаев, когда огни могут 

быть смещены на одинаковое расстояние в одну сторону от 
осевой линии ВПП, но не более чем на 60 см, если 
практически невозможно разместить их по осевой линии. 
Осевые огни ВПП располагаются от порога до конца ВПП с 
продольными интервалами, приблизительно равными 15 м. 
В тех случаях, когда обеспечивается уровень эксплуата-
ционной надежности осевых огней ВПП, определяемый для 
соответствующих случаев в п. 10.4.7 или 10.4.11 в качестве 
целевых показателей технического обслуживания, и ВПП 
предназначена для использования в условиях дальности 
видимости на ВПП 350 м или более, продольный интервал 
может составлять приблизительно 30 м. 
 
 Примечание. Существующую систему осевых огней, где 
интервал между огнями составляет 7,5 м, заменять не 
требуется. 
 
 5.3.12.6  Рекомендация. Указание направления на осе-
вую линию при взлете от начала ВПП до смещенного 
порога следует обеспечивать: 
 
 а) системой огней приближения, если ее харак-

теристики и уровни интенсивности обеспечивают 
наведение, требующееся во время взлета, и она не 
ослепляет пилота взлетающего самолета; или 

 
 b) осевыми огнями ВПП; или 
 
 с) линейными огнями, имеющими по крайней мере 3 м в 

длину, располагаемыми через равномерные интер-
валы в 30 м, как указывается на рис. 5-22, и спроек-
тированными так, чтобы их фотометрические ха-
рактеристики и уровень интенсивности обеспечи-
вали наведение, требующееся во время взлета, без 
ослепления пилота взлетающего самолета. 

 
 При необходимости следует предусмотреть выключе-
ние осевых огней, указанных в подпункте b), или регули-
рование уровня интенсивности системы огней прибли-
жения или линейных огней в случае, если ВПП используется 
для посадки. Ни в коем случае осевые огни ВПП не должны 
быть единственным источником указания направления на 
осевую линию от начала ВПП до смещенного порога, если 
ВПП используется для посадки. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.12.7  Осевые огни ВПП являются огнями посто-
янного излучения переменно-белого цвета на участке от 
порога до точки, расположенной в 900 м от конца ВПП; 
чередующимися красными и переменно-белыми – от 
точки, расположенной в 900 м, до точки, расположенной в 
300 м от конца ВПП; и красными – от точки, распо-
ложенной в 300 м, до конца ВПП, за исключением ВПП 
длиной менее 1800 м, на которых чередующиеся красные 
и переменно-белые огни устанавливаются от средней 
точки ВПП, используемой для посадки, до точки, 
расположенной в 300 м от конца ВПП. 
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 Примечание. При проектировании электрической сис-
темы необходимо позаботиться о том, чтобы отказ 
части электрической системы не приводил к неправильной 
индикации оставшейся дистанции ВПП. 
 
 5.3.12.8  Осевые огни ВПП отвечают техническим тре-
бованиям, содержащимся в добавлении 2, рис. А2-6 или А2-7. 
 
 

5.3.13  Огни зоны приземления ВПП 
 
Применение 
 
 5.3.13.1  Огни зоны приземления предусматриваются в 
зоне приземления на ВПП, оборудованной для точного 
захода на посадку по категории II или III. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.13.2  Огни зоны приземления устанавливаются на 
протяжении 900 м, начиная от порога ВПП, за исключением 
того, что на ВПП, имеющих длину менее 1800 м, система 
имеет меньшую протяженность, с тем чтобы эти огни не 
выходили за пределы средней точки ВПП. Огни 
устанавливаются по схеме, образуемой парами линейных 
огней, расположенных симметрично осевой линии ВПП. 
Поперечное расстояние между внутренними огнями пары 
линейных огней равняется поперечному расстоянию, вы-
бранному для маркировочных знаков зоны приземления. 

Продольное расстояние между парами линейных огней 
составляет либо 30, либо 60 м. 
 
 Примечание. Для обеспечения полетов при более низких 
минимумах видимости может оказаться желательным ус-
танавливать линейные огни с продольным интервалом в 30 м. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.13.3  Линейный огонь состоит по крайней мере из 
трех огней с интервалом между ними не более 1,5 м. 
 
 5.3.13.4  Рекомендация. Линейный огонь должен иметь 
длину не менее 3, но не более 4,5 м. 
 
 5.3.13.5  Огни зоны приземления являются однонаправ-
ленными огнями постоянного излучения переменного бело-
го цвета. 
 
 5.3.13.6  Огни зоны приземления отвечают техническим 
требованиям, содержащимся в добавлении 2, рис. А2-5. 
 
 

5.3.14   Огни указателя скоростной выводной РД 
 
 Примечание.  Цель огней указателя скоростной 
выводной РД (RETILS) заключается в предоставлении 
пилотам информации о расстоянии до ближайшей 
скоростной выводной РД на ВПП, повышении степени 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис.  5-23.  Огни указателя скоростной выводной РД (RETILS)  
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обеспечивать непрерывную ориентировку при движении 
между осевой линией ВПП и местами стоянки воздушных 
судов. 
 
 5.3.16.4  Осевые огни РД предусматриваются на ВПП, 
являющейся частью стандартного маршрута руления и 
предназначенной для руления в условиях дальности види-
мости на ВПП менее 350 м, за исключением того, что эти 
огни не устанавливаются там, где плотность движения 
незначительная, а боковые огни РД и маркировка ее 
осевой линии обеспечивают необходимое ориентирование. 
 
 Примечание. См. п. 8.2.3 в отношении положений, ка-
сающихся блокировки светосигнальных систем ВПП и РД. 
 
 5.3.16.5  Рекомендация. Осевые огни РД следует 
предусматривать во всех условиях видимости на ВПП, 
являющейся частью стандартного маршрута руления, в 
тех случаях, когда они определяются в качестве компо-
нентов усовершенствованной системы управления назем-
ным движением и контроля за ним. 
 
 
Характеристики 
 
 
 5.3.16.6  Осевые огни РД, за исключением выводной РД, 
и осевые огни РД на ВПП, представляющей собой часть 
стандартного маршрута руления, являются огнями зеленого 
цвета постоянного излучения с такими параметрами луча, 
которые позволяют видеть их только с самолетов, находя-
щихся на РД или вблизи нее. 
 
 5.3.16.7  Осевые огни РД на выводной РД являются 
огнями постоянного излучения. Чередующиеся по цвету 
осевые огни РД имеют зеленый и желтый цвет от их начала, 
вблизи осевой линии ВПП, до периметра критичес-
кой/чувствительной зоны ILS/MLS или нижнего края 
внутренней переходной поверхности в зависимости от того, 
что из них расположено дальше от ВПП; далее все огни 
имеют зеленый цвет (см. рис. 5-24). Огонь, ближайший к 
периметру, всегда имеет желтый цвет. В тех случаях, когда 
воздушные суда могут следовать по одной и той же осевой 
линии в обоих направлениях, все осевые огни для 
воздушного судна, приближающегося к ВПП, имеют 
зеленый цвет. 
 
 Примечание 1. Необходимо проявлять осторожность 
при ограничении углов рассеивания света зеленых огней на 
ВПП или вблизи ее, с тем чтобы их не принимали за вход-
ные огни ВПП. 
 
 Примечание 2. В отношении характеристик желтого 
фильтра см. п. 2.2 добавления 1. 
 
 Примечание 3. Размер критической/чувствительной зоны 
ILS/МLS зависит от характеристик соответствующей 
системы ILS/МLS и других факторов. Инструктивный 
материал содержится в дополнениях С и G к тому I 
Приложения 10. 
 

 Примечание 4. В отношении технических требований к 
знакам освобождения ВПП см. раздел 5.4.3. 
 
 5.3.16.8  Осевые огни РД соответствуют техническим 
требованиям, приведенным: 
 
 а) на рис. А2-12, А2-13 или А2-14 добавления 2 в 

отношении РД, предназначенных для использования 
при дальности видимости на ВПП менее 350 м; и 

 
 b) на рис. А2-15 или А2-16 добавления 2 в отношении 

прочих РД. 
 
 5.3.16.9  Рекомендация.  В тех случаях, когда с 
эксплуатационной точки зрения требуются более высокие 
значения интенсивности, осевые огни РД на скоростных 
выводных РД, предназначенных для использования в 
условиях дальности видимости на ВПП менее 350 м, 
должны соответствовать техническим требованиям, 
приведенным на рис. А2-12 добавления 2. Количество 
уровней яркости этих огней должно соответствовать 
количеству уровней, установленному  для осевых огней РД. 
 
 5.3.16.10  Рекомендация. В тех случаях, когда осевые 
огни РД определены в качестве компонентов усовершен-
ствованной системы управления наземным движением и 
контроля за ним и когда с эксплуатационной точки зрения 
требуются более высокие значения интенсивности для 
поддержания определенной скорости наземного движения 
в условиях очень слабой видимости или яркого дня, осевые 
огни РД соответствуют техническим требованиям, приве-
денным на рис. А2-17, А2-18 или А2-19 добавления 2. 
 
 Примечание. Осевые огни высокой интенсивности следует 
использовать только в том случае, когда это абсолютно 
необходимо, и после проведения конкретного исследования. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.16.11  Рекомендация. Огни осевой линии РД следует, 
как правило, располагать вдоль маркировки осевой линии 
РД, за исключением тех случаев, когда они могут быть 
смещены от осевой линии, но не более чем на 30 см, если 
нецелесообразно располагать их вдоль маркировки осевой 
линии РД. 
 
 
Осевые огни РД на РД 
 
Расположение 
 
 5.3.16.12  Рекомендация. На прямолинейном участке РД 
осевые огни РД следует устанавливать с продольным 
интервалом, не превышающим 30 м, за следующими 
исключениями: 
 
 а) могут быть использованы бóльшие интервалы, не 

превышающие, однако, 60 м, в тех случаях, когда с 
учетом преобладающих метеорологических условий 
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при таких интервалах обеспечивается надлежащее 
ориентирование; 

 
 b) следует предусматривать интервалы менее 30 м на 

коротких прямолинейных участках РД;  и 
 
 с) на РД, предназначенной для использования в условиях 

дальности видимости на ВПП менее 350 м, продоль-
ный интервал не должен превышать 15 м. 

 
 5.3.16.13  Рекомендация. Осевые огни на поворотах РД 
должны представлять собой продолжение линии осевых 
огней прямолинейного участка РД и находиться на 
постоянном расстоянии от внешнего края поворота. Огни 
следует устанавливать с такими интервалами, чтобы 
обеспечивалось четкое обозначение поворота. 
 
 5.3.16.14  Рекомендация. На РД, предназначенной для 
использования в условиях дальности видимости на ВПП 
менее 350 м, огни на повороте следует устанавливать с 
интервалом не более 15 м, а на поворотах с радиусом менее 
400 м огни следует устанавливать с интервалами, не 
превышающими 7,5 м. Эти интервалы следует сохранять 
на участке 60 м до и после поворота. 
 
 Примечание 1. Ниже приводятся интервалы между 
огнями на поворотах, которые были признаны приемле-
мыми для РД, предназначенной для использования в условиях 
дальности видимости на ВПП 350 м или более: 
 
 Радиус поворота Интервал между огнями 
 
 До 400 м 7,5 м 
 401–899 м 15 м 
 900 м или более 30 м 
 
 Примечание 2. См. п. 3.9.6 и рис. 3-2. 
 
 
Осевые огни РД на высокоскоростных выводных РД 
 
Расположение 
 
 5.3.16.15  Рекомендация. Начало осевых огней РД на 
высокоскоростной выводной РД следует предусматривать 
в точке, расположенной по крайней мере за 60 м до начала 
изгиба осевой линии РД, и продолжать после окончания 
изгиба до точки, в которой, как ожидается, скорость 
руления самолета достигает нормального значения. Огни 
на участке, параллельном осевой линии ВПП, при всех 
обстоятельствах должны находиться по крайней мере на 
расстоянии 60 см от любого ряда осевых огней ВПП, как 
это показано на рис. 5-25. 
 
 5.3.16.16  Рекомендация. Огни следует устанавливать с 
продольным интервалом не более 15 м, за исключением 
случаев, когда осевые огни ВПП не предусмотрены и могут 

быть использованы большие интервалы, не превышающие, 
однако, 30 м. 
 
 
Осевые огни РД на других выводных РД 
 
Расположение 
 
 5.3.16.17  Рекомендация. Осевые огни РД на выводных 
РД, не являющихся высокоскоростными выводными рулеж-
ными дорожками, должны начинаться у точки начала 
изгиба маркировки осевой линии РД в сторону от осевой 
линии ВПП и должны следовать маркировке изгиба осевой 
линии РД по крайней мере до точки, где маркировка вы-
ходит за пределы ВПП. Первый огонь должен находиться 
по крайней мере на расстоянии 60 см от любого ряда 
осевых огней ВПП, как это показано на рис. 5-25. 
 
 5.3.16.18  Рекомендация. Огни следует устанавливать с 
продольным интервалом, не превышающим 7,5 м. 
 
 
Осевые огни РД на ВПП 
 
Расположение 
 
 5.3.16.19  Рекомендация. Осевые огни РД на ВПП, яв-
ляющейся частью стандартного маршрута руления и 
предназначенной для руления в условиях дальности видимос-
ти на ВПП менее 350 м, следует устанавливать с продоль-
ным интервалом, не превышающим 15 м. 
 
 

5.3.17  Рулежные огни 
 
Применение 
 
 5.3.17.1  Рулежные огни предусматриваются на границах 
площадки разворота на ВПП, площадки ожидания, в зоне 
противообледенительной защиты, перроне и т. д., пред-
назначенных для использования в ночное время, и на РД, на 
которой не предусматривается установка осевых огней и 
которая предназначена для использования в ночное время, 
за исключением того, что они не устанавливаются там, где, 
учитывая характер операций, ориентирование может обес-
печиваться путем освещения поверхности или иными 
способами. 
 
 Примечание. О маркерах края РД см. в п. 5.5.5. 
 
 5.3.17.2  Рулежные огни предусматриваются на ВПП, 
являющейся частью стандартного маршрута руления и 
предназначенной для руления в ночное время, где на ВПП 
не предусмотрены осевые огни РД. 
 
 Примечание. См. п. 8.2.3 в отношении положений, ка-
сающихся блокировки светосигнальных систем ВПП и РД. 
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Рис. 5-25.  Смещенные осевые огни ВПП и РД 

 
 

Расположение 
 
 5.3.17.3  Рекомендация. Рулежные огни на прямоли-
нейном участке РД и на ВПП, являющейся частью стан-
дартного маршрута руления, следует устанавливать с 
одинаковым продольным интервалом, не превышающим 
60 м. Интервал между огнями на повороте составляет 
менее 60 м, чтобы обеспечить четкое обозначение пово-
рота. 
 
 Примечание.  Рекомендации относительно интервалов 
между рулежными огнями на поворотах содержатся в 
части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 5.3.17.4  Рекомендация. Рулежные огни на площадке 
ожидания, в зоне противообледенительной защиты, на 
перроне и т. д. следует устанавливать с одинаковыми про-
дольными интервалами, не превышающими 60 м. 
 
 5.3.17.5   Рекомендация.  Рулежные огни на площадке 
разворота на ВПП следует устанавливать с одинаковыми 
продольными интервалами, не превышающими 30 м. 
 
 5.3.17.6  Рекомендация. Огни следует располагать как 
можно ближе к краям РД, площадки разворота на ВПП, 
площадки ожидания, зоны противообледенительной 

защиты, перрона или ВПП и т. д. или за краями на 
расстоянии не более 3 м. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.17.7  Рулежные огни являются огнями синего цвета 
постоянного излучения. Огни видны по меньшей мере под 
углом возвышения 30° над горизонтальной плоскостью и 
под всеми углами в горизонтальной плоскости, необходи-
мыми для обеспечения ориентировки пилоту, выполня-
ющему руление в том или ином направлении. На пересе-
чении, выводе или повороте огни по возможности экрани-
руются, чтобы они не были видны в тех направлениях, в 
которых их можно легко спутать с другими огнями. 
 
 

5.3.18   Огни площадки разворота на ВПП 
 
 
Применение 
 
 5.3.18.1   Огни площадки разворота на ВПП обеспе-
чиваются для постоянного наведения на площадке 
разворота на ВПП, предназначенной для использования в 
условиях дальности видимости на ВПП менее 350 м, для 

Допуски на смещение осевых огней ВПП и осевых огней
РД  для выдерживания интервала разделения 60 см

осевой огонь выводной РД

осевой огонь выводной РД

осевой огонь ВПП

маркировка осевой линии выводной РД

маркировка осевой линии выводной РД

60 см

60 см

90 см

90 см

30 см

маркировка осевой линии ВПП,
оборудованной для точного захода
на посадку по категории  или II  III
осевая линия ВПП
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того чтобы самолет мог выполнить разворот на 180о и 
расположиться по направлению осевой линии ВПП. 
 
 5.3.18.2   Рекомендация.  Огни площадки разворота на 
ВПП следует обеспечивать на площадке разворота на 
ВПП, предназначенной для использования в ночное время. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.18.3   Рекомендация.  Огни площадки разворота на 
ВПП обычно следует располагать на маркировке площадки 
разворота на ВПП, за исключением случаев, когда они 
могут смещаться, но не более чем на 30 см, если 
располагать их на маркировке непрактично. 
 
 5.3.18.4   Рекомендация.   Огни площадки разворота на 
ВПП на прямолинейном участке маркировки площадки 
разворота на ВПП следует располагать с продольными 
интервалами, не превышающими 15 м. 
 
 5.3.18.5   Рекомендация.   Огни площадки разворота на 
ВПП на криволинейном участке маркировки площадки 
разворота на ВПП не следует устанавливать с 
интервалом, превышающим 7,5 м. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.18.6   Огни площадки разворота на ВПП являются 
направленными огнями постоянного излучения зеленого 
цвета, имеющими такие размеры луча, при которых свет 
виден только с борта самолетов, находящихся на площадке 
разворота на ВПП или приближающихся к ней. 
 
 5.3.18.7   Огни площадки разворота на ВПП отвечают 
соответствующим техническим требованиям, приведенным 
на рис. А2-13, А2-14 или А2-15 добавления 2. 
 
 

5.3.19  Огни линии "стоп" 
 
Применение 
 
 Примечание 1. Установка огней линии "стоп" требует 
обеспечения ручного или автоматического контроля за 
ними со стороны служб воздушного движения. 
 
 Примечание 2.  Несанкционированные выезды на ВПП 
могут иметь место в любых условиях видимости или 
погоды. Предоставление огней линии "стоп" в местах 
ожидания у ВПП и их использование в ночных условиях и в 
условиях видимости более 550 м дальности видимости на 
ВПП может входить в число эффективных мер преду-
преждения несанкционированных выездов на ВПП. 
 
 5.3.19.1  Огонь линии "стоп" предусматривается в каж-
дом месте ожидания у ВПП, когда предполагается, что дан-
ная ВПП будет использоваться в условиях дальности види-

мости на ВПП менее 350 м, за исключением тех случаев, 
когда: 
 
 а) имеются соответствующие средства и процедуры 

предотвращения непреднамеренного выезда воздуш-
ных судов и транспортных средств на ВПП; или 

 
 b) существующими правилами эксплуатации в условиях 

дальности видимости на ВПП менее 550 м огра-
ничивается количество: 

 
  1) воздушных судов, находящихся в любой момент 

времени в пределах площади маневрирования, до 
одного; и 

 
  2) транспортных средств, находящихся в пределах 

площади маневрирования, до допустимого мини-
мума. 

 
 5.3.19.2  Огонь линии "стоп" предусматривается в каж-
дом месте ожидания у ВПП, когда предполагается, что дан-
ная ВПП будет использоваться в условиях дальности види-
мости на ВПП от 350 до 550 м, за исключением тех случаев, 
когда: 
 
 a) имеются соответствующие средства и процедуры 

предотвращения непреднамеренного выезда воз-
душных судов на ВПП; или 

 
 b) существующими правилами эксплуатации в условиях 

дальности видимости на ВПП менее 550 м ограни-
чивается количество: 

 
  1) воздушных судов, находящихся в любой момент 

времени в пределах площади маневрирования, до 
одного; и 

 
  2) транспортных средств, находящихся в пределах 

площади маневрирования, до допустимого мини-
мума. 

 
 5.3.19.3  Рекомендация.  Следует предусматривать 
огонь линии "стоп" у промежуточного места ожидания, 
когда желательно дополнить маркировку огнями и обеспе-
чить управление движением с помощью визуальных средств. 
 
 5.3.19.4  Рекомендация. В тех случаях, когда обычные 
огни линии "стоп" не могут быть видны пилоту воздушного 
судна, например вследствие снега или дождя, или когда 
пилоту требуется остановить воздушное судно настолько 
близко к огням, что они оказываются за пределами види-
мости пилота из-за конструкции судна, на каждом конце 
линии "стоп" следует устанавливать пару дополнительных 
надземных огней. 
 
Расположение 
 
 5.3.19.5  Огни линии "стоп" располагаются поперек РД 
в том  месте, где  желательно  остановить  движение. В тех  
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случаях, когда устанавливаются дополнительные огни, 
предусмотренные в п. 5.3.19.4, эти огни располагаются на 
расстоянии не менее 3 м от края РД. 
 
Характеристики 
 
 5.3.19.6  Огни линии "стоп" состоят из огней, указы-
вающих красным цветом заданное направление(я) подхода 
к месту пересечения РД или месту ожидания у ВПП и 
устанавливаемых поперек РД с интервалом в 3 м. 
 
 5.3.19.7  Огни линии "стоп", устанавливаемые на месте 
ожидания у ВПП, являются однонаправленными и указы-
вают красным цветом направление подхода к ВПП. 
 
 5.3.19.8  В тех случаях, когда устанавливаются допол-
нительные огни, предусмотренные в п. 5.3.19.4, они имеют 
такие же характеристики, что и другие огни линии "стоп", 
но видны с борта приближающегося воздушного судна 
вплоть до линии "стоп". 
 
 5.3.19.9  Огни линии "стоп" с выборочным включением 
устанавливаются, по крайней мере, с тремя осевыми огнями 
РД (с удалением от огней линии "стоп" на расстоянии по 
крайней мере 90 м) в направлении предполагаемого 
продолжения движения воздушного судна от огней линии 
"стоп". 
 
 Примечание. В отношении положений, касающихся 
интервалов между осевыми огнями РД, см. п. 5.3.16.12. 
 
 5.3.19.10  Интенсивность красного огня и углы рассеи-
вания луча огней линии "стоп" отвечают техническим 
требованиям, приведенным соответственно на рис. А2-12 –
А2-16 добавления 2. 
 
 5.3.19.11  Рекомендация. В тех случаях, когда огни 
линии "стоп" определены в качестве компонентов усовер-
шенствованной системы управления наземным движением 
и контроля за ним, и где с эксплуатационной точки зрения 
требуются более высокие значения интенсивности для под-
держания определенной скорости в условиях очень слабой 
видимости или яркого дня, интенсивность красного огня и 
углы рассеивания луча огней линии "стоп" соответствуют 
техническим требованиям, приведенным на рис. А2-17, 
А2-18 или А2-19 добавления 2. 
 
 Примечание. Огни линии "стоп" высокой интенсивности 
следует использовать только в том случае, когда это 
абсолютно необходимо, и после проведения конкретного 
исследования. 
 
 5.3.19.12  Рекомендация. В тех случаях, когда необхо-
дима арматура, обеспечивающая широкий луч, интен-
сивность красного огня и углы рассеивания луча огней линии 
"стоп" должны соответствовать техническим требова-
ниям, приведенным на рис. А2-17 или А2-19 добавления 2. 
 
 5.3.19.13  Электрическая цепь должна быть спроекти-
рована таким образом, чтобы: 

 а) огни линий "стоп", расположенных поперек входных 
РД, включались выборочно; 

 
 b) огни линий "стоп", расположенных поперек РД, 

используемых только в качестве выездных РД, 
включались выборочно или группами; 

 
 с) при включенных огнях линии "стоп" любые осевые 

огни РД, установленные за огнями линии "стоп", 
были выключены на расстоянии по крайней мере 
90 м; и 

 
 d) огни линии "стоп" блокировались с осевыми огнями 

РД таким образом, чтобы при включенных осевых 
огнях РД, расположенных за огнями линии "стоп", 
огни линии "стоп" были выключены и наоборот. 

 
 Примечание 1. Огни линии "стоп" включаются для ука-
зания о прекращении движения и выключаются для указа-
ния о разрешении движения. 
 
 Примечание 2. При проектировании электрической си-
стемы особое внимание уделяется обеспечению того, 
чтобы все огни линии "стоп" не выходили из строя 
одновременно. Инструктивный материал по данному 
вопросу приведен в части 5 Руководства по проектиро-
ванию аэродромов. 
 
 

5.3.20  Огни промежуточных мест ожидания 
 
 Примечание. Технические требования в отношении 
маркировки промежуточных мест ожидания содержатся 
в п. 5.2.11. 
 
 
Применение 
 
 5.3.20.1  Огни промежуточных мест ожидания предус-
матриваются на промежуточном месте ожидания, предназ-
наченном для использования в условиях дальности види-
мости на ВПП менее 350 м, за исключением тех мест, где 
установлены огни линии "стоп". 
 
 5.3.20.2  Рекомендация. Огни промежуточных мест 
ожидания следует предусматривать у промежуточного мес-
та ожидания, где нет необходимости в сигналах прекращения 
и возобновления движения, подаваемых огнями линии "стоп". 
 
 
Расположение 
 
 5.3.20.3  Огни промежуточного места ожидания распо-
лагаются вдоль маркировки промежуточного места ожида-
ния на расстоянии 0,3 м до маркировки. 
 

Характеристики 
 
 5.3.20.4  Огни промежуточных мест ожидания состоят из 
трех направленных огней желтого цвета постоянного 
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излучения, видимых при приближении к промежуточному 
месту ожидания, при этом углы рассеивания лучей ана-
логичны углам рассеивания лучей осевых огней РД, если 
они предусмотрены. Огни располагаются симметрично осе-
вой линии РД и под прямым углом к ней, а интервал между 
отдельными огнями составляет 1,5 м. 
 
 

5.3.21  Выводные огни зоны противообледенительной 
защиты 

 
Применение 
 
 5.3.21.1  Рекомендация. Выводные огни зоны противо-
обледенительной защиты следует предусматривать у вы-
водной границы удаленной зоны противообледенительной 
защиты, примыкающей к РД. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.21.2  Выводные огни зоны противообледенительной 
защиты располагаются на расстоянии 0,3 м с внутренней 
стороны от маркировки промежуточного места ожидания, 
нанесенной у выводной границы удаленной зоны противо-
обледенительной защиты. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.21.3  Выводные огни зоны противообледенительной 
защиты состоят из углубленных направленных желтых ог-
ней постоянного свечения, устанавливаемых с интервалом 
6 м друг от друга и указывающих направление подхода к 
выводной границе, свет которых рассеивается аналогично 
осевым огням РД (см. рис. 5-26). 
 
 

5.3.22  Огни защиты ВПП 
 
 Примечание. Цель огней защиты ВПП заключается в 
предупреждении пилотов и водителей транспортных 
средств о том, что они приблизились к месту въезда на 
действующую ВПП. Существуют две стандартные 
конфигурации огней защиты ВПП, показанные на рис. 5-27. 
 
 
Применение 
 
 5.3.22.1  Огни защиты ВПП в конфигурации А 
предусматриваются в каждом месте пересечения РД/ВПП, 
связанном с ВПП, предназначенной для использования: 
 
 а) в условиях дальности видимости на ВПП менее 

550 м, где не установлены огни линии "стоп"; и 
 
 b) в условиях дальности видимости на ВПП 550–1200 м 

при значительной плотности движения. 

 5.3.22.2  Рекомендация. Огни защиты ВПП в конфи-
гурации А следует предусматривать в каждом месте 
пересечения РД/ВПП, связанном с ВПП, предназначенной 
для использования: 
 
 а) в условиях дальности видимости на ВПП менее 

550 м, где установлены огни линии "стоп"; и 
 
 b) в условиях дальности видимости на ВПП 550–1200 м 

при средней или незначительной плотности дви-
жения. 

 
 5.3.22.3  Рекомендация. Огни защиты ВПП в конфигу-
рации А, или в конфигурации В, или в обеих конфигурациях 
следует предусматривать в каждом месте пересечения 
РД/ВПП, когда необходимо повысить его заметность, 
например на РД с расширенной рабочей частью; при этом 
огни в конфигурации В не должны устанавливаться со-
вместно с огнями линии "стоп". 
 

 
Расположение 
 
 5.3.22.4  Огни защиты ВПП в конфигурации А 
располагаются по каждую сторону РД на расстоянии от 
осевой линии ВПП не менее расстояния, указанного в 
таблице 3-2 для ВПП, предназначенных для взлета. 
 
 5.3.22.5  Огни защиты ВПП в конфигурации В рас-
полагаются поперек РД на расстоянии от осевой линии 
ВПП не менее расстояния, указанного в таблице 3-2 для 
ВПП, предназначенных для взлета. 
 

 
Характеристики 
 
 5.3.22.6  Огни защиты ВПП в конфигурации А состоят из 
двух пар желтых огней. 
 
 5.3.22.7  Рекомендация. В тех случаях, когда необхо-
димо усилить контраст между огнями защиты ВПП во 
включенном и выключенном состоянии, которые выполнены 
в конфигурации А и предназначены для использования днем, 
над каждой лампой следует устанавливать экран доста-
точного размера, блокирующий попадание солнечного све-
та на линзы и не нарушающий при этом функцию 
арматуры. 
 
 Примечание. Вместо экрана можно использовать другие 
устройства или приспособления, например специально 
спроектированную оптику. 
 
 5.3.22.8  Огни защиты ВПП в конфигурации В состоят из 
желтых огней, расположенных поперек РД с интервалом 3 м. 
 
 5.3.22.9  Световой луч является однонаправленным и 
видимым для пилота самолета, рулящего к месту ожидания. 
 

 



Глава 5 Приложение 14. Аэродромы 
 

 

 5-53 25/11/04 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-26. Типичная удаленная зона противообледенительной защиты 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5-27. Огни защиты ВПП 
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 5.3.22.10  Рекомендация. Интенсивность желтого огня 
и углы рассеивания лучей огней в конфигурации А должны 
соответствовать техническим требованиям, указанным 
на рис. А2-24 в добавлении 2. 
 
 5.3.22.11  Рекомендация. В тех случаях, когда огни за-
щиты ВПП предназначены для использования днем, интен-
сивность желтого огня и углы рассеивания лучей огней в 
конфигурации А должны соответствовать техническим 
требованиям, указанным на рис. А2-25 в добавлении 2. 
 
 5.3.22.12  Рекомендация. В тех случаях, когда огни 
защиты ВПП определены в качестве компонента усовер-
шенствованной системы управления наземным движением 
и контроля за ним, где требуются более высокие значения 
интенсивности огней, интенсивность желтого огня и углы 
рассеивания лучей огней в конфигурации А должны соот-
ветствовать техническим требованиям, указанным на 
рис. А2-25 в добавлении 2. 
 
 Примечание. Более высокие значения интенсивности огней 
могут потребоваться для обеспечения наземного движения на 
определенной скорости в условиях слабой видимости. 
 
 5.3.22.13  Рекомендация. Интенсивность желтого огня 
и углы рассеивания лучей огней в конфигурации В должны 
соответствовать техническим требованиям, указанным 
на рис. А2-12 в добавлении 2. 
 
 5.3.22.14  Рекомендация. В тех случаях, когда огни 
защиты ВПП предназначены для использования днем, 
интенсивность желтого огня и углы рассеивания лучей огней в 
конфигурации В должны соответствовать техническим 
требованиям, указанным на рис. А2-20 в добавлении 2. 
 
 5.3.22.15  Рекомендация. В тех случаях, когда огни за-
щиты ВПП определены в качестве компонента усовершен-
ствованной системы управления наземным движением и 
контроля за ним, где требуются более высокие значения 
интенсивности огней, интенсивность желтого огня и углы 
рассеивания лучей в конфигурации В должны соответство-
вать техническим требованиям, указанным на рис. А2-20 в 
добавлении 2. 
 
 5.3.22.16  Огни в каждом блоке в конфигурации А 
мигают попеременно. 
 
 5.3.22.17  Для конфигурации В соседние огни мигают 
попеременно, а каждый второй огонь зажигается одно-
временно. 
 
 5.3.22.18  Огни мигают попеременно с частотой 30–60 
проблесков в минуту, а продолжительность холостого и 
рабочего импульсов одинакова и противоположна по фазе. 
 
 Примечание. Оптимальная частота вспышек зависит 
от времени нарастания и падения используемых ламп. 
Установлено, что огни защиты ВПП в конфигурации А, 
подключенные к цепям питания током 6,6 А, наилучшим 
образом воспринимаются при частоте 45–50 вспышек 
лампы в минуту. Огни защиты ВПП в конфигурации В, 

подключенные к цепям питания током 6,6 А, наилучшим 
образом, как установлено, воспринимаются при частоте 
30–32 вспышки лампы в минуту. 
 
 

5.3.23  Прожекторное освещение перронов 
(см. также пп. 5.3.16.1 и 5.3.17.1) 

 
 
Применение 
 
 5.3.23.1  Рекомендация. На перроне, в зоне противо-
обледенительной защиты и на выделенной изолированной 
стоянке воздушных судов следует обеспечивать прожек-
торное освещение, если они предназначены для эксплуата-
ции в ночное время. 
 
 Примечание 1. В тех случаях, когда зона противообле-
денительной защиты находится в непосредственной близо-
сти от ВПП и постоянное прожекторное освещение мо-
жет приводить пилотов в замешательство, могут потре-
боваться другие средства освещения этой зоны. 
 
 Примечание 2. О выделении специальной стоянки для 
воздушных судов говорится в п. 3.14. 
 
 Примечание 3. Инструктивный материал в отношении 
прожекторного освещения перрона приводится в части 4 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.23.2  Рекомендация. Перронные прожекторы сле-
дует располагать таким образом, чтобы обеспечить со-
ответствующее освещение всех зон обслуживания перрона 
при минимальном ослепляющем действии для пилотов воз-
душных судов, находящихся в полете и на земле, диспет-
черов аэродромов и перрона и персонала на перроне. Сле-
дует выбирать схему установки прожекторов и направ-
ление их действия таким образом, чтобы стоянка воз-
душного судна освещалась с двух или более сторон с целью 
сведения к минимуму теней. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.23.3  Спектральное распределение перронных про-
жекторов выбирается таким образом, чтобы цвета, приме-
няемые для маркировки мест на воздушном судне, 
связанных с текущим обслуживанием, и для маркировки 
поверхности и препятствий, определялись правильно. 
 
 5.3.23.4  Рекомендация. Средние уровни освещенности 
должны быть по крайней мере следующими: 
 
 Стоянка воздушных судов: 
 
 – освещенность в горизонтальной плоскости – 20 лк при 

коэффициенте однородности (отношение средней 
интенсивности к минимальной) не больше 4:1; и 
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 – освещенность в вертикальной плоскости – 20 лк на 
высоте 2 м над поверхностью перрона в соответ-
ствующих направлениях. 

 
 Другие участки перрона: 
 
 – освещенность в горизонтальной плоскости – 50% от 

среднего уровня освещенности стоянок воздушных 
судов при коэффициенте однородности (отношение 
средней интенсивности к минимальной) не больше 
4:1. 

 
 

5.3.24  Система визуальной стыковки 
с телескопическим трапом 

 
Применение 
 
 5.3.24.1  Система визуальной стыковки с телескопи-
ческим трапом предусматривается в тех случаях, когда 
предполагается с помощью визуального средства указывать 
точное местоположение воздушного судна на стоянке, а 
другие альтернативные средства, такие, как использование 
сигнальщиков, не применяются. 
 
 Примечание. Факторами, которые следует учитывать 
при оценке необходимости в системе визуальной стыковки 
с телескопическим трапом, являются, в частности, 
количество и тип(ы) воздушных судов, использующих 
конкретную стоянку, погодные условия, располагаемая 
площадь на перроне и точность, необходимая для зарули-
вания на место стоянки с учетом размещения установок 
обслуживания воздушных судов, пассажирских трапов и 
т. д. Инструктивный материал по выбору соответствую-
щих систем содержится в части 4 "Визуальные средства" 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 5.3.24.2  Положения пп. 5.3.24.3 – 5.3.24.7, 5.3.24.9, 
5.3.24.10, 5.3.24.12 – 5.3.24.15, 5.3.24.17, 5.3.24.18 и 5.3.24.20 
не предусматривают замену существующего оборудования 
до 1 января 2005 года. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.24.3  Рекомендация. Система обеспечивает как 
азимутальное наведение, так и указание места, где 
следует остановить воздушное судно. 
 
 5.3.24.4  Блок азимутального наведения и указатель места 
остановки пригодны к использованию в любых погодных 
условиях, условиях видимости, фонового освещения и при 
любом состоянии покрытия, в которых планируется 
применять систему как в дневное, так и в ночное время, 
однако они не ослепляют пилотов. 
 
 Примечание. При проектировании системы и ее уста-
новке необходимо стремиться к тому, чтобы в результате 
отражения солнечного света или света других располо-
женных поблизости огней обеспечиваемые системой визу-

альные сигналы не становились менее понятными и замет-
ными. 
 
 5.3.24.5  Блок азимутального наведения, указатель места 
остановки проектируются таким образом, чтобы: 
 
 а) в случае неисправности одного или обоих указателей 

пилот обеспечивался четким указанием об их 
неисправности; и 

 
 b) они могли выключаться. 
 
 5.3.24.6  Блок азимутального наведения и указатель места 
остановки располагаются таким образом, чтобы 
обеспечивалась непрерывность наведения с учетом 
маркировки мест стоянки воздушного судна, огней уп-
равления маневром на месте стоянки, если таковые 
имеются, и системы визуальной стыковки с телеско-
пическим трапом. 
 
 5.3.24.7  Точность системы соответствует типу за-
грузочного трапа и стационарным установкам обслу-
живания воздушных судов, с которыми ее надлежит 
использовать. 
 
 5.3.24.8  Рекомендация. Следует обеспечивать, чтобы 
система была применима, предпочтительно без выбороч-
ной эксплуатации, для всех типов воздушных судов, для 
которых предназначается данное место стоянки. 
 
 5.3.24.9  Если выборочная эксплуатация требуется для 
подготовки системы к использованию конкретным типом 
воздушного судна, то в этом случае в системе предусмат-
ривается обозначение выбранного типа воздушного судна 
как для пилота, так и для оператора системы в качестве 
средства гарантии, что система надлежащим образом подго-
товлена к работе. 
 
 
Блок азимутального наведения 
 
Расположение 
 
 5.3.24.10  Блок азимутального наведения располагается 
на продолжении или близко к продолжению осевой линии 
места стоянки, впереди воздушных судов таким образом, 
чтобы его сигналы были видны из кабины пилотов 
воздушного судна на протяжении всего маневра стыковки 
по крайней мере пилоту, занимающему левое кресло. 
 
 5.3.24.11  Рекомендация. Блок азимутального наведения 
следует выставлять таким образом, чтобы его сигналы 
были видны обоим пилотам, занимающим левое и правое кресла. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.24.12  Блок азимутального наведения обеспечивает 
однозначное управление движением влево/вправо с помо-
щью однозначных сигналов, что дает возможность пилоту 
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выходить на линию движения вперед и выдерживать ее без 
излишнего маневрирования. 
 
 5.3.24.13  В тех случаях, когда азимутальное наведение 
осуществляется путем изменения цвета, зеленый цвет ис-
пользуется для обозначения осевой линии, а красный цвет – 
для обозначения отклонений от осевой линии. 
 
 
Указатель места остановки 
 
Расположение 
 
 5.3.24.14  Указатель места остановки располагается 
совместно с блоком азимутального наведения или достаточ-
но близко от него так, чтобы пилот мог наблюдать как 
азимутальные сигналы, так и сигналы указателя места 
остановки без поворота головы. 
 
 5.3.24.15  Указатель места остановки используется, по 
крайней мере, пилотом, занимающим левое кресло. 
 
 5.3.24.16  Рекомендация. Указатель места остановки 
должен использоваться обоими пилотами, занимающими 
левое и правое кресла. 
 
Характеристики 
 
 5.3.24.17  Информация указателя места остановки, по-
лучаемая с помощью индикатора для конкретного типа воз-
душного судна, учитывает ожидаемый диапазон отклоне-
ний уровня глаз пилота по высоте и/или углу наблюдения. 
 
 5.3.24.18  Указатель места остановки показывает место 
остановки воздушного судна, для которого обеспечивается 
наведение, и обеспечивает информацию о скорости сближе-
ния, что дает возможность пилоту постепенно снизить ско-
рость воздушного судна до полной остановки на предназ-
наченном ему месте остановки. 
 
 5.3.24.19  Рекомендация. Указатель места остановки 
должен предоставлять информацию о скорости сближе-
ния на удалении по крайней мере 10 м. 
 
 5.3.24.20  В том случае, когда остановка указывается 
путем изменения цвета сигналов, зеленый цвет исполь-
зуется тогда, когда воздушному судну разрешается дви-
гаться, а красный цвет – для указания, что место остановки 
достигнуто, за исключением того, что на малых расстояниях 
до места остановки может использоваться третий цвет для 
предупреждения о близости места остановки. 
 
 

5.3.25  Огни управления маневрированием воздушного 
судна на месте стоянки 

 
Применение 
 
 5.3.25.1  Рекомендация. Огни управления маневрирова-
нием воздушного судна на месте стоянки следует 

предусматривать для облегчения размещения воздушного су-
дна на место стоянки, расположенное на перроне с покры-
тием или в зоне противообледенительной защиты и пред-
назначенное для использования в условиях ограниченной види-
мости, за исключением тех случаев, когда соответствующее 
наведение обеспечивается с помощью других средств. 
 
 
Расположение 
 
 5.3.25.2  Огни управления маневрированием воздушного 
судна на месте стоянки совмещаются с маркировкой места 
стоянки воздушного судна. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.25.3  Огни управления маневрированием воздушного 
судна на месте стоянки, за исключением огней обозначения 
места остановки, представляют собой желтые огни посто-
янного излучения, видимые в пределах участков, на которых 
планируется обеспечение наведения с помощью этих огней. 
 
 5.3.25.4  Рекомендация. Огни, используемые для обоз-
начения линий заруливания, разворота и выруливания, 
следует располагать с интервалом не более 7,5 м на криво-
линейных участках и 15 м – на прямолинейных участках. 
 
 5.3.25.5  Огни обозначения места остановки представ-
ляют собой однонаправленные огни постоянного излучения 
красного цвета. 
 
 5.3.25.6  Рекомендация. Интенсивность огней должна 
соответствовать условиям видимости и освещенности, 
при которых предполагается использовать место стоянки 
воздушного судна. 
 
 5.3.25.7  Рекомендация. Электрическая цепь огней 
должна быть спроектирована таким образом, чтобы огни 
могли включаться для указания того, что место стоянки 
воздушного судна должно использоваться, и выключаться 
для указания того, что оно не должно использоваться. 
 
 

5.3.26  Огонь места ожидания на маршруте движения 
 
Применение 
 
 5.3.26.1  Огонь места ожидания на маршруте движения 
предусматривается в каждом месте ожидания на маршруте 
движения, связанном с ВПП, в тех случаях, когда пред-
полагается, что данная ВПП будет использоваться в 
условиях дальности видимости на ВПП менее 350 м. 
 
 5.3.26.2  Рекомендация. Огонь места ожидания на 
маршруте движения следует предусматривать в каждом 
месте ожидания на маршруте движения, связанном с 
ВПП, в тех случаях, когда предполагается, что данная 
ВПП будет использоваться в условиях дальности види-
мости на ВПП от 350 до 550 м. 
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Расположение 
 
 5.3.26.3  Огонь места ожидания на маршруте движения 
располагается рядом с маркировкой места ожидания на 
расстоянии 1,5 м (±0,5 м) от одного края маршрута 
движения, т. е. слева или справа в соответствии с местными 
правилами дорожного движения. 
 
 Примечание. В отношении ограничений по массе и 
высоте и требований к ломкости навигационных средств, 
расположенных на летной полосе, см. п. 9.9. 
 
 
Характеристики 
 
 5.3.26.4  Огонь места ожидания на маршруте движения 
состоит из: 
 
 а) управляемого красного (движение запрещено)/зеле-

ного (движение разрешено) светофора; или 
 
 b) проблескового красного огня. 
 
 Примечание. Предполагается, что указанные в под-
пункте а) светофоры управляются органом обслуживания 
воздушного движения. 
 
 5.3.26.5  Луч огня места ожидания на маршруте дви-
жения является однонаправленным и видимым для 
водителя транспортного средства, приближающегося к 
месту ожидания. 
 
 5.3.26.6  Интенсивность луча огня соответствует усло-
виям видимости и освещенности, в которых предпо-
лагается использование места ожидания, но огонь не 
должен ослеплять водителя. 
 
 Примечание. Как правило, повсеместно используемые 
светофоры отвечают требованиям пп. 5.3.26.5 и 5.3.26.6. 
 
 5.3.26.7  Красный проблесковый огонь мигает с частотой 
30–60 проблесков в минуту. 
 

 
5.4  Знаки 

 
5.4.1  Общие положения 

 
 Примечание. Знаки являются либо знаками с постоянной 
информацией, либо знаками с переменной информацией. 
Инструктивный материал в отношении знаков приводится 
в части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
Применение 
 
 5.4.1.1  Знаки предусматриваются для передачи обяза-
тельных для исполнения инструкций, информации отно-
сительно конкретного местоположения или места назна-
чения на рабочей площади или для предоставления другой 
информации с целью выполнения требований п. 9.8.1. 
 

 Примечание. Технические требования в отношении 
указательной маркировки содержатся в п. 5.2.17. 
 
 5.4.1.2  Рекомендация. Знак с переменной информацией 
должен предусматриваться в тех случаях, когда: 
 
 а) инструкция или информация, отображаемая на 

знаке, необходима только в течение определенного 
периода времени; и/или 

 
 b) имеется необходимость отображения на знаке пе-

ременной заранее определенной информации, выби-
раемой органом управления воздушным движением в 
целях выполнения требований п. 9.8.1. 

 
 
Характеристики 
 
 5.4.1.3  Знаки являются ломкими. Знаки, располагаемые 
вблизи ВПП и РД, устанавливаются достаточно низко, 
чтобы обеспечить достаточный клиренс для винтов и 
гондол двигателей реактивных воздушных судов. Высота 
установленного знака не превышает размеров, указанных в 
соответствующей колонке таблицы 5-4. 
 
 5.4.1.4  Знаки имеют прямоугольную вытянутую по 
горизонтали форму, как показано на рис. 5-28 и 5-29. 
 
 5.4.1.5  Единственными знаками красного цвета на ра-
бочей площади являются знаки, содержащие обязательные 
для исполнения инструкции. 
 
 5.4.1.6  Надписи на знаке выполняются в соответствии с 
положениями добавления 4. 
 
 5.4.1.7  Знаки освещаются в соответствии с поло-
жениями добавления 4, если они предназначены для ис-
пользования: 
 
 а) в условиях дальности видимости на ВПП менее 

800 м; или 
 
 b) в ночное время с оборудованными ВПП; или 
 
 с) в ночное время с необорудованными ВПП, имеющи-

ми кодовые номера 3 или 4. 
 
 5.4.1.8  Если знаки предназначены для использования в 
ночное время с необорудованными ВПП, имеющими кодо-
вые номера 1 или 2, они являются светоотражающими 
и/или освещаются в соответствии с положениями 
добавления 4. 
 
 5.4.1.9  Знак с переменной информацией не содержит 
надписей, когда он не используется. 
 
 5.4.1.10  В случае отказа знак с переменной информацией 
не передает информации, которая может привести к 
принятию пилотом или водителем транспортного средства 
небезопасных действий. 
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 5.4.1.11  Рекомендация. Временной интервал для смены 
одного сообщения другим на знаке с переменной инфор-
мацией должен быть по возможности коротким и не 
должен превышать 5 с. 

 
 

5.4.2  Знаки, содержащие обязательные для исполнения 
инструкции 

 
 Примечание. В пиктографическом виде знаки, содер-
жащие обязательные для исполнения инструкции, при-
водятся на рис. 5-28, а на рис. 5-30 приводятся примеры 
расположения знаков на пересечениях РД/ВПП. 
 
 
Применение 
 
 5.4.2.1  Знак, содержащий обязательные для исполнения 
инструкции, предусматривается для обозначения места, 
дальше которого не разрешается движение рулящего 
воздушного судна или транспортного средства, если нет 
другого указания от аэродромного диспетчерского пункта. 
 
 5.4.2.2  Знаки, содержащие обязательные для испол-
нения инструкции, включают в себя знаки обозначения 
ВПП, знаки мест ожидания категории I, II или III, знаки 
места ожидания у ВПП, знаки места ожидания на 
маршруте движения и знаки "ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН". 
 
 Примечание. Технические требования в отношении 
знаков мест ожидания на маршруте движения содер-
жатся в п. 5.4.7. 
 
 5.4.2.3  Маркировка места ожидания у ВПП, выпол-
ненная по схеме А, дополняется на пересечении РД/ВПП 
или на пересечении ВПП/ВПП знаком обозначения ВПП. 
 
 5.4.2.4  Маркировка места ожидания у ВПП, выпол-
ненная по схеме В, дополняется знаком места ожидания 
категории I, II или III. 
 
 5.4.2.5  Маркировка места ожидания у ВПП, выполнен-
ная по схеме А и нанесенная в месте ожидания у ВПП, 
установленном в соответствии с п. 3.12.3, дополняется зна-
ком места ожидания у ВПП. 
 
 Примечание. В отношении технических требований, 
касающихся маркировки мест ожидания у ВПП, см. 
п. 5.2.10. 
 
 5.4.2.6  Рекомендация. Знак обозначения ВПП на пере-
сечении РД/ВПП при необходимости следует дополнять 
знаком местоположения, устанавливаемым с внешней 
стороны (наиболее удаленной от РД). 
 
 Примечание. В отношении характеристик знаков 
местоположения см. п. 5.4.3. 
 
 5.4.2.7  В тех случаях, когда въезд в зону запрещен, 
устанавливается знак "ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН". 
 

Расположение 
 
 5.4.2.8  Знак обозначения ВПП на пересечении РД/ВПП 
или на пересечении ВПП/ВПП располагается с каждой 
стороны маркировки места ожидания у ВПП и виден в 
направлении подхода к ВПП. 
 
 5.4.2.9  Знак места ожидания категории I, II или III 
располагается с каждой стороны маркировки места 
ожидания у ВПП и виден в направлении подхода к 
критической зоне. 
 
 5.4.2.10  Знак "ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН" располагается в 
начале зоны, въезд в которую запрещен, с каждой стороны 
РД по отношению к направлению зрения пилота. 
 
 5.4.2.11  Знак места ожидания у ВПП располагается, с 
каждой стороны места ожидания у ВПП, установленного в 
соответствии с п. 3.12.3, и виден в направлении подхода 
соответственно к поверхности ограничения препятствий 
или критической/чувствительной зоне ILS/МLS. 
 
 
Характеристики 
 
 5.4.2.12  Знак, содержащий обязательные для исполнения 
инструкции, состоит из надписи белого цвета на красном 
фоне. 
 
 5.4.2.13  Надпись на знаке обозначения ВПП состоит из 
обозначений пересекающей ВПП и надлежащим образом 
ориентирована для обеспечения обзора знака, за исключе-
нием случаев, когда на знаке обозначения ВПП, установ-
ленном вблизи конца ВПП, может указываться обозначение 
только данного конца ВПП. 
 
 5.4.2.14  Надпись на знаке места ожидания категории I, II, 
III или совместно категории II/III в соответствующих 
случаях состоит из обозначения ВПП и букв и цифр кат. I, 
кат. II, кат. III или кат. II/III. 
 
 5.4.2.15  Надпись на знаке "Въезд запрещен" выполняется 
в соответствии с рис. 5-28. 
 
 5.4.2.16  Надпись на знаке места ожидания у ВПП, 
установленном в соответствии с п. 3.12.3 в месте ожидания 
у ВПП, состоит из обозначения РД и цифры. 
 
 5.4.2.17  При необходимости, используются следующие 
надписи/символы: 
 
 
 Надпись/символ Использование 
 
 
Обозначение 
конца ВПП 

Для обозначения места ожи-
дания у ВПП, расположен-
ного у конца ВПП 

 
 ИЛИ 
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 Обозначение обоих  Для  обозначения  места  ожи- 
 концов ВПП дания у ВПП, расположен-

ного в местах пересечения 
РД/ВПП или ВПП/ВПП 

 

 
 25 кат. I (пример) Для обозначения места ожи-

дания у ВПП категории I у 
порога ВПП 25 

 

 
 25 кат. II (пример) Для обозначения места ожи-

дания у ВПП категории II у 
порога ВПП 25 

 

 25 кат. III (пример) Для обозначения места ожи-
дания у ВПП категории III у 
порога ВПП 25 

 
 25 кат. II/III (пример) Для обозначения места ожи-

дания у ВПП категорий II 
и III у порога ВПП 25 

 
 Символ "ВЪЕЗД  Для   обозначения   запреще- 
 ЗАПРЕЩЕН" ния въезда в зону 
 
 В2 (пример) Для обозначения места 

ожидания у ВПП, установ-
ленного в соответствии с 
п. 3.12.3 

 
 
 
 
 
 

ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН

ЛЕВАЯ СТОРОНА ПРАВАЯ СТОРОНА

МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ/ОБОЗНАЧЕНИЕ ВПП ОБОЗНАЧЕНИЕ ВПП/МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ

МЕСТО ОЖИДАНИЯ У ВПП ОБОЗНАЧЕНИЕ ВПП
МЕСТО ОЖИДАНИЯ КАТЕГОРИИ 

/
I I

МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ/ОБОЗНАЧЕНИЕ ВПП ОБОЗНАЧЕНИЕ ВПП/МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ

 
 
 

Рис. 5-28.  Знаки, содержащие обязательные для исполнения инструкции 
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СХОД С ВПП СХОД С ВПП

НАПРАВЛЕНИЕ /МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ /НАПРАВЛЕНИЕ /НАПРАВЛЕНИЕ

НАПРАВЛЕНИЕ НАПРАВЛЕНИЕ НАПРАВЛЕНИЕ МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ // / / НАПРАВЛЕНИЕ НАПРАВЛЕНИЕ НАПРАВЛЕНИЕ/ /

ВЗЛЕТ С МЕСТА ПЕРЕСЕЧЕНИЯ

МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ

МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ /НАПРАВЛЕНИЕ

МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ /ОСВОБОЖДЕННАЯ ВПП ОСВОБОЖДЕННАЯ ВПП/МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ

МЕСТО НАЗНАЧЕНИЯ

ЛЕВАЯ СТОРОНА ПРАВАЯ СТОРОНА

НАПРАВЛЕНИЕ /МЕСТОПОЛОЖЕНИЕ /НАПРАВЛЕНИЕ

 
 
 

Рис. 5-29. Указательные знаки  
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Y
X

Y
X

Y
X

Y

Y

Y

X

КАТЕГОРИЯ II I

КАТЕГОРИЯ I I

КАТЕГОРИЯ I

ВПП, ОБОРУДОВАННЫЕ ДЛЯ ТОЧНОГО ЗАХОДА НА ПОСАДКУ

ВПП НЕОБОРУДОВАННЫЕ , ДЛЯ НЕТОЧНЫХ ЗАХОДОВ НА ПОСАДКУ, ДЛЯ ВЗЛЕТОВ

 
 
Примечание. Расстояние Х устанавливается в соответствии с таблицей 3-2. Расстояние Y отсчитывается от границы критической/чувстви-

тельной зоны ILS/MLS. 
 

Рис. 5-30. Примеры расположения знаков на пересечениях РД/ВПП 
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5.4.3  Указательные знаки 
 
 Примечание. В пиктографическом виде указательные 
знаки представлены на рис. 5-29. 
 
Применение 
 
 5.4.3.1  Указательный знак устанавливается в том случае, 
если имеется эксплуатационная необходимость указать 
знаком конкретное местоположение какого-либо объекта 
или предоставить информацию о маршруте движения 
(направлении или месте назначения). 
 
 5.4.3.2  Указательные знаки включают в себя: знаки на-
правления движения, знаки местоположения, знаки места наз-
начения, знаки схода с ВПП и знаки взлета с места пересечения. 
 
 5.4.3.3  Знак схода с ВПП предусматривается в тех 
случаях, когда имеется эксплуатационная необходимость 
обозначить сход с ВПП. 
 
 5.4.3.4  Знак освобожденной ВПП устанавливается в тех 
случаях, когда на выводной РД не  предусматривается 
установка осевых огней РД и имеется необходимость 
указать пилоту, покидающему ВПП, периметр критичес-
кой/чувствительной зоны ILS/МLS или нижний край 
внутренней переходной поверхности в зависимости от того, 
что из них расположено дальше от осевой линии ВПП. 
 
 Примечание. В отношении технических требований к 
цветовому кодированию осевых огней РД см. п. 5.3.16. 
 
 5.4.3.5  Рекомендация. Знак взлета с места пересечения 
следует устанавливать при наличии эксплуатационной 
потребности в указании оставшейся располагаемой длины 
разбега (TORA) для взлетов с мест пересечений. 
 
 5.4.3.6  Рекомендация. При необходимости для указания 
направления движения к конкретному месту назначения на 
аэродроме, такому, как грузовая зона, зона авиации общего наз-
начения и т. д., следует устанавливать знак места назначения. 
 
 5.4.3.7  Совмещенный знак местоположения и направ-
ления движения устанавливается в том случае, когда он 

предназначен для указания информации о маршруте дви-
жения до пересечения РД. 
 
 5.4.3.8  Знак направления движения устанавливается в 
том случае, когда имеется эксплуатационная необхо-
димость указать назначение и направление РД в месте 
пересечения. 
 
 5.4.3.9  Рекомендация. Знак местоположения следует 
устанавливать в промежуточном месте ожидания. 
 
 5.4.3.10  Знак местоположения устанавливается со-
вместно со знаком направления движения или знаком обо-
значения ВПП, за исключением тех случаев, когда его 
можно не устанавливать, если результаты авиационного 
исследования указывают на отсутствие необходимости в 
нем. 
 
 5.4.3.11  Знак местоположения устанавливается со-
вместно со знаком направления движения, за исключением 
случаев, когда он может не устанавливаться, если резуль-
таты авиационного исследования свидетельствуют о том, 
что он не требуется. 
 
 5.4.3.12  Рекомендация. При необходимости для обо-
значения РД, выходящих на перрон, или РД за пересечением 
следует устанавливать знак местоположения. 
 
 5.4.3.13  Рекомендация. В тех случаях, когда РД закан-
чивается на пересечении типа "Т", и при этом необходимо 
обозначить это пересечение, следует использовать за-
граждение, знак направления движения и/или другие прием-
лемые визуальные средства.  
 
 
Расположение 
 
 5.4.3.14  За исключением случаев, указанных в 
пп. 5.4.3.16 и 5.4.3.24, там, где это практически осущест-
вимо, указательные знаки располагаются с левой стороны 
РД в соответствии с таблицей 5-4. 
 
 5.4.3.15  На пересечении РД знаки устанавливаются до 
указанного пересечения и рядом с маркировкой пересе- 
 

 

Таблица 5-4. Расстояния для установки знаков управления 
рулением, включая знаки схода с ВПП 

 
Высота знака (мм) 

Кодовый 
номер 

Условное 
обозна- 
чение 

Лицевая 
сторона 
(миним.) 

Установ- 
ленная 
(макс.) 

Расстояние по перпендикуляру 
от установленного края 

искусственного покрытия РД до 
ближней стороны знака 

Расстояние по перпендикуляру 
от установленного края 

искусственного покрытия ВПП 
до ближней стороны знака 

1 или 2 200 400 700 5–11 м 3–10 м 

1 или 2 300 600 900 5–11 м 3–10 м 

3 или 4 300 600 900 11–21 м 8–15 м 

3 или 4 400 800 1 100 11–21 м 8–15 м 
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чения РД. При отсутствии маркировки пересечения РД 
указанные знаки устанавливаются на расстоянии по 
крайней мере 60 м от осевой линии пересекающейся РД при 
кодовых номерах 3 или 4 и, по крайней мере, на расстоянии 
40 м при кодовых номерах 1 или 2. 
 
 Примечание. Знак местоположения, установленный за 
пересечением РД, может устанавливаться на любой 
стороне РД. 
 
 5.4.3.16  Знак схода с ВПП располагается на той же 
стороне ВПП (слева или справа), что и сход и устанав-
ливается в соответствии с таблицей 5-4. 
 
 5.4.3.17  Знак схода с ВПП располагается до точки схода 
с ВПП в месте, расположенном на расстоянии по крайней 
мере 60 м до точки касания при кодовых номерах 3 или 4 и 
по крайней мере на расстоянии 30 м при кодовых номерах 1 
или 2. 
 
 5.4.3.18  Знак освобожденной ВПП располагается по 
крайней мере с одной стороны РД. Расстояние между 
знаком и осевой линией ВПП не менее большего из 
следующих значений: 
 
 а) расстояния между осевой линией ВПП и периметром 

критической/чувствительной зоны ILS/МLS или 
 
 b) расстояния между осевой линией ВПП и нижним 

краем внутренней переходной поверхности. 
 
 5.4.3.19  Знак местоположения РД, там, где он предус-
матривается совместно со знаком освобожденной ВПП, 
устанавливается с внешней стороны знака освобожденной 
ВПП. 
 
 5.4.3.20  Знак взлета с места пересечения устанавливается 
на левой стороне входной РД. Расстояние между знаком и 
осевой линией ВПП составляет не менее 60 м для ВПП с 
кодовым номером 3 или 4 и не менее 45 м для ВПП с 
кодовым номером 1 или 2. 
 
 5.4.3.21  Знак местоположения РД, установленный 
совместно со знаком обозначения ВПП, устанавливается с 
внешней стороны знака обозначения ВПП. 
 
 5.4.3.22  Рекомендация. Как правило, знак места наз-
начения не следует устанавливать совместно со знаком 
местоположения или направления движения. 
 
 5.4.3.23  Указательный знак, кроме знака местополо-
жения, не располагается совместно со знаком, содержащим 
обязательные для исполнения инструкции. 
 
 5.4.3.24  Рекомендация. Знак направления движения, 
заграждение и/или другое приемлемое визуальное средство, 
используемые для обозначения пересечения типа "Т", сле-
дует располагать на противоположной стороне пересече-
ния лицевой стороной к РД. 
 
 

Характеристики 
 
 5.4.3.25  Указательный знак, кроме знака местополо-
жения, состоит из надписи черного цвета на желтом фоне. 
 
 5.4.3.26  Знак местоположения состоит из надписи 
желтого цвета на черном фоне и там, где установлен только 
один этот знак, он имеет окантовку желтого цвета. 
 
 5.4.3.27  Надпись на знаке схода с ВПП состоит из 
обозначения выводной РД и стрелки, указывающей направ-
ление движения. 
 
 5.4.3.28  Надпись на знаке освобожденной ВПП отобра-
жает маркировку места ожидания у ВПП типа А, как 
показано на рис. 5-29. 
 
 5.4.3.29  Надпись на знаке взлета с места пересечения 
состоит из цифрового сообщения, указывающего оставшую-
ся располагаемую длину разбега в метрах, и соответствую-
щим образом размещенной и ориентированной стрелки, 
указывающей направление взлета, как показано на 
рис. 5-29. 
 
 5.4.3.30  Надпись на знаке места назначения состоит из 
буквенного, буквенно-цифрового или цифрового сообще-
ния, указывающего место назначения, плюс стрелки, указы-
вающей направление движения, как показано на рис. 5-29. 
 
 5.4.3.31  Надпись на знаке направления движения состоит 
из буквенного или буквенно-цифрового сообщения, 
указывающего РД, плюс соответствующим образом ориен-
тированной стрелки или стрелок, как показано на рис. 5-29. 
 
 5.4.3.32  Надпись на знаке местоположения состоит из 
обозначения местоположения РД, ВПП или другого ис-
кусственного покрытия, на котором находится или на 
которое выходит воздушное судно, и не содержит стрелок. 
 
 5.4.3.33  Рекомендация. В тех случаях, когда необхо-
димо указать каждое из ряда промежуточных мест 
ожидания на одной РД, знак местоположения должен 
состоять из обозначения РД и цифры. 
 
 5.4.3.34  Там, где знак местоположения или знаки 
направления движения используются совместно: 
 
 а) все знаки направления движения, относящиеся к 

левым поворотам, располагаются с левой стороны от 
знака местоположения, а все знаки направления 
движения, относящиеся к правым поворотам, рас-
полагаются с правой стороны от знака местополо-
жения, однако в тех случаях, когда место примыкания 
включает в себя одну пересекающую РД, знак 
местоположения, в качестве альтернативного ва-
рианта, может быть расположен с левой стороны; 

 
 b) знаки направления движения располагаются таким 

образом, чтобы угол между направлением стрелок и 
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вертикалью увеличивался по мере отклонения от 
соответствующей РД; 

 
 с) соответствующий знак направления движения ус-

танавливается рядом со знаком местоположения в 
тех случаях, когда направление движения к место-
положению РД резко изменяется за пересечением; и 

 
 d) примыкающие друг к другу знаки направления 

движения отделяются вертикальной черной линией, 
как показано на рис. 5-29. 

 
 5.4.3.35  РД обозначается указателем, состоящим из 
буквы, букв или сочетания буквы или букв и номера. 
 
 5.4.3.36  Рекомендация. При обозначении РД, по мере 
возможности, следует избегать использования букв I, О и 
Х и использования таких слов, как "внутренний" и "внеш-
ний", с тем чтобы избежать путаницы с цифрами 1, 0 и 
маркировкой, указывающей на закрытие движения. 
 
 5.4.3.37  Использование номеров на площади маневри-
рования резервируется для обозначения ВПП. 
 

5.4.4  Знак аэродромного пункта проверки VОR 
 
Применение 
 
 5.4.4.1  При наличии на аэродроме аэродромного пункта 
проверки VОR этот пункт обозначается соответствующими 
маркировкой и знаком. 
 
 Примечание. В отношении маркировки аэродромного 
пункта проверки VОR см. п. 5.2.12. 
 
 
Расположение 
 
 5.4.4.2  Знак аэродромного пункта проверки VОR рас-
полагается как можно ближе к этому пункту и таким обра-
зом, чтобы надписи были видны из кабины экипажа воз-
душного судна, правильно установленного на маркировке 
аэродромного пункта проверки VОR. 
 
 
Характеристики 
 
 5.4.4.3  Знак аэродромного пункта проверки VОR состоит 
из надписи черного цвета на желтом фоне. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Рис. 5-31.  Знак аэродромного пункта проверки VOR

Если   не расположен совместно с DME VOR

Если расположен совместно с  DME  VOR

VOR 116.3 147°

VOR 116.3 147 4.3° NM VOR 116.3
147 4.3° NM

VOR 116.3
147°

(A) (B)

(D)(C)
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 5.4.4.4  Рекомендация. Надписи на знаке пункта 
проверки VОR должны соответствовать одному из 
вариантов рис. 5-31, где: 
 
 VОR – сокращение, обозначающее пункт проверки 

VОR; 
 
 116,3 –  пример радиочастоты данной системы 

VОR; 
 
 147°  –  пример указания пеленга системы VОR с 

округлением до градуса, который должен 
быть указан на пункте проверки VОR; и 

 
 4,3 NМ – пример расстояния в морских милях до DМЕ, 

расположенного совместно с данной систе-
мой VОR. 

 
 Примечание. Величины допусков для значения пеленга, 
который указывается на знаке, приводятся в дополнении Е 
к тому I Приложения 10. Следует отметить, что пункт 
проверки может использоваться лишь в том случае, если 
периодические контрольные проверки свидетельствуют о 
том, что отклонение от указанного пеленга находится в 
пределах ±2º. 
 

5.4.5  Опознавательный знак аэродрома 
 
Применение 
 
 5.4.5.1  Рекомендация. Опознавательный знак аэро-
дрома следует предусматривать на аэродроме, где недо-
статочно иных средств визуального опознавания. 
 
 
Расположение 
 
 5.4.5.2  Рекомендация. Опознавательный знак аэро-
дрома следует располагать на аэродроме таким образом, 
чтобы он был виден, насколько это возможно, под всеми 
углами возвышения над горизонтальной плоскостью. 
 
 
Характеристики 
 
 5.4.5.3  Опознавательный знак аэродрома состоит из 
названия аэродрома. 
 
 5.4.5.4  Рекомендация. Цвет знака должен быть хоро-
шо заметен на окружающем фоне. 
 
 5.4.5.5  Рекомендация. Буквы должны иметь высоту не 
менее 3 м. 
 
 

5.4.6  Опознавательные знаки места стоянки 
воздушного судна 

 
Применение 
 
 5.4.6.1  Рекомендация. Маркировку обозначения места 
стоянки воздушного судна следует дополнять, по воз-

можности, знаком, обозначающим место стоянки воз-
душного судна. 
 
 
Расположение 
 
 5.4.6.2  Рекомендация. Опознавательный знак места 
стоянки воздушного судна следует располагать таким 
образом, чтобы он хорошо просматривался из кабины 
воздушного судна перед выходом на место стоянки 
воздушного судна. 
 
 
Характеристики 
 
 5.4.6.3  Рекомендация. Опознавательный знак места 
стоянки воздушного судна должен состоять из надписи 
черного цвета на желтом фоне. 
 
 

5.4.7  Знак места ожидания на маршруте движения 
 
 5.4.7.1  Знак места ожидания на маршруте движения 
предусматривается у всех выходов маршрута движения на 
ВПП. 
 
 
Расположение 
 
 5.4.7.2  Знак места ожидания на маршруте движения 
располагается на расстоянии 1,5 м от одного края маршрута 
движения (слева или справа в соответствии с местными 
правилами дорожного движения)  
у места ожидания. 
 
 
Характеристики 
 
 5.4.7.3  Знак места ожидания на маршруте движения 
состоит из надписи белого цвета на красном фоне. 
 
 5.4.7.4  Надписи на знаке места ожидания на маршруте 
движения выполняются на языке государства, где распо-
ложен аэродром, соответствуют местным правилам дорож-
ного движения и содержат следующую информацию: 
 
 а) требование остановиться и 
 
 b) в соответствующих случаях: 
 
 1) требование получить разрешение органа УВД и 
 
 2) условное обозначение местоположения. 
 
 Примечание. Примеры знаков мест ожидания на мар-
шруте движения содержатся в части 4 Руководства по 
проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
 5.4.7.5  Знак места ожидания на маршруте движения, 
который предполагается использовать в ночное время, 
имеет светоотражающее покрытие или освещается. 
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5.5  Маркеры 
 

5.5.1  Общие положения 
 
 Маркеры являются ломкими. Маркеры, размещаемые 
вблизи ВПП и РД, устанавливаются достаточно низко, 
чтобы обеспечивать клиренс винтов и гондол двигателей 
реактивных воздушных судов. 
 
 Примечание 1. Для предотвращения уноса струей 
воздуха маркеров, сорванных с опоры, иногда используются 
якоря или цепи. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал, касающийся 
ломкости маркеров, приводится в части 6 Руководства по 
проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
 
 

5.5.2  Посадочные маркеры ВПП, не имеющих 
искусственного покрытия 

 
Применение 
 
 5.5.2.1  Рекомендация. Маркеры следует предусмат-
ривать в тех случаях, когда протяженность ВПП, не 
имеющей искусственного покрытия, не обозначена четко 
вследствие отсутствия достаточного контраста между 
поверхностью ВПП и окружающей местностью. 
 
 
Расположение 
 
 5.5.2.2  Рекомендация. В тех случаях, когда на ВПП 
установлены посадочные огни, маркеры следует объеди-
нять с арматурой огней. В тех случаях, когда огни не 
предусмотрены, следует устанавливать маркеры плоской 
прямоугольной или конической формы, чтобы четко 
обозначить границы ВПП. 
 
 
Характеристики 
 
 5.5.2.3  Рекомендация. Плоские прямоугольные маркеры 
должны иметь минимальный размер 1 × 3 м, и их следует 
устанавливать таким образом, чтобы более длинная 
сторона была параллельна осевой линии ВПП. Конические 
маркеры должны иметь высоту, не превышающую 50 см. 
 
 
 

5.5.3  Боковые маркеры КПТ 
 
Применение 
 
 5.5.3.1  Рекомендация. Боковые маркеры КПТ следует 
предусматривать в тех случаях, когда протяженность 
КПТ не обозначена четко вследствие отсутствия доста-
точного контраста между поверхностью КПТ и окружаю-
щей местностью. 
 

Характеристики 
 
 5.5.3.2  Боковые маркеры КПТ в достаточной степени 
отличаются от любых посадочных маркеров ВПП во избе-
жание путаницы между двумя типами маркеров. 
 
 Примечание. Приемлемыми с эксплуатационной точки 
зрения являются маркеры, состоящие из небольших верти-
кальных щитов, замаскированных с обратной стороны, 
если смотреть с ВПП. 
 
 

5.5.4  Посадочные маркеры для ВПП, покрытых снегом 
 
Применение 
 
 5.5.4.1  Рекомендация. Посадочные маркеры для ВПП, 
покрытых снегом, следует применять для обозначения пре-
делов пригодной для использования площади ВПП, покры-
той снегом, когда эти пределы не обозначены каким-либо 
другим способом. 
 
 Примечание. Для обозначения этих пределов могут быть 
использованы огни ВПП. 
 
 
Расположение 
 
 5.5.4.2  Рекомендация. Посадочные маркеры для ВПП, 
покрытых снегом, следует устанавливать вдоль краев ВПП 
с интервалом, не превышающим 100 м. Их следует 
располагать симметрично осевой линии ВПП на таком 
расстоянии от осевой линии, чтобы обеспечить необхо-
димый клиренс концевой части крыльев и двигателей. 
Следует установить достаточное число маркеров для 
обозначения порога и конца ВПП. 
 
 
Характеристики 
 
 5.5.4.3  Рекомендация. Посадочные маркеры для ВПП, 
покрытых снегом, должны состоять из таких хорошо 
видимых объектов, как вечнозеленые деревья высотой 
около 1,5 м, или маркеров облегченного типа. 
 
 

5.5.5  Маркеры краев РД 
 
Применение 
 
 5.5.5.1  Рекомендация. Маркеры края РД следует уста-
навливать на РД с кодовым номером 1 или 2, где не пре-
дусмотрены огни осевой линии, или рулежные огни, или 
маркеры осевой линии РД. 
 
Расположение 
 
 5.5.5.2  Рекомендация. Маркеры края РД следует уста-
навливать по крайней мере в тех же местах, где уста-
навливались бы рулежные огни, если бы они использовались. 
 

23/11/06 
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Характеристики 
 
 5.5.5.3  Маркер края РД имеет светоотражающее по-
крытие синего цвета. 
 
 5.5.5.4  Рекомендация. Поверхность маркера, видимая 
пилотом, должна быть прямоугольной, и минимальная 
видимая площадь должна составлять 150 см2. 
 
 5.5.5.5  Маркеры края РД являются ломкими. Их высота 
над поверхностью является достаточно малой для 
обеспечения клиренса воздушных винтов и гондол 
двигателей реактивных воздушных судов. 
 
 
 

5.5.6  Маркеры осевой линии РД 
 
Применение 
 
 5.5.6.1  Рекомендация.  Маркеры осевой линии РД сле-
дует предусматривать для РД с кодовым номером 1 или 2, 
где не предусмотрены огни осевой линии или рулежные 
огни, или маркеры кромки РД. 
 
 5.5.6.2  Рекомендация. Маркеры осевой линии РД сле-
дует предусматривать для РД с кодовым номером 3 или 4, 
где огни осевой линии РД отсутствуют и необходимо улуч-
шить ориентировку, обеспечиваемую маркировкой осевой 
линии РД. 
 
 
Расположение 
 
 5.5.6.3  Рекомендация. Маркеры осевой линии РД сле-
дует предусматривать по крайней мере в тех же местах, 
где располагались бы огни осевой линии РД, если бы они 
использовались. 
 
 Примечание. См. п. 5.3.16.12 в отношении интервалов 
между огнями осевой линии РД. 
 
 5.5.6.4  Рекомендация. Маркеры осевой линии РД сле-
дует, как правило, располагать на маркировке осевой линии 
РД, однако они могут быть и смещены, но не более чем на 
30 см, если невозможно установить их на маркировке. 
 
 
Характеристики 
 
 5.5.6.5  Маркер осевой линии РД имеет светоотражающее 
покрытие зеленого цвета. 
 
 5.5.6.6  Рекомендация. Маркированная поверхность, 
находящаяся в поле зрения пилота, должна иметь прямо-
угольную форму, и минимальная площадь обзора должна 
составлять 20 см2. 
 

 5.5.6.7  Маркеры осевой линии РД проектируются и 
устанавливаются таким образом, чтобы при наезде на них 
колесами воздушных судов не наносились повреждения ни 
маркерам, ни воздушным судам. 
 
 

5.5.7  Маркеры краев РД, не имеющих 
искусственного покрытия 

 
Применение 
 
 5.5.7.1  Рекомендация. Маркеры следует предусмат-
ривать в тех случаях, когда протяженность РД, не имею-
щей искусственного покрытия, не указана четко вслед-
ствие отсутствия достаточного контраста между по-
верхностью РД и окружающей земной поверхностью. 
 
 
Расположение 
 
 5.5.7.2  Рекомендация. В тех случаях, когда на РД ус-
тановлены огни, маркеры следует объединять с арматурой 
огней. В тех случаях, когда огни не предусмотрены, следует 
устанавливать маркеры конической формы, чтобы четко 
обозначить границы РД. 
 
 

5.5.8  Пограничные маркеры 
 
Применение 
 
 5.5.8.1  Пограничные маркеры предусматриваются на 
аэродроме, где посадочная площадка не имеет ВПП. 
 
 
Расположение 
 
 5.5.8.2  Пограничные маркеры располагаются вдоль 
границы посадочной площадки с интервалами не более 
200 м, если используется тип маркера, приведенный на 
рис. 5-32, или приблизительно 90 м, если используются 
маркеры конического типа, устанавливаемые по углам 
посадочной площадки. 
 
 
Характеристики 
 
 5.5.8.3  Рекомендация. Пограничные маркеры должны 
иметь форму, аналогичную той, которая изображена на 
рис. 5-32, или иметь форму конуса не менее 50 см высотой 
и не менее 75 см в диаметре у основания. Маркеры следует 
окрашивать в цвет, контрастирующий с окружающим 
фоном. Следует использовать один цвет, оранжевый или 
красный, или два контрастирующих цвета: оранжевый и 
белый, или красный и белый, за исключением тех случаев, 
когда эти цвета сливаются с фоном. 
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Рис. 5-32.  Пограничный маркер 
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ГЛАВА 6. ВИЗУАЛЬНЫЕ СРЕДСТВА ДЛЯ ОБОЗНАЧЕНИЯ ПРЕПЯТСТВИЙ 
 
 
 

6.1  Объекты, подлежащие маркировке и/или 
светоограждению 

 
 Примечание. Маркировка и/или светоограждение пре-
пятствий имеют целью снизить опасность, которой мо-
жет подвергаться воздушное судно, путем указания о на-
личии препятствий. Это не обязательно снижает жест-
кость эксплуатационных ограничений, которые могут бы-
ть вызваны наличием препятствия. 
 
 6.1.1  Рекомендация. Неподвижное препятствие, вы-
ступающее за поверхность набора высоты при взлете в 
пределах 3000 м от внутренней границы поверхности 
набора высоты при взлете, следует маркировать и, если 
ВПП используется в ночное время, освещать, за исклю-
чением случаев, когда: 
 
 а) такая маркировка и светоограждение могут не 

производиться в том случае, если подобное препят-
ствие затенено другим неподвижным препятст-
вием; 

 
 b) маркировка может не производиться в том случае, 

если препятствие освещается заградительными ог-
нями средней интенсивности типа А в дневное время 
и его высота над уровнем окружающей местности 
не превышает 150 м; 

 
 с) маркировка может не производиться в том случае, 

если подобное препятствие освещается загради-
тельными огнями высокой интенсивности в дневное 
время; и 

 
 d) светоограждение может не выполняться, если пре-

пятствием является светомаяк и авиационное 
исследование показывает, что в этом случае доста-
точно наличие огня светомаяка. 

 
 6.1.2  Рекомендация. Не являющийся препятствием 
неподвижный объект, примыкающий к поверхности набора 
высоты при взлете, следует маркировать и, если ВПП 
используется в ночное время, оснащать заградительными 
огнями в тех случаях, когда считается, что маркировка и 
светоограждение необходимы для того, чтобы избежать 
столкновения с ним, за исключением случаев, когда марки-
ровка не производится, если: 
 
 а) объект освещается заградительными огнями сред-

ней интенсивности типа А в дневное время и его 
высота над уровнем окружающей местности не 
превышает 150 м; или 

 

 b) объект освещается заградительными огнями высо-
кой интенсивности в дневное время. 

 
 6.1.3  Неподвижное препятствие, выступающее за по-
верхность захода на посадку или за переходную поверх-
ность в пределах 3000 м от внутренней границы поверхнос-
ти захода на посадку, маркируется и, если ВПП использует-
ся в ночное время, оснащается заградительными огнями, за 
исключением тех случаев, когда: 
 
 а) такая маркировка и светограждение могут не произ-

водиться в том случае, если подобное препятствие 
затенено другим неподвижным препятствием; 

 
 b) маркировка может не производиться в том случае, 

если препятствие освещается заградительными 
огнями средней интенсивности типа А в дневное 
время и его высота над уровнем окружающей 
местности не превышает 150 м; 

 
 с) маркировка может не производиться в том случае, 

если подобное препятствие освещается заградитель-
ными огнями высокой интенсивности в дневное 
время; и 

 
 d) светоограждение может не выполняться, если пре-

пятствием является светомаяк и авиационное иссле-
дование показывает, что в этом случае достаточно 
наличие огня светомаяка. 

 
 6.1.4  Рекомендация. Неподвижное препятствие, вы-
ступающее за горизонтальную поверхность, следует мар-
кировать и, если аэродром используется в ночное время, 
оснащать заградительными огнями, за исключением тех 
случаев, когда: 
 
 а) такая маркировка и светоограждение могут не 

производиться в том случае, если: 
 
  1) препятствие затенено другим неподвижным пре-

пятствием; или 
 
  2) круг имеет значительное количество препятст-

вий в виде неподвижных объектов или участков 
местности и введены специальные правила для 
обеспечения запаса безопасной высоты для 
предписанных траекторий полета; или 

 
  3) авиационное исследование свидетельствует о 

том, что препятствие не влияет на условия 
эксплуатации; 
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 b) маркировка может не производиться в том случае, 
если препятствие освещается заградительными 
огнями средней интенсивности типа А в дневное 
время и его высота над уровнем окружающей 
местности не превышает 150 м; 

 
 с) такая маркировка не производится в том случае, 

если подобное препятствие освещается загради-
тельными огнями высокой интенсивности в дневное 
время, и 

 
 d) светоограждение может не выполняться, если пре-

пятствием является светомаяк и авиационное 
исследование показывает, что в этом случае доста-
точно наличие огня светомаяка. 

 
 6.1.5  Неподвижный объект, выступающий над поверх-
ностью защиты от препятствий, маркируется и, если ВПП 
используется в ночное время, оснащается заградительными 
огнями. 
 
 Примечание. Информация о поверхности защиты от 
препятствий содержится в разделе 5.3.5. 
 
 6.1.6  Наземные транспортные средства и другие под-
вижные объекты, исключая воздушные суда, находящиеся 
на рабочей площади аэродрома, являются препятствиями и 
маркируются, а если транспортные средства и аэродром 
используются в ночное время или в условиях низкой 
видимости, – оснащаются огнями, за исключением обору-
дования, предназначенного для обслуживания воздушных 
судов и наземных транспортных средств, которые исполь-
зуются только на перронах. 
 
 6.1.7  Надземные аэронавигационные огни, находящиеся 
в пределах рабочей площади аэропорта, маркируются для 
обеспечения заметности в дневное время. Заградительные 
огни не устанавливаются на надземных огнях или знаках в 
рабочей площади. 
 
 6.1.8  Все препятствия, находящиеся в пределах расстоя-
ния, указанного в колонках 11 или 12 таблицы 3-1, от осе-
вой линии РД, РД на перроне или полосы руления на 
стоянке воздушных судов, маркируются и, если РД, РД на 
перроне или полоса руления на стоянке воздушных судов 
используются в ночное время, освещаются. 
 
 6.1.9  Рекомендация. Препятствия, определенные в 
п. 4.3.2, следует маркировать и освещать, за исключением 
случаев, когда маркировка не производится, если подобное 
препятствие освещается заградительными огнями высо-
кой интенсивности в дневное время. 
 
 6.1.10  Рекомендация. Подвесные провода, кабели и 
т. д., пересекающие реку, долину или шоссе, следует марки-
ровать, а их опоры маркировать и оснащать загради-
тельными огнями, если аэронавигационное исследование 
свидетельствует о том, что линии или кабели могут 
представлять опасность для воздушных судов, за исключе-
нием тех случаев, когда маркировка опор может не 

производиться, если в дневное время они освещаются за-
градительными огнями высокой интенсивности. 
 
 6.1.11  Рекомендация. Когда определено, что необхо-
димо обеспечивать маркировку подвесных проводов, кабе-
лей и т. д., но из практических соображений маркеры не 
могут быть установлены на проводе, кабеле и т. д., на 
несущих опорах следует установить заградительные огни 
высокой интенсивности типа В. 
 

6.2  Маркировка объектов 
 

Общие положения 
 
 6.2.1  Все неподвижные объекты, подлежащие марки-
ровке, когда это практически осуществимо, окрашиваются, в 
противном случае на них или над ними устанавливаются мар-
керы или флажки, за исключением объектов, которые, благо-
даря своей форме, размеру или цвету, являются достаточно 
заметными и не нуждаются в дополнительной маркировке. 
 
 6.2.2  Все подвижные объекты, подлежащие маркировке, 
окрашиваются или обозначаются флажками. 
 
Использование цветов 
 
 6.2.3  Рекомендация. Объект следует окрашивать в 
клетку, если он имеет практически сплошные поверхности, 
и их проекция на любую вертикальную плоскость состав-
ляет или превышает 4,5 м в обоих измерениях. Клетчатый 
рисунок должен состоять из прямоугольников со сторо-
нами не менее 1,5 и не более 3 м, причем углы окраши-
ваются в более темный цвет. Применяемые для окраски 
цвета должны контрастировать друг с другом, а также с 
фоном, на котором они будут смотреться. Следует 
использовать оранжевый и белый, либо красный и белый 
цвета, за исключением случаев, когда эти цвета сливаются 
с фоном (см. рис. 6-1).  
 
 6.2.4  Рекомендация. Объект следует окрашивать 
чередующимися контрастными полосами, если: 
 
 а) он имеет практически сплошные поверхности, одна 

сторона которых в горизонтальном или вертикаль-
ном измерении превышает 1,5 м, а другая сторона в 
горизонтальном или вертикальном измерении со-
ставляет менее 4,5 м, или 

 
 b) он представляет собой каркасное сооружение, вы-

сота или ширина которого превышает 1,5 м.  
 
 Полосы следует наносить перпендикулярно к наи-
большему измерению шириной приблизительно 1/7 наиболь-
шего измерения или 30 м, в зависимости от того, что 
меньше. Цвета полос должны обеспечивать контраст-
ность с окружающим фоном. Следует использовать оран-
жевый и белый, за исключением случаев, когда эти цвета 
сливаются с окружающим фоном. Полосы по краям 
объекта следует наносить более темным цветом (см. 
рис. 6-1 и 6-2). 
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Рис. 6-1. Основные схемы маркировки 
 
 

 Примечание. В таблице 6-1 приводится формула, с по-
мощью которой определяется ширина полос и получается 
четное их число, что позволяет окрашивать верхнюю и 
нижнюю полосы в более темный цвет. 

 
Таблица 6-1. Ширина маркировочных полос 

 
 Наибольший размер 
 
 Более чем Не превышая Ширина полосы 
 

  1,5 м 210 м 1/7  наибольшего размера 
 210 м 270 м 1/9 " 
 270 м 330 м 1/11 " 
 330 м 390 м 1/13 " 
 390 м 450 м 1/15 " 
 450 м 510 м 1/17 " 
 510 м 570 м 1/19 " 
 570 м 630 м 1/21 " 
 

 6.2.5  Рекомендация. Объект следует окрашивать в 
один хорошо заметный цвет, если проекция на любую вер-
тикальную плоскость имеет ширину и высоту менее 1,5 м. 
Следует использовать оранжевый или красный цвет, за 
исключением случаев, когда эти цвета сливаются с фоном. 
 
 Примечание. Для достижения достаточного контраста 
на определенном фоне может оказаться необходимым ис-
пользовать цвета, отличные от оранжевого или красного. 
 
 6.2.6  Рекомендация. Когда подвижные объекты под-
вергаются цветовой маркировке, следует использовать 
один заметный цвет: желательно красный или желто-
вато-зеленый для аварийных транспортных средств и 
желтый для обслуживающих транспортных средств. 

Использование маркеров 
 
 6.2.7  Маркеры, размещаемые на препятствиях или 
вблизи них, устанавливаются таким образом, чтобы они 
были хорошо видны, давали общее представление о 
препятствии и могли быть опознаны в ясную погоду на 
расстоянии по крайней мере 1000 м с воздуха и на 
расстоянии 300 м с земли со всех направлений, с которых 
воздушное судно может приближаться к этому объекту. 
Маркеры обладают такой отличительной формой, которая 
является необходимой для того, чтобы не путать их с 
другими маркерами, предназначенными для передачи 
другой информации, причем они не увеличивают 
опасность, представляемую объектом, который они 
маркируют. 
 
 6.2.8  Рекомендация. Маркер, размещаемый на подвес-
ном проводе, кабеле и т. п., должен иметь сферическую 
форму и диаметр не менее 60 см. 
 
 6.2.9  Рекомендация. Интервал между двумя после-
дующими маркерами или между маркером и опорой должен 
соответствовать диаметру маркера, но этот интервал ни 
в коем случае не должен превышать: 
 
 а) 30 м там, где диаметр маркера равен 60 см, посте-

пенно увеличиваясь вместе с диаметром маркера до 
 
 b) 35 м там, где диаметр маркера равен 80 см, и далее 

постепенно  увеличиваясь  до  максимального  значе-
ния в 

 
 с) 40 м там, где диаметр маркера равен по крайней 

мере 130 см. 

Белый

>4,5 м

>4,5 м

>1,5 м

>1,5 м<4,5 м

<4,5 м

Оранжевый или
красный
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Рис. 6-2. Примеры маркировки и светового ограждения высоких сооружений 

A

A’

C

B

H

См. п.  6.3.12

H

A  

A  c

B  
C  

– 

– 

– 
– 

шаблон окраски
      верхней части крыши;

плошная одноцветная
       окраска крыши;

изогнутая поверхность;
каркасное сооружение.

’

     Примечание. Н  меньше 45 м для приводимых выше примеров.
Для более высоких сооружений необходимы дополнительные промежуточные огни, 
как это показано ниже.

–

N1

N2Y

X
Интервалы между огнями (Х) в соответствии с добавлением 6.

Число ярусов огней: N = Y (м)
X (м)

.
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 Там, где имеется несколько проводов, кабелей и т. п., 
маркер должен размещаться в точке, которая находится 
не ниже уровня самого высокого провода. 
 
 6.2.10  Рекомендация. Маркер должен быть одного 
цвета. Белые, красные или оранжевые маркеры должны ус-
танавливаться таким образом, чтобы они чередовались по 
цвету. Выбранный цвет окраски должен быть контраст-
ным по отношению к фону, на котором он будет виден. 
 
 
Использование флажков 
 
 6.2.11  Флажки, используемые для маркировки объекта, 
располагаются вокруг объекта, сверху или вокруг самого 
высокого края объекта. Когда флажки используются для 
маркировки объектов, имеющих большую протяженность, 
или групп близко расположенных объектов, они устанав-
ливаются по крайней мере через каждые 15 м. Флажки не 
увеличивают опасность, представляемую объектом, кото-
рый они маркируют. 
 
 6.2.12  Флажки, используемые для маркировки непод-
вижных объектов, имеют размер каждой стороны не менее 
0,6 м, а флажки, используемые для маркировки подвижных 
объектов, не менее 0,9 м. 
 
 6.2.13  Рекомендация. Флажки, используемые для мар-
кировки неподвижных объектов, должны быть оранже-
выми или состоять из двух половин треугольной формы, 
одна из которых оранжевого цвета, а другая белого, или 
одна красная, а другая белая. Если подобные цвета сли-
ваются с фоном, следует пользоваться другими, хорошо 
различимыми цветами. 
 
 6.2.14  Флажки, используемые для маркировки подвиж-
ных объектов, имеют рисунок в виде шахматной доски, 
причем каждый квадрат имеет стороны размером не менее 
0,3 м. Цвета флажков, имеющих подобный рисунок, кон-
трастируют один с другим и с окружающим фоном. Исполь-
зуются оранжевый и белый цвета или попеременно красный 
и белый, за исключением тех случаев, когда эти цвета сли-
ваются с фоном. 
 
 

6.3  Световое ограждение объектов 
 
Использование заградительных огней 
 
 6.3.1  Наличие объектов, подлежащих светоограждению, 
обозначается заградительными огнями низкой, средней или 
высокой интенсивности или сочетанием таких огней, как 
указано в п. 6.1. 
 
 Примечание. Заградительные огни высокой интенсив-
ности предназначаются для использования в дневное и 
ночное время. Необходимо принять меры к тому, чтобы 
эти огни не оказывали ослепляющего действия. Инструк-
тивные указания относительно конструкции, мест уста-
новки и эксплуатации заградительных огней высокой 

интенсивности содержатся в части 4 Руководства по 
проектированию аэродромов. 
 
 6.3.2  Рекомендация. В тех случаях, когда объект имеет 
незначительную протяженность, а его высота над уров-
нем окружающей местности составляет менее 45 м, сле-
дует использовать заградительные огни низкой интенсив-
ности типа А или В.. 
 
 6.3.3  Рекомендация. В случае, если использование загра-
дительных огней низкой интенсивности типа А или Б 
окажется нецелесообразным или когда требуется спе-
циальное раннее предупреждение, то следует использовать 
заградительные огни средней или высокой интенсивности. 
 
 6.3.4  Заградительные огни низкой интенсивности типа С 
устанавливаются на транспортных средствах и других 
подвижных объектах, за исключением воздушных судов. 
 
 6.3.5  Заградительные огни низкой интенсивности типа D 
устанавливаются на автомобилях сопровождения. 
 
 6.3.6  Рекомендация. Заградительные огни низкой ин-
тенсивности типа В следует использовать либо отдельно, 
либо в сочетании с заградительными огнями средней 
интенсивности типа В в соответствии с п. 6.3.7. 
 
 6.3.7  Рекомендация. Там, где объект имеет большую 
протяженность или высота его над уровнем окружающей 
местности превышает 45 м, следует использовать загра-
дительные огни средней интенсивности типа А, В или С. 
Заградительные огни средней интенсивности типов А и С 
следует использовать отдельно, а заградительные огни 
средней интенсивности типа В следует использовать либо 
отдельно, либо в сочетании с заградительными огнями 
низкой интенсивности типа В. 
 
 Примечание. Группа деревьев или зданий рассматри-
вается как объект, имеющий большую протяженность. 
 
 6.3.8  Рекомендация. Заградительные огни высокой ин-
тенсивности типа А следует использовать для обозна-
чения наличия объекта, высота которого над уровнем окру-
жающей местности превышает 150 м, и результаты авиа-
ционного исследования свидетельствуют о том, что такие 
огни необходимы для опознавания объекта в дневное время. 
 
 6.3.9  Рекомендация. Заградительные огни высокой ин-
тенсивности типа В следует использовать для обозначения 
наличия опоры подвесных проводов, кабелей и т. д. там, где: 
 
 а) результаты авиационного исследования свидетель-

ствуют о том, что такие огни необходимы для опо-
знавания наличия проводов, кабелей и т. д., или 

 
 b) считается нецелесообразным помещать маркеры на 

проводах, кабелях и т. д. 
 
 6.3.10  Рекомендация. В случае, если, по мнению соот-
ветствующего полномочного органа, использование загра-
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дительных огней высокой интенсивности типа А или В или 
заградительных огней средней интенсивности типа А в 
ночное время может привести к ослеплению пилотов в 
районе аэродрома (примерно в радиусе 10 000 м) или 
вызвать существенные экологические проблемы, следует 
предусматривать сдвоенную систему светоограждения 
препятствий. В эту систему должны входить загради-
тельные огни высокой интенсивности типа А или В, или, 
при необходимости, заградительные огни средней интен-
сивности типа А для использования в дневное время и в 
сумерках и заградительные огни средней интенсивности 
типа В или С для использования в ночное время. 
 
 
Расположение заградительных огней 
 
 Примечание. Рекомендации относительно того, как сле-
дует располагать на препятствиях заградительные огни 
низкой, средней и/или высокой интенсивности в сочетании, 
содержатся в добавлении 6. 
 
 6.3.11  Один или несколько заградительных огней 
низкой, средней или высокой интенсивности устанав-
ливаются как можно ближе к самой высокой точке объекта. 
Верхние огни располагаются таким образом, чтобы по 
крайней мере обозначать точки или края объекта, имеющие 
самое большое превышение по отношению к поверхности 
ограничения препятствий. 
 
 6.3.12  Рекомендация. При светоограждении трубы или 
другого сооружения аналогичного назначения верхние огни 
следует устанавливать значительно ниже высокой точки 

препятствия для уменьшения загрязнения дымом и т. п. 
(см. рис. 6-2 и 6-3). 
 
 6.3.13  При наличии мачты или антенны, обозначенной 
заградительными огнями высокой интенсивности в дневное 
время, с дополнительным устройством, таким как громо-
отвод или антенна высотой более 12 м, когда практически 
невозможно установить заградительный огонь высокой 
интенсивности на вершине дополнительного устройства, 
такой огонь устанавливается по возможности в высшей 
точке, а если практически возможно, на вершине монтиру-
ется заградительный огонь средней интенсивности типа А. 
 
 6.3.14  При светоограждении объекта, имеющего большую 
протяженность, или группы близко расположенных объектов 
верхние огни, по крайней мере на точках или краях объектов, 
имеющих самое большое превышение по отношению к по-
верхности ограничения препятствий, располагаются так, чтобы 
можно было определить общие очертания и протяженность 
объекта. Если два или более краев препятствия находятся на 
одной и той же высоте, то маркируется край, ближайший к 
летному полю. Когда используются огни низкой интен-
сивности, продольное расстояние между ними не превышает 
45 м. Когда используются огни средней интенсивности, 
продольное расстояние между ними не превышает 900 м. 
 
 6.3.15  Рекомендация. Когда поверхность ограничения 
препятствий, о которой идет речь, имеет наклон и самая 
высокая точка над поверхностью ограничения препят-
ствия не является самой высокой точкой объекта, следует 
установить дополнительные заградительные огни на са-
мой высокой части объекта. 
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Рис. 6-3. Световое ограждение зданий
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 6.3.16  Когда объект обозначен заградительными огнями 
средней интенсивности типа А, а высшая точка объекта 
находится на высоте более 105 м над уровнем окружающей 
местности или над наивысшими точками близко располо-
женных зданий (когда маркируемый объект окружен зда-
ниями), предусматриваются дополнительные огни на про-
межуточных уровнях. Эти дополнительные промежуточные 
огни по мере возможности располагаются на равном 
расстоянии друг от друга между верхними огнями и уров-
нем земли или уровнем высших точек близко располо-
женных зданий при необходимости с интервалом, не превы-
шающим 105 м (см. п. 6.3.7). 
 
 6.3.17  Когда объект обозначается заградительными 
огнями средней интенсивности типа В, а высшая точка 
объекта находится на высоте более 45 м над уровнем 
окружающей местности или над наивысшими точками 
близко расположенных зданий (когда маркируемый объект 
окружен зданиями), предусматриваются дополнительные 
огни на промежуточных уровнях. Эти дополнительные про-
межуточные огни, являющиеся заградительными огнями 
низкой интенсивности типа В и заградительными огнями 
средней интенсивности типа В, по мере возможности 
попеременно располагаются на равном расстоянии друг от 
друга между верхними огнями и уровнем земли или 
уровнем высших точек близко расположенных зданий, при 
необходимости, с интервалом, не превышающим 52 м. 
 
 6.3.18  Когда объект обозначен заградительными огнями 
средней интенсивности типа С, а высшая точка объекта на-
ходится на высоте более 45 м над уровнем окружающей 
местности или над наивысшими точками близко располо-
женных зданий (когда маркируемый объект окружен зда-
ниями), предусматриваются дополнительные огни на про-
межуточных уровнях. Эти дополнительные огни по мере 
возможности располагаются на равном расстоянии между 
верхними огнями и уровнем земли или уровнем высших 
точек близко расположенных зданий, при необходимости с 
интервалом, не превышающим 52 м. 
 
 6.3.19  При использовании заградительных огней высо-
кой интенсивности типа А они располагаются с одинаковым 
интервалом, не превышающим 105 м, между уровнем земли 
и верхним(и) огнем(ями), указанным в п. 6.3.11, за ис-
ключением тех случаев, когда маркируемый объект окру-
жен зданиями и когда превышение самых высоких точек 
этих зданий может использоваться в качестве эквивалента 
уровня земли при определении количества уровней огней. 
 
 6.3.20  При использовании заградительных огней высо-
кой интенсивности типа В они устанавливаются на трех 
уровнях: 
 
 – на самой высокой точке опоры, 
 – на самом низком уровне кривой провеса проводов 

или кабелей и 
 – приблизительно посередине между этими двумя 

уровнями. 
 

 Примечание. В некоторых случаях может потребо-
ваться установка этих огней вне опоры. 
 
 6.3.21  Рекомендация. Углы установки заградительных 
огней высокой интенсивности типов А и В должны 
соответствовать значениям, указанным в таблице 6-2. 
 
 6.3.22  Число и расположение заградительных огней низ-
кой, средней или высокой интенсивности на каждом уровне, 
подлежащем маркировке, является таковым, что объект обо-
значен со всех направлений в горизонтальной плоскости. 
Если в каком-либо направлении огонь затеняется другой 
частью объекта или близко расположенным объектом, 
предусматриваются дополнительные огни на этом объекте, 
и они располагаются таким образом, чтобы дать общее 
представление об объекте, подлежащем световому огражде-
нию. Если затененный огонь не способствует определению 
общего очертания объекта, подлежащего светоограждению, 
он может не устанавливаться. 
 
 

Таблица 6-2. Углы установки заградительных огней 
высокой интенсивности 

 

Относительная высота огня 
над местностью 

Угол при пиковой 
интенсивности огня 

относительно горизонтали 

Более 151 м AGL 0º 

122 – 151 м AGL 1º 

92 – 121 м AGL 2º 

Менее 92 м AGL 3º 
 
 
 
Заградительные огни низкой интенсивности. 
Характеристики 
 
 6.3.23  Заградительные огни низкой интенсивности 
типа А и В на неподвижных объектах являются красными 
огнями постоянного свечения.  
 
 6.3.24  Заградительные огни низкой интенсивности типов 
А и В соответствуют техническим требованиям, указанным 
в таблице 6-3. 
 
 6.3.25  Заградительные огни низкой интенсивности 
типа С, устанавливаемые на транспортных средствах, ис-
пользуемых аварийной службой или службой безопасности, 
являются проблесковыми огнями синего цвета, а огни, уста-
навливаемые на других транспортных средствах, являются 
проблесковыми огнями желтого цвета. 
 
 6.3.26  Заградительные огни низкой интенсивности 
типа D, устанавливаемые на автомобилях сопровождения, 
являются проблесковыми огнями желтого цвета. 
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 6.3.27  Заградительные огни низкой интенсивности ти-
пов С и D соответствуют техническим требованиям, ука-
занным в таблице 6-3. 
 
 6.3.28  Заградительные огни низкой интенсивности на 
объектах с ограниченной подвижностью, таких как телеско-
пические трапы, являются красными огнями постоянного 
свечения. Интенсивность огней является достаточной для 
обеспечения их заметности с учетом интенсивности сосед-
них огней и общих уровней освещенности, на фоне которой 
они будут, как правило, наблюдаться. 
 
 Примечание. См. Приложение 2 в отношении огней, 
устанавливаемых на воздушных судах. 
 
 6.3.29  Заградительные огни низкой интенсивности на 
объектах с ограниченной подвижностью соответствуют 
техническим требованиям к заградительным огням низкой 
интенсивности типа А, указанным в таблице 6-3. 
 
 
Заградительные огни средней интенсивности. 
Характеристики 
 
 6.3.30  Заградительные огни средней интенсивности 
типа А являются белыми проблесковыми огнями; огни 
типа В – красными проблесковыми огнями, а огни типа С – 
красными огнями постоянного свечения. 
 
 6.3.31  Заградительные огни средней интенсивности ти-
пов А и B соответствуют техническим требованиям, указан-
ным в таблице 6-3. 
 

 6.3.32  Расположенные на объекте заградительные огни сред-
ней интенсивности типа A и B дают проблески одновременно. 
 
 
Заградительные огни высокой интенсивности. 
Характеристики 
 
 6.3.33  Заградительные огни высокой интенсивности 
типов А и В являются белыми проблесковыми огнями. 
 
 6.3.34  Заградительные огни высокой интенсивности 
типов А и В отвечают техническим требованиям, указан-
ным в таблице 6-3. 
 
 6.3.35  Расположенные на объекте заградительные огни вы-
сокой интенсивности типа А дают проблески одновременно. 
 
 6.3.36  Рекомендация. Заградительные огни высокой 
интенсивности типа В, обозначающие наличие опоры, 
поддерживающей подвесные провода, кабели и т. д., 
должны давать проблески последовательно; первым дает 
проблеск средний огонь, затем огонь, установленный на 
вершине, и последним – огонь, расположенный у основания 
опоры. Интервалы между проблесками огней следует 
выбирать приблизительно следующими: 
 
 Проблесковый интервал Часть 
  между общего цикла 
 
 средним и верхним огнем 1/13 
 верхним и нижним огнем 2/13 
 нижним и средним огнем 10/13. 



 

 

Таблица 6-3. Характеристики заградительных огней  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Пиковая интенсивность (в кд) при заданной 
фоновой яркости 

Интенсивность (d) при заданных углах превышения, когда 
блок огоня выставлен по горизонтали 

Тип огня Цвет 

Тип сигнала/ 
(частота 

проблесков) 
Более 

500 кд/м2 50-500 кд/м2 Менее 50 кд/м2 

Вертикаль-
ный угол 
рассеяния 
луча (с) –10º (е) –1º (f) ±0 (f)º +6º +10º 

Низкой интенсивности 
типа А 

(неподвижное препятствие) 

Красный Постоянного 
свечения 

N/A 10 миним. 10 миним. 10º – – – 10 миним. 
(g) 

10 миним. 
(g) 

Низкой интенсивности 
типа В 

(неподвижное препятствие) 

Красный Постоянного 
свечения 

N/A 32 миним. 32 миним. 10º – – – 32 миним. 
(g) 

32 миним. 
(g) 

Низкой интенсивности 
типа С 

(подвижное препятствие) 

Желтый/ 
синий (a) 

Проблесковый 
(60-90 fpm) 

N/A 40 миним. (b) 
400 макс. 

40 миним. (b) 
400 макс. 

12º (h) – – – – – 

Низкой интенсивности 
типа D 

Автомобиль 
сопровождения 

Желтый Проблесковый 
(60-90 fpm) 

N/A 200 миним. (b) 
400 макс. 

200 миним. (b) 
400 макс. 

12º (i) – – – – – 

Средней интенсивности 
типа A 

Белый Проблесковый 
(20-60 fpm) 

20 000 (b) 
± 25% 

20 000 (b) 
± 25% 

2 000 (b) 
± 25% 

3º миним. 3% макс. 50% миним.
75% макс. 

100% 
миним. 

– – 

Средней интенсивности 
типа B 

Красный Проблесковый 
(20-60 fpm) 

N/A N/A 2 000 (b) 
± 25% 

3º миним. – 50% миним.
75% макс. 

100% 
миним. 

– – 

Средней интенсивности 
типа C 

Красный Постоянного 
свечения 

N/A N/A 2 000 (b) 
± 25% 

3º миним. – 50% миним.
75% макс. 

100% 
миним. 

– – 

Высокой интенсивности 
типа A 

Белый Проблесковый 
(40-60 fpm) 

200 000 (b)
± 25% 

20 000 (b) 
± 25% 

2 000 (b) 
± 25% 

3–7º 
 

3% макс. 50% миним.
75% макс. 

100% 
миним. 

– – 

Высокой интенсивности 
типа В 

Белый Проблесковый 
(40-60 fpm) 

100 000 (b)
± 25% 

20 000 (b) 
± 25% 

2 000 (b) 
± 25% 

3–7º 3% макс. 50% миним.
75% макс. 

100% 
миним. 

– – 

 
 Примечание. В настоящей таблице не указаны рекомендуемые горизонтальные углы рассеяния. Согласно требованиям п. 6.3.22 зона действия светоограждения объекта должна составлять 360º. 
Поэтому количество огней, необходимых для выполнения этого требования, будет зависеть от горизонтальных углов рассеяния каждого огня, а также от формы препятствия. Таким образом, при 
меньших углах рассеяния потребуется большее количество огней. 

 
а) См. п. 6.3.25. 
b) Эффективная интенсивность, определенная в соответствии с положениями части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
с) Угол рассеяния луча определяется как угол между двумя направлениями в плоскости, в которой интенсивность равна 50% меньшего значения диапазона интенсивностей, указанных в колонках 4, 5 и 6. 

Форма луча необязательно является симметричной относительно угла превышения, при котором достигается пиковое значение интенсивности. 
d) Углы превышения (вертикальные) определяются относительно горизонтальной плоскости. 
е) Интенсивность в направлении любого горизонтального радиала как процентная доля фактической пиковой интенсивности в направлении того же радиала для каждого из значений интенсивности, 

указанных в колонках 4, 5 и 6. 
f) Интенсивность в направлении любого конкретно определенного горизонтального радиала как процентная доля меньшего значения диапазона интенсивностей, указанных в колонках 4, 5 и 6. 
g) Помимо указанных значений огни должны иметь достаточную интенсивность для обеспечения заметности при углах превышения в диапазоне между ±0º и 50º. 
h) Пиковая интенсивность должна достигаться при вертикальном угле, примерно составляющем 2,5º. 
i) Пиковая интенсивность должна достигаться при вертикальном угле, приблизительно составляющем 17º. 
 fpm – вспышек в минуту;  N/A – не применимо. 
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ГЛАВА 7.  ВИЗУАЛЬНЫЕ СРЕДСТВА ДЛЯ ОБОЗНАЧЕНИЯ ЗОН 
ОГРАНИЧЕННОГО ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 

 
 
 

7.1  ВПП и РД или их отдельные участки, 
закрытые для движения 

 
Применение 
 
 7.1.1  ВПП, РД или их отдельные участки, которые 
постоянно закрыты для движения всех воздушных судов, 
имеют маркировку, указывающую на их закрытие. 
 
 7.1.2  Рекомендация. ВПП, РД или их отдельные участ-
ки, временно закрытые для движения, должны иметь мар-
кировку, указывающую на их закрытие; маркировку можно 
не наносить в тех случаях, когда они закрыты на непро-
должительное время, а органы обслуживания воздушного 
движения разослали соответствующее предупреждение. 
 
 
Расположение 
 
 7.1.3  Маркировка на ВПП, указывающая на ее закрытие, 
наносится на каждом конце ВПП или ее отдельного участка, 
которые объявлены закрытыми, причем дополнительная 
маркировка наносится таким образом, чтобы максимальный 
интервал между знаками не превышал 300 м. Маркировка 
на РД, указывающая на ее закрытие, наносится по крайне 
мере на каждом конце РД или ее отдельного участка, 
который закрыт для движения. 
 
 
Характеристики 
 
 7.1.4  Маркировка, указывающая на закрытие, имеет вид 
и размеры, как это показано на позиции а) рис. 7-1, когда 
она наносится на ВПП, и имеет вид и размеры, как это 
показано на позиции b) рис. 7-1, когда она наносится на РД. 
Маркировка имеет белый цвет, когда наносится на ВПП, и 
желтый цвет, когда наносится на РД. 
 
 Примечание. Если зона временно закрыта, ломкие барье-
ры или маркировочные знаки, для которых использованы 
материалы, отличные от краски, или другие подходящие 
средства могут применяться для обозначения указанной 
закрытой зоны. 
 
 7.1.5  Если ВПП, РД или их отдельные участки постоян-
но закрыты для движения, то вся имевшаяся на них обычная 
маркировка устраняется. 
 
 7.1.6  Светосигнальные средства закрытых для движения 
ВПП, РД или их отдельных участков отключаются, кроме 
тех случаев, когда их включение необходимо для техничес-
кого обслуживания. 

 7.1.7  В том случае, когда закрытая для движения ВПП, РД 
или отдельный участок их пересекается с действующей ВПП 
или РД, используемой в ночное время, маркировочные знаки, 
предупреждающие об их закрытии, дополняются огнями, ко-
торые размещаются поперек входа в закрытую зону и уста-
навливаются с интервалом, не превышающим 3 м (см. п. 7.4.4). 
 
 

7.2  Ненесущие поверхности 
 
Применение 
 
 7.2.1  Боковые полосы безопасности РД, площадок 
разворота на ВПП, площадок ожидания и перронов, а также 
другие ненесущие поверхности, трудно отличимые от 
несущих поверхностей, при движении по которым воздуш-
ное судно может быть повреждено, отделяются от несущей 
поверхности покрытия рулежными боковыми маркировоч-
ными полосами. 
 
 Примечание. Маркировка краев ВПП определена в п. 5.2.7. 
 

Расположение 
 
 7.2.2  Рекомендация. Рулежную боковую маркировоч-
ную полосу следует наносить по кромке несущего покры-
тия, причем внешняя сторона маркировочной полосы должна 
приблизительно совпадать с кромкой несущего покрытия. 
 

Характеристики 
 
 7.2.3  Рекомендация. Рулежная боковая маркировочная 
полоса должна состоять из двух сплошных линий по 15 см 
шириной с интервалом между ними 15 см такого же 
цвета, как и маркировка осевой линии РД. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
нанесения дополнительных поперечных полос на пересече-
нии или на площади небольшого размера на перроне приводит-
ся в части 4 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 

7.3  Зона перед порогом ВПП 
 
Применение 
 
 7.3.1  Рекомендация. Если находящееся на участке пе-
ред порогом ВПП искусственное покрытие непригодно для 
нормального движения воздушных судов, и длина этого 
участка превышает 60 м, то по всей его длине следует 
нанести маркировочные знаки типа "шеврон". 
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Рис. 7-1. Маркировка закрытых для движения ВПП и РД 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Рис. 7-2. Маркировка зоны перед порогом ВПП 

Осевая линия ВПП

Осевая линия РД

Позиция Маркировка закрытой для движения ВПП a).  Позиция Маркировка закрытой для движения РД  b).  
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Расположение 
 
 7.3.2  Рекомендация. Маркировочный знак типа "шеврон" 
следует наносить углом в направлении ВПП и располагать, 
как показано на рис. 7-2. 
 
 
Характеристики 
 
 7.3.3  Рекомендация. Маркировочный знак типа "шеврон" 
должен быть яркого цвета, предпочтительно желтого, и 
должен контрастировать с цветом маркировки ВПП. Его 
ширина должна быть не менее 0,9 м. 
 
 

7.4  Зоны, непригодные для использования 
 
Применение 
 
 7.4.1  Маркеры, предупреждающие о непригодных для 
использования зонах, применяются в тех случаях, когда 
какой-либо участок РД, перрона или площадки ожидания 
становится непригодным для движения воздушных судов, 
но при этом все еще существует возможность безопасного 
объезда этой зоны. В ночное время участки рабочей площа-
ди, непригодные для движения, обозначаются огнями, 
предупреждающими об их непригодности для использования. 
 
 Примечание. Маркеры и огни, предупреждающие о не-
пригодных для использования зонах, применяются для опо-
вещения пилотов о выбоине в покрытии РД или перрона или 
для обозначения участка покрытия, например на перроне, 
который ремонтируется. Они не применяются ни на ВПП 
в случае выхода из строя какой-либо ее части, ни на РД, 
когда значительная часть ее ширины становится непри-
годной для движения. В таких случаях ВПП или РД обычно 
закрываются для движения. 
 
 
Расположение 
 
 7.4.2  Маркеры и огни, предупреждающие о непригод-
ных для использования зонах, располагаются достаточно 
близко один от другого с таким расчетом, чтобы очертить 
зону, непригодную для движения. 
 
 Примечание. Инструктивный материал в отношении 
расположения огней, предупреждающих о непригодных для 
использования зонах, содержится в разделе 13 дополнения А. 

Характеристики маркеров, предупреждающих о 
непригодных для использования зонах 
 
 7.4.3  Маркеры, предупреждающие о непригодности 
каких-либо зон для использования, представляют собой 
такие заметные возвышающиеся приспособления, как, на-
пример, флажки, конусы или маркерные щиты. 
 
 
Характеристики огней, предупреждающих 
о непригодных для использования зонах 
 
 7.4.4  Огонь, предупреждающий о непригодных для ис-
пользования  зонах, представляет собой огонь красного цве-
та постоянного излучения. Этот огонь имеет достаточную 
интенсивность, позволяющую выделить его среди окружа-
ющих огней и на фоне общей освещенности, на которой он 
обычно просматривается. Сила света красного огня ни в 
коем случае не допускается менее 10 кд красного света. 
 
 
Характеристики конусов, предупреждающих 
о непригодных для использования зонах 
 
 7.4.5  Рекомендация. Конус, предупреждающий о непри-
годных для использования зонах, должен быть высотой не 
менее 0,5 м и окрашиваться в красный, оранжевый или 
желтый цвет, либо в любой из этих цветов в сочетании с 
белым. 
 
 
Характеристики флажков, предупреждающих 
о непригодных для использования зонах 
 
 7.4.6  Рекомендация. Флажок, предупреждающий о 
непригодных для использования зонах, должен иметь форму 
квадрата со стороной не менее 0,5 м и окрашиваться в 
красный, оранжевый или желтый цвет, либо в любой из 
этих цветов в сочетании с белым. 
 
 
Характеристики маркерных щитов, предупреждающих 
о непригодных для использования зонах 
 
 7.4.7  Рекомендация. Маркерный щит, предупрежда-
ющий о непригодных для использования зонах, должен быть 
высотой не менее 0,5 м, длиной не менее 0,9 м с чере-
дующимися красными и белыми или оранжевыми и белыми 
вертикальными полосами.  
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ГЛАВА 8.  ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СИСТЕМЫ 
 
 
 

8.1   Системы электроснабжения аэронавигационных 
средств 

 
 Вводное примечание.  Безопасность полетов на 
аэродромах зависит от качества подводимого электро-
питания. В состав системы электроснабжения в целом 
могут входить соединения с одним или несколькими 
внешними источниками электроснабжения, одной или 
несколькими генераторными установками и распредели-
тельной сетью, включая трансформаторы и комму-
тационное оборудование. При планировании системы 
электроснабжения на аэродромах необходимо учитывать 
многие другие аэродромные средства, запитываемые от 
той же системы. 
 
 8.1.1   Для безопасного функционирования аэронави-
гационных средств на аэродромах обеспечивается 
адекватный основной источник электропитания. 
 
 8.1.2   Системы энергоснабжения, предназначенные для 
аэродромных визуальных и радионавигационных средств, 
проектируются и предоставляются таким образом, чтобы 
при отказе оборудования пилот не терял надлежащего 
визуального и невизуального контакта с ориентирами и не 
получал искаженной информации. 
 
 Примечание.  При проектировании и установке 
электрических систем необходимо учитывать факторы, 
которые могут привести к нарушению нормальной 
работы, такие, как электромагнитные возмущения, 
потери в электрической сети, качество снабжения 
энергией и т. д. Дополнительный инструктивный 
материал содержится в части 5 Руководства по 
проектированию аэродромов. 
 
 8.1.3  Рекомендация. Подсоединение источников элек-
троснабжения к тем средствам, для которых необходимо 
предусмотреть резервное питание, следует производить 
таким образом, чтобы эти средства автоматически 
подключались к резервным источникам при отказе 
основного источника питания. 
 
 8.1.4  Рекомендация. Период между отказом основного 
источника питания и полным восстановлением работы 
оборудования, предусмотренного в п. 8.1.10, должен быть 
как можно короче, однако к визуальным средствам, 
относящимся к ВПП, оборудованным для неточного захода 
на посадку, точного захода на посадку, и к ВПП, 
предназначенным для взлета, следует применять 
требования, изложенные в таблице 8-1 и касающиеся 
максимальных значений времени переключения. 

 Примечание. Определение термина "время переключе-
ния" приводится в главе 1. 
 
 8.1.5  Положение об определении времени переключения 
не обуславливает необходимость замены существующих 
резервных источников электроснабжения до 1 января 
2010 года. Однако для резервных источников электро-
снабжения, установленных после 4 ноября 1999 года, под-
соединение источников электроснабжения к тем средствам, 
для которых необходимо предусмотреть резервное питание, 
производится таким образом, чтобы эти средства могли 
отвечать требованиям таблицы 8-1, касающимся макси-
мального времени переключения, как определено в главе 1. 
 
 
Визуальные средства 
 
 
Применение 
 
 8.1.6  На ВПП, оборудованной для точного захода на 
посадку, предусматривается резервный источник питания, 
отвечающий требованиям таблицы 8-1, предъявляемым к 
ВПП, оборудованной для точного захода на посадку по 
соответствующей категории. Подсоединение источников 
электроснабжения к тем средствам, для которых необ-
ходимо предусмотреть резервное питание, производится 
таким образом, чтобы эти средства автоматически подклю-
чались к резервным источникам при отказе основного 
источника питания. 
 
 8.1.7  Для ВПП, предназначенной для взлета в условиях 
дальности видимости на ВПП менее 800 м, предусматри-
вается резервный источник электроснабжения, отвечающий 
соответствующим требованиям таблицы 8-1. 
 
 8.1.8  Рекомендация. На аэродроме, где основная ВПП 
оборудована для неточного захода на посадку, следует 
обеспечить резервный источник питания, отвечающий 
требованиям таблицы 8-1, за исключением тех случаев, 
когда нет необходимости предусматривать резервный ис-
точник питания для визуальных средств более чем для од-
ной ВПП, оборудованной для неточного захода на посадку. 
 
 8.1.9  Рекомендация. На аэродроме, где основная ВПП 
является необорудованной, следует обеспечить резервный 
источник питания, отвечающий требованиям п. 8.1.4, за 
исключением тех случаев, когда нет необходимости 
предусматривать резервный источник питания для визу-
альных средств, поскольку в соответствии с требова-
ниями п. 5.3.2 предусматривается система аварийных 
огней, способная функционировать через 15 мин. 
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Таблица 8-1. Требования, предъявляемые к резервному источнику электроснабжения 
(см. п. 8.1.4) 

 

ВПП 
Светосигнальные средства, 
требующие электроснабжения 

Максимальное время 
переключения 

Необорудованная Система визуальной индикации глиссадыa 

Посадочные огни ВППb 
Входные огни ВППb 
Ограничительные огни ВППb 
Заградительные огниа 
 

См. пп. 8.1.4 и 8.1.9 

Оборудованная для неточного 
захода на посадку 

Система огней приближения 
Система визуальной индикации глиссадыаd 
Посадочные огни ВППd 
Входные огни ВППd 
Ограничительные огни ВПП 
Заградительные огниа 
 

15 с 
15 с 
15 с 
15 с 
15 с 
15 с 

Оборудованная для точного 
захода на посадку 
по категории I 

Система огней приближения 
Посадочные огни ВППd 
Система визуальной индикации глиссадыа, d 
Входные огни ВППd 
Ограничительные огни ВПП 
Огни основной РДа 
Заградительные огниа 
 

15 с 
15 с 
15 с 
15 с 
15 с 
15 с 
15 с 

Оборудованная для точного 
захода на посадку 
по категории II/III 

Ближний к ВПП 300-метровый 
участок системы огней приближения 
Другие участки системы огней 
приближения 
Заградительные огниа 
Посадочные огни 
Входные огни ВПП 
Ограничительные огни ВПП 
Осевые огни ВПП 
Огни зоны приземления 
Все огни линии "стоп" 
Огни основной РД 
 

  1 с 
 

15 с 
 

15 с 
15 с 
  1 с 
  1 с 
  1 с 
  1 с 
  1 с 
15 с 

ВПП, предназначенная 
для взлета в условиях дальности 
видимости на ВПП 
менее 800 м 

Посадочные огни ВПП 
Ограничительные огни ВПП 
Осевые огни ВПП 
Все огни линии "стоп" 
Огни основной РДа 
Заградительные огниа 
 

 15 сc 
  1 с 
  1 с 
  1 с 
15 с 
15 с 

 
 
а. Обеспечивается резервным источником питания, если их работа необходима для безопасности полетов. 
b. См. п. 5.3.2 главы 5 о применении аварийных огней. 
c. Одна секунда при отсутствии осевых огней ВПП. 
d. Одна секунда при заходах на посадку над опасной или обрывистой местностью. 
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 8.1.10  Рекомендация.  Для перечисленных ниже аэро-
дромных средств следует предусматривать резервный 
источник электропитания, способный обеспечивать 
электроснабжение при отказе основного источника 
электропитания: 
 
 а) сигнального прожектора и минимального светообо-

рудования, необходимых для того, чтобы персонал 
служб воздушного движения мог выполнять свои 
обязанности. 

 
   Примечание. Потребность в использовании мини-

мального светооборудования может быть удовлет-
ворена другими средствами помимо электрических; 

 
 b) всех заградительных огней, которые, по мнению 

соответствующего органа, необходимы для обеспе-
чения безопасной эксплуатации воздушных судов; 

 
 с) огней приближения, огней ВПП и рулежных огней, 

предусмотренных в пп. 8.1.6–8.1.9; 
 
 d) метеорологического оборудования; 
 
 е) основного освещения в целях безопасности, если оно 

предусмотрено в соответствии с п. 9.11; 
 
 f) основного оборудования и средств, предназначенных 

для органов, отвечающих за аварийные мероприятия 
на аэродроме; 

 
 g) прожекторного освещения на выделенной изолиро-

ванной стоянке воздушных судов, если оно предус-
матривается в соответствии с п. 5.3.23.1; и 

 
 h) освещение зон перрона, через которые могут 

проходить пассажиры. 
 
 Примечание. Технические требования, предъявляемые к 
резервным источникам питания для радионавигационных 
средств и наземных элементов систем связи, приводятся в 
главе 2 части I тома I Приложения 10. 
 
 8.1.11  Рекомендация. В качестве резервного источника 
питания следует использовать: 
 
 – независимую коммунальную энергосистему, снаб-

жающую электроэнергией службы аэропорта через 
автономную подстанцию, и самостоятельную ли-
нию электропередачи, проложенную отдельно от 
рабочей линии электроснабжения, в связи с чем воз-
можность одновременного отказа рабочего источ-
ника питания и независимой коммунальной системы 
питания становится маловероятной; 

 
 – запасные электроагрегаты, например электрогене-

раторы, аккумуляторы и т. д., способные служить 
источником электроэнергии. 

 

 Примечание. Инструктивный материал относительно 
электрических систем содержится в части 5 Руководства 
по проектированию аэродромов. 
 
 
 

8.2  Проектирование систем 
 
 8.2.1  На ВПП, предназначенной для использования в 
условиях дальности видимости на ВПП менее 550 м, 
электрические системы источника питания, свето-
оборудования и контрольных устройств светосигнальных 
систем, указанных в таблице 8-1, проектируются таким 
образом, чтобы при каком-либо отказе оборудования пилот 
не терял надлежащего визуального контакта с ориентирами 
и не получал искаженной информации. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
средств обеспечения такой защиты содержится в части 5 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 8.2.2  На аэродроме, оборудованном резервным источ-
ником питания с использованием дублирующих фидеров, 
такие источники разнесены и взаимно не заблокированы 
для обеспечения необходимого уровня готовности и неза-
висимости. 
 
 8.2.3  Если ВПП, являющаяся частью стандартного мар-
шрута руления, обеспечивается светосигнальными систе-
мами ВПП и РД, то данные системы взаимно блокируются 
для исключения возможности одновременной эксплуатации 
обеих светосигнальных систем. 
 
 
 

8.3  Контроль 
 
 Примечание. Инструктивный материал по этому вопро-
су содержится в части 5 Руководства по проектированию 
аэродромов. 
 
 8.3.1  Рекомендация. Для индикации эксплуатационного 
состояния систем светооборудования следует применять 
систему контроля. 
 
 8.3.2  Если для целей управления движением воздушных 
судов используются светосигнальные системы, контроль за 
такими системами осуществляется автоматическими сред-
ствами, чтобы обеспечивать индикацию таких отказов, 
которые могут повлиять на обеспечение функций 
управления. Эта информация автоматически передается в 
орган обслуживания воздушного движения. 
 
 8.3.3   Рекомендация.  В случае изменения эксплуата-
ционного состояния огней индикация должна срабатывать 
в пределах 2 с для огней линии "стоп" в месте ожидания у 
ВПП и в пределах 5 с для всех других типов визуальных 
средств. 
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 8.3.4  Рекомендация. На ВПП, предназначенной для ис-
пользования в условиях дальности видимости на ВПП менее 
550 м, следует осуществлять контроль автоматическими 
средствами за светосигнальными системами, подробно 
описанными в таблице 8-1, с тем чтобы обеспечить 
индикацию, когда уровень эксплуатационной надежности 
любого элемента падает ниже минимального уровня, 
указанного в пп. 10.4.7–10.4.11 соответственно. Эту 
информацию следует автоматически передавать в центр 
технического обслуживания. 
 
 8.3.5  Рекомендация. На ВПП, предназначенной для 
использования в условиях дальности видимости на ВПП 
менее 550 м, контроль за светосигнальными системами, 

подробно описанными в таблице 8-1, следует осу-
ществлять автоматическими средствами, с тем чтобы 
обеспечить индикацию, когда уровень эксплуатационной 
надежности любого элемента падает ниже минимального 
уровня, установленного соответствующим полномочным 
органом, ниже которого не должно осуществляться 
производство полетов. Эту информацию следует авто-
матически передавать в орган обслуживания воздушного 
движения с отображением на видном месте. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по сопряжению 
управления воздушным движением с контролем за визу-
альными средствами содержится в части 5 Руководства 
по проектированию аэродромов. 
 

 
 
 
 
 
 



ПРИЛОЖЕНИЕ 14. ТОМ I 9-1 25/11/04 

 
 
 
 
 

ГЛАВА 9.  АЭРОДРОМНЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ СЛУЖБЫ, 
ОБОРУДОВАНИЕ И УСТАНОВКИ 

 
 
 

9.1  Планирование мероприятий на случай аварийной 
обстановки на аэродроме 

 
Общие положения 
 
 Вступительное примечание. Планирование мероприятий 
на случай аварийной обстановки на аэродроме представляет 
собой процесс подготовки аэродрома на случай возникно-
вения чрезвычайных обстоятельств на аэродроме или в его 
окрестностях. Целью планирования мероприятий на случай 
аварийной обстановки на аэродроме является сведение к 
минимуму последствий аварийных ситуаций, прежде всего с 
целью спасения жизни людей и обеспечения выполнения опе-
раций воздушных судов. План мероприятий на случай аварий-
ной обстановки на аэродроме определяет порядок координа-
ции действий различных аэродромных органов (или служб) и 
других органов из окружающих аэродром районов, которые 
могли бы оказать помощь в случае чрезвычайных проис-
шествий. Инструктивный материал в помощь соответ-
ствующему органу при организации планирования мероприя-
тий на случай аварийной обстановки на аэродроме при-
водится в части 7 Руководства по аэропортовым службам. 
 
 9.1.1  План мероприятий на случай аварийной обстановки 
на аэродроме разрабатывается для аэродрома с учетом полетов 
воздушных судов и других видов деятельности на аэродроме. 
 
 9.1.2  План мероприятий на случай аварийной обста-
новки на аэродроме предусматривает координацию дей-
ствий, предпринимаемых при возникновении чрезвычайных 
обстоятельств на аэродроме или в его окрестностях. 
 
 Примечание. Примеры аварийных ситуаций: аварийные 
ситуации с воздушными судами, акты саботажа, включая 
угрозы применения взрывчатых устройств, незаконный 
захват воздушного судна, происшествия, связанные с опас-
ными грузами, пожары в зданиях и стихийные бедствия. 
 
 9.1.3  План обеспечивает координацию действий или 
участие всех существующих органов, которые, по мнению 
соответствующего компетентного органа, могут оказать по-
мощь при возникновении аварийной ситуации. 
 
 Примечание. Такими органами, например, являются: 
 
 – на аэродроме: орган управления воздушным движе-

нием, аварийно-спасательные и противопожарные 
службы, администрация аэродрома, медико-сани-
тарные службы, включая службы скорой помощи, 
эксплуатанты воздушных судов, службы безопас-
ности и полиция; 

 – вне аэродрома: пожарные команды, полиция, ме-
дико-санитарные службы, включая службы скорой 
помощи, больницы и госпитали, военные власти, 
службы портовой или береговой охраны. 

 
 9.1.4  Рекомендация. План должен предусматривать 
необходимое сотрудничество и координацию с координа-
ционным центром спасания. 
 
 9.1.5  Рекомендация. План мероприятий на случай ава-
рийной обстановки на аэродроме должен включать по 
крайней мере следующее: 
 
 а) виды аварийных ситуаций, для которых состав-

ляется план мероприятий; 
 
 b) органы, участие которых предусмотрено в плане; 
 
 c) ответственность и роль каждого органа, аварий-

ный оперативный центр и командный пункт для всех 
видов аварийной обстановки; 

 
 d) информацию о фамилиях и номерах телефонов со-

трудников или лиц, с которыми должна устанавли-
ваться связь в случае возникновения конкретной 
аварийной ситуации; и 

 
 e) карту аэродрома и его окрестностей с нанесенной 

сеткой координат. 
 
 9.1.6  Планом предусматривается учет аспектов челове-
ческого фактора в целях обеспечения оптимизации дей-
ствий всех имеющихся служб в аварийной обстановке. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по аспектам чело-
веческого фактора содержится в Руководстве по обуче-
нию в области человеческого фактора. 
 
 
 
Аварийный оперативный центр 
и командный пункт 
 
 9.1.7  Рекомендация. На случай аварийной ситуации 
следует иметь стационарный аварийный оперативный 
центр и подвижной командный пункт. 
 
 9.1.8  Рекомендация. Аварийный оперативный центр 
должен быть структурным подразделением аэродромных 
служб и отвечать за общую координацию и руководство 
работами в аварийной обстановке. 
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 9.1.9  Рекомендация. Командный пункт должен обла-
дать способностью быстрой переброски, при необходи-
мости, к месту происшествия, и он должен осуществлять 
на месте координацию работ служб по ликвидации 
последствий происшествия. 
 
 9.1.10  Рекомендация. Одно лицо должно назначаться 
руководителем аварийного оперативного центра и, при 
необходимости, другое лицо – руководителем командного 
пункта. 
 
 
Система связи 
 
 9.1.11  Рекомендация. В соответствии с планом и с 
учетом конкретных особенностей аэродрома должны 
предусматриваться соответствующие системы связи 
между командным пунктом и аварийным оперативным 
центром и с участвующими органами. 
 
 
Отработка действия на случай аварийной 
обстановки на аэродроме 
 
 9.1.12  В плане устанавливается порядок периодической 
проверки соответствия плана предъявляемым требованиям и 
анализа результатов с целью повышения его эффективности. 
 
 Примечание. В план включаются все участвующие орга-
ны с предоставленным снаряжением. 
 
 9.1.13  План следует проверять путем отработки: 
 
 а) полномасштабных действий на случай аварийной 

обстановки на аэродроме через промежутки времени, 
не превышающие два года; и 

 
 b) отдельных мероприятий на случай аварийной обста-

новки на аэродроме в промежуточный период для 
устранения любых недостатков, вскрытых в ходе 
отработки полномасштабных действий; и 

 
затем анализировать, или после ликвидации фактической 
аварийной ситуации, в целях устранения любых недостат-
ков, обнаруженных при отработке действий или при ликви-
дации фактической аварийной ситуации. 
 
 Примечание. Цель отработки полномасштабных дейст-
вий заключается в обеспечении соответствия плана требо-
ваниям к ликвидации различных типов аварийных ситуаций. 
Цель отработки отдельных мероприятий заключается в 
обеспечении эффективности ответных действий опреде-
ленных участвующих органов и компонентов плана, напри-
мер системы связи. 
 
 
Аварийные ситуации в сложных условиях 
 
 9.1.14  Планом предусматривается оперативное задей-
ствование соответствующих специальных спасательных 

служб и координация действий с ними в целях проведения 
аварийно-спасательных работ в тех случаях, когда аэродром 
расположен вблизи водоемов и/или заболоченной местно-
сти, над которыми выполняется значительная часть взлетно-
посадочных операций. 
 
 9.1.15  Рекомендация. Для аэродромов, расположенных 
вблизи водоемов и/или заболоченной местности или в 
труднодоступных районах, в плане мероприятий на случай 
аварийной обстановки на аэродроме следует предусмат-
ривать определение, проверку и оценку на регулярной основе 
заранее установленного времени развертывания специаль-
ных спасательных служб. 
 
 

9.2  Спасание и борьба с пожаром 
 
Общие положения 
 
 Вводное примечание. Основная задача аварийно-спа-
сательной и противопожарной службы – спасение жизни 
людей. По этой причине обеспечение средств для принятия 
необходимых мер при авиационных происшествиях или ин-
цидентах, имеющих место на аэродроме или в непосред-
ственной близости от него, приобретает первостепенное 
значение, поскольку именно в пределах этого района воз-
никает наиболее благоприятная возможность для спасения 
жизни людей. Под этим в любых случаях надо понимать 
возможность и необходимость ликвидации пожара, ко-
торый может возникнуть либо немедленно после авиа-
ционного происшествия или инцидента, либо в любой мо-
мент во время проведения спасательных операций. 
 
 Самыми важными факторами, от которых зависит 
действенность мер по спасанию людей, оставшихся в 
живых во время авиационного происшествия, являются 
уровень подготовки персонала, эффективность оборудова-
ния и скорость, с которой персонал, а также аварийно-
спасательное и противопожарное оборудование могут 
быть введены в действие. 
 
 Требования в отношении борьбы с пожаром в зданиях и 
хранилищах горючего или в отношении покрытия пеной 
взлетно-посадочных полос не рассматриваются. 
 
 
Применение 
 
 9.2.1  На аэродроме предусматривается наличие ава-
рийно-спасательного и противопожарного оборудования. 
 
 Примечание. Государственные или частные органи-
зации, имеющие необходимое оборудование и располо-
женные поблизости, могут привлекаться к аварийно-спа-
сательным и противопожарным операциям. Предполага-
ется, что пожарные команды этих организаций, как пра-
вило, размещаются на территории аэродрома, хотя не 
исключается возможность их размещения вне аэродрома 
при условии соблюдения требований в отношении времени 
развертывания. 
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 9.2.2  В тех случаях, когда аэродром расположен вблизи 
водоемов/заболоченной местности или в труднодоступных 
районах, над которыми выполняется значительная часть 
взлетно-посадочных операций, обеспечивается наличие 
специальных спасательных служб и противопожарного 
оборудования, соответствующих степени опасности и 
риска. 
 
 Примечание 1. В водных районах специальное противо-
пожарное оборудование не требуется. Но это обстоя-
тельство не мешает предусматривать такое оборудова-
ние, если оно действительно может оказаться полезным, в 
частности в районах, где есть рифы и острова. 
 
 Примечание 2. Цель заключается в планировании и раз-
вертывании необходимых аварийно-спасательных плав-
средств в возможно короткие сроки и в количестве, учи-
тывающем самые крупные самолеты, обычно исполь-
зующие данный аэродром. 
 
 Примечание 3. Дополнительный инструктивный мате-
риал содержится в главе 13 части I Руководства по 
аэропортовым службам. 
 
 
Уровень обеспечиваемой защиты 
 
 9.2.3  Уровень обеспечиваемой на аэродроме защиты с 
точки зрения аварийно-спасательных и противопожарных 
операций соответствует категории аэродрома, принципы 
определения которой изложены в пп. 9.2.5 и 9.2.6, за 
исключением того, что, когда в самые загруженные три 
месяца подряд количество операций самолетов самой 
высокой категории, обычно использующих данный 
аэродром, составляет менее 700, защита обеспечивается на 
уровне не более чем на одну ступень ниже определенной 
категории. 
 
 Примечание. Операцией считается либо взлет, либо посадка. 
 
 9.2.4  Рекомендация. С 1 января 2005 года уровень обес-
печиваемой на аэродроме защиты с точки зрения аварийно-
спасательных и противопожарных операций должен соот-
ветствовать категории аэродрома, принципы определения 
которой изложены в пп. 9.2.5 и 9.2.6. 
 
 9.2.5  Категория аэродрома определяется по таблице 9-1 с 
учетом длины самолетов с наиболее длинным фюзеляжем, 
которые, как правило, используют данный аэродром, и ши-
рины их фюзеляжа. 
 
 Примечание. Для отнесения самолетов, использующих дан-
ный аэродром, к определенной категории, вначале производится 
оценка общей длины самолетов, а затем ширины их фюзеляжа. 
 
 9.2.6  Если после выбора категории, соответствующей 
общей длине самолета с наиболее длинным фюзеляжем, 
ширина фюзеляжа данного самолета превышает максималь-
ную ширину, указанную в колонке 3 таблицы 9-1 для этой 
категории, то фактическая категория для данного самолета 
устанавливается на одну ступень выше. 

 Примечание. Инструктивный материал по определению 
категории аэродромов для целей аварийно-спасательных и 
противопожарных операций, а также по вопросам обес-
печения аварийно-спасательного и противопожарного обо-
рудования и служб содержится в разделе 17 дополнения А и 
части 1 Руководства по аэропортовым службам. 
 
 

Таблица 9-1. Категория аэродрома применительно к 
аварийно-спасательным и противопожарным операциям 

 

Категория 
аэродрома 

(1) 
Общая длина самолета 

(2) 

Макси-
мальная 
ширина 
фюзеляжа 

(3) 

1 От 0 до 9 м, но не включая 9 м 2 м 
2 От 9 до 12 м, но не включая 12 м 2 м 
3 От 12 до 18 м, но не включая 18 м 3 м 
4 От 18 до 24 м, но не включая 24 м 4 м 
5 От 24 до 28 м, но не включая 28 м 4 м 
6 От 28 до 39 м, но не включая 39 м 5 м 
7 От 39 до 49 м, но не включая 49 м 5 м 
8 От 49 до 61 м, но не включая 61 м 7 м 
9 От 61 до 76 м, но не включая 76 м 7 м 
10 От 76 до 90 м, но не включая 90 м 8 м 

 
 9.2.7  В периоды предполагаемой пониженной активнос-
ти защита обеспечивается на уровне не ниже требуемого 
для самой высокой категории самолета, который, как плани-
руется, будет использовать данный аэродром в течение 
этого периода времени, независимо от количества операций. 
 
 
Огнегасящие вещества 
 
 9.2.8  Рекомендация. На аэродроме следует предусмат-
ривать наличие как основных, так и дополнительных огне-
гасящих веществ. 
 
 Примечание. Описание веществ содержится в части 1 
Руководства по аэропортовым службам. 
 
 9.2.9  Рекомендация. Основными огнегасящими веще-
ствами следует считать: 
 
 а) пену, отвечающую минимальным характеристикам 

уровня А, или  
 
 b) пену, отвечающую минимальным характеристикам 

уровня В, или 
 
 с) сочетание этих веществ, 
 
однако основное огнегасящее вещество для аэродромов 
категорий 1–3 предпочтительно должно отвечать мини-
мальным характеристикам уровня В. 
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 Примечание. Информация в отношении требуемых фи-
зических свойств и критериев огнегасящих характеристик 
пены, необходимых для того, чтобы она отвечала прием-
лемым характеристикам уровня А или В, содержится в 
части 1 Руководства по аэропортовым службам. 
 
 9.2.10  Рекомендация. Дополнительным огнегасящим ве-
ществом следует считать сухое химическое порошкооб-
разное вещество, приемлемое для тушения углеводородных 
пожаров. 
 
 Примечание 1. При выборе сухих химических порошкооб-
разных веществ для использования вместе с пеной необходимо 
проявлять осторожность в целях обеспечения совместимости. 
 
 Примечание 2. Могут использоваться альтернативные 
дополнительные вещества, обладающие эквивалентными 
противопожарными возможностями. Дополнительная 
информация в отношении огнегасящих веществ со-
держится в части I Руководства по аэропортовым 
службам. 
 
 9.2.11  Количество воды для образования пены и 
количество дополнительных веществ, обеспечиваемое на 
аварийно-спасательных и противопожарных транспортных 
средствах, соответствует категории аэродрома, установлен-
ной согласно пп. 9.2.3, 9.2.4, 9.2.5, 9.2.6 и таблице 9-2, за 
исключением того, что эти количества могут изменяться 
следующим образом: 
 

 а) для аэродромов категорий 1 и 2 допускается замена 
дополнительным веществом до 100% количества 
воды; 

 
 b) для аэродромов категорий 3–10 допускается замена 

дополнительным веществом до 30% количества воды 
для образования пены, отвечающей характеристикам 
уровня А; 

 
 Для замены веществ используются следующие эквива-
ленты: 
 
1 кг дополнительного 
вещества 

= 1,0 л воды для образования 
пены, отвечающей характерис-
тикам уровня А; 

 
1 кг дополнительного 
вещества 

 
= 0,66 л воды для образования 

пены, отвечающей характерис-
тикам уровня В. 

 
 Примечание 1. Количество воды, необходимое для обра-
зования пены, рассчитано на основании нормы расхода для 
образования пены и составляет 8,2 л/мин/м2 для пены, 
отвечающей характеристикам уровня А, и 5,5 л/мин/м2 для 
пены, отвечающей характеристикам уровня В. 
 
 Примечание 2. В случае использования какого-либо дру-
гого дополнительного вещества необходимо проверять 
соотношения при замене. 
 
 
 

Таблица 9-2. Минимальное количество используемых огнегасящих веществ 
 

Пена, отвечающая характеристикам уровня А Пена, отвечающая характеристикам уровня В Дополнительные 
вещества 

Категория аэродрома 
Вода(1) 

(л) 

Расход раствора пены в 
мин 
(л) 

Вода(1) 
(л) 

Расход раствора пены в 
мин 
(л) 

Сухие(2) химические 
порошкообразные 

вещества 
(кг) 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 

350 
1 000 
1 800 
3 600 
8 100 

11 800 
18 200 
27 300 
36 400 
48 200 

350 
800 

1 300 
2 600 
4 500 
6 000 
7 900 

10 800 
13 500 
16 600 

230 
670 

1 200 
2 400 
5 400 
7 900 

12 100 
18 200 
24 300 
32 300 

230 
550 
900 

1 800 
3 000 
4 000 
5 300 
7 200 
9 000 

11 200 

45 
90 

135 
135 
180 
225 
225 
450 
450 
450 

 Примечание 1.  Количество воды, указанное в колонках 2 и 4, определено с учетом средней общей длины фюзеляжа воздушных судов в 
определенной категории. В тех случаях, когда предполагается выполнение полетов самолетами, превышающими средний размер, 
необходимо выполнить перерасчет количества воды.  Дополнительный инструктивный материал содержится в части I Руководства по 
аэропортовым службам. 
 
 Примечание 2.  Можно использовать любое другое дополнительное вещество, обладающее эквивалентными противопожарными 
возможностями. 
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 9.2.12  Количество концентрированных пенообразова-
телей, отдельно обеспечиваемых на транспортных сред-
ствах для образования пены, соответствует количеству 
имеющейся воды и выбранному концентрированному 
пенообразователю. 
 
 9.2.13  Рекомендация. Количество концентрированного 
пенообразователя, обеспечиваемого на транспортном 
средстве, должно быть достаточным по крайней мере для 
двух загрузок пенного раствора. 
 
 9.2.14  Рекомендация. Следует создавать дополни-
тельные запасы воды для оперативной дозаправки ава-
рийно-спасательных и противопожарных транспортных 
средств на месте авиационного происшествия. 
 
 9.2.15  Рекомендация. В случае использования пены, от-
вечающей характеристикам уровня А, и пены, отвечающей 
характеристикам уровня В, при определении общего коли-
чества воды, необходимого для образования пены, следует 
прежде всего исходить из того количества, которое 
потребовалось бы для образования пены, отвечающей ха-
рактеристикам уровня А, а затем уменьшить это коли-
чество в пропорции 3 л на каждые 2 л воды, необходимой 
для производства пены, отвечающей характеристикам 
уровня В. 
 
 9.2.16  Норма расхода раствора пены устанавливается не 
ниже значений, указанных в таблице 9-2. 
 
 9.2.17  Рекомендация. Дополнительные вещества дол-
жны отвечать соответствующим техническим требова-
ниям Международной организации по стандартизации 
(ИСО)*. 
 
 9.2.18  Рекомендация. Норму расхода дополнительных 
веществ следует устанавливать на основе оптимальной 
эффективности вещества. 
 
 9.2.19  Рекомендация. С целью пополнения запасов на 
аэродроме следует иметь резерв концентрата пены и 
дополнительного вещества, эквивалентный 200% от коли-
чества указанных веществ, находящихся на аварийно-спа-
сательных и противопожарных транспортных средствах. 
При возможной значительной задержке в пополнении этих 
запасов следует увеличивать резервное количество. 
 
 
Аварийно-спасательное оборудование 
 
 9.2.20  Рекомендация. На аварийно-спасательном(ых) и 
противопожарном(ых) транспортном средстве(ах) следу-
ет иметь аварийно-спасательное оборудование в соот-
ветствии с уровнем полетов воздушных судов. 
 

                                                      
*  См. документы ИСО 5923 (Двуокись углерода), 7201 (Галогены) 

и 7202 (Порошковые вещества). 

 Примечание. В части 1 Руководства по аэропортовым 
службам, приводится инструктивный материал об ава-
рийно-спасательном оборудовании, обеспечиваемом на аэ-
родроме. 
 
 
Время развертывания 
 
 9.2.21  Оперативная цель аварийно-спасательной и про-
тивопожарной службы состоит в том, чтобы время развер-
тывания, необходимое для подъезда к концу каждой ВПП, 
при оптимальных условиях видимости и состояния поверх-
ности не превышало 3 мин. 
 
 9.2.22  Рекомендация. Оперативная цель аварийно-спа-
сательной и противопожарной службы должна состоять 
в том, чтобы время развертывания, необходимое для 
подъезда к концу каждой ВПП, при оптимальных условиях 
видимости и состояния поверхности не превышало 2 мин. 
 
 9.2.23  Рекомендация. Оперативная цель аварийно-
спасательной и противопожарной службы должна состо-
ять в том, чтобы время развертывания, необходимое для 
подъезда к любой части рабочей площади, при опти-
мальных условиях видимости и состояния поверхности не 
превышало 3 мин. 
 
 Примечание 1. Временем развертывания считается вре-
мя от первого вызова аварийно-спасательной и противо-
пожарной службы до момента применения пены первым 
развернутым транспортным средством(ами) с расходом 
пены равным по крайней мере 50% от расхода, указанного в 
таблице 9-2. 
 
 Примечание 2. Для быстрейшего выполнения оператив-
ной цели в условиях видимости ниже оптимальных, воз-
можно, понадобится обеспечить надлежащее управление 
аварийно-спасательными и противопожарными транс-
портными средствами и/или процедуры для них. 
 
 Примечание 3. Под оптимальными условиями видимости 
и состояния поверхности понимаются дневное время, 
хорошая видимость, отсутствие осадков и загрязнения 
поверхности по маршруту, обычно используемому для 
развертывания средств, например воды, льда или снега. 
 
 9.2.24  Рекомендация. Любые прочие транспортные 
средства, необходимые для перевозки количества огне-
гасящих веществ, указанного в таблице 9-2, должны при-
быть в течение одной минуты после первого развернутого 
транспортного средства (средств), чтобы обеспечить 
непрерывную подачу огнегасящего вещества. 
 
 9.2.25  Рекомендация. Необходимо применять систему 
профилактического обслуживания аварийно-спасательных 
и противопожарных транспортных средств в течение 
всего срока службы средств для обеспечения эффектив-
ности оборудования и в соответствии с установленным 
временем развертывания. 
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Аварийные подъездные дороги 
 
 9.2.26  Рекомендация. На аэродроме, где позволяют 
условия местности, следует провести аварийные подъезд-
ные дороги, с тем чтобы обеспечить минимальное время 
развертывания. Особое внимание следует уделить обеспе-
чению свободного доступа в зоны захода на посадку, рас-
положенные на расстоянии до 1000 м от порога ВПП, или, 
по крайней мере, в пределах аэродрома. При наличии изго-
роди следует учитывать необходимость в обеспечении 
удобного подъезда к внешним зонам. 
 
 Примечание. Служебные дороги аэродрома могут слу-
жить в качестве аварийных подъездных путей, если они 
соответствующим образом расположены и построены. 
 
 9.2.27  Рекомендация. Аварийные подъездные дороги 
должны выдерживать нагрузку самых тяжелых тран-
спортных средств, которые пользуются ими, а также дол-
жны быть пригодны к эксплуатации в любых погодных 
условиях. Поверхность дорог, проходящих в пределах 90 м 
от ВПП, должна быть обработана таким образом, чтобы 
исключить возможность эрозии почвы и попадания земли 
на ВПП. Для прохода самых крупногабаритных тран-
спортных средств под сооружениями должен предусмат-
риваться достаточный запас высоты. 
 
 9.2.28  Рекомендация. Там, где поверхность дороги 
сливается с окружающей местностью или где невозможно 
различить направление заметенных снегом дорог, необ-
ходимо расставить маркеры с интервалом примерно 10 м. 
 
 
Пожарные депо 
 
 9.2.29  Рекомендация. Все аварийно-спасательные и 
противопожарные транспортные средства должны обыч-
но размещаться в пожарном депо. В тех случаях, когда 
время развертывания не может быть обеспечено из одного 
пожарного депо, следует предусмотреть наличие вспомо-
гательных пожарных депо. 
 
 9.2.30  Рекомендация. Пожарное депо следует распо-
лагать таким образом, чтобы предусмотреть обеспечение 
прямого и удобного подъезда аварийно-спасательных и 
противопожарных средств в зону ВПП с учетом минималь-
ного количества поворотов. 
 
 
Системы связи и оповещения 
 
 9.2.31  Рекомендация. Следует обеспечить дискретную 
систему связи, соединяющую пожарное депо с диспетчер-
ским пунктом, любым прочим пожарным депо на аэро-
дроме и аварийно-спасательными и противопожарными 
транспортными средствами. 
 
 9.2.32  Рекомендация. В пожарном депо для персонала 
аварийно-спасательной и противопожарной службы сле-

дует предусмотреть наличие системы оповещения, способ-
ной функционировать в указанном депо, в любом другом по-
жарном депо на аэродроме и в аэродромном диспетчер-
ском пункте. 
 
 
Количество аварийно-спасательных и противопожарных 
транспортных средств 
 
 9.2.33  Рекомендация. Минимальное количество ава-
рийно-спасательных и противопожарных транспортных 
средств, предусмотренных на аэродроме, должно соот-
ветствовать следующей таблице: 
 
  Аварийно-спасательные 
 Категория и противопожарные 
 аэропорта транспортные средства 
 
 1 1 
 2 1 
 3 1 
 4 1 
 5 1 
 6 2 
 7 2 
 8 3 
 9 3 
 10 3 
 
 Примечание. Инструктивный материал в отношении 
минимальных характеристик аварийно-спасательных и 
противопожарных транспортных средств приводится в 
части 1 Руководства по аэропортовым службам. 
 
 
Персонал 
 
 9.2.34  Весь персонал аварийно-спасательной и противо-
пожарной службы проходит надлежащую подготовку для 
эффективного выполнения своих обязанностей и участвует 
в противопожарных учениях в реальной обстановке, рассчи-
танных на типы воздушных судов и аварийно-спасатель-
ного и противопожарного оборудования, используемого на 
данном аэродроме, в том числе в условиях возникновения 
пожаров в результате возгорания топлива под давлением. 
 
 Примечание 1. Инструктивный материал в помощь со-
ответствующим полномочным органам в обеспечении над-
лежащей подготовки содержится в разделе 17 дополне-
ния А к части 1 Руководства по аэропортовым службам и 
части Е-2 Руководства по обучению. 
 
 Примечание 2. Пожары, связанные с выбросом топлива 
из поврежденного топливного бака под очень высоким дав-
лением, называются "пожарами в результате возгорания 
топлива под давлением". 
 
 9.2.35  Учебная программа для персонала аварийно-
спасательной и противопожарной службы предусматривает 
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подготовку по вопросам возможностей человека, включая 
координацию действий в составе группы. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по составлению 
учебных программ, касающихся возможностей человека и 
координации действий в составе группы, содержится в 
Руководстве по обучению в области человеческого фактора. 
 
 9.2.36  Рекомендация. Во время полетов следует назна-
чать в наряды достаточное количество персонала, нахо-
дящегося в состоянии готовности управлять аварийно-
спасательными и противопожарными транспортными 
средствами и использовать оборудование с максимальной 
производительностью. Этот подготовленный персонал 
следует использовать таким образом, чтобы обеспечить 
минимальное время развертывания и постоянную подачу 
соответствующего количества вещества. Необходимо 
предусмотреть персонал для использования ручных шлан-
гов, лестниц и другого аварийно-спасательного и противо-
пожарного оборудования, обычно применяемого при ава-
рийно-спасательных операциях и борьбе с пожаром на 
воздушном судне. 
 
 9.2.37  Рекомендация. При определении количества пер-
сонала, требуемого для проведения спасательных операций, 
следует принять во внимание типы воздушных судов, ис-
пользующих данный аэродром. 
 
 9.2.38  Весь задействованный персонал аварийно-спаса-
тельной и противопожарной службы обеспечивается за-
щитной одеждой и респираторными устройствами, с тем 
чтобы они могли эффективно выполнять свои обязан-
ности. 
 
 

9.3  Удаление воздушного судна, потерявшего 
способность двигаться 

 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
удаления воздушного судна, потерявшего способность 
двигаться, а также относительно эвакуационно-восста-
новительного оборудования, содержится в части 5 Руко-
водства по аэропортовым службам. В отношении сохра-
нения вещественных материалов происшествия, охраны и 
удаления воздушного судна см. также Приложение 13. 
 
 9.3.1  Рекомендация. Для аэродрома следует разра-
ботать план удаления воздушного судна, потерявшего спо-
собность двигаться на рабочей площади или в непосред-
ственной близости от нее, а также следует назначить 
координатора, ответственного за выполнение этого пла-
на, если это будет необходимо. 
 
 9.3.2  Рекомендация. План удаления воздушного судна, 
потерявшего способность двигаться, должен основывать-
ся на характеристиках воздушных судов, которые, как 
предполагается, могут приниматься на этом аэродроме, и 
включать в себя, помимо всего прочего, следующее: 
 

 а) перечень предназначенного для этой цели оборудо-
вания и персонала, находящегося на аэродроме или в 
непосредственной близости от него; и 

 
 b) меры по организации быстрого приема комплектов 

эвакуационно-восстановительного оборудования, по-
ступающего с других аэродромов. 

 
 

9.4  Уменьшение опасности 
столкновения с птицами 

 
 9.4.1  Опасность столкновения с птицами на аэродроме 
или в его окрестностях оценивается путем: 
 
 а) введения национальных правил учета и представления 

данных о столкновениях воздушных судов с птицами и 
 
 b) сбора у эксплуатантов воздушных судов, персонала 

аэропортов и т. д. информации относительно обита-
ния птиц, которые представляют потенциальную 
опасность для полетов воздушных судов, на терри-
тории аэродрома или в его окрестностях. 

 
 Примечание.  См. главу 8 Приложения 15. 
 
 9.4.2  Отчеты о столкновениях с птицами собираются и 
направляются в ИКАО для включения в базу данных си-
стемы информации ИКАО о столкновениях с птицами 
(IBIS). 
 
 Примечание.  IВIS предназначена для сбора и распрост-
ранения информации о столкновениях птиц с воздушными 
судами. Информация об этой системе содержится в Руко-
водстве по системе информации ИКАО о столкновениях с 
птицами (IВIS). 
 
 9.4.3  Если установлено, что на аэродроме существует 
опасность столкновения с птицами, соответствующие пол-
номочные органы предпринимают действия для уменьше-
ния количества птиц, представляющих потенциальную 
опасность для полетов воздушных судов, путем принятия 
мер, противодействующих обитанию птиц на территории 
аэродрома или в его окрестностях. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
эффективных методов определения, в какой степени 
птицы на аэродроме и в его окрестностях представляют 
потенциальную опасность для полетов воздушных судов, а 
также относительно мер, противодействующих их обита-
нию там, содержится в части 3 Руководства по аэро-
портовым службам. 
 
 9.4.4  Соответствующие полномочные органы принима-
ют меры по ликвидации мусорных свалок на аэродромах 
или в их окрестностях или по предупреждению их создания, 
кроме случаев, когда соответствующее авиационное иссле-
дование указывает на отсутствие вероятности того, что они 
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создадут условия для возникновения опасности столкно-
вения с птицами. 
 
 Примечание.  Необходимо надлежащим образом учиты-
вать мнение эксплуатантов аэропортов относительно за-
стройки земельных участков вблизи границ аэропортов, 
которая может привлечь птиц/диких животных. 
 
 

9.5  Служба организации деятельности 
на перроне 

 
 9.5.1  Рекомендация. В тех случаях, когда это оправ-
дано объемом движения и условиями эксплуатации, аэро-
дромному органу ОВД, другому полномочному органу по 
эксплуатации аэродрома или посредством совместных дей-
ствий этих органов следует обеспечить соответствую-
щую службу организации деятельности на перроне для: 
 
 а) регулирования движения с целью предотвращения 

столкновений между воздушными судами и между 
воздушными судами и препятствиями; 

 
 b) регулирования совместно с аэродромным диспетчер-

ским пунктом входа воздушных судов на перрон и 
координации их выхода с перрона; и 

 
 с) обеспечения безопасности и быстрого передвиже-

ния транспортных средств и соответствующего 
контроля за другой деятельностью. 

 
 9.5.2  Рекомендация. Если аэродромный диспетчерский 
пункт не принимает участия в обеспечении службы орга-
низации деятельности на перроне, следует определить пра-
вила, облегчающие организованную передачу управления 
движением воздушных судов между органом службы орга-
низации деятельности на перроне и аэродромным диспет-
черским пунктом. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по службе орга-
низации деятельности на перроне приведен в части 8 Руко-
водства по аэропортовым службам и в Руководстве по си-
стемам управления наземным движением и контроля за ним 
(SМGСS). 
 
 9.5.3  Служба организации деятельности на перроне 
оснащается средствами радиотелефонной связи. 
 
 9.5.4  В тех случаях, когда применяются процедуры, 
связанные с ограниченной видимостью, количество лиц и 
транспортных средств, выполняющих работы на перроне, 
ограничивается необходимым минимумом. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по соответ-
ствующим специальным процедурам приводится в Руковод-
стве по системам управления наземным движением и кон-
троля за ним (SМGСS). 
 

 9.5.5  Аварийному транспортному средству, следующему 
к месту аварии, предоставляется преимущество в движении 
перед всеми другими транспортными средствами. 
 
 9.5.6  Транспортное средство, выполняющее работы на 
перроне: 
 
 а) уступает дорогу аварийному транспортному сред-

ству, рулящему воздушному судну, воздушному суд-
ну, собирающемуся начать руление, или буксируе-
мому воздушному судну; и 

 
 b) уступает дорогу другим транспортным средствам в 

соответствии с местными правилами. 
 
 9.5.7  Обеспечивается визуальный контроль за местом 
стоянки воздушного судна с целью выдерживания реко-
мендуемых разделительных расстояний, предусмотренных 
для воздушного судна, использующего данное место стоянки. 
 
 

9.6  Наземное обслуживание 
воздушных судов 

 
 9.6.1  Во время наземного обслуживания воздушного 
судна противопожарное оборудование, годное по крайней 
мере для первоначального применения в случае 
возгорания топлива, и обученный использованию этого 
оборудования персонал находятся в состоянии готовности; 
здесь же находятся средства для быстрого вызова 
аварийно-спасательной и противопожарной службы в 
случае пожара или значительного пролива топлива. 
 
 9.6.2  В тех случаях, когда дозаправка топливом 
воздушного судна выполняется во время посадки, высадки 
пассажиров или нахождения их на борту, наземное 
оборудование размещается таким образом, чтобы можно 
было: 
 
 а) использовать достаточное количество выходов для 

быстрой аварийной эвакуации и 
 
 b) беспрепятственно осуществить эвакуацию от каж-

дого из выходов, подлежащих использованию в 
аварийной ситуации. 

 
 
 

9.7  Эксплуатация аэродромных 
транспортных средств 

 
 Примечание 1. Инструктивный материал по эксплуата-
ции аэродромных транспортных средств содержится в 
разделе 18 дополнения А, а в отношении правил регули-
рования движения транспортных средств – в Руководстве 
по системам управления наземным движением и контроля 
за ним (SМGСS). 
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 Примечание 2. Имеется в виду, что дороги, располо-
женные на рабочей площади, предназначаются для ис-
ключительного использования персоналом аэродрома и 
другими имеющими разрешение лицами и посторонним 
лицам для прохода к общественным зданиям не придется 
пользоваться такими дорогами. 
 
 9.7.1  Транспортное средство эксплуатируется: 
 
 а) на площади маневрирования только с разрешения 

аэродромно-диспетчерского пункта и 
 
 b) на перроне только с разрешения соответствующего 

полномочного органа. 
 
 9.7.2  Водитель транспортного средства на рабочей 
площади выполняет все обязательные указания, предус-
мотренные маркировкой и знаками, если иное не 
разрешается: 
 
 а) аэродромным диспетчерским пунктом, когда тран-

спортное средство находится на площади маневри-
рования; или 

 
 b) соответствующим полномочным органом, когда 

транспортное средство находится на перроне. 
 
 9.7.3  Водитель транспортного средства на рабочей пло-
щади выполняет все обязательные указания, предписывае-
мые огнями. 
 
 9.7.4  Водитель транспортного средства на рабочей пло-
щади имеет соответствующую подготовку для выполнения 
заданий и выполняет указания, выдаваемые: 
 
 а) аэродромным диспетчерским пунктом, когда тран-

спортное средство находится на площади маневри-
рования; и 

 
 b) соответствующим полномочным органом, когда 

транспортное средство находится на перроне. 
 
 9.7.5  Водитель транспортного средства, оснащенного 
радиосвязью, устанавливает надежную двустороннюю 
радиосвязь с аэродромным диспетчерским пунктом перед 
въездом на площадь маневрирования и с соответствующим 
полномочным органом перед въездом на перрон. Водитель 
осуществляет непрерывное прослушивание передач на 
присвоенной частоте, когда транспортное средство нахо-
дится на рабочей площади. 
 
 

9.8  Системы управления наземным движением 
и контроля за ним 

 
Применение 
 
 9.8.1  На аэродроме обеспечивается наличие системы 
управления наземным движением и контроля за ним. 

 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
систем управления наземным движением и контроля за 
ним, содержится в Руководстве по системам управления 
наземным движением и контроля за ним (SМGСS). 
 
 
Характеристики 
 
 9.8.2  Рекомендация. При проектировании систем управ-
ления наземным движением и контроля за ним следует 
учитывать: 
 
 а) плотность воздушного движения; 
 
 b) условия видимости, при которых предполагается 

выполнять полеты; 
 
 с) требования, связанные с обеспечением ориенти-

рования пилотов; 
 
 d) сложность схемы аэродрома; и 
 
 е) движение транспортных средств. 
 
 9.8.3  Рекомендация. Визуальные компоненты системы 
управления наземным движением и контроля за ним, т. е. 
маркировку, огни и знаки следует проектировать таким 
образом, чтобы они отвечали соответствующим тех-
ническим требованиям в пп. 5.2, 5.3 и 5.4 соответственно. 
 
 9.8.4  Рекомендация. Систему управления наземным 
движением и контроля за ним следует проектировать в 
качестве средства, помогающего предотвращать случай-
ные въезды воздушных судов и транспортных средств на 
рабочую ВПП. 
 
 9.8.5  Рекомендация. Систему следует проектировать 
в качестве средства, помогающего предотвращать стол-
кновения между воздушными судами, а также между 
воздушными судами и транспортными средствами или 
объектами на любой части рабочей площади. 
 
 Примечание. Инструктивный материал об управлении 
огнями линии "стоп" с помощью индуктивных контуров, а 
также о визуальном наведении при рулении и системе 
управления содержится в части 4 Руководства по 
проектированию аэродромов. 
 
 9.8.6  Там, где система управления наземным движением 
и контроля за ним обеспечивается посредством выбороч-
ного включения огней линии "стоп" и осевых огней РД, 
выполняются следующие требования: 
 
 а) на маршрутах руления, обозначенных включенными 

осевыми огнями РД, движение может быть прекра-
щено посредством включения огней линии "стоп"; 

 
 b) управляющие схемы монтируются таким образом, 

чтобы при включении огней линии "стоп", располо-
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женной перед воздушным судном, соответствующая 
секция осевых огней РД за ее пределами выклю-
чалась; и 

 
 с) осевые огни РД включаются перед воздушным суд-

ном после выключения огней линии "стоп". 
 
 Примечание 1. Технические требования в отношении 
осевых огней РД и огней линии "стоп" см. в разделах 5.3.16 
и 5.3.19 соответственно. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал по установке 
огней линии "стоп" и осевых огней РД в системах управ-
ления наземным движением и контроля за ним содержится 
в части 4 Руководства по проектированию аэродромов 
(Doc 9157). 
 
 9.8.7  Рекомендация. На аэродроме следует обеспечи-
вать наличие радиолокатора управления наземным движе-
нием на площади маневрирования, который предназна-
чается для использования в условиях дальности видимости 
на ВПП менее 350 м. 
 
 9.8.8  Рекомендация. Радиолокатор управления наземным 
движением на площади маневрирования следует предусма-
тривать на аэродроме при условиях, отличающихся от 
указанных в п. 9.8.7, в том случае, когда плотность 
движения и условия эксплуатации таковы, что регули-
рование транспортного потока не может обеспечиваться 
альтернативными способами и средствами. 
 
 Примечание. Инструктивный материал об использовании 
радиолокатора управления наземным движением содержит-
ся в Руководстве по системам управления наземным движени-
ем и контроля за ним (SМGСS) и в Руководстве по плани-
рованию обслуживания воздушного движения (Dос 9426). 
 
 

9.9  Расположение оборудования и установок 
в оперативных зонах 

 
 Примечание 1. Требования в отношении поверхностей 
ограничения препятствий приводятся в разделе 4.2. 
 
 Примечание 2. Сведения, касающиеся проектирования 
арматуры и опорных конструкций огней, огней визуальной 
индикации глиссады, знаков и маркеров, приводятся соот-
ветственно в пп. 5.3.1, 5.3.5, 5.4.1 и 5.5.1. Инструктивный 
материал в отношении ломкой конструкции визуальных и 
невизуальных навигационных средств содержится в части 6 
Руководства по проектированию аэродромов (Doc 9157). 
 
 9.9.1  Если это не обусловлено функциями, связанными с 
аэронавигационным обеспечением, никакое оборудование 
или установка не располагается: 
 
 а) на летной полосе, в концевой зоне безопасности, на 

рулежной полосе или в пределах расстояний, указан- 

 ных в колонке 11 таблицы 3-1, если это будет под-
вергать опасности воздушное судно; или 

 
 b) на полосе, свободной от препятствий, если это будет 

подвергать опасности самолет, находящийся в воздухе. 
 

 9.9.2  Любое оборудование или установка, необходимые 
для аэронавигационного обеспечения, которые должны рас-
полагаться: 
 
 а) на той части летной полосы, которая находится в 

пределах: 
 
  1) 75 м от осевой линии ВПП с кодовым номером 3 

или 4; или 
 
  2) 45 м от осевой линии ВПП с кодовым номером 1 

или 2; или 
 
 b) в концевой зоне безопасности на рулежной полосе 

или в пределах расстояний, указанных в таблице 3-1; 
или 

 
 с) на полосе, свободной от препятствий, и которые бу-

дут подвергать опасности воздушное судно, находя-
щееся в воздухе, 

 
являются ломкими и устанавливаются как можно ниже. 
 

 9.9.3  Существующие невизуальные средства не обяза-
тельно отвечают требованиям п. 9.9.2 до 1 января 2010 года. 
 
 9.9.4  Рекомендация. Любое оборудование или уста-
новка, необходимые для аэронавигационного обеспечения, 
которые должны располагаться на спланированном участ-
ке летной полосы, должны рассматриваться как препят-
ствие и должны быть ломкими и устанавливаться как 
можно ниже. 
 
 Примечание. Инструктивный материал, касающийся 
размещения навигационных средств, содержится в 
части 6 Руководства по проектированию аэродромов 
(Doc 9157). 
 
 9.9.5  Любое оборудование или установка, кроме необ-
ходимого для аэронавигационного обеспечения, не распола-
гаются в пределах 240 м от конца летной полосы и в 
пределах: 
 
 а) 60 м от продолжения осевой линии ВПП с кодовым 

номером 3 или 4; или 
 
 b) 45 м от продолжения осевой линии ВПП с кодовым 

номером 1 или 2, 
 
оборудованной для точного захода на посадку по 
категориям I, II или III. 
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 9.9.6  Любое оборудование или установка, которые 
необходимы для аэронавигационного обеспечения и дол-
жны располагаться на летной полосе или вблизи этой 
полосы ВПП, оборудованной для точного захода на посадку 
по категории I, II или III, и которые: 
 
 а) располагаются на той части летной полосы, которая 

находится в пределах 77,5 м от осевой линии ВПП с 
кодовым номером 4 и кодовой буквой F; или 

 
 b) располагаются в пределах 240 м от конца полосы или 

в пределах: 
 
  1) 60 м от продолжения осевой линии ВПП с кодо-

вым номером 3 или 4; или 
 
  2) 45 м от продолжения осевой линии ВПП с кодо-

вым номером 1 или 2; или 
 
 с) выступают за пределы внутренней поверхности за-

хода на посадку, внутренней переходной поверх-
ности или поверхности ухода на второй круг при 
прерванном заходе на посадку, 

 
являются ломкими и устанавливаются как можно ниже. 
 
 9.9.7  Существующие невизуальные средства не обя-
зательно отвечают требованиям п. 9.9.6 b) до 1 января 
2010 года. 
 
 Примечание. Срок гарантированной эксплуатации суще-
ствующих надземных огней приближения указан в п. 5.3.1.5. 
 
 9.9.8  Рекомендация. Любое оборудование или уста-
новка, которые необходимы для аэронавигационных целей и 
которые в соответствии с пп. 4.2.4, 4.2.11, 4.2.20 или 4.2.27 
с эксплуатационной точки зрения являются препятствия-
ми, должны быть ломкими и устанавливаться как можно 
ниже. 

 
9.10  Огораживание 

 
Применение 
 
 9.10.1  Рекомендация. Для предотвращения доступа на 
рабочую площадь крупных животных, представляющих 
опасность для воздушных судов, на аэродроме следует 
поставить ограду или другие барьеры. 
 
 9.10.2  Начиная с 23 ноября 2006 года для предотвраще-
ния доступа на рабочую площадь крупных животных, пред-
ставляющих опасность для воздушных судов, на аэродроме 
устанавливается ограждение или другой подходящий барьер. 
 
 9.10.3  Рекомендация. На аэродроме следует устано-
вить ограду или другие подходящие барьеры для пре-
дотвращения случайного или умышленного появления пос-
тороннего лица в зоне аэродрома, закрытой для доступа 
публики. 

 Примечание 1. Под этим имеется также в виду ограж-
дение канализационных колодцев, водостоков, туннелей и 
т. д., куда необходимо закрыть доступ. 
 
 Примечание 2. Может возникнуть необходимость при-
нять специальные меры для ограничения доступа посто-
ронних лиц на ВПП или рулежные дорожки, которые 
проходят над общественными дорогами. 
 
 9.10.4  Начиная с 23 ноября 2006 года на аэродроме уста-
навливается ограждение или другой подходящий барьер для 
предотвращения случайного или умышленного появления 
постороннего лица в зоне аэродрома, закрытой для доступа 
публики. 
 
 Примечание 1. Под этим имеется также в виду ограж-
дение канализационных колодцев, водостоков, туннелей и 
т. д., куда необходимо закрыть доступ. 
 
 Примечание 2. Может возникнуть необходимость при-
нять специальные меры для ограничения доступа посто-
ронних лиц на ВПП или рулежные дорожки, которые 
проходят над общественными дорогами. 
 
 9.10.5  Рекомендация. Следует принять необходимые 
меры для предотвращения случайного или умышленного 
появления посторонних лиц в местах размещения наземного 
оборудования и средств за пределами аэродрома, имеющих 
важное значение для безопасности гражданской авиации. 
 
 9.10.6  Начиная с 23 ноября 2006 года принимаются 
необходимые меры для предотвращения случайного или 
умышленного появления посторонних лиц в местах разме-
щения наземного оборудования и средств за пределами 
аэродрома, имеющих важное значение для безопасности 
гражданской авиации. 
 
Расположение 
 
 9.10.7  Рекомендация. Ограду или барьер следует уста-
навливать таким образом, чтобы отделить места, от-
крытые для публики, от рабочей площади и других зон и 
средств на аэродроме, имеющих важное значение для 
безопасной эксплуатации воздушных судов. 
 
 9.10.8  Начиная с 23 ноября 2006 года ограждение или 
барьер устанавливаeтся таким образом, чтобы отделить 
места, открытые для публики, от рабочей площади и других 
зон и средств на аэродроме, имеющих важное значение для 
безопасной эксплуатации воздушных судов. 
 
 9.10.9  Рекомендация.  При необходимости усиления 
мер безопасности по обе стороны ограды или барьера 
следует иметь полосу свободного пространства, которая 
облегчает работу занимающихся патрулированием со-
трудников охраны и затруднит посторонним лицам пре-
одоление ограды. Следует предусматривать сооружение 
окружной дороги с внутренней стороны ограждения  аэ-
родрома, предназначенной для использования как техни-
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ческим персоналом, так и занимающимися патрулированием 
сотрудниками безопасности. 
 
 

9.11  Освещение в целях безопасности 
 
 Рекомендация.  Установленные в аэропорту ограду и 
другие барьеры, предназначенные для обеспечения безо-
пасности международной гражданской авиации и ее служб,  
следует, где это целесообразно по соображениям  безопас-
ности, снабжать необходимым минимумом освещения. Сле-
дует предусматривать установку огней для освещения 
территории по обе стороны ограды или барьера, в част-
ности в местах прохода. 

 
 
 
 
 
 

––––––––––––––––– 
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ГЛАВА 10.  ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ АЭРОДРОМОВ 
 
 

10.1   Общие положения 
 
 10.1.1  Рекомендация. На аэродроме следует установить 
регламент технического обслуживания, в том числе там, где 
это необходимо, регламент профилактического техничес-
кого обслуживания с целью содержания средств и оборудо-
вания в состоянии, которое не повлияет отрицательно на 
безопасность, регулярность или эффективность аэронавигации. 
 
 Примечание 1. Профилактическое техническое обслужи-
вание является программной работой по техническому 
обслуживанию в целях предупреждения поломки или ухуд-
шения технического состояния средств и оборудования. 
 
 Примечание 2. Под "средствами и оборудованием" под-
разумевается покрытия, визуальные средства, огражде-
ния, дренажные системы и здания. 
 
 10.1.2  Рекомендация. В ходе разработки и реализации 
программы технического обслуживания должны учиты-
ваться аспекты человеческого фактора. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по аспектам че-
ловеческого фактора содержится в Руководстве по обуче-
нию в области человеческого фактора. 
 
 

10.2  Искусственные покрытия 
 
 
 10.2.1  С поверхности искусственных покрытий (ВПП, 
РД, перронов и прилегающих участков) удаляются камни 
или другие предметы, которые могут вызвать повреждение 
планеров и двигателей воздушных судов или нарушить 
работу бортовых систем. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
мер предосторожности в отношении поверхности боковых 
полос безопасности содержится в разделе 8 дополнения А и 
в части 2 Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 10.2.2  Поверхность ВПП содержится в таком состоянии, 
чтобы исключить образование опасных неровностей. 
 
 Примечание. См. раздел 5 дополнения А. 
 
 10.2.3  Периодически производится измерение характе-
ристик сцепления на поверхности ВПП с помощью устрой-
ства для непрерывного измерения сцепления, имеющего 
смачивающее приспособление. 

 Примечание. Инструктивный материал по оценке ха-
рактеристик сцепления ВПП приведен в разделе 7 до-
полнения А. Дополнительный инструктивный материал 
содержится в части 2 Руководства по аэропортовым 
службам. 
 
 10.2.4  Проводится профилактическое техническое об-
служивание, когда характеристики сцепления либо всей 
ВПП, либо ее части оказываются ниже установленного 
государством минимального уровня сцепления. 
 
 Примечание. Часть ВПП длиной около 100 м можно 
считать значительной для начала работ по техническому 
обслуживанию или для представления информации о харак-
теристиках сцепления. 
 
 10.2.5  Рекомендация. Следует предусмотреть проведе-
ние профилактического технического обслуживания, когда 
характеристики сцепления всей ВПП, либо ее части ока-
зываются ниже установленного государством уровня, при 
котором планируется проведение такого обслуживания. 
 
 10.2.6  Рекомендация.  Когда есть основание считать, 
что дренажные характеристики ВПП или ее частей яв-
ляются плохими из-за уклонов или впадин, характеристики 
сцепления на ВПП следует оценивать в естественных или 
искусственных условиях, соответствующих местному 
дождю, и при необходимости проводить профилактичес-
кое техническое обслуживание. 
 
 10.2.7  Рекомендация. Если РД используется газо-
турбинными самолетами, следует следить за тем, чтобы 
на поверхности ее боковых полос безопасности не было 
камней или других предметов, которые могли бы быть 
втянуты двигателями самолета. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по этому вопро-
су содержится в части 2 Руководства по проектированию 
аэродромов. 
 
 10.2.8  Поверхность ВПП с искусственным покрытием 
содержится в состоянии, обеспечивающем хорошие харак-
теристики сцепления и малое сопротивление качению. По 
возможности скорее и тщательнее удаляются снег, слякоть, 
лед, стоячая вода, грязь, пыль, песок, нефтепродукты, 
наслоения резины и другие виды загрязнения в целях 
минимального их накопления. 
 
 Примечание. В разделе 6 дополнения А содержится 
инструктивный материал относительно определения и 
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регистрации характеристик сцепления в том случае, когда 
невозможно очистить ВПП от снега, льда или грязи. В 
части 2 Руководства по аэропортовым службам со-
держится дополнительная информация по этому вопросу, 
по улучшению характеристик сцепления и по очистке ВПП. 
 
 10.2.9  Рекомендация. РД следует очищать от снега, 
слякоти, льда и т. д. в такой степени, чтобы обеспечить 
возможность выруливания воздушных судов на рабочую 
ВПП и с нее. 
 
 10.2.10  Рекомендация. Перроны следует очищать от 
снега, слякоти, льда и т. д. в такой степени, чтобы обеспе-
чить возможность безопасного маневрирования воздушных 
судов или, когда это необходимо, их буксировки. 
 
 10.2.11  Рекомендация. В том случае, когда очистку 
различных частей рабочей площади от снега, льда и т. д. 
невозможно произвести одновременно, следует устано-
вить следующий порядок очередности очистки покрытий, 
который при необходимости можно изменить, проконсуль-
тировавшись с теми, кто пользуется услугами аэродрома: 
 
 в первую очередь – рабочая(ие) ВПП; 
 
 во вторую очередь – РД, обслуживающие рабочую(ие) 
ВПП; 

 
 в третью очередь – перрон(ы); 
 
 в четвертую очередь –  площадки ожидания; 
 
 в пятую очередь – прочие участки. 
 
 10.2.12  Рекомендация. Химикаты для устранения или 
предотвращения образования льда или инея на искусствен-
ных аэродромных покрытиях следует использовать в тех 
условиях, когда их применение могло бы быть эффектив-
ным. Химикаты следует применять осторожно, чтобы не 
создавать более опасных условий скольжения. 
 
 Примечание. Инструктивный материал по использова-
нию химикатов для аэродромных покрытий содержатся в 
части 2 Руководства по аэропортовым службам. 
 
 10.2.13  Не применяются химикаты, которые могут иметь 
вредные последствия для воздушных судов или ис-
кусственных покрытий, или химикаты, которые могут ока-
зать токсическое воздействие на окружающую среду 
аэродрома. 
 

10.3  Верхние слои покрытия ВПП 
 
 Примечание. Следующие технические требования пред-
назначены для использования при осуществлении проектов 
укладки верхнего слоя покрытия на ВПП, когда ВПП необ-
ходимо вновь привести в рабочее состояние до завершения 
укладки верхнего слоя на всей ВПП, что создает необхо-
димость в сооружении временного откоса между новой и 
старой поверхностью ВПП. Инструктивный материал, ка-

сающийся верхних слоев покрытия и оценки их эксплуата-
ционного состояния, содержится в части 3 Руководства по 
проектированию аэродромов. 
 
 10.3.1  Продольный уклон временного откоса, измерен-
ный относительно существующей поверхности ВПП или 
предыдущего слоя покрытия, составляет: 
 
 а) 0,5–1,0% для верхних слоев толщиной до 5 см вклю-

чительно и 
 
 b) не более 0,5% для верхних слоев толщиной более 5 см. 
 
 10.3.2  Рекомендация. Укладка верхнего слоя покрытия 
должна производиться от одного конца ВПП к другому ее 
концу таким образом, чтобы при использовании ВПП боль-
шинство взлетов и посадок воздушных судов выполнялось 
под уклон откоса. 
 
 10.3.3  Рекомендация. В течение каждого периода 
работ верхний слой покрытия должен укладываться по 
всей ширине ВПП. 
 
 10.3.4  В тех случаях, когда ВПП, на которую уклады-
вается верхний слой покрытия, вновь приводится во вре-
менное рабочее состояние, на нее предварительно нано-
сится маркировка осевой линии ВПП в соответствии с тех-
ническими требованиями раздела 5.2.3. Кроме того, место-
положение любого временного порога ВПП обозначается 
поперечной полосой, имеющей ширину 3,6 м. 
 

10.4  Визуальные средства 
 
 Примечание. Настоящие технические требования пред-
назначены для определения уровня подлежащих выполнению 
работ по техническому обслуживанию. Они не пред-
назначены для определения того, является ли свето-
техническая система неисправной с эксплуатационной 
точки зрения. 
 
 10.4.1  Огонь считается неисправным, если средняя 
интенсивность его главного луча составляет менее 50% 
значения, указанного на соответствующем рисунке 
добавления 2. Для огней, расчетная средняя интенсивность 
главного луча которых превышает значение, указанное в 
добавлении 2, величина, соответствующая 50%, определя-
ется относительно этого расчетного значения. 
 
 10.4.2  Для обеспечения надежности работы свето-
сигнальной системы и системы маркировки применяется 
система профилактического технического обслуживания 
визуальных средств. 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
профилактического технического обслуживания визуаль-
ных средств содержится в части 9 Руководства по проек-
тированию аэродромов. 
 
 10.4.3  Рекомендация. Система профилактического 
технического обслуживания, используемая в отношении 



Глава 10 Приложение 14. Аэродромы 
 

 

 10-3 25/11/04 

ВПП, оборудованных для выполнения точных заходов на 
посадку по категории II или III, предусматривает, как 
минимум, следующие проверки: 
 
 а) визуальную проверку и замер интенсивности, углов 

рассеивания лучей и ориентации огней, входящих в 
состав светотехнических систем огней подхода и 
ВПП; 

 
 b) контроль и замер электрических характеристик 

каждой схемы, входящей в состав систем огней при-
ближения и ВПП; и 

 
 с) контроль правильности функционирования исполь-

зуемой органами управления воздушным движением 
системы регулирования интенсивности огней. 

 
 10.4.4  Рекомендация. Эксплуатационные измерения па-
раметров интенсивности, углов рассеивания лучей и ориен-
тации огней, входящих в состав систем огней приближения 
и ВПП, предназначенных для ВПП, оборудованных для 
обеспечения точного захода на посадку по категории II или 
III, следует выполнять посредством замера параметров 
всех огней, если для этого имеется возможность, в целях 
обеспечения соблюдения соответствующих технических 
требований добавления 2. 
 
 10.4.5  Рекомендация. Замеры параметров интенсив-
ности, углов рассеивания лучей и ориентации огней, 
входящих в состав систем огней приближения и ВПП, 
предназначенных для ВПП, оборудованных для обеспечения 
точного захода на посадку по категории II или III, следует 
выполнять с использованием подвижной измерительной 
установки, которая обеспечивает достаточную точность 
для анализа характеристик отдельных огней. 
 
 10.4.6  Рекомендация. Периодичность замера пара-
метров огней ВПП, используемых для обеспечения точного 
захода на посадку по категории II или III, следует 
определять с учетом плотности движения, местного 
уровня загрязнения, надежности установленного свето-
технического оборудования и постоянной оценки 
результатов эксплуатационных замеров, однако в любом 
случае замеры следует выполнять не реже двух раз в год 
для углубленных огней и не реже одного раза в год для 
других огней. 
 
 10.4.7  Цель системы профилактического технического 
обслуживания на ВПП, оборудованной для точного захода 
на посадку по категории II или III, состоит в том, чтобы в 
любое время выполнения полетов по категориям II или III 
действовали все огни приближения и огни ВПП и чтобы в 
любом случае действовали по крайней мере: 
 
 а) 95% огней в каждом из следующих имеющих особое 

значение элементов: 
 
  1) светосигнальная система для точного захода на 

посадку по категориям II и III; ближайший в ВПП 
450-метровый участок; 

  2) осевые огни ВПП; 
 
  3) входные огни ВПП; 
 
  4) посадочные огни ВПП; 
 
и чтобы действовало: 
 
 b) 90% огней зоны приземления; 
 
 с) 85% огней светосигнальной системы захода на по-

садку за пределами ближайшего к ВПП 450-метро-
вого участка; и 

 
 d) 75% ограничительных огней ВПП. 
 
 Для обеспечения непрерывности наведения не разре-
шается, чтобы допустимый процент неисправных огней 
менял основную схему светосигнальной системы. Кроме 
этого, не допускается наличие неисправного огня, 
расположенного рядом с другим неисправным огнем, кроме 
линейных огней или световых горизонтов, где допускается 
наличие двух соседних неисправных огней. 
 
 Примечание. В отношении линейных огней, световых го-
ризонтов и посадочных огней ВПП огни считаются сосед-
ними, если они расположены последовательно, и: 
 
 – в поперечном направлении – в одном и том же 

линейном огне или световом горизонте или 
 
 – в продольном направлении – в одном ряду посадочных 

огней или линейных огней. 
 
 10.4.8  Задачи профилактического технического обслу-
живания огней линии "стоп", предусмотренной в месте 
ожидания у ВПП, которое используется совместно с ВПП, 
предназначенной для эксплуатации в условиях дальности 
видимости на ВПП менее 350 м, заключаются в том, чтобы: 
 
 а) не было более двух неисправных огней и 
 
 b) не было двух рядом расположенных неисправных 

огней, за исключением случаев, когда интервал 
между огнями значительно меньше установленного. 

 
 10.4.9  Цель системы профилактического технического 
обслуживания, применяемой в отношении РД, предназна-
ченной для использования в условиях дальности видимости 
на ВПП менее 350 м, состоит в том, чтобы не было двух 
рядом расположенных неисправных осевых огней РД. 
 
 10.4.10  Цель системы профилактического технического 
обслуживания на ВПП, оборудованной для точного захода 
на посадку по категории I, состоит в том, чтобы в любое 
время выполнения полетов по категории I действовали все 
огни приближения и огни ВПП и чтобы в любом случае 
действовали по крайней мере 85% огней в каждой из 
следующих систем: 
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 а) светосигнальная система для точного захода на по-
садку по категории I, 

 
 b) входные огни ВПП, 
 
 с) посадочные огни ВПП, 
 
 d) ограничительные огни ВПП. 
 
 Для того чтобы обеспечить непрерывность наведения, не 
допускается, чтобы рядом с неисправным огнем находился 
другой неисправный огонь, за исключением случаев, когда 
интервал между огнями значительно меньше установлен-
ного. 
 
 Примечание. Наведение с помощью линейных огней и све-
товых горизонтов огней приближения не нарушается при 
наличии двух соседних неисправных огней. 
 
 10.4.11  Цель системы профилактического технического 
обслуживания на ВПП, предназначенной для взлета в 
условиях дальности видимости на ВПП менее 550 м, 
состоит в том, чтобы в любое время выполнения полетов 
надежно эксплуатировались все огни ВПП и чтобы в любом 
случае: 

 а) действовало по крайней мере 95% осевых огней ВПП 
(где они обеспечиваются) и посадочных огней ВПП; и 

 
 b) действовало по крайней мере 75% ограничительных 

огней ВПП. 
 
 В целях обеспечения непрерывности наведения не допус-
кается наличие одного неисправного огня рядом с другим 
неисправным огнем. 
 

 10.4.12  Цель системы профилактического технического 
обслуживания на ВПП, предназначенной для взлета в усло-
виях дальности видимости на ВПП 550 м или более, состоит 
в том, чтобы в любое время выполнения полетов надежно 
эксплуатировались все огни ВПП и чтобы в любом случае 
действовало по крайней мере 85% посадочных огней ВПП. 
В целях обеспечения непрерывности наведения не допус-
кается наличие двух соседних неисправных огней. 
 

 10.4.13  Рекомендация. При полетах в условиях ограни-
ченной видимости соответствующему полномочному орга-
ну следует ограничивать проведение строительных работ 
по техническому обслуживанию вблизи аэродромных элек-
трических систем. 

 
 
 
 
 
 
 
 

_____________________ 
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ДОБАВЛЕНИЕ 1. ЦВЕТА АЭРОНАВИГАЦИОННЫХ НАЗЕМНЫХ ОГНЕЙ, 
МАРКИРОВОК, ЗНАКОВ И ПАНЕЛЕЙ 

 
 
 

1.  Общие положения 
 
 Вводное примечание. Ниже приводятся технические 
условия определения пределов хроматичности цветов аэро-
навигационных наземных огней, маркировок, знаков и па-
нелей. Эти условия соответствуют действующим усло-
виям Международной комиссии по светотехнике (МКС) 
1983 года. 
 
 Невозможно установить технические условия на цвета 
так, чтобы полностью исключить возможность их непра-
вильного восприятия. Для достаточно надежного распоз-
навания важно, чтобы освещение глаза значительно 
превышало порог восприятия, чтобы цвет не претерпевал 
значительных изменений вследствие избирательного ат-
мосферного ослабления и цветовое зрение наблюдателя 
было нормальным. Существует также опасность иска-
женного восприятия цвета при очень сильном освещении 
глаза, которое может быть вызвано источником высокой 
интенсивности, находящимся на близком расстоянии. 
Опыт показывает, что удовлетворительное распознавание 
возможно в том случае, когда этим факторам уделяется 
должное внимание. 
 
 Характеристики хроматичности составлены на основе 
восприятия и соответствуют системе координат, приня-
той Международной комиссией по светотехнике (МКС) на 
ее восьмой сессии в Кембридже (Англия) в 1931 году *. 
 
 
 

2. Цвета аэронавигационных наземных огней 
 
 

2.1  Хроматичность 
 
 2.1.1  Характеристики хроматичности аэронавигацион-
ных наземных огней находятся в следующих пределах: 
 
 Уравнения МКС (см. рис. А1-1): 
 
 а) Красный 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,980 – x 
  Плоскость желтого цвета y = 0,335 
 
 b) Желтый 
  Плоскость красного цвета y = 0,382 
  Плоскость белого цвета y = 0,790 – 0,667x 
  Плоскость зеленого цвета y = x – 0,120 
 

                                                      
* См. CIE Publication No. 15, Colorimetry (1971). 

 с) Зеленый 
  Плоскость желтого цвета x = 0,360 – 0,080y 
  Плоскость белого цвета x = 0,650y 
  Плоскость синего цвета y = 0,390 – 0,171x 
 
 d) Синий 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,805x + 0,065 
  Плоскость белого цвета y = 0,400 – x 
  Плоскость пурпурного цвета x = 0,600y + 0,133 
 
 е) Белый 
  Плоскость желтого цвета x = 0,500 
  Плоскость синего цвета x = 0,285 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,440 
     и y = 0,150 + 0,640x 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,050 + 0,750x 
     и y = 0,382 
 
 f) Переменно-белый 
  Плоскость желтого цвета x = 0,255 + 0,750y 
      и x = 1,185 – 1,500y 
  Плоскость синего цвета x = 0,285 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,440 
      и y = 0,150 + 0,640x 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,050 + 0,750x 
      и y = 0,382 
 
 Примечание. Инструктивный материал относительно 
изменений хроматичности в результате влияния темпера-
туры на светофильтры содержится в части 4 Руко-
водства по проектированию аэродромов. 
 
 2.1.2  Рекомендация. Когда уменьшения силы света не 
требуется или когда наблюдателям, имеющим аномалию 
цветового зрения, необходимо определить цвет огня, зе-
леные сигналы должны находиться в следующих пределах: 
 
 Плоскость желтого цвета  y = 0,726 – 0,726x 
 Плоскость белого цвета  x = 0,650y 
 Плоскость синего цвета  y = 0,390 – 0,171x 
 
 2.1.3  Рекомендация. Когда важнее повысить надеж-
ность распознавания, чем максимально увеличить даль-
ность видимости, зеленые сигналы должны находиться в 
следующих пределах: 
 
 Плоскость желтого цвета  y = 0,726 – 0,726x 
 Плоскость белого цвета  x = 0,625y – 0,041 
 Плоскость синего цвета  y = 0,390 – 0,171x 
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2.2  Различие между огнями 
 
 2.2.1  Рекомендация. Если необходимо обеспечить раз-
личие между желтым и белым огнями, их следует либо рас-
полагать близко один к другому, либо чередовать их про-
блески с коротким интервалом, например с одного и того 
же маяка. 
 
 2.2.2  Рекомендация. Если имеется требование обеспе-
чить различие между зеленым и(или) белым, например у 
осевых огней выводной РД, данные желтого огня, откла-
дываемые по оси координат Y, не должны превышать 
значение 0,40. 
 
 Примечание. Плоскости белого цвета основаны на том 
предположении, что они будут использованы в условиях, 
когда характеристики (цветовая температура) источника 
света будут в основном постоянными. 
 
 2.2.3  Рекомендация. Переменно-белый цвет предназна-
чается для огней, интенсивность которых необходимо 
регулировать, например, чтобы избежать ослепления. Для 
того, чтобы отличить этот цвет от желтого цвета, огни 
следует проектировать и эксплуатировать таким обра-
зом, чтобы: 
 
 а) координата х огня желтого цвета была больше 

координаты х огня белого цвета по крайней мере на 
0,050; и 

 
 b) огни размещались так, чтобы желтые огни были 

видны одновременно и располагались в непосред-
ственной близости к белым огням. 

 
 2.2.4  Параметры цвета аэронавигационных наземных 
огней проверяются на предмет соответствия параметрам, 
находящимся в пределах границ, указанных на рис. А1-1, 
посредством выполнения замеров в пяти точках зоны, 
ограничиваемой наименьшей внутренней кривой изокандел 
(см. диаграммы изокандел в добавлении 2), при номиналь-
ном токе или напряжении. В тех случаях, когда диаграмма 
изокандел имеет эллиптическую или круговую форму, 
замеры параметров цвета выполняются в центре и в точках, 
определяющих горизонтальные и вертикальные пределы. В 
тех случаях, когда диаграмма изокандел имеет прямоуголь-
ную форму, замеры параметров цвета выполняются в 
центре и в крайних точках диагоналей (в углах). Кроме того, 
параметры цвета огня сопоставляются с параметрами, опре-
деляемыми внешней кривой изокандел, в целях удостове-
риться в отсутствии такого изменения цвета, которое может 
привести к неправильному восприятию сигнала пилотом. 
 
 Примечание 1. Для внешней кривой изокандел должны 
выполняться замер координат цвета и их регистрация в 
целях проведения соответствующим полномочным органом 
анализа результатов и принятия решения относительно их 
приемлемости. 
 
 Примечание 2. Некоторые огни могут находиться в поле 
зрения пилотов и использоваться ими с направлений, не 

охватываемых внешней кривой изокандел (например, огни 
линии "стоп" в местах ожидания у ВПП со значительным 
уширением). В этих случаях соответствующий полномоч-
ный орган должен оценить фактическое применение и при 
необходимости потребовать проведения проверки на пред-
мет определения изменения цвета в диапазоне углов, не 
охватываемых внешней кривой. 
 
 2.2.5  Параметры цвета визуальных индикаторов глисса-
ды и других блоков огней, имеющих сектор перехода от 
одного цвета к другому, замеряются в точках, указанных в 
п. 2.2.4, за исключением того, что зоны цветов рассмат-
риваются отдельно и в пределах 0,5° переходного сектора 
не находится ни одной точки. 
 
 

3. Цвета  маркировок, знаков и панелей 
 
 Примечание 1. Характеристики цветов поверхностей, 
приведенные ниже, относятся только к свежеокрашенным 
поверхностям. Цвета, применяемые для маркировок, знаков 
и панелей, обычно меняются с течением времени и поэтому 
окраску необходимо возобновлять. 
 
 Примечание 2. Инструктивный материал по цветам по-
верхностей содержится в документе МКС, озаглавленном 
"Рекомендации в отношении цветов поверхностей визуаль-
ной сигнализации" (документ № 39-2 (ТС-106) 1983 г.). 
 
 Примечание 3. Технические требования, рекомендован-
ные в п. 3.4 к подсвечиваемым панелям, являются вре-
менными по своему характеру и основаны на технических 
требованиях МКС к подсвечиваемым знакам. Предпола-
гается, что эти технические требования будут пересмот-
рены и уточнены, когда МКС разработает технические 
требования к подсвечиваемым панелям. 
 
 3.1  Коэффициенты хроматичности и яркости обычных 
цветов и цветов светоотражающих материалов, а также 
цветов знаков и панелей (с внутренней подсветкой) 
определяются при следующих стандартных условиях; 
 
 а) угол освещения: 45°; 
 
 b) направление наблюдения – перпендикулярно к по-

верхности; и 
 
 с) источник света: стандартный источник света D65 

МКС. 
 
 3.2  Рекомендация. Коэффициенты хроматичности и 
яркости обычных цветов для маркировок, знаков и панелей 
с внешней подсветкой должны находиться в следующих 
пределах, когда они определены при стандартных условиях. 
 
 Уравнения МКС (см. рис. А1-2) 
 
 а) Красный 
  Плоскость красного цвета y = 0,345 – 0,051х 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – х 
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  Плоскость оранжевого цвета y = 0,314 + 0,047х 
   Коэффициент яркости β = 0,07 (минимум) 
 
 b) Оранжевый 
  Плоскость красного цвета y = 0,285 + 0,100х 
  Плоскость белого цвета y = 0,940 – х 
  Плоскость желтого цвета y = 0,250 + 0,220х 
   Коэффициент яркости β = 0,20 (минимум) 
 
 с) Желтый 
  Плоскость оранжевого цвета y = 0,108 + 0,707х 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – х 
  Плоскость зеленого цвета y = 1,35х – 0,093 
   Коэффициент яркости β = 0,45 (минимум) 
 
 d) Белый 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,010 + х 
  Плоскость синего цвета y = 0,610 – х 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,030 + х 
  Плоскость желтого цвета y = 0,710 – х 
   Коэффициент яркости β = 0,75 (минимум) 
 
 е) Черный 
  Плоскость пурпурного цвета y = х – 0,030 
  Плоскость синего цвета y = 0,570 – х 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,050 + х 
  Плоскость желтого цвета y = 0,740 – х 
   Коэффициент яркости β = 0,03 (максимум) 
 
 f) Желтовато-зеленый 
  Плоскость зеленого цвета y = 1,317х + 0,4 
  Плоскость белого цвета   y = 0,910 – х 
  Плоскость желтого цвета  y = 0,867х + 0,4 
 
 Примечание. Небольшая разница между красным и оран-
жевым цветами поверхностей недостаточна для того, 
чтобы отличить эти цвета, если на них смотреть 
отдельно. 
 
 3.3  Рекомендация. Коэффициенты хроматичности и 
яркости цветов светоотражающих материалов для мар-
кировок, знаков и панелей должны находиться в следующих 
пределах, когда они определены при стандартных условиях. 
 
 
 Уравнения МКС (см. рис. А1-3) 

 
 а) Красный 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,345 – 0,051x 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – x 
  Плоскость оранжевого цвета y = 0,314 + 0,047x 
   Коэффициент яркости β = 0,03 (минимум) 

 
 b) Оранжевый 
  Плоскость красного цвета y = 0,265 + 0,205x 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – x 
  Плоскость желтого цвета y = 0,207 + 0,390x 
   Коэффициент яркости β = 0,14 (минимум) 

 с) Желтый 
  Плоскость оранжевого цвета y = 0,160 + 0,540x 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – x 
  Плоскость зеленого цвета y = 1,35x – 0,093 
   Коэффициент яркости β = 0,16 (минимум) 
 
 d) Белый 
  Плоскость пурпурного цвета y = х 
  Плоскость синего цвета y = 0,610 – х 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,040 + х 
  Плоскость желтого цвета y = 0,710 – х 
   Коэффициент яркости β = 0,27 (минимум) 
 
 е) Синий 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,118 + 0,675х 
  Плоскость белого цвета y = 0,370 – х 
  Плоскость пурпурного цвета y = 1,65х – 0,187 
   Коэффициент яркости β = 0,01 (минимум) 
 
 f) Зеленый 
  Плоскость желтого цвета  y = 0,711 – 1,22х 
  Плоскость белого цвета   y = 0,243 + 0,670х 
  Плоскость синего цвета y = 0,405 – 0,243х 
   Коэффициент яркости β = 0,03 (минимум) 
 
 3.4  Рекомендация. Коэффициенты хроматичности и 
яркости цветов просвечивающихся (с внутренней под-
светкой) знаков должны находиться в следующих пределах, 
когда они определены при стандартных условиях. 
 
 Уравнения МКС (см. рис. А1-4): 
 
 а) Красный 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,345 – 0,051x 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – x 
  Плоскость оранжевого цвета y = 0,314 + 0,047x 
   Коэффициент яркости 
    (в дневное время) β = 0,07 (минимум) 
   Относительная яркость по 5% (минимум)  
    отношению к белому цвету 20% (максимум) 
    (в ночное время) 
 
 b) Желтый 
  Плоскость оранжевого цвета y = 0,108 + 0,707x 
  Плоскость белого цвета y = 0,910 – x 
  Плоскость зеленого цвета y = 1,35x – 0,093 
   Коэффициент яркости 
    (в дневное время) β = 0,45 (минимум) 
   Относительная яркость 30% (минимум) 
    по отношению к белому цвету 80% (максимум) 
    (в ночное время) 
 
 с) Белый 
  Плоскость пурпурного цвета y = 0,010 + x 
  Плоскость синего цвета y = 0,610 – x 
  Плоскость зеленого цвета y = 0,030 + x 
  Плоскость желтого цвета y = 0,710 – x 
   Коэффициент яркости  β = 0,75 (минимум) 
    (в дневное время) 
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   Относительная яркость 100% 
     по отношению к белому  
    цвету (в ночное время) 
 
 d) Черный 
  Плоскость пурпурного цвета y = x – 0,030 
  Плоскость синего цвета y = 0,570 – x 

  Плоскость зеленого цвета y = 0,050 + x 
  Плоскость желтого цвета y = 0,740 – x 
   Коэффициент яркости  β = 0,03 (максимум) 
    (в дневное время) 
   Относительная яркость 0% (минимум) 
     по отношению к белому 2% (максимум) 
    цвету (в ночное время) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. А1-1. Цвета аэронавигационных наземных огней 
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Рис. А1-2. Обычные цвета для маркировок, знаков и панелей с внешней подсветкой  
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Рис. А1-3. Цвета светоотражающих материалов для маркировок, знаков и панелей 
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Рис. А1-4. Цвета знаков и панелей (с внутренней подсветкой) 
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ДОБАВЛЕНИЕ 3. МАРКИРОВКА, СОДЕРЖАЩАЯ ОБЯЗАТЕЛЬНЫЕ ДЛЯ 
ИСПОЛНЕНИЯ ИНСТРУКЦИИ, И УКАЗАТЕЛЬНАЯ МАРКИРОВКА 

 
 
 

 Примечание 1.  Технические требования к применению, расположению и 
характеристикам маркировки, содержащей обязательные для исполнения ин-
струкции, и указательной маркировки содержатся в разделе 5.2.15 главы 5. 
 
 Примечание 2.  В настоящем добавлении содержится подробная инфор-
мация относительно формы и размеров букв, цифр и символов маркировки, 
содержащей обязательные для исполнения инструкции, и указательной мар-
кировки, которые нанесены на 20-сантиметровую сетку с целью облегчения 
увеличения. 
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ДОБАВЛЕНИЕ 4. ТРЕБОВАНИЯ, КАСАЮЩИЕСЯ ДИЗАЙНА ЗНАКОВ 
УПРАВЛЕНИЯ РУЛЕНИЕМ 

 
 
 

 Примечание. Технические требования к применению, 
расположению и характеристикам знаков содержатся в 
разделе 5.4 главы 5. 
 
 1.  Высота надписей соответствует требованиям сле-
дующей таблицы. 

 
Минимальная высота знака 

Указательный знак 

Кодовый 
номер 
ВПП 

Знак, 
содержащий 
обязательные 
для исполнения 
инструкции 

Знаки схода с 
ВПП и 

освобожден-
ной ВПП 

Другие 
знаки 

1 или 2 300 мм 300 мм 200 мм 

3 или 4 400 мм 400 мм 300 мм 

 
 Примечание. В тех местах, где знак местоположения 
РД устанавливается совместно со знаком обозначения 
ВПП (см. п. 5.4.3.22), размер символов соответствует 
размеру, установленному для знаков, содержащих обяза-
тельные для исполнения инструкции. 
 
 2.  Стрелки имеют следующие размеры: 
 
 Высота условного обозначения Ширина штриха 
 
 200 мм 32 мм 
 300 мм 48 мм 
 400 мм 64 мм 
 
 3.  Ширина штриха одной буквы имеет следующие 
размеры: 
 
 Высота условного обозначения Ширина штриха 
 
 200 мм 32 мм 
 300 мм 48 мм 
 400 мм 64 мм 
 
 4.  Яркость знака имеет следующие значения: 
 
 а) там, где полеты выполняются в условиях дальности 

видимости на ВПП менее 800 м, средняя освещен-
ность знака составляет по крайней мере: 

 
  красный   30 кд/м2; 
  желтый 150 кд/м2; 
  белый 300 кд/м2; 

 b) там, где полеты выполняются в соответствии с 
положениями пп. 5.4.1.7 b) и с) и 5.4.1.8, средняя 
яркость знака составляет по крайней мере: 

 
  красный   10 кд/м2; 
  желтый   50 кд/м2; 
  белый 100 кд/м2. 
 
 Примечание. В условиях дальности видимости на ВПП 
менее 400 м эффективность знаков несколько снижается. 
 
 5.  Соотношение яркости красных и белых элементов 
знака, содержащего обязательные для исполнения инструк-
ции, находится в диапазоне между 1:5 и 1:10. 
 
 6.  Средняя яркость знака вычисляется посредством 
нанесения точек сетки, как показано на рис. А4-1, и 
использования значений яркости, замеренной во всех 
точках сетки, расположенных в пределах прямоугольника, 
представляющего знак. 
 
 7.  Среднее значение представляет собой среднее 
арифметическое значений яркости, замеренной во всех 
рассматриваемых точках сетки. 
 
 Примечание. Инструктивный материал в отношении 
измерения средней яркости знака содержится в части 4 
Руководства по проектированию аэродромов. 
 
 8.  Соотношение значений яркости в соседних точках 
сетки составляет не более 1,5:1. Для участков на лицевой 
стороне знака с шагом сетки в 7,5 см соотношение значений 
яркости в соседних точках сетки составляет не более 1,25:1. 
Соотношение между максимальным и минимальным 
значением яркости на всей лицевой стороне составляет не 
более 5:1. 
 
 9.  По форме знаки, т. е. буквы, цифры, стрелки и 
символы, соответствуют знакам, приведенным на рис. А4-2. 
Ширина знаков и расстояние между отдельными знаками 
определяются по таблице А4-1. 
 
 10.  Высота лицевой стороны знаков соответствуют 
следующим значениям: 
 
 Высота условного Высота лицевой стороны 
 обозначения (мин) 
 
 200 мм 400 мм 
 300 мм 600 мм 
 400 мм 800 мм 
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 11.  Ширина лицевой стороны знаков определяется по 
рис. А4-3, однако в тех случаях, когда знак, содержащий 
обязательные для исполнения инструкции, установлен 
только с одной стороны РД, ширина лицевой стороны знака 
составляет не менее: 
 
 а) 1,94 м при кодовом номере 3 или 4 и 
 
 b) 1,46 м при кодовом номере 1 или 2. 
 
 Примечание. Дополнительный инструктивный мате-
риал, касающийся определения ширины лицевой стороны 
знака, содержится в части 4 Руководства по проекти-
рованию аэродромов. 

 12.  Рамки: 
 
 а) ширина черной вертикальной разграничительной 

линии между смежными знаками направления 
движения должна составлять примерно 0,7 ширины 
штриха; 

 
 b) ширина желтой окантовки знака местоположения, 

установленного отдельно, должна составлять 
примерно 0,5 ширины штриха. 

 
 13.  Цвета знаков соответствуют техническим требо-
ваниям к цветам маркировки поверхностей, указанным в 
добавлении 1. 
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 Примечание 1. Средняя яркость знака рассчитывается посредством нанесения точек сетки на лицевую сторону знака с типовыми надписями 
на фоне соответствующего цвета (красного для знаков, содержащих обязательные для исполнения инструкции, и желтого для знаков направления 
движения и места назначения), как указано ниже:  
 
 a) начиная с верхнего левого угла лицевой стороны знака нанести опорную точку сетки на расстоянии 7,5 см от левого края и верхней части 

лицевой стороны знака; 
 
 b) из опорной точки в горизонтальном и вертикальном направлениях нанести сетку с шагом 15 см. При расчетах не учитываются точки 

сетки в пределах 7,5 см от края лицевой строны знака; 
 
 c) там, где последняя точка в ряду/колонке точек сетки находится на расстоянии в диапазоне от 22,5 до 15 см от края лицевой стороны 

знака (но не включая этих значений). наносится дополнительная точка на расстоянии 7,5 см от данной точки; 
 
 d) там, где точка сетки попадает на границу символа и фона, точка сетки немного смещается, с тем. чтобы она полностью находилась в 

пределах символа. 
 
 Примечание 2. Для того чтобы в пределах каждого символа находилось не менее пяти расположенных на одинаковом растоянии точек сетки, 
может потребоваться нанести дополнительные точки сетки. 
 
 Примечание 3. При наличии в одном блоке знаков двух типов для каждого типа наносится отдельная сетка. 
 
 
 
 

Рис. А4-1. Точки сетки для расчета средней яркости знака 
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Рис. А4-2.  Форма знаков
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Рис. А4-2.  Форма знаков (продолжение) 
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Рис. А4-2.  Форма знаков (продолжение) 
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Рис. А4-2.  Форма знаков (продолжение) 
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Рис. А4-2.  Форма знаков (продолжение) 
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Знак освобожденной ВПП

Знак “ВЪЕЗД ЗАПРЕЩЕН”  
 
 
 
 

Стрелка, точка и тире  
 

Рис. А4-2.  Форма знаков (окончание) 

 Примечание 1. Ширина штриха стрелки, диаметр точки, 
а также ширина и длина тире пропорциональны ширине штри-
ха знака. 
 
 Примечание 2. Для конкретного размера знака размеры 
стрелки сохраняются постоянными, независимо от ориента-
ции. 
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Таблица А4-1. Ширина букв и цифр и расстояние между буквами или цифрами 
 

а) Кодовый номер для сочетания "буква – буква"  d) Ширина буквы 

Следующая буква  Высота буквы (мм) 

B, D, E, F, H, I, K, L, M, 
N, P, R, U C, G, O, Q, S, X, Z A, J, T, V, W, Y 

 
Буква 200 300 400 

Предшест-
вующая 
буква 

Кодовый номер   Ширина (мм) 

A 
B 
C 
D 
E 
F 
G 
H 
I 
J 
K 
L 
M 
N 
O 
P 
Q 
R 
S 
T 
U 
V 
W 
X 
Y 
Z 

2 
1 
2 
1 
2 
2 
1 
1 
1 
1 
2 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
2 
2 
2 
2 
2 

2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
1 
1 
1 
2 
2 
1 
1 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
1 
2 
2 
2 
2 
2 

4 
2 
3 
2 
3 
3 
2 
2 
2 
2 
3 
4 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
4 
2 
4 
4 
3 
4 
3 

 A 
B 
C 
D 
E 
F 
G 
H 
I 
J 
K 
L 
M 
N 
O 
P 
Q 
R 
S 
T 
U 
V 
W 
X 
Y 
Z 

170 
137 
137 
137 
124 
124 
137 
137 
32 
127 
140 
124 
157 
137 
143 
137 
143 
137 
137 
124 
137 
152 
178 
137 
171 
137 

255 
205 
205 
205 
186 
186 
205 
205 
48 
190 
210 
186 
236 
205 
214 
205 
214 
205 
205 
186 
205 
229 
267 
205 
257 
205 

340 
274 
274 
274 
248 
248 
274 
274 
64 
254 
280 
248 
314 
274 
286 
274 
286 
274 
274 
248 
274 
304 
356 
274 
342 
274 

 

b) Кодовый номер для сочетания "цифра – цифра"  е) Ширина цифры 

Следующая цифра  Высота цифры (мм) 

1, 5 2, 3, 6, 8, 9, 0 4, 7  200 300 400 
Предшест-
вующая 
цифра 

Кодовый номер  

Цифра 

Ширина (мм) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
0 

1 
1 
1 
2 
1 
1 
2 
1 
1 
1 

1 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 

2 
2 
2 
4 
2 
2 
4 
2 
2 
2 

 1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
0 

50 
137 
137 
149 
137 
137 
137 
137 
137 
143 

74 
205 
205 
224 
205 
205 
205 
205 
205 
214 

98 
274 
274 
298 
274 
274 
274 
274 
274 
286 

 
 

с) Интервал между знаками  

Высота буквы (мм) 

200 300 400 
Кодовый 
номер 

Интервал (мм) 

1 
2 
3 
4 

48 
38 
25 
13 

71 
57 
38 
19 

96 
76 
50 
26 

 
 

 
 
 
 
 

ПОРЯДОК ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ТАБЛИЦ 
 
1. Для определения надлежащего ИНТЕРВАЛА между буквами и цифрами установите по таблице а) 

или b) кодовый номер, а по таблице с) – соответствующий этому кодовому номеру и заданной вы-
соте буквы интервал. 

2. Интервал между словами или группами знаков, образующими сокращение или символ, должен 
равняться половине значения высоты используемых знаков, за исключением случаев размещения 
стрелки с отдельным знаком, как, например, "А→", при которых интервал может быть сокращен 
до величины, составляющей не менее 1/4 высоты знака, с целью обеспечения приемлемого визу-
ального баланса. 

3. В тех случаях, когда цифра следует за буквой или наоборот, используется код 1. 
4. В тех случаях, когда дефис, точка или диагональная черта следуют за буквой или наоборот, исполь-

зуется код 1. 
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А. Знак с двумя
обозначениями ВПП

В. Знак с одним
обозначением ВПП

 
 
 

Рис. А4-3.  Размеры знака 
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ДОБАВЛЕНИЕ 5. ТРЕБОВАНИЯ К КАЧЕСТВУ 
АЭРОНАВИГАЦИОННЫХ ДАННЫХ 

 
 
 

Таблица А5-1. Широта и долгота 
 

Широта и долгота 
Точность/ 
тип данных 

Классификация 
целостности 
данных 

Контрольная точка аэродрома...................................................................................  30 м 
результаты съемки/ 

рассчитанная 

1 х 10-3 
обычные 

Навигационные средства, расположенные 
на аэродроме ................................................................................................................  

3 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Препятствия в районе 3 0,5 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Препятствия в районе 2 (в пределах границ аэродрома) 5 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Порог ВПП...................................................................................................................  1 м 
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Конец ВПП (точка выравнивания траектории 
полета) ..........................................................................................................................  

1 м 
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Точки осевой линии ВПП ..........................................................................................  1 м 
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Место ожидания у ВПП .............................................................................................  0,5 м 
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Точки осевой линии РД/линии наведения при парковке .......................................  0,5 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Маркировочная линия пересечения РД....................................................................  0,5 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Выводная линия наведения........................................................................................  0,5 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
обычные 

Границы (зона) перрона .............................................................................................  1 м 
результаты съемки 

1 х 10-3 
обычные 

Зона противообледенительной обработки ...............................................................  1 м 
результаты съемки 

1 х 10-3 
обычные 

Точки стоянки воздушных судов/пункты 
проверки INS ...............................................................................................................  

0,5 м 
результаты съемки 

1 х 10-3 
обычные 

 
 Примечание 1.  См. добавление 8 к Приложению 15 в отношении графической иллюстрации поверхностей учета препятствий и 
критериев оценки препятствий, используемых для определения препятствий в установленных зонах. 
 
 Примечание 2.  Реализации положений п. 10.6.1.2 Приложения 15, касающихся наличия начиная с 18 ноября 2010 года данных о препят-
ствиях согласно техническим требованиям к району 2 и району 3, будет способствовать надлежащее предварительное планирование сбора 
и обработки таких данных. 
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Таблица А5-2. Превышение/абсолютная высота/относительная высота 
 

Превышение/абсолютная высота/относительная высота 
Точность/ 
тип данных 

Классификация 
целостности 
данных 

Превышение аэродрома ..........................................................................................  0,5 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Волна геоида WGS-84 в месте превышения аэродрома......................................  0,5 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Порог ВПП, неточные заходы на посадку ............................................................  0,5 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Волна геоида WGS-84 на пороге ВПП, неточные 
заходы на посадку ....................................................................................................  

0,5 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Порог ВПП, точные заходы на посадку 0,25 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Волна геоида WGS-84 на пороге ВПП, точные 
заходы на посадку ....................................................................................................  

0,25 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Точки осевой линии ВПП .......................................................................................  0,25 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Точки осевой линии РД/линии наведения при парковке ....................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Препятствия в районе 2 (в пределах границ аэродрома).....................................  3 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Препятствия в районе 3 ...........................................................................................  0,5 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Дальномерное оборудование/точное (DME/P).....................................................  3 м (10 фут) 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

 
 Примечание 1.  См. добавление 8 к Приложению 15 в отношении графической иллюстрации поверхностей учета препятствий и 
критериев оценки препятствий, используемых для определения препятствий в установленных районах. 
 
 Примечание 2.  Реализации положений п. 10.6.1.2 Приложения 15, касающихся наличия начиная с 18 ноября 2010 года данных о препят-
ствиях согласно техническим требованиям к району 2 и району 3, будет способствовать надлежащее предварительное планирование сбора 
и обработки таких данных. 
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Таблица А5-3. Склонение и магнитное склонение 
 

Склонение/магнитное склонение 
Точность/ 
тип данных 

Классификация 
целостности 
данных 

Магнитное склонение аэродрома...........................................................................  1° 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Магнитное склонение антенны курсового 
радиомаяка ILS.........................................................................................................  

1° 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Магнитное склонение азимутальной антенны MLS............................................  1° 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

 
 
 
 
 
 
 
 Таблица А5-4. Пеленг 
 

Пеленг 
Точность/ 
тип данных 

Классификация 
целостности 
данных 

Выставление курсового радиомаяка ILS...............................................................  1/100° 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Выставление нулевого азимута MLS ....................................................................  1/100° 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Пеленг ВПП (истинный) .........................................................................................  1/100° 
результаты съемки 

1 х 10-3 
обычные 
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Таблица А5-5. Длина/расстояние/размер 
 

Длина/расстояние/размер 
Точность/ 
тип данных 

Классификация 
целостности 
данных 

Длина ВПП ...............................................................................................................  1 м 
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Ширина ВПП ............................................................................................................  1 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Расстояние до смещенного порога 1 м 
результаты съемки 

1 х 10-3 
обычные 

Длина и ширина концевой полосы торможения ..................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Длины и ширина полосы, свободной от препятствий 1 м 
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Располагаемая посадочная дистанция...................................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Располагаемая длина разбега..................................................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Располагаемая дистанция взлета............................................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Располагаемая дистанция прерванного взлета .....................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-8 
критические 

Ширина боковой полосы безопасности ВПП.......................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Ширина РД................................................................................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Ширина боковой полосы безопасности РД ..........................................................  1 м  
результаты съемки 

1 х 10-5 
важные 

Расстояние между антенной курсового радиомаяка 
ILS и концом ВПП ...................................................................................................  

3 м 
рассчитанная 

1 х 10-3 
обычные 

Расстояние по осевой линии между антенной 
глиссадного радиомаяка ILS и порогом ВПП ......................................................  

3 м 
рассчитанная 

1 х 10-3 
обычные 

Расстояние между маркерами ILS и порогом ВПП .............................................  3 м 
рассчитанная 

1 х 10-5 
важные 

Расстояние по осевой линии между антенной 
DME ILS и порогом ВПП........................................................................................  

3 м 
рассчитанная 

1 х 10-5 
важные 

Расстояние между азимутальной антенной MLS 
и концом ВПП ..........................................................................................................  

3 м 
рассчитанная 

1 х 10-3 
обычные 

Расстояние по осевой линии между угломестной 
антенной MLS и порогом ВПП ..............................................................................  

3 м 
рассчитанная 

1 х 10-3 
обычные 

Расстояние по осевой линии между антенной 
DME/P MLS и порогом ВПП..................................................................................  

3 м  
рассчитанная 

1 х 10-5 
важные 
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ДОБАВЛЕНИЕ 6.  РАСПОЛОЖЕНИЕ ОГНЕЙ НА ПРЕПЯТСТВИЯХ 
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Примечание. Заградительные огни высокой интенсивности рекомендуется устанавливать на сооружениях высотой более 

150 м над уровнем земли. При использовании огней средней интенсивности необходимо также наносить 
маркировку краской. 

 
 Рис. А6-1. Система светоограждения препятствий с белыми 
 проблесковыми огнями средней интенсивности типа А 
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Примечание.  Для использования только в ночное время. 
 
 
 

Рис. А6-2. Система светоограждения препятствий с красными 
проблесковыми огнями средней интенсивности типа В 
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Примечание.  Для использования только в ночное время. 
 
 
 

Рис. А6-3. Система светоограждения препятствий с красными огнями постоянного свечения 
средней интенсивности типа С 



Приложение 14. Аэродромы Том I 
 

 
25/11/04 ДОБ 6-4 

 

0
0

45 м 105 м 210 м 315 м 420 м 525 м 630 м

Заградительный огонь средней интенсивности
типа кд м
типа кд м

 B               <  50  /
 A               >  50  /

2

2

Заградительный огонь низкой интенсивности
типа кд/м B               <  50  2

О
тн
ос

ит
ел

ьн
ая

 в
ы
со

та
 о
гн
ей

 н
а 
со

ор
уж

ен
ии

 в
 м
ет
ра

х 
на

д 
ур

ов
не

м
 з
ем

л
и

Относительная высота сооружения в метрах над уровнем земли

630 м

600 м

550 м

500 м

450 м

400 м

350 м

300 м

250 м

200 м

150 м

100 м

50 м

Ве
рх
ня
я т
оч
ка

 в
се
го

 с
оо
ру
же
ни
я , 
вк
лю
ча
я 
до
по
лн
ит
ел
ьн
ое

 п
ри
сп
ос
об
ле
ни
е

 
 
 
 Примечание. Заградительные огни высокой интенсивности рекомендуется устанавливать на сооружениях высотой 

более 150 м над уровнем земли. При использовании огней средней интенсивности необходимо также 
наносить маркировку краской. 

 
 

Рис. А6-4. Сдвоенная система светоограждения препятствий 
с огнями средней интенсивности типа А/типа В 
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 Примечание. Заградительные огни высокой интенсивности рекомендуется устанавливать на сооружениях высотой 

более 150 м над уровнем земли. При использовании огней средней интенсивности необходимо также 
наносить маркировку краской. 

 
 
 

Рис. А6-5. Сдвоенная система светоограждения препятствий 
с огнями средней интенсивности типа А/типа С 
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Рис. А6-6. Система светоограждения препятствий с белыми проблесковыми огнями 
высокой интенсивности типа А 
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Рис. А6-7. Сдвоенная система светоограждения препятствий 
с огнями высокой/средней интенсивности типа А/типа В 
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Рис. А6-8. Сдвоенная система светоограждения препятствий 
с огнями высокой/средней интенсивности типа А/типа С 
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ДОПОЛНЕНИЕ А. ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЙ ИНСТРУКТИВНЫЙ 
МАТЕРИАЛ К ТОМУ I ПРИЛОЖЕНИЯ 14 

 
 
 

1. Количество, расположение и направление ВПП 

Расположение и направление ВПП 
 
 1.1  При выборе расположения и направления ВПП 
следует учитывать многие факторы. Не пытаясь дать 
исчерпывающий перечень этих факторов и не анализируя 
их влияние, видимо, полезно указать те из них, которые 
чаще всего требуют изучения. Эти факторы могут быть 
подразделены на четыре группы. 
 
 1.1.1  Вид полетов. Следует обратить внимание, в част-
ности, на то, будет ли аэродром использоваться в любых 
метеорологических условиях или только в визуальных и 
предназначен ли он для дневных и ночных полетов или же 
только для дневных. 
 
 1.1.2  Климатологические условия. Для определения 
коэффициента использования ВПП следует изучить рас-
пределение ветра. При этом следует принимать во внимание 
следующие замечания: 
 
 а) Статистические данные о ветре, применяемые при рас-

чете коэффициента использования, обычно составляют-
ся по показателям скорости и направления ветра, а точ-
ность получаемых результатов в большой степени зави-
сит от методики распределения наблюдений за этими 
показателями. При отсутствии достаточно надежных 
данных относительно фактического распределения 
обычно принимается унифицированное распределение, 
поскольку для большинства наиболее благоприятных 
направлений ВПП это обычно приводит к несколько 
заниженной величине коэффициента использования. 

 
 b) Максимальные средние значения боковых составля-

ющих ветра, приведенные в п. 3.1.3 главы 3, счи-
таются нормальным условием. На каком-либо аэро-
дроме по ряду причин может возникнуть необходи-
мость принимать в расчет не максимальные, а умень-
шенные величины. Эти причины обусловливаются: 

 
  1) вероятностью множества вариантов в части харак-

теристик пилотирования и максимально допусти-
мых боковых составляющих ветра и различных 
типов самолетов (включая перспективные) в преде-
лах каждой их трех групп, указанных в п. 3.1.3; 

 
  2) преобладанием и характером порывов ветра; 
 
  3) преобладанием и характером турбулентности; 
 
  4) наличием вспомогательной ВПП; 

  5) шириной ВПП; 

  6) состоянием поверхности ВПП: наличие воды, 
снега и льда на ВПП значительно снижает допус-
тимую величину боковой составляющей ветра; 

  7) силой ветра при ограниченной боковой состав-
ляющей ветра. 

 Следует также анализировать случаи плохой видимости 
и/или низкой облачности. Следует учитывать частоту по-
вторения этих случаев, а также направление и скорость 
ветра при этом. 
 
 1.1.3  Рельеф в районе аэродрома, подходов к нему и 
окрестностей, в частности: 
 
 а) выдерживание поверхностей ограничения препятствий; 
 
 b) использование земли в настоящее время и в будущем. 

Выбор направления и расположения, по возможности, 
следует производить с таким расчетом, чтобы особо 
уязвимые районы, например жилые массивы, школы и 
больницы, не испытывали неудобств, связанных с 
шумом. Подробная информация по этому вопросу со-
держится в части 2 Руководства по проектированию 
аэропортов и в Инструктивном материале по сба-
лансированному подходу к управлению авиационным  
шумом (Doc 9829); 

 
 с) длина ВПП в настоящее время и в будущем; 
 
 d) расходы на строительство; 
 
 е) возможность установки соответствующих невизуаль-

ных и визуальных средств для захода на посадку и 
посадки. 

 
 1.1.4  Воздушное движение в окрестностях аэродрома, в 
частности: 
 
 а) близость других аэродромов или маршрутов ОВД; 
 
 b) плотность воздушного движения; 
 

 с) правила управления воздушным движением и схемы 
ухода на второй круг. 

 
Количество ВПП в каждом направлении 
 
 1.2  Количество ВПП, которое должно быть преду-
смотрено в каждом направлении, зависит от количества 
взлетов и посадок воздушных судов. 

24/11/05
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2. Полосы, свободные от препятствий, 
и концевые полосы торможения (КПТ) 

 
 2.1  Решение вопроса о том, следует ли вместо уве-
личения длины ВПП предусматривать КПТ и/или полосу, 
свободную от препятствий, будет зависеть от физических 
характеристик участка за торцом ВПП и летных харак-
теристик будущих самолетов. Размеры ВПП, КПТ и полосы, 
свободной от препятствий, определяются на основании 
взлетных характеристик самолетов, однако одновременно 
следует проверить потребную посадочную дистанцию 
самолетов, использующих ВПП, с тем чтобы убедиться, что 
длина ВПП достаточна для обеспечения посадки. В то же 
время длина полосы, свободной от препятствий, не может 
превышать половины располагаемой длины разбега. 
 
 2.2  Пределы летно-технических характеристик самолета 
требуют длины, достаточной для того, чтобы с момента 
начала взлета самолет мог либо безопасно произвести 
полную остановку, либо безопасно завершить взлет. В 
порядке постановки вопроса предполагается, что размеры 
имеющихся на аэродроме ВПП, КПТ и полосы, свободной 
от препятствий, точно соответствуют характеристикам 
самолета, имеющего самую большую взлетную дистанцию 
прерванного взлета, учитывая его взлетную массу, 
характеристики ВПП и окружающие атмосферные условия. 
При этих условиях каждый взлетающий самолет набирает 
скорость, которая называется скоростью принятия решения; 
в случае отказа двигателя при скорости меньше, чем 
скорость принятия решения, взлет должен быть прекращен, 
а при скорости больше, чем скорость принятия решения, 
взлет должен быть завершен. В случае отказа двигателя на 
взлете до момента достижения самолетом скорости при-
нятия решения и, вследствие этого, уменьшения скорости и 
уменьшения располагаемой тяги для успешного завершения 
взлета потребовалось бы значительно увеличить длину 
разбега и взлетную дистанцию. Приняв немедленно меры, 
будет нетрудно остановиться на оставшемся участке 
располагаемой дистанции прерванного взлета. Поэтому в 
этом случае правильным было бы прекратить взлет. 
 
 2.3  С другой стороны, если двигатель откажет после 
достижения скорости принятия решения, то скорость и 
располагаемая тяга будут достаточны, чтобы самолет 
безопасно завершил взлет на оставшемся участке распо-
лагаемой взлетной дистанции. Однако из-за большой 
скорости будет трудно остановить самолет на оставшемся 
участке располагаемой дистанции прерванного взлета. 
 
 2.4  Скорость принятия решения не устанавливается ни 
для каких самолетов, а может выбираться пилотом в 
соответствующих пределах в зависимости от располагаемой 
дистанции прерванного взлета и взлетной дистанции, 
взлетной массы самолета, характеристик ВПП, а также 
атмосферных условий на данном аэродроме. С увеличением 
располагаемой дистанции прерванного взлета обычно 
выбирается более высокая скорость принятия решения. 
 
 2.5  Исходя из взлетной массы самолета, характеристик 
ВПП и окружающих атмосферных условий можно получить 

различные сочетания потребной дистанции прерванного 
взлета и потребной дистанции, приемлемой для каждого 
конкретного самолета. Для любого варианта сочетаний 
требуется своя определенная дистанция разбега. 
 
 2.6  Чаще всего скорость принятия решения – это такая 
скорость, при которой потребная взлетная дистанция равна 
потребной дистанции прерванного взлета; как известно, это 
называется сбалансированной длиной летного поля. Обе эти 
дистанции при отсутствии КПТ и полосы, свободной от 
препятствий, равны длине ВПП. Если же условно не 
принимать в расчет посадочную дистанцию, то ВПП не 
играет роли в сбалансированной длине летного поля в 
целом, поскольку потребная длина разбега, разумеется, 
короче сбалансированной длины летного поля. Поэтому 
сбалансированная длина летного поля не обязательно 
состоит целиком из ВПП, а может состоять из ВПП, 
дополненной одинаковыми по длине полосой, свободной от 
препятствий, и КПТ. Если ВПП используется для взлета в 
обоих направлениях, то с обоих ее концов необходимо 
предусматривать одинаковые по длине участки полосы, 
свободной от препятствий, и КПТ. Поэтому уменьшение 
длины ВПП компенсируется увеличением общей длины. 
 
 2.7  В случае, если по экономическим соображениям нет 
возможности обеспечить КПТ и имеются лишь ВПП и 
полоса, свободная от препятствий, длина ВПП (пренебрегая 
требованиями в отношении посадки) должна быть равна 
потребной дистанции прерванного взлета или потребной 
длине разбега в зависимости от того, которая из них 
больше. Располагаемая взлетная дистанция будет равна 
сумме длин ВПП и полосы, свободной от препятствий. 
 
 2.8  Минимальную длину ВПП и максимальную длину 
КПТ или полосы, свободной от препятствий, можно 
определить на основе информации в руководстве по летной 
эксплуатации самолета, потребности которого в отношении 
длины ВПП считаются критическими: 
 

 а) если сооружение КПТ экономически оправдано, то 
длины определяются с таким расчетом, чтобы 
обеспечивать сбалансированную длину летного поля. 
Длина ВПП равна потребной длине разбега или 
потребной посадочной дистанции в зависимости от 
того, которая из них больше. Если потребная дистан-
ция прерванного взлета превышает рассчитанную 
таким образом длину ВПП, то недостающий отрезок 
можно восполнить концевой полосой торможения, 
как правило, с обоих концов ВПП. Кроме того, 
необходимо также предусмотреть полосу, свободную 
от препятствий, такой же длины, как КПТ; 

 
 b) если сооружение КПТ не предусмотрено, то длина 

ВПП равна потребной посадочной дистанции или, 
если она больше, потребной дистанции прерванного 
взлета, которая соответствует практической мини-
мальной величине скорости принятия решения. Ко-
гда потребная взлетная дистанция превышает длину 
ВПП, то с обоих концов ВПП обычно может преду-
сматриваться полоса, свободная от препятствий. 
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 2.9  Помимо вышесказанного, к числу обстоятельств, 
обусловливающих сооружение полос, свободных от препят-
ствий, относится случай, когда потребная взлетная дистан-
ция самолета со всеми работающими двигателями пре-
вышает взлетную дистанцию самолета с отказавшим дви-
гателем. 
 
 2.10  Концевая полоса торможения может полностью 
потерять свою экономичность, если после каждого исполь-
зования ее надо будет выравнивать и укатывать. Поэтому 
она должна быть спроектирована с таким расчетом, чтобы 
выдерживать по крайней мере несколько повторных на-
грузок самолета, для которого она предназначена, не вызы-
вая повреждений конструкции самолета. 
 
 

3.  Расчет объявленных дистанций 
 
 3.1  Подлежащие расчету объявленные дистанции по 
каждому направлению ВПП включают: располагаемую 
длину разбега (РДР), располагаемую взлетную дистанцию 
(РВД), располагаемую дистанцию прерванного взлета 
(РДПВ), располагаемую посадочную дистанцию (РПД). 
 
 3.2  Если на ВПП не предусматривается концевая полоса 
торможения или полоса, свободная от препятствий, а порог 
ВПП расположен в конце ВПП, то обычно четыре объяв-
ленные дистанции должны быть равны длине ВПП, как 
указано на рис. А-1 А). 
 
 3.3  Если на ВПП предусматривается полоса, свободная 
от препятствий, то РВД будет включать полосу, свободную 
от препятствий, как указано на рис. А-1 В). 
 
 3.4  Если на ВПП предусматривается концевая полоса 
торможения (КПТ), то РДПВ будет включать концевую 
полосу торможения, как указано на рис. А-1 С). 
 
 3.5  Если на ВПП имеется смещенный порог, то РПД 
будет уменьшена на величину смещения порога ВПП, как 
указано на рис.  А-1 D). Смещенный порог ВПП влияет 
только на РПД для заходов на посадку, выполняемых в 
направлении данного порога ВПП; все объявленные дис-
танции для полетов в обратном направлении остаются 
неизменными. 
 
 3.6  На рис. А-1 В) – А-1 D) показаны ВПП с полосой, 
свободной от препятствий, или КПТ, или со смещенным 
порогом ВПП. Если имеется несколько указанных осо-
бенностей, то следует изменить несколько объявленных 
дистанций, однако изменение будет проводиться по тому же 
указанному принципу. Пример, показывающий наличие 
всех указанных особенностей, приведен на рис.  А-1 Е). 
 
 3.7  Предлагаемая форма для предоставления информа-
ции об объявленных дистанциях приведена на рис. А-1 F). 
Если направление ВПП не может быть использовано для 
взлета или посадки или того и другого, поскольку это 
запрещено правилами эксплуатации, то следует указать 
словами "не используется" или сокращено "NU". 

4. Уклоны на ВПП 
 

4.1  Расстояние между точками изменения уклонов 
 
 Из приведенного ниже примера видно, как следует 
определять расстояние между точками изменения направ-
ления уклонов (см. рис.  А-2): 
 
 Расстояние D для ВПП с кодовым обозначением 3 
должно быть не менее 
 
  15 000  (|x – y|  +  |y – z|) м, 
где |x – y|   –  абсолютное числовое значение x – y; 
  |y – z|   –  абсолютное числовое значение y – z. 
 
 Принимаем:       x =  + 0,01, 
         y =  – 0,005, 
         z =  + 0,005, 
тогда |x – y| = 0,015, 
  |y – z| = 0,01. 
 
 В соответствии с этими нормами расстояние D должно 
быть не менее чем: 
 
   15 000 (0,015 + 0,01) м, 
 т. е. 15 000 × 0,025 = 375 м. 
 
 

4.2  Рассмотрение продольных 
и поперечных уклонов 

 
 При планировании ВПП, на которой будут иметься 
уклоны и изменения уклонов с предельными величинами, 
допускаемыми в соответствии с пп. 3.1.13–3.1.19 главы 3, 
следует провести исследование и убедиться в том, что 
образованный в результате этого профиль поверхности не 
помешает взлетно-посадочным операциям самолетов. 
 
 

4.3  Рабочая зона радиовысотомера 
 
 Для обеспечения автоматического захода на посадку по 
радиомаяку или автоматической посадки (независимо от 
погодных условий) желательно избегать или сводить к 
минимуму изменения уклона в прямоугольной зоне длиной 
по крайней мере 300 м, расположенной перед порогом ВПП, 
оборудованной для точного захода на посадку. Эта зона 
должна быть шириной 120 м и симметричной относительно 
продолжения осевой линии ВПП. В особых условиях ее 
ширина может быть сокращена до 60 м, но не меньше, если 
результаты авиационного исследования свидетельствует о 
том, что такое сокращение отрицательно не скажется на 
безопасности полетов воздушных судов. Это желательно 
потому, что эти самолеты оборудованы радиовысотомером, 
обеспечивающим на конечном этапе управление по высоте 
и выравниванию, и когда самолет находится над поверх-
ностью земли непосредственно перед порогом, радиовысо-
томер начинает выдавать сигналы автопилоту для авто-
матического выравнивания. Если невозможно избежать из-
менений уклона, показатель изменения между двумя после-
довательными уклонами не должен превышать 2% на 30 м. 

24/11/05
№ 7   
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Рис.  А-1. Иллюстрация объявленных дистанций 
 

Примечание. Все объявленные расстояния указаны для направления полетов слева направо.
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Рис.  А-2. Сечение по осевой линии ВПП 
 

 
 

5.  Ровность поверхности ВПП 
 
 5.1  При установлении допусков на неровность поверх-
ности ВПП для небольших расстояний порядка 3 м можно 
применять следующий строительный стандарт, который 
является обычной инженерной практикой. 
 
  Ровность поверхности покрытия ВПП, кроме вер-

шины двускатного уклона и дренажных лотков, должна 
быть такой, чтобы при прикладывании рейки длиной 3 м 
в любом месте и в любом направлении зазор между 
основанием рейки и поверхностью покрытия не 
превышал 3 мм по всей длине рейки. 

 
 5.2  При установке на ВПП посадочных огней углуб-
ленного типа и решеток водоотводов следует следить за 
соблюдением надлежащей ровности поверхности покрытия. 
 
 5.3  Эксплуатация воздушных судов и различная степень 
осадки основания покрытия в конечном итоге приводят к 
увеличению неровностей поверхности. Небольшие отклоне-
ния от указанных выше допусков не оказывают серьезного 
влияния на эксплуатацию воздушных судов. В целом от-
дельные неровности порядка 2,5–3 см на расстоянии 45 м 
являются допустимыми. Точную величину максимально 
допустимого отклонения указать невозможно, поскольку 
она зависит от типа и скорости воздушного судна. 
 
 5.4  В результате деформации ВПП постепенно возрас-
тает также возможность образования луж на поверхности. 
Лужи со слоем воды приблизительно 3 мм, особенно если 
они образовались в местах, которые приземляющиеся 
самолеты проходят на большой скорости, могут вызвать 
глиссирование, которое может затем продолжаться на 
мокрой поверхности ВПП при значительно более тонком 
слое воды. Предметом дальнейшего изучения является 
вопрос совершенствования инструктивных указаний в 
отношении явления глиссирования при значительной длине 
и глубине луж на поверхности. Разумеется, особенно 
необходимо предотвращать образование луж тогда, когда 
существует возможность их замерзания. 
 

6. Определение и регистрация характеристик 
сцепления на заснеженных и обледенелых 
поверхностях с искусственным покрытием 

 
 6.1  Условия эксплуатации требуют надежной унифици-
рованной информации, касающейся характеристик сцепле-
ния на обледенелых и заснеженных ВПП. Точное и на-
дежное измерение характеристик сцепления на поверхности 
можно осуществлять при помощи устройств для измерения 
сцепления; однако в деле установления соотношения 
получаемых при помощи такого оборудования результатов 
с летно-техническими характеристиками воздушных судов 
необходимо приобрести дополнительный опыт, учитывая 
множество различных вариантов технических характерис-
тик воздушных судов, например по механизму торможения, 
пневматикам и шасси. 
 
 6.2  Следует проверять коэффициент сцепления тормо-
жения, если ВПП покрыты целиком или частично снегом 
или льдом, и повторять такую проверку по мере изменения 
состояния. Измерения сцепления и/или оценки эффектив-
ности торможения на поверхностях, помимо ВПП, следует 
производить в тех случаях, когда можно ожидать неудо-
влетворительные условия сцепления на таких поверхностях. 
 
 6.3  Измерение коэффициента сцепления обеспечивает 
наилучшую основу для определения условий сцепления на 
поверхности. Максимальной величиной сцепления следует 
считать такую величину, которая достигнута тогда, когда 
заторможенное колесо проскальзывает, но продолжает 
вращаться. Можно использовать различные устройства для 
измерения сцепления. Поскольку условия эксплуатации 
требуют унификации методов оценки и сообщения данных 
о сцеплении на ВПП, измерения желательно было бы 
производить с помощью оборудования, обеспечивающего 
непрерывное получение данных о максимальной величине 
по всей длине ВПП. В части 2 Руководства по аэропор-
товым службам излагаются методы измерений, информа-
ция в отношении ограничений, касающихся различных 
устройств для измерения сцепления, а также меры 
предосторожности, которые следует соблюдать. 
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 6.4  В части 2 Руководства по аэропортовым службам 
приводится схема, основанная на результатах испытаний, 
проведенных на выбранных заснеженных и обледенелых 
покрытиях, которая показывает корреляцию некоторых ви-
дов оборудования, используемого для измерения сцепления 
на заснеженных и обледенелых поверхностях. 
 
 6.5  Данные об условиях на ВПП должны быть пред-
ставлены в виде "информации о торможении на ВПП", в 
виде замеренных значений коэффициента торможения µ 
или расчетной эффективности торможения. Конкретные 
числовые значения коэффициента µ необходимо увязывать 
с конструкцией и типом устройства для измерения сцеп-
ления, а также с поверхностью, на которой проводятся из-
мерения, и скоростью, на которой производятся измерения. 
 
 6.6  Приведенная ниже таблица и соответствующие 
описательные термины разработаны только на основе 
данных о сцеплении, полученных на поверхности, 
покрытой уплотненным снегом и льдом, и поэтому эти 
данные нельзя принимать за абсолютные величины, 
применимые для всех случаев. В случае, если поверхность 
покрыта снегом или льдом, а эффективность торможения 
характеризуется как "хорошая", пилотам не следует 
рассчитывать на такие же хорошие условия торможения, 
как и на чистой сухой ВПП (сцепление на которой может 
быть значительно лучше, чем необходимо). Оценка условий 
торможения "хорошая" – это сравнительная оценка, которая 
означает, что при этих условиях пилотам будет нетрудно 
держать направление и тормозить, особенно при посадке. 
 
 Измеренный Оценка эффективности 
 коэффициент торможения Код 
 
 0,40 и выше Хорошая 5 
 0,39–0,36 Средняя, ближе к хорошей 4 
 0,35–0,30 Средняя 3 
 0,29–0,26 Средняя, ближе к плохой 2 
 0,25 и ниже Плохая 1 
 
 6.7  Сочтено необходимым представлять информацию о 
сцеплении на поверхности отдельно на каждой трети ВПП. 
Эти трети обозначаются буквами А, В и С, причем при 
передаче информации органам аэронавигационного обслу-
живания буквой А обозначается участок, совпадающий с 
частью ВПП, обозначенной меньшим номером. В инфор-
мации же об условиях сцепления, передаваемой пилоту 
перед посадкой, эти участки обозначаются как первая, 
вторая или третья часть ВПП. При этом первая часть всегда 
означает первую треть ВПП, видимую в направлении 
посадки. Измерение сцепления производится по двум 
параллельным линиям вдоль ВПП, т. е. по линиям, 
расположенным на расстоянии примерно 3 м по обе 
стороны от осевой линии, где выполняется наибольшее 
количество посадок. Эти измерения производятся с целью 
определения среднего сцепления на участках А, В и С. 
В случаях, когда применяется устройство для непрерывного 
замера сцепления, средний показатель выводится на основе 
показателей сцепления, полученных на каждом участке. 
Расстояние между соседними точками замера должно 

составлять приблизительно 10% рабочей длины ВПП. Если 
считается, что замер по одной линии (с одной стороны 
осевой линии ВПП) в достаточной степени характеризует 
состояние поверхности по всей ширине ВПП, то на каждой 
трети длины ВПП следует провести три замера. Результаты 
замеров и полученные средние показатели сцепления 
заносятся в специальный формуляр (см. Руководство по 
аэропортовым службам, часть 2). 
 
 Примечание.  Где это возможно, следует также пред-
ставлять по запросу данные о показателях сцепления на 
концевых полосах торможения. 
 
 6.8  Для измерения показателей сцепления на по-
верхности ВПП, покрытой уплотненным снегом и льдом, 
можно применять устройство для непрерывного замера 
сцепления  (например, скиддометр, измеритель сцепления 
на поверхности, мю-метр, измеритель сцепления на ВПП 
или измеритель зацепления). При определенном состоянии 
поверхности, например в условиях уплотненного снега, 
льда и очень тонкого слоя сухого снега, может применяться 
деселерометр (например, таплиметр или брейкметр- 
динометр). Можно использовать и другие измерительные 
устройства для измерения сцепления при условии, что они 
скоррелированы хотя бы с одним из вышеупомянутых 
устройств. В условиях рыхлого снега или слякоти не 
следует применять деселерометр, поскольку он может дать 
неправильные показатели сцепления. Другие устройства для 
измерения сцепления также могут давать неправильные 
показатели сцепления при определенных сочетаниях загряз-
нения и температуры воздуха/покрытия. 
 
 6.9  В части 2 Руководства по аэропортовым службам 
содержится инструктивный материал по единообразному 
применению испытательного оборудования для получения 
совместимых результатов испытаний, а также другая ин-
формация, касающаяся очистки загрязненной поверхности и 
улучшения условий сцепления. 
 
 

7.  Определение характеристик сцепления 
на мокрой ВПП с искусственным 

покрытием 
 
 7.1  Сцепление на мокрой ВПП с искусственным покры-
тием следует измерять для того, чтобы: 
 

 а) проверить характеристики сцепления новой ВПП или 
ВПП с новым искусственным покрытием в условиях 
мокрой поверхности (п. 3.1.24 главы 3); 

 
 b) периодически оценивать скольжение на мокрой ВПП 

с искусственным покрытием (п. 10.2.3 главы 10); 
 
 с) определить эффективность сцепления, когда дренаж-

ные характеристики плохие (п. 10.2.6 главы 10); и 
 
 d) определить эффективность сцепления на ВПП с ис-

кусственным покрытием, которые стали скользкими в 
необычных условиях (п. 2.9.8 главы 2). 
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 7.2  Оценка должна производиться после постройки 
новых ВПП или после нанесения нового покрытия, с тем 
чтобы определить характеристики трения поверхности 
мокрой ВПП. Хотя признано, что в процессе эксплуатации 
сцепление снижается, эта величина будет представлять 
сцепление на относительно длинной центральной части 
ВПП, не загрязненной частицами резины в результате опе-
раций воздушных судов, и поэтому оно имеет эксплуата-
ционное значение. Оценочные испытания должны прово-
диться на чистых поверхностях. Если невозможно очистить 
поверхность перед испытаниями, то в целях подготовки 
первоначального сообщения, испытания могут быть прове-
дены на чистой поверхности центральной части ВПП. 
 
 7.3  Следует периодически проводить измерения сцепле-
ния при существующих условиях на поверхности, с тем 
чтобы определить ВПП, имеющие низкое сцепление в 
мокром состоянии. Государство должно определить, какой 
минимальный уровень сцепления оно считает приемлемым 
до того, как ВПП будет классифицирована как скользкая в 
мокром состоянии, и опубликовать это значение в своем 
сборнике аэронавигационной информации (АIР). Если 
будет обнаружено, что величина сцепления на какой-либо 
ВПП ниже, чем такое опубликованное значение, то такая 
информация должна быть распространена в NОТАМ. 
Государство должно также установить уровень сцепления  
для планирования обслуживания, ниже которого должны 
быть предприняты соответствующие корректирующие дей-
ствия по обслуживанию для повышения сцепления. Однако 
в том случае, когда характеристики сцепления ВПП или ее 
части ниже минимального уровня сцепления, корректи-
рующие действия по обслуживанию должны предприни-
маться незамедлительно. Следует производить измерения 
сцепления через такие интервалы, которые обеспечат опре-
деление тех ВПП, которые нуждаются в обслуживании или 
специальной обработке поверхности до того, как эти усло-
вия серьезно ухудшатся. Промежутки времени между изме-
рениями будут зависеть от таких факторов, как типы 
воздушных судов и частота использования, климатические 
условия, тип покрытия, обслуживание покрытия и требова-
ния к обслуживанию. 
 
 7.4  В целях обеспечения единообразия и возможности 
сравнения с другими ВПП, оценки сцепления на су-
ществующих и новых ВПП или на ВПП с новым покрытием 
должны проводиться с помощью устройства непрерывного 
измерения сцепления, оснащенного шиной с гладким рисун-
ком протектора. Это устройство должно позволять исполь-
зовать приспособления для смачивания, чтобы обеспечить 
измерение характеристик сцепления при толщине слоя воды 
на поверхности по крайней мере 1 мм. 
 
 7.5  Когда возникает подозрение в том, что характерис-
тики сцепления ВПП могут ухудшиться из-за плохого дре-
нажа вследствие недостаточных уклонов или понижений, 
тогда следует произвести дополнительное измерение, но в 
данном случае в естественных условиях, соответствующих 

местному дождю. Такое измерение отличается от предыду-
щего тем, что толщина слоя воды в плохо дренажируемых 
районах бывает обычно больше в условиях местного дождя. 
Результаты измерения в таком случае более подходят для 
определения характерных зон, имеющих низкие величины 
сцепления, при которых может возникнуть глиссирование, в 
отличие от предыдущего измерения. Если условия не 
позволяют провести измерения в естественных условиях, 
соответствующих дождю, тогда эти условия можно создать 
искусственно. 
 
 7.6  Даже если определено, что величина сцепления 
выше уровня, установленного данным государством для 
определения скользкой ВПП, могут иметься сведения о том, 
что в необычных условиях, например после долгого сухого 
периода, ВПП может стать скользкой. Когда станет извест-
но, что такие условия существуют, следует провести изме-
рение сцепления, как только возникнет предположение о 
том, что ВПП может стать скользкой. 
 
 7.7  Когда результаты любых измерений, указанных в 
пп. 7.3–7.6, показывают, что только определенная часть по-
верхности ВПП является скользкой, то тогда важно пред-
принять меры как по распространению данной информации, 
так и, если нужно, по исправлению положения. 
 
 7.8  При измерении сцепления на мокрых ВПП важно 
иметь в виду, что в отличие от условий, когда имеется 
уплотненный снег или лед и когда происходит весьма огра-
ниченное изменение коэффициента сцепления относитель-
но скорости, на мокрой ВПП сцепление снижается при 
увеличении скорости. Но с увеличением скорости степень 
ухудшения сцепления становится меньше. Среди факторов, 
оказывающих влияние на коэффициент сцепления между 
колесом и поверхностью ВПП, особенно важной является 
текстура. Если ВПП имеет хорошую макроструктуру, по-
зволяющую воде выбрасываться через бороздки протектора 
или под ним, то тогда значение трения будет в меньшей 
степени зависеть от скорости. Наоборот, при поверхности с 
плохой макроструктурой будет более значительное умень-
шение трения с увеличением скорости. Соответственно при 
измерении сцепления на ВПП и определении необходи-
мости мер по обслуживанию для его повышения, следует 
использовать достаточно высокую скорость, с тем чтобы 
определить эти варианты сцепления/скорости. 
 
 7.9  В томе I Приложения 14 требуется, чтобы госу-
дарства указывали два следующих уровня сцепления: 
 

 а) поддерживаемый уровень сцепления, ниже которого 
должны предприниматься корректирующие действия 
по обслуживанию; и 

 
 b) минимальный уровень сцепления, ниже которого 

должна предоставляться информация о том, что ВПП 
в мокром состоянии может быть скользкой. 
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Таблица  А-1 
 

Пневматики, 
используемые при 

испытаниях 

Испытательное 
оборудование Тип 

Давление 
(кПа) 

Скорость при 
испытаниях 

(км/ч) 

Толщина слоя 
воды при 
испытаниях 

(мм) 

Расчетные 
величины для 

новой 
поверхности 

Уровень, при котором 
планируется 
техническое 
обслуживание 

Минимальный 
уровень 
сцепления 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) 

Прицеп мю-метра А 
А 

70 
70 

65 
95 

1,0 
1,0 

0,72 
0,66 

0,52 
0,38 

0,42 
0,26 

Прицеп скидометра В 
В 

210 
210 

65 
95 

1,0 
1,0 

0,82 
0,74 

0,60 
0,47 

0,50 
0,34 

Транспортное средство 
измерителя сцепления 
на поверхности 

В 
В 

210 
210 

65 
95 

1,0 
1,0 

0,82 
0,74 

0,60 
0,47 

0,50 
0,34 

Транспортное средство 
измерителя сцепления 
на ВПП 

В 
В 

210 
210 

65 
95 

1,0 
1,0 

0,82 
0,74 

0,60 
0,54 

0,50 
0,41 

Транспортное средство 
измерителя сцепления 
ТАТРА 

В 
В 

210 
210 

65 
95 

1,0 
1,0 

0,76 
0,67 

0,57 
0,52 

0,48 
0,42 

Прицеп измерителя 
сцепления 
ГРИПТЕСТЕР 

С 
С 
 

140 
140 

 

65 
95 
 

1,0 
1,0 

 

0,74 
0,64 

 

0,53 
0,36 

 

0,43 
0,24 

 

 
 
 Кроме того, государствам следует устанавливать крите-
рии для характеристик сцепления новых ВПП и ВПП с но-
вым покрытием. В приводимой ниже таблице  А-1 
содержатся рекомендации в отношении установления 
расчетных величин для новых поверхностей ВПП, а также 
уровней, при которых планируется техническое обслужи-
вание, и минимальных уровней сцепления для эксплуати-
руемых ВПП. 
 
 7.10  Указанные выше значения сцепления являются аб-
солютными и предназначены для использования без каких-
либо допусков. Эти значения рассчитаны одним государ-
ством после проведения соответствующего исследования. 
Два измеряющих сцепление пневматика, установленные на 
мю-метре, имели гладкий протектор и были изготовлены из 
резины специального состава, т. е. тип А. Испытываемые 
пневматики были установлены под углом 15° к продольной 
оси прицепа. Одиночные измеряющие сцепление пневма-
тики, установленные на скидометре, измерителе сцепления 
на поверхности, измерителе сцепления на ВПП и измери-
теле сцепления ТАТРА, имели гладкий протектор и были 
изготовлены из резины одинакового состава, т. е. тип В. 
При испытаниях с использованием измерителя сцепления 
ГРИПТЕСТЕР использовался один гладкопротекторный 
пневматик, изготовленный из резины такого же состава, как 
тип В, но меньшего размера, т. е. тип С. Технические требо-
вания к этим пневматикам (т. е. типы А, В и С) содержатся в 
части 2 Руководства по аэропортовым службам. Данные, 
полученные с помощью устройств измерения сцепления, 
использующих составы резины, пневматики с протектор-
ным рисунком, толщину слоя воды, давления в пневматике 
или скорости при испытаниях, отличные от тех, которые 
использовались в описанной выше программе, не могут 

быть непосредственно соотнесены со значениями сцепле-
ния, указанными в таблице. Указанные в колонках (5), (6) и 
(7) значения являются средними и репрезентативными для 
ВПП или ее важной части. Характеристики сцепления на 
ВПП с искусственным покрытием желательно измерять на 
нескольких скоростях. 
 
 7.11  Можно использовать другие устройства измерения 
сцепления при условии, что их показания коррелируются с 
данными по крайней мере одного из указанных выше типов 
испытательного оборудования. В части 2 Руководства по 
аэропортовым службам рекомендуется методика определе-
ния значений сцепления, соответствующих расчетным вели-
чинам, уровню, при котором планируется техническое обслу-
живание, и минимальному уровню сцепления для измерителя 
сцепления, не указанного в вышеприведенной таблице. 
 

8.  Полосы 
 

8.1 Боковые полосы безопасности (БПБ) 
 
 8.1.1  Боковые полосы безопасности ВПП или концевой 
полосы торможения (КПТ) следует обработать или по-
строить таким образом, чтобы свести к минимуму опас-
ность повреждения самолета при выкатывании его с ВПП 
или КПТ. В последующих пунктах содержатся указания 
относительно некоторых особых проблем, которые могут 
возникать, а также относительно принятия других мер по 
предупреждению засасывания камней или других предме-
тов газотурбинными двигателями. 
 
 8.1.2  В некоторых случаях несущая способность ес-
тественного грунта полосы может без специальной обра-
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ботки вполне отвечать требованиям, предъявляемым к БПБ. 
Там, где необходима специальная обработка, применяемый 
метод будет зависеть от состояния конкретного грунта и 
веса самолетов, для обслуживания которых предназначена 
ВПП. Изучение грунта позволяет определить наилучший 
способ улучшения несущей способности (например, дре-
наж, укрепление грунта, отделка поверхности, устройство 
облегченного покрытия). 
 
 8.1.3  При проектировании БПБ следует также принять 
меры по предотвращению засасывания газотурбинными 
двигателями камней или других предметов. В данном 
случае применяются те же принципы, которые изложены в 
части 2 Руководства по проектированию аэродромов в 
отношении БПБ рулежных дорожек, как с точки зрения 
специальных мер, которые могут потребоваться, так и с 
точки зрения расстояния, на котором при необходимости 
следует принимать эти специальные меры. 
 
 8.1.4  Когда БПБ имеют специальную обработку либо с 
целью обеспечения необходимой несущей способности, 
либо во избежание появления на них камней и посторонних 
предметов, может возникнуть затруднение из-за недоста-
точно четкого визуального отличия поверхности ВПП от 
прилегающей полосы. Это затруднение можно преодолеть, 
обеспечив хорошую визуальную контрастность поверх-
ности ВПП или полосы или маркировку краев ВПП. 
 
 

8.2 Объекты на полосах 
 
 На всей площади полосы, примыкающей к ВПП, следует 
принять меры к предотвращению удара колес самолета при 
погружении в грунт о вертикальную грань твердого покры-
тия. Особые проблемы могут создавать арматура огней 
ВПП или другие устройства, установленные на полосе или 
на пересечениях с РД или с другой ВПП. При строитель-
стве, например ВПП или РД, поверхность которых должна 
быть сопряжена с поверхностью полосы, вертикальную 
грань можно устранить, сняв фаску по крайней мере на 
30 см ниже уровня поверхности полосы. Другие объекты, 
которые по их назначению не требуется устанавливать на 
поверхности, следует заглубить не менее чем на 30 см. 
 
 

8.3  Планировка полосы для ВПП, оборудованной 
для точного захода на посадку 

 
 В п. 3.4.8 главы 3 рекомендуется, чтобы участок полосы, 
оборудованной ВПП был спланирован на расстоянии не 
менее 75 м от осевой линии, когда указан кодовый номер 3 
или 4. На ВПП, оборудованной для точного захода на по-
садку, может оказаться желательным установить большую 
ширину, когда указан кодовый номер 3 или 4. На рис.  А-3 
показаны форма и размеры более широкой полосы, чем это 
может потребоваться для такой ВПП. Эта полоса была 
спроектирована с учетом информации о выкатывании 

воздушных судов с ВПП. Участок полосы, подлежащий 
планировке, расположен на расстоянии 105 м по обе 
стороны от осевой линии, а затем постепенно сужается до 
75 м от осевой линии на расстоянии 150 м от торца ВПП. 
 
 

9.  Концевые зоны безопасности ВПП 
 
 9.1  В тех случаях, когда концевая зона безопасности 
ВПП предусматривается в соответствии с главой 3, следует 
рассмотреть вопрос о создании зоны, длина которой 
является достаточной с учетом выкатывания за пределы 
ВПП и приземления с недолетом в результате вполне 
вероятного сочетания неблагоприятных эксплуатационных 
факторов. На ВПП, оборудованной для точного захода на 
посадку, курсовой радиомаяк ILS, как правило, является 
первым возвышающимся препятствием, и концевая зона 
безопасности ВПП должна простираться вплоть до этого 
сооружения. В других условиях, а также на ВПП, обору-
дованной для неточного захода на посадку, или необору-
дованной ВПП первым возвышающимся препятствием мо-
жет быть дорога, железная дорога или другой построенный 
или естественный объект. В таких условиях концевые зоны 
безопасности ВПП должны простираться вплоть до ука-
занного препятствия. 
 
 9.2  Когда создание концевой зоны безопасности ВПП 
может быть связано с нарушением тех зон, в которых ее соз-
дание строго запрещается, а соответствующий полномоч-
ный орган рассматривает концевую зону безопасности ВПП 
важной, следует рассмотреть вопрос о сокращении некото-
рых объявленных дистанций. 
 
 

10. Местоположение порога ВПП 
 

10.1  Общие положения 
 
 10.1.1  Обычно, если нет препятствий, возвышающихся 
над поверхностью захода на посадку, порог располагается в 
конце ВПП. Однако в некоторых случаях, в зависимости от 
местных условий, может оказаться целесообразным посто-
янно сместить порог (см. ниже). При определении место-
положения порога следует также учитывать высоту опорной 
точки ILS и/или опорной точки МLS для захода на посадку 
и минимальную безопасную высоту пролета препятствий. 
(Технические требования в отношении высоты опорной 
точки ILS и опорной точки МLS для захода на посадку 
приведены в томе I Приложения 10). 
 
 10.1.2  Когда необходимо установить, чтобы никакие 
препятствия не возвышались над поверхностью захода на 
посадку, следует также принимать во внимание подвижные 
объекты (машины на дорогах, поезда и т. п.), находящиеся 
по крайней мере в пределах части поверхности захода на 
посадку протяженностью 1200 м в продольном направлении 
от порога и шириной не менее 150 м. 
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Рис.  А-3. Спланированный участок полосы, включающий ВПП, 
оборудованную для точного захода на посадку, с кодовым обозначением 3 или 4 

 
 
 

10.2  Смещенный порог 
 
 10.2.1  В случае, если объект возвышается над поверх-
ностью захода на посадку и не может быть устранен, сле-
дует подумать о постоянном смещении порога. 
 
 10.2.2  Для того чтобы выполнить условия ограничения 
препятствий, поставленные в главе 4, наиболее правильным 
было бы сместить порог дальше по ВПП на такое рас-
стояние, которое необходимо для того, чтобы поверхность 
захода на посадку была свободна от препятствий. 
 
 10.2.3  Однако смещение порога от конца ВПП неизбеж-
но приведет к сокращению располагаемой посадочной 
дистанции, что в большей степени отразится на полетах, 
чем маркированные и освещенные препятствия, возвышаю-
щиеся над поверхностью захода на посадку. Поэтому, при-
нимая решение о смещении порога и определяя расстояние, 
на которое он должен быть смещен, следует исходить из 
оптимального сочетания требований к поверхности захода 
на посадку, свободной от препятствий, и необходимой поса-
дочной дистанции. При решении этого вопроса необходимо 
учитывать все типы самолетов, для обслуживания которых 
предназначена ВПП, условия ограничения видимости и 
положение нижней границы облаков, при котором будет 
использоваться ВПП, расположение препятствий по отно-
шению к порогу и продолжению осевой линии, и – когда 
речь идет о ВПП, оборудованной для точного захода на 
посадку, – размер препятствий, влияющих на определение 
минимальной безопасной высоты пролета препятствий. 
 
 10.2.4  Несмотря на технические условия располагаемой 
посадочной дистанции, местоположение порога следует 
выбирать с таким расчетом, чтобы наклон поверхности, 
свободной от препятствий, по отношению к порогу не 
превышал 3,3% для ВПП с кодовым обозначением 4 или 5% 
для ВПП с кодовым обозначением 3. 

 10.2.5  Если порог расположен с учетом критериев, пре-
дусмотренных для поверхностей, свободных от препят-
ствий, о которых говорится в предыдущем пункте, то требо-
вания главы 6 в отношении маркировки препятствий сле-
дует выполнять и в случае смещения порога.  
 
 

11.  Системы огней приближения 
 

11.1 Типы и характеристики 
 
 11.1.1  Технические требования настоящего тома предус-
матривают основные характеристики для простой системы 
огней приближения и для точного захода на посадку. Для 
определенных характеристик этих систем допускаются не-
которые отклонения, например в отношении расстояния 
между огнями центрального ряда и световыми горизонтами. 
Схемы огней приближения, которые нашли широкое при-
менение, показаны на рис.  А-5 и  А-6. Схема системы огней 
приближения для точного захода на посадку по категории II 
и III, расположенной в пределах 300 м от порога ВПП, 
показана на рис. 5-13. 
 
 11.1.2  Аналогичная схема огней приближения должна 
обеспечиваться независимо от положения порога ВПП, т. е. 
независимо от того, находится ли порог в конце ВПП или 
он смещен от конца ВПП. В обоих случаях система огней 
приближения должна простираться до порога. Однако в 
случае смещенного порога для получения заданной конфи-
гурации от конца ВПП до порога используются углублен-
ные огни. Эти углубленные огни устанавливаются с целью 
удовлетворения требований к конструкции, изложенных в 
п. 5.3.1.9 главы 5, и фотометрических требований, опреде-
ленных в добавлении 2, рис. А2-1 или А2-2. 
 
 11.1.3  Диапазоны траекторий полета, используемые при 
проектировании светосигнальных средств, указаны на 
рис.  А-4.  

ВПП

300 м 300 м

150 м 150 м

105 м 105 м
75 м75 м
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11.2  Допуски при установке 
 
В горизонтальной плоскости 
 
 11.2.1  Допуски на размеры показаны на рис.  А-6. 
 
 11.2.2  Центральный ряд системы огней приближения 
должен как можно точнее совпадать с продолжением осе-
вой линии ВПП при максимально допустимом отклоне-
нии ±15′. 
 
 11.2.3  Продольный интервал между огнями централь-
ного ряда следует устанавливать с таким расчетом, чтобы 
один огонь (или группа огней) располагался в центре каж-
дого светового горизонта, а промежуточные огни централь-
ного ряда располагались по возможности равномерно 
между соседними световыми горизонтами или световым 
горизонтом и порогом ВПП. 
 
 11.2.4  Световые горизонты и линейные огни следует 
располагать перпендикулярно центральному ряду системы 
огней приближения с допуском ±30´, если принята схема, 
показанная на рис. А-6 А), или ±2°, если принята схема, 
показанная на рис.  А-6 В). 
 
 11.2.5  Если необходимо сместить один световой гори-
зонт от стандартного местоположения, следует по возмож-
ности сместить на соответствующее расстояние и соседние 
световые горизонты для уменьшения разницы в интервалах 
между ними. 
 
 11.2.6  При смещении одного светового горизонта в 
системе, показанной на рис. А-6 А), от стандартного место-
положения его общую длину следует устанавливать таким 
образом, чтобы она оставалась равной одной двадцатой 
действительного расстояния светового горизонта от точки 
отсчета. Однако нет необходимости изменять стандартный 
интервал в 2,7 м между огнями световых горизонтов, и в то 
же время световые горизонты следует располагать сим-
метрично по отношению к центральному ряду огней приб-
лижения. 
 
 
В вертикальной плоскости 
 
 11.2.7  Идеальным случаем является установка всех ог-
ней приближения в горизонтальной плоскости, проходящей 
через порог ВПП (см. рис.  А-7), и этого общего правила 
следует придерживаться, насколько позволяют местные 
условия. В то же время здания, деревья и т. д. не должны 
заслонять пилоту огни, когда его самолет находится в 
районе внешнего радиомаркера на 1° ниже радиоглиссады. 
 
 11.2.8  В целях максимального уменьшения риска по-
вреждения самолетов при приземлении с перелетом или 
недолетом в пределах КПТ или полосы, свободной от 
препятствий, а также в пределах 150 м от торца ВПП огни 
следует устанавливать как можно ближе к земле, насколько 
позволяют местные условия. Поскольку за пределами КПТ 

и полосы, свободной от препятствий, уже нет особой необ-
ходимости располагать огни близко к земле, то, учитывая 
неровности поверхности, огни можно устанавливать на 
столбах соответствующей высоты. 
 
 11.2.9  Желательно, по возможности, устанавливать огни 
таким образом, чтобы ни один объект в пределах 60 м с 
каждой стороны от центрального ряда не возвышался над 
плоскостью, в которой расположена система огней при-
ближения. Если какой-либо высокий объект расположен в 
пределах 60 м от центрального ряда и в пределах 1350 м от 
порога ВПП, когда это касается системы огней приближения 
для точного захода на посадку, или в пределах 900 м, когда 
это касается простой системы огней приближения, огни целе-
сообразно устанавливать с таким расчетом, чтобы плоскость 
внешней половины огней проходила выше этого объекта. 
 
 11.2.10  Во избежание ошибочного восприятия плоскости 
земной поверхности, огни, расположенные в пределах от 
порога до точки, находящейся в 300 м от него, следует уста-
навливать не ниже прямой с нисходящим наклоном 1:66 от 
порога до этой точки, а после этой точки – не ниже прямой 
с наклоном 1:40. Для системы огней приближения для точ-
ного захода на посадку по категории II или III могут потре-
боваться более жесткие критерии, например недопущение 
отрицательных уклонов местности в пределах 450 м от 
порога. 
 
 11.2.11  Центральный ряд огней. На любом участке цент-
рального ряда огней (включая КПТ или полосу, свободную 
от препятствий) градиенты наклона огней должны быть как 
можно меньше, изменяться как можно реже и, по воз-
можности, на меньшую величину и не должны превышать 
1:60. Практика допускает, что на любом участке в 
направлении от ВПП градиент наклона центрального ряда 
огней составляет не более 1:66 по восходящей прямой и 
1:40 по нисходящей. 
 
 11.2.12  Световые горизонты. Огни световых горизонтов 
должны располагаться на прямой, пересекающей в соответ-
ствующем месте линию огней центрального ряда, и дол-
жны, по возможности, находиться в горизонтальной плос-
кости. Однако в тех местах, где рельеф имеет поперечный 
уклон в одном направлении, огни световых горизонтов на 
КПТ или полосе, свободной от препятствий, можно уста-
навливать наклонно с градиентом не более чем 1:80, если 
это позволит расположить их ближе к земле. 
 
 

11.3  Запас высоты над препятствиями 
 
 11.3.1  Для определения запаса высоты над препят-
ствиями установлен район, именуемый в дальнейшем плос-
костью огней, в котором все огни системы находятся в од-
ной плоскости. Эта плоскость имеет прямоугольную форму 
и расположена симметрично центральному ряду системы 
огней приближения. Она начинается от порога ВПП и про-
должается на расстояние 60 м за пределами этой системы со 
стороны захода на посадку, имея в ширину 120 м. 
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Рис.  А-4. Диапазоны траектории полета, которым пользуются при проектировании 
светосигнальных средств для условий категории I, II и III 
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Рис.  А-5. Простые системы огней приближения
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 11.3.2  В пределах границ плоскости огней не должно 
быть никаких объектов, которые были бы выше этой плос-
кости, за исключением тех, которые оговорены ниже. Все 
дороги и автомагистрали считаются препятствием с объек-
тами, возвышающимися на 4,8 м над верхней точкой по-
верхности дороги, за исключением служебных дорог аэро-
дрома, где движение транспорта контролируется соответ-
ствующими аэродромными службами и координируется 
аэродромно-диспетчерским пунктом. Железные дороги, не-
зависимо от интенсивности движения, считаются препят-
ствием с объектами, возвышающимися на 5,4 м над верхней 
кромкой рельсов. 
 
 11.3.3  Как известно, некоторые элементы посадочных 
радиоэлектронных систем, например отражатели, антенны, 
контрольные устройства и т. д., должны быть установлены 
выше плоскости огней. Следует принимать все меры к тому, 
чтобы вынести такие элементы за пределы плоскости огней. 
Это можно сделать со многими отражателями и контроль-
ными устройствами. 
 
 11.3.4  Если в пределах плоскости огней установлен 
курсовой маяк ILS, то признается, что этот маяк или пара-
болическая антенна, если она при этом используется, дол-
жны превышать по высоте плоскость огней. В таких слу-
чаях высота конструкций этих установок должна быть ми-
нимальной, и они должны располагаться по возможности 
дальше от порога ВПП. Согласно общему правилу высота 
таких конструкций может увеличиваться по мере удаления 
от порога на 15 см через каждые 30 м. Например, если кур-
совой маяк расположен на расстоянии 300 м от порога ВПП, 
то параболическая антенна может возвышаться над плос-
костью огней максимум на 10 × 15 = 150 см, но пред-
почтительно, чтобы эта высота была как можно меньше, 
если это не нарушает нормального функционирования ILS. 
 
 11.3.5  При размещении азимутальной антенны МLS сле-
дует руководствоваться инструктивным материалом, содер-
жащимся в дополнении G к тому I Приложения 10. В этом 
материале, содержащем также указания в отношении совме-
щения азимутальной антенны МLS и антенны курсового 
маяка ILS, оговаривается, что азимутальную антенну МLS 
можно устанавливать в пределах плоскости огней там, где 
невозможно или практически нецелесообразно размещать 
ее за внешним концом огней приближения для обеспечения 
захода на посадку с противоположного направления. Если 
азимутальная антенна МLS устанавливается на продол-
жении осевой линии ВПП, то она должна находиться как 
можно дальше от ближайшего к азимутальной антенне МLS 
огня в направлении к концу ВПП. Кроме того, фазовый 
центр азимутальной антенны МLS должен располагаться, 
по крайней мере, на 0,3 м выше центра ближайшего к 
азимутальной антенне МLS огня в направлении к концу 
ВПП. (Эта величина может быть уменьшена до 0,15 м, если 
в этом месте не возникает проблем значительных переотра-
жений.) Выполнение этого требования, цель которого за-
ключается в обеспечении того, чтобы на качество сигналов 
МLS не влияла система огней приближения, может при-
вести к частичному затенению системы огней азимутальной 
антенной МLS. Для того чтобы в результате такого затене-

ния эффективность визуального наведения не снижалась 
ниже допустимого уровня, азимутальную антенну МLS не 
следует устанавливать ближе 300 м от конца ВПП, при этом 
желательно размещать ее на расстоянии 25 м за 300-мет-
ровым световым горизонтом (таким образом, антенна будет 
расположена на расстоянии 5 м за огнем, установленным на 
расстоянии 330 м от конца ВПП). Там, где азимутальная 
антенна МLS установлена таким образом, она будет час-
тично затенять только центральную часть 300-метрового 
светового горизонта системы огней приближения. Тем не 
менее необходимо обеспечить, чтобы незатененные огни 
светового горизонта всегда были в исправном состоянии. 
 
 11.3.6  Объекты, находящиеся в пределах плоскости ог-
ней и требующие в соответствии с указанными здесь крите-
риями увеличения высоты плоскости огней, должны быть 
удалены, понижены или перемещены, если экономически это 
более оправдано, чем увеличение высоты плоскости огней. 
 
 11.3.7  Иногда некоторые объекты по экономическим 
соображениям невозможно удалить, понизить или перемес-
тить. Эти объекты могут находиться настолько близко к по-
рогу ВПП, что наклон, равный 2%, не создает необходимого 
запаса высоты над ними. При наличии таких условий и при 
отсутствии возможности изменить их можно увеличить 
угол наклона или использовать "ступенчатый наклон", для 
того чтобы огни приближения были выше этих объектов. 
К "ступенчатым" или увеличенным градиентам наклона 
следует прибегать только в том случае, когда невозможно 
применить стандартные критерии наклона, и в этом случае 
их величина должна быть абсолютно минимальной. В 
соответствии с этим критерием на наиболее отдаленном 
участке системы не следует допускать никаких отрица-
тельных наклонов. 
 

11.4 Рассмотрение влияния уменьшенных 
протяженностей 

 
 11.4.1  Потребность в соответствующей системе огней 
приближения для осуществления точных заходов, когда от 
пилота требуется обнаружение визуальных ориентиров 
перед посадкой, трудно переоценить. Безопасность и регу-
лярность таких операций зависит от обнаружения этих ви-
зуальных ориентиров. Относительная высота над порогом 
ВПП, на которой пилот решает, что у него имеется доста-
точно визуальных ориентиров для продолжения точного 
захода и посадки, будет изменяться в зависимости от типа 
осуществляемого захода и других факторов, таких, как 
метеорологические условия, наземное и бортовое обору-
дование и т.д. Необходимая протяженность системы огней 
приближения, которая будет обеспечивать все разнообразие 
таких точных заходов, составляет 900 м, и она всегда 
обеспечивается по мере возможности. 
 
 11.4.2  Однако в некоторых местах на ВПП невозможно 
установить 900-метровую протяженность системы огней 
приближения для обеспечения точных заходов на посадку. 
 
 11.4.3  В таких случаях следует приложить все усилия к 
тому,  чтобы  обеспечить  системы  огней  приближения  как  
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можно большей протяженности. Соответствующие органы 
могут наложить ограничения на операции на ВПП, оборудо-
ванные системой огней уменьшенной протяженности. 
Многие факторы влияют на то, на какой относительной 
высоте пилот должен принимать решение о продолжении 
захода на посадку или об уходе на второй круг. Следует 
иметь в виду, что пилот не принимает мгновенного решения 
при достижении конкретной высоты. Фактическое решение 
о продолжении захода на посадку и последующей посадке 
является аккумулятивным процессом, который заканчи-
вается только на установленной относительной высоте. 
Если до достижения высоты принятия решения огни не 
установлены, процесс визуальной оценки является непол-
ным и вероятность ухода на второй круг будет существенно 
возрастать. Соответствующие полномочные органы должны 
принимать во внимание многие эксплуатационные сообра-
жения при решении вопроса о необходимости ограничений 
для каждого точного захода на посадку, и подробная 
информация о таких ограничениях содержится в При-
ложении 6. 

 
12.  Очередность установки систем визуальной 

индикации глиссады 
 
 12.1  Сочтено нецелесообразным разрабатывать инструк-
тивный материал, позволяющий совершенно объективно 
анализировать, какая ВПП аэродрома должна быть обору-
дована системой визуальной индикации глиссады в первую 
очередь. В то же время ниже приводятся факторы, которые 
необходимо учитывать при принятии такого решения: 
 
 а) частота использования; 
 
 b) степень опасности; 
 
 с) наличие других визуальных и невизуальных средств; 
 
 d) типы самолетов, использующих ВПП; и 
 
 е) частота повторения и характер неблагоприятных ме-

теорологических условий, при которых будет ис-
пользоваться ВПП. 

 
 12.2  Что касается степени опасности, то порядок, 
предусматриваемый требованием в отношении применения 
системы визуальной индикации глиссады (подпункты b)–е) 
п. 5.3.5.1 главы 5), может служить в качестве общего ин-
структивного указания. Положения этого указания можно 
суммировать следующим образом: 
 
 а) отсутствие достаточных визуальных ориентиров в 

связи с тем, что: 
 
  1) заход на посадку выполняется над водным про-

странством или над поверхностью земли, ли-
шенной характерных черт, или ночью отсутствует 
достаточное внешнее освещение в зоне захода на 
посадку; 

 
  2) обманчивый характер окружающей местности; 

 b) наличие серьезной опасности при заходе на посадку; 
 
 с) наличие серьезной опасности в случае приземления с 

недолетом или при выкатывании за пределы ВПП; 
 
 d) повышенная турбулентность. 
 
 12.3  Очень большое значение имеет наличие других ви-
зуальных или невизуальных средств. На ВПП, оборудован-
ных системами ILS или МLS, системы визуальной индика-
ции глиссады обычно не устанавливаются в первую оче-
редь. В то же время необходимо помнить, что системы ви-
зуальной индикации глиссады сами по себе являются ви-
зуальными средствами захода на посадку и могут дополнять 
электронные средства. В условиях, чреватых опасностью, 
и/или в тех случаях, когда на ВПП принимается большое 
количество самолетов, не оборудованных для посадки по 
системе ILS или МLS, на такой ВПП в первую очередь мож-
но установить систему визуальной индикации глиссады. 
 
 12.4  Правом первоочередности должны пользоваться 
ВПП, предназначенные для приема турбореактивных само-
летов. 
 
 
 

13.  Светомаркировка зон, непригодных 
для эксплуатации 

 
 Зона, временно непригодная для использования, может 
обозначаться огнями красного цвета постоянного свечения. 
Эти огни должны обозначать потенциально наиболее 
опасные граничные концы зоны. Следует использовать как 
минимум четыре таких огня, за исключением тех случае, 
когда зона имеет форму треугольника и ее можно обозна-
чить тремя огнями. Если зона имеет большие размеры и 
сложную конфигурацию, число огней необходимо увели-
чить. Через каждые 7,5 м по периметру зоны следует уста-
навливать по крайней мере один огонь. Если применяются 
направленные огни, то они должны быть ориентированы 
таким образом, чтобы их изучение было, по возможности, 
направлено в сторону приближающихся воздушных судов 
или транспортных средств. В тех случаях, когда воздушные 
суда или транспортные средства будут, как правило, приб-
лижаться с нескольких направлений, необходимо пре-
дусмотреть дополнительные огни или использовать все-
направленные огни для обеспечения видимости зоны с этих 
направлений. Огни непригодной для использования зоны 
должны быть ломкими. Их относительная высота должна 
быть достаточно небольшой для обеспечения безопасного 
клиренса для воздушных винтов и гондол двигателей 
реактивных воздушных судов. 
 
 
 

14.   Огни указателя скоростной 
выводной РД 

 
 14.1   Огни указателя скоростной выводной РД (RETILS) 
представляют собой комплект желтых направленных огней,  
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устанавливаемых на ВПП рядом с осевой линией. Огни 
устанавливаются в последовательности 3–2–1 с интервала-
ми в 100 м до точки пересечения с осевой линией скорост-
ной выводной РД. Они обеспечивают предоставление 
пилотам информации о следующей имеющейся скоростной 
выводной РД. 
 
 14.2   C точки зрения ситуативной осведомленности в 
условиях слабой видимости RETILS обеспечивают полез-
ные ориентиры, одновременно позволяя пилоту уделять 
основное внимание удержанию воздушного судна на 
осевой линии ВПП. 

 
 14.3   После посадки время занятия ВПП оказывает 
существенное влияние на возможную пропускную спо-
собность ВПП. RETILS позволяют пилотам выдерживать 
достаточную скорость при пробеге до тех пор, пока не 
возникает необходимость уменьшить ее до соответст-
вующей скорости для выруливания на скоростную 
выводную РД. Оптимальной скоростью на пробеге явля-
ется скорость в 60 уз до достижения первых RETILS (три 
линейных огня). 
 
 

15.  Регулирование интенсивности огней 
приближения и огней ВПП 

 
 15.1  Заметность огня зависит от степени контрастности 
огня на окружающем фоне. Для того чтобы пилот мог ис-
пользовать огонь для ориентации при заходе на посадку в 
дневное время, его сила света должна быть не менее 2000 
или 3000 кд, а для огней приближения желательно иметь 
силу света порядка 20 000 кд. В условиях тумана, при ярком 
дневном освещении, может оказаться невозможным обес-
печить интенсивность огней, достаточную для того, чтобы 
они были эффективны. С другой стороны, темной ночью, в 
ясную погоду, сила света огней приближения порядка 
100 кд и посадочных огней ВПП 50 кд может оказаться 
достаточной. Однако даже при такой интенсивности, 
вследствие близости посадочных огней ВПП, от пилотов 
иногда поступали жалобы на то, что эти огни кажутся 
слишком яркими. 
 
 15.2  В условиях тумана значительное количество света 
рассеивается. Ночью этот рассеянный свет настолько уве-
личивает яркость тумана над зоной захода на посадку и над 
ВПП, что, повысив интенсивность огней до величины свы-
ше 2000–3000 кд, можно получить лишь незначительное 
увеличение дальности их видимости. Нельзя увеличивать 
дальность видимости огней ночью за счет повышения их 
интенсивности выше определенных пределов, поскольку 
это будет приводить к ослеплению пилотов при сближении 
с этими огнями. 
 
 15.3  Из сказанного выше видно, какое важное значение 
имеет регулировка интенсивности системы аэродромных 
огней в соответствии с превалирующими условиями для 
обеспечения ее максимальной эффективности и предотвра-
щения случаев ослепления пилотов. Установка необходи-
мого уровня интенсивности огней в каждом конкретном 

случае будет зависеть от яркости фона и условий види-
мости. Подробный инструктивный материал относительно 
выбора уровней интенсивности в различных условиях при-
водится в части 4 Руководства по проектированию аэро-
дромов. 
 
 

16.  Сигнальная площадка 
 
 Сигнальную площадку необходимо предусматривать 
только в тех случаях, когда для связи с воздушными судами 
в полете предполагается использовать наземные визуальные 
сигналы. Такие сигналы могут использоваться, если на 
аэродроме нет аэродромного диспетчерского пункта или 
службы полетной информации или если аэродром исполь-
зуется самолетами без радиооборудования. Наземные ви-
зуальные сигналы могут также использоваться в случае 
отказа двусторонней радиосвязи с воздушными судами. 
Однако следует отметить, что обеспечиваемая наземными 
визуальными сигналами информация, как правило, должна 
содержаться в сборниках аэронавигационной информации 
или сообщениях NОТАМ. Таким образом, до принятия 
решения об обеспечении сигнальной площадки следует 
определить возможную целесообразность применения 
наземных визуальных сигналов. 
 
 

17.  Аварийно-спасательная 
и противопожарная службы 

 
17.1  Административные вопросы 

 
 17.1.1  Аварийно-спасательная и противопожарная служ-
ба на аэродроме административно должна быть подчинена 
управлению аэродрома, которое также должно отвечать за 
организацию этой службы, снабжение ее оборудованием, 
укомплектование личным составом, подготовку личного 
состава и руководство ее действиями таким образом, чтобы 
она выполняла свои надлежащие функции. 
 
 17.1.2  При разработке подробного плана проведения 
аварийно-спасательных операций в соответствии с п. 4.2.1 
Приложения 12 управлению аэродрома следует координи-
ровать свои планы с соответствующими координационными 
центрами поиска и спасания с целью точного установления 
соответствующих пределов их ответственности на случай 
авиационного происшествия вблизи аэродрома. 
 
 17.1.3  Аварийно-спасательной и противопожарной служ-
бе аэродрома, с одной стороны, и таким государственным 
учреждениям, как местная пожарная охрана, полиция, 
береговая охрана и лечебные учреждения, с другой сторо-
ны, следует координировать свои действия, для чего предва-
рительно следует иметь договоренность о содействии при 
операциях в случае авиационного происшествия. 
 
 17.1.4  Соответствующим аэродромным службам следует 
иметь карту аэродрома и окрестностей с нанесенной на ней 
координатной сеткой. На ней должны быть указаны 
топографические условия местности, подъездные пути и 
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местоположение источников водоснабжения. Эта карта 
должна быть вывешена на видном месте в помещениях 
аэродромно-диспетчерского пункта и пожарной станции и 
иметься на аварийно-спасательных и противопожарных 
транспортных средствах и на других вспомогательных 
транспортных средствах, используемых в случае авиацион-
ных происшествий или инцидентов. По мере необходи-
мости эти карты следует также направлять государствен-
ным учреждениям. 
 
 17.1.5  Следует разработать согласованные инструкции с 
подробным описанием обязанностей и ответственности всех 
имеющих к этому отношение лиц, а также с описанием дей-
ствий, которые необходимо предпринимать при чрезвычай-
ных обстоятельствах. Соответствующему органу следует обес-
печить распространение этих инструкций и их выполнение. 
 
 

17.2  Обучение 
 
 Программа обучения должна предусматривать началь-
ную подготовку и переподготовку, по крайней мере, по 
следующим вопросам: 
 
 а) информация об аэропорте; 
 
 b) информация о воздушных судах; 
 
 с) безопасность персонала аварийно-спасательной и про-

тивопожарной службы; 
 
 d) системы аварийной связи на аэродроме, в том числе 

оповещение о пожаре на воздушном судне; 
 
 е) использование пожарных рукавов, стволов, водометов 

и другого оборудования, требуемого для соблюдения 
положений п. 9.2 главы 9; 

 
 f) применение огнегасящих веществ различных типов, 

требуемых для соблюдения положений п. 9.2 главы 9; 
 
 g) оказание содействия при аварийной эвакуации воз-

душного судна; 
 
 h) противопожарные операции; 
 
 i) приспособление и использование типового аварийно-

спасательного и противопожарного оборудования для 
спасания и борьбы с пожаром на воздушном судне; 

 
 j) опасные грузы; 
 
 k) информация об обязанностях пожарных в соответ-

ствии с планом мероприятий на случай аварийной 
обстановки; и 

 
 l) защитная одежда и защита органов дыхания. 
 
 

17.3  Уровень обеспечиваемой защиты 
 
 17.3.1  В соответствии с положениями п. 9.2 главы 9 для 
целей аварийно-спасательных и противопожарных опера-
ций аэродромы следует подразделять на категории, при 
этом уровень обеспечиваемой защиты должен соответ-
ствовать категории аэродрома. 
 
 17.3.2  Однако в п. 9.2.3 главы 9 допускается более низкий 
уровень защиты, обеспечиваемой на ограниченный период 
времени, когда в самые загруженные три месяца подряд 
количество операций самолетов самой высокой категории, 
обычно использующих данный аэродром, составляет менее 
700. Важно иметь в виду, что оговорка в п. 9.2.3 а) применима 
только в том случае, когда зарегистрировано до 700 операций 
самолетов, имеющих большие различия в размерах. 
 
 

17.4  Аварийно-спасательное оборудование 
для сложных условий 

 
 17.4.1  Когда в районе действия спасательных служб 
имеются водоемы, заболоченные участки или другие 
труднодоступные места, где невозможно применить обыч-
ные транспортные средства на колесном ходу, на аэродроме 
следует предусмотреть специальное спасательное оборудо-
вание и службы. Это особенно важно в тех случаях, когда 
значительная часть участка захода на посадку/взлета 
проходит над этими районами. 
 
 17.4.2  Спасательное оборудование следует доставлять на 
катерах или других транспортных средствах, как, например, 
вертолеты, амфибии или транспортные средства на воздуш-
ной подушке, которые могут быть использованы в данном 
районе. Эти транспортные средства следует размещать так, 
чтобы их можно было быстро ввести в действие с учетом 
условий обслуживаемых районов. 
 
 17.4.3  На аэродроме, граничащем с водным простран-
ством, желательно, чтобы катера или другие транспортные 
средства располагались на его территории на выделенных для 
этой цели удобных подмостках или у причала. В случае, если 
эти транспортные средства расположены вне аэродрома, 
желательно, чтобы они находились под контролем аварийно-
спасательной и противопожарной службы аэродрома, а в слу-
чае, если это практически неосуществимо, – под контролем 
другого компетентного государственного или частного уч-
реждения, работающего в тесном контакте с аварийно-спаса-
тельной и противопожарной службой аэродрома (например, 
полиции, воинских частей, портовой или береговой охраны). 
 
 17.4.4  Катера или другие транспортные средства должны 
обладать высокой скоростью передвижения, чтобы в крат-
чайшее время прибыть на место происшествия. С целью 
уменьшения возможности причинения травм людям во вре-
мя аварийно-спасательных операций предпочтение отдается 
катерам, имеющим реактивный или водометный двигатель, 
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а не катерам с винтовыми двигателями, если на их винтах 
нет предохранительных кожухов. Если районы, в которых 
могут проводиться аварийно-спасательные работы, значите-
льную часть года покрыты льдом, то аварийно-спасатель-
ную службу следует обеспечить соответствующим оборудо-
ванием. Транспортные средства такой службы должны 
иметь на борту спасательные плоты и другие спасательные 
плавсредства в количествах, соответствующих потребнос-
тям самых крупных воздушных судов, обычно исполь-
зующих данный аэродром, средства двусторонней радио-
связи, а также прожекторы для ночных спасательных опе-
раций. Если предполагается, что воздушные суда будут вы-
полнять полеты в условиях плохой видимости, то может 
возникнуть необходимость обеспечивать управление разво-
рачиваемыми аварийными транспортными средствами. 
 
 17.4.5  Персонал, выделенный для работы с этим обо-
рудованием, должен быть соответствующим образом подго-
товлен и натренирован для выполнения аварийно-спа-
сательных операций в соответствующих условиях. 
 

 
17.5  Оборудование 

 
 17.5.1  Для аварийно-спасательной и противопожарной 
службы желательно предусмотреть специальную телефон-
ную связь, двустороннюю радиосвязь и систему общей 
аварийной сигнализации с целью обеспечения надежной 
передачи аварийных и текущих сообщений. В зависимости 
от потребностей каждого отдельного аэродрома, это 
оборудование должно обеспечивать: 
 
 а) прямую связь между командным органом и аэро-

дромной пожарной станцией с целью немедленного 
приведения в готовность и вызова аварийно-спа-
сательных и противопожарных транспортных средств 
и персонала в случае авиационного происшествия или 
инцидента; 

 
 b) аварийную сигнализацию с целью немедленного сбора 

соответствующего персонала, который не находится 
на дежурстве; 

 
 с) вызов, в случае необходимости, соответствующих служб, 

находящихся на аэродроме или за его пределами; 
 
 d) поддержание двусторонней радиосвязи с аварийно-

спасательными и противопожарными транспортными 
средствами, находящимися на месте авиационного 
происшествия или инцидента. 

 
 17.5.2  Соответствующему органу следует особо поза-
ботиться о том, чтобы на аэродроме находились скорая по-
мощь и медицинское оборудование для эвакуации и ока-
зания помощи пострадавшим в результате авиационного 
происшествия, и эти средства должны составлять часть об-

щего плана аварийных операций, разработанного на случай 
чрезвычайных происшествий. 
 
 

18.  Водители транспортных средств 
 
 18.1  Полномочные органы, отвечающие за эксплуатацию 
транспортных средств на рабочей площади, должны обеспе-
чить соответствующую квалификацию водителей. В зависи-
мости от обязанностей водителя это может включать знание: 
 
 а) планировки аэродрома; 
 
 b) аэродромных знаков, маркировки и огней; 
 
 с) правил ведения радиотелефонной связи; 
 
 d) терминов и фразеологии, применяемых аэродромной 

диспетчерской службой, в том числе фонетического 
радиотелефонного алфавита ИКАО; 

 
 е) тех положений правил обслуживания воздушного дви-

жения, которые относятся к наземным операциям; 
 
 f) правил и порядка работы в аэропорту; и 
 
 g) при необходимости, особых функций, например при 

аварийно-спасательных работах и тушении пожара. 
 
 18.2  Водитель должен, при необходимости, продемон-
стрировать: 
 
 а) умение пользоваться приемопередающим оборудова-

нием транспортного средства; 
 
 b) понимание и выполнение правил управления воздуш-

ным и местным движением; 
 
 с) умение водить транспортные средства по аэродрому; и 
 
 d) особые навыки, необходимые для выполнения кон-

кретной задачи. 
 
 Кроме того, в зависимости от конкретных обязанностей 
водитель должен иметь национальное водительское удосто-
верение, национальное свидетельство радиста или другие 
свидетельства. 
 
 18.3  Вышеуказанные положения следует применять в 
соответствии с выполняемыми водителем задачами, и про-
ходить одинаковую подготовку всем водителям нет необхо-
димости, например водителям, которые работают только на 
перроне. 
 
 18.4  Если при эксплуатации в условиях плохой види-
мости применяются особые правила, желательно периоди-
чески проверять знание водителем данных правил. 
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19. Метод АСN-РСN представления данных 
о прочности искусственного покрытия 

 
19.1  Эксплуатация с перегрузкой 

 
 19.1.1  Слишком большие нагрузки или значительно повы-
шенная степень использования или обе эти причины могут 
привести к перегрузке покрытий. Нагрузки, которые больше 
установленной (расчетной или оценочной) нагрузки, сокраща-
ют расчетный срок службы, в то время как меньшие нагрузки 
продлевают срок службы. Покрытия в своей статистической 
работе конструкции не имеют конкретной предельной нагруз-
ки, исключая случай большой перегрузки, выше которой они 
внезапно или серьезно разрушаются. Статистическая работа 
проходит таким образом, что покрытие может выдерживать в 
течение расчетного срока службы предполагаемое количество 
повторений определенной нагрузки. Поэтому, при необходи-
мости, иногда допускается незначительная перегрузка, которая 
обуславливает только ограниченное сокращение предполага-
емого срока службы покрытия и сравнительно небольшое ус-
корение его износа. Для тех случаев, когда величина пере-
грузки и/или частота использования покрытия не оправдывают 
проведения подробного анализа, предлагаются следующие 
критерии: 
 
 а) нежесткие покрытия; редкие взлетно-посадочные опе-

рации воздушных судов с АСN, не превышающим 
представленное РСN более чем на 10%, не должны 
оказывать неблагоприятное воздействие на покрытие; 

 
 b) жесткие или смешанные покрытия, в которых основ-

ным элементом структуры является жесткий слой их 
покрытия; редкие взлетно-посадочные операции воз-
душных судов с АСN, не превышающим представ-

ленное РСN более чем на 5%, не должны оказывать 
неблагоприятное воздействие на покрытие; 

 
 с) если структура покрытия неизвестна, следует при-

менять ограничения в 5%; 
 
 d) годовое количество взлетно-посадочных операций с 

перегрузками не должно превышать приблизительно 
5% общего годового количества взлетно-посадочных 
операций воздушных судов. 

 
 19.1.2  Обычно не следует разрешать взлетно-посадоч-
ные операции с такими перегрузками на покрытиях с при-
знаками разрушения или ухудшения состояния. Также сле-
дует избегать перегрузки в периоды оттепели после про-
мерзания покрытия или когда прочность покрытия или его 
грунтового основания понижается из-за ухудшения водо-
отвода. При выполнении взлетно-посадочных операций с 
перегрузкой соответствующему полномочному органу сле-
дует регулярно следить за состоянием соответствующего 
покрытия, а также следует периодически пересматривать 
критерии в отношении эксплуатации покрытия с перегруз-
ками, т. к. чрезмерное повторение перегрузок может при-
вести к резкому сокращению срока службы покрытия или 
вызвать необходимость капитального ремонта покрытия. 
 

19.2  АСN для различных типов воздушных судов 
 
 Для удобства пользования в таблице части 3 Руководства 
по проектированию аэродромов приведены результаты 
оценки используемых в настоящее время воздушных судов 
различных типов на жестких и нежестких покрытиях, 
подразделенных на четыре категории прочности грунтового 
основания в п. 2.6.6 b) главы 2. 
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Рис. В

-1. 

ПОВЕРХНОСТИ ОГРАНИЧЕНИЯ ПРЕПЯТСТВИЙ
    Примечание. На рисунке показаны поверхности 
ограничения препятствий для аэродрома с двумя 
ВПП: оборудованной ВПП и  необорудованной ВПП. 
Обе ВПП используются также для взлета.

Поверхности набора
высоты при взлете

Наклон 2%

Коническая
поверхность
Наклон 5%

Внутренняя горизонтальная по-
верхность: оборудованные ВПП

Поверхность набора
высоты при взлете

Наклон 2%
4%
5%

Наклон 2%

Наклон

Наклон 2,5%

Наклон 14,3%

Кодовый номер

Поверхность захода на по-
садку: необорудованная ВПП

Переходная поверхность

Горизонтальный участок

15 000 
3,4

м

3000 м 3,4

20%
3,4
1,2

3600 м

8400 м

Поверхность захода на посадку:
оборудованная ВПП

4000 
3,4

м 3500 
1,2

м

15 000 
2500 
1600 

м
м
м

3,4
2
1
3,4
2
1

3000 
2500 
1600 

м
м
м

3,4
2
1

2,5%
3,33 %
4%
5%

4
3
2
1

45 м
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ОГРАНИЧЕННЫЙ ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ ВАЖНЫХ ВОПРОСОВ, 
ВКЛЮЧЕННЫХ В ТОМ I ПРИЛОЖЕНИЯ 14 

 
 
БЕЗОПАСНОСТЬ 
 
 изолированное место стоянки воздушных судов     3.14 
 огораживание     9.10 
 освещение     9.11 
 планирование мероприятий на случай аварийной 

  обстановки     9.1.2 (примечание) 
 проектирование аэропортов     1.5 
 
 
ВЕРТОДРОМ 
 
 определение     1.1 
 технические требования     см. том II Приложения 14 
 
 
ВПП 
 
 БПБ     3.2 
 верхние слои покрытия     10.3 
 количество, расположение и направление А-1 
 маркеры     5.5.2; 5.5.4 
 маркировка     5.2.2 – 5.2.7; 5.2.9 
 маркировка закрытых ВПП     7.1 
 огни     5.3.7 – 5.3.13, добавление 2 
 определение     1.1 
 очистка от мусора     10.2.1 
 очистка от снега, льда и т. д.     10.2.8; А-6 
 площадки разворота      3.3 
 полосы      2.5.1 b); 3.4; 9.9.1 а); 9.9.4; 9.9.6 
 ровность поверхности ВПП     А-5 
 требования к предоставлению информации     2.3.2, 2.5.1 а); 
   2.8; 2.9.2; 2.9.4 – 2.11; А-6; А-7 
 уклоны     3.1.12 – 3.1.19; А-4 
 физические характеристики     3.1 
 
 
ВПП, ОБОРУДОВАННАЯ ДЛЯ НЕТОЧНОГО ЗАХОДА 
  НА ПОСАДКУ 
 
 маркировка места ожидания у ВПП     5.2.10.2 
 огни обозначения порога ВПП     5.3.8 
 огни порога ВПП     5.3.10.1; 5.3.10.4 а) 
 определение     1.1 
 площадки ожидания     3.12.6 
 резервный источник электроснабжения     таблица 8-1 
 система огней приближения     5.3.4.1 – 5.3.4.9 
 требования к ограничению препятствий     4.2.7 – 4.2.12 
 
 
ВПП, ОБОРУДОВАННАЯ ДЛЯ ТОЧНОГО ЗАХОДА 
  НА ПОСАДКУ ПО КАТЕГОРИИ I 
 
 диапазоны траектории полета     рис. А-4 
 знаки места ожидания     5.4.2.3; 5.4.2.4; 5.4.2.5; 5.4.2.7; 5.4.2.8; 
   5.4.2.10; 5.4.2.12; 5.4.2.13; 5.4.2.15; 5.4.2.16 
 ломкость     9.9 
 маркировка места ожидания у ВПП     5.2.10.3 

 объекты на ЛП     3.4.7 
 огни порога ВПП     5.3.10.4 b) 
 осевые огни     5.3.12.2; 5.3.12.5 
 определение     1.1 
 площадки ожидания     3.12.6 – 3.12.9 
 резервный источник электроснабжения     таблица 8-1 
 система огней приближения     5.3.4.10 – 5.3.4.21 
 техническое обслуживание визуальных средств     10.4.1; 10.4.2; 
   10.4.10 
 требования к ограничению препятствий     4.2.13; 4.2.14; 
   4.2.16 – 4.2.21 
 характеристики огней ВПП     добавление 2 
 
 
ВПП, ОБОРУДОВАННЫЕ ДЛЯ ТОЧНЫХ ЗАХОДОВ 
  НА ПОСАДКУ ПО КАТЕГОРИИ II и III 
 
 диапазоны траектории полета     рис. А-4 
 знаки места ожидания     5.4.2.3; 5.4.2.4; 5.4.2.5; 5.4.2.7; 5.4.2.8; 
   5.4.2.10; 5.4.2.12; 5.4.2.13; 5.4.2.15; 5.4.2.16 
 ломкость     9.9 
 маркировка места ожидания у ВПП     5.2.10.3 
 объекты на ЛП     3.4.7 
 огни зоны приземления     5.3.13 
 огни линии «стоп»     5.3.19 
 огни порога ВПП     5.3.10.4 с) 
 ограничительные огни ВПП     5.3.11.3 
 определение     1.1 
 осевые огни ВПП     5.3.12.1; 5.3.12.5 
 осевые огни РД     5.3.16 
 площадки ожидания     3.12.6 – 3.12.9 
 резервный источник электроснабжения     таблица 8-1 
 система огней приближения     5.3.4.22 – 5.3.4.39 
 техническое обслуживание визуальных средств     10.4.1 –  
   10.4.9 
 требования к ограничению препятствий     4.2.15 – 4.2.21 
 характеристики огней ВПП     добавление 2 
 характеристики огней РД     добавление 2 
 
 
ЗОНА ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНОЙ ЗАЩИТЫ 
 
 маркировка     5.2.11.2 
 огни     5.3.21 
 определение     1.1 
 расположение     3.15.2 
 
 
КОНТРОЛЬ 
 
 визуальные средства     8.3 
 состояние рабочей площади и соответствующих 
   сооружений     2.9.1 – 2.9.3 
 
КОНЦЕВАЯ ЗОНА БЕЗОПАСНОСТИ 
 
 ломкость     9.9.1 а); 9.9.2 b) 
 общие положения      А-9 
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 определение     1.1 
 требования к предоставлению информации     2.5.1 b) 
 физические характеристики     3.5 
 
 
КОНЦЕВАЯ ПОЛОСА ТОРМОЖЕНИЯ 
 
 маркеры     5.5.3 
 общие положения     А-2 
 огни     5.3.15; добавление 2 
 определение     1.1 
 расчет длины ВПП     3.1.8 
 требования к предоставлению информации     2.5.1 b) 
 физические характеристики     3.7 
 
 
ЛОМКОСТЬ 
 
 другие огни на опорах     5.3.1.7 
 знаки      5.4.1.3 
 маркеры     5.5.1 
 наземные огни приближения на опорах      5.3.1.4; 5.3.1.5 
 объекты в оперативных зонах     9.9 
 объекты на ЛП     3.4.7 
 определение ломких объектов      1.1 
 РАРI и АРАРI     5.3.5.27 
 Т-VАSIS и АТ-VАSIS     5.3.5.16 
 
 
МАРКЕР 
 
 маркерные средства     5.5 
 определение     1.1 
 
 
МАРКИРОВКА 
 
 маркировка объектов     6.2 
 маркировка поверхности     5.2 
 определение     1.1 
 технические требования к цвету      5.2; добавление 1 
 
 
МЕСТО ОЖИДАНИЯ У ВПП 
 
 знаки      5.4.2.2 – 5.4.2.5; 5.4.2.7; 5.4.2.8; 5.4.2.10; 5.4.2.12; 
   5.4.2.13; 5.4.2.15; 5.4.2.16 
 маркировка     5.2.10 
 огни защиты ВПП     5.3.22 
 огни линии «стоп»     5.3.19 
 определение     1.1 
 расположение     3.12.2; 3.12.3; 3.12.9 
 
 
НЕОБОРУДОВАННАЯ ВПП 
 
 маркировка места ожидания у ВПП     5.2.10.2 
 огни обозначения порога ВПП     5.3.8 
 огни порога ВПП     5.3.10.1; 5.3.10.4 а) 
 определение     1.1 
 площадки ожидания     3.12.6 
 резервный источник электроснабжения      таблица 8-1 
 система огней приближения     5.3.4.1 – 5.3.4.9 
 требования к ограничению препятствий      4.2.1 – 4.2.6 
 

ОБЪЯВЛЕННЫЕ ДИСТАНЦИИ 
 
 определение     1.1 
 расчет     А-3 
 требования к предоставлению информации     2.8 
 
 
ПЕРРОН 
 
 изолированное место стоянки воздушных судов     3.14 
 линии безопасности перрона     5.2.14 
 определение     1.1 
 освещение     5.3.23 
 очистка от мусора     10.2.1 
 очистка от снега, льда и т. д.     10.2.9; 10.2.10 
 требования к предоставлению информации     2.5.1 d) 
 физические характеристики     3.13 
 
 
ПЛАНИРОВКА 
 
 концевые зоны безопасности     3.5.7 
 ЛП     3.4.8 – 3.4.11 
 полоса для ВПП точных заходов на посадку     А-8.3 
 полосы РД     3.11.4 
 рабочая зона радиовысотомера      3.8.4 
 
 
ПЛОЩАДКА ОЖИДАНИЯ 
 
 определение     1.1 
 физические характеристики     3.12 
 
 
ПОЛОСА, ПРЕДНАЗНАЧЕННАЯ ДЛЯ ВЗЛЕТА 
 
 ломкость     9.9 
 огни ВПП     5.3.9.2; 5.3.12.3; 5.3.12.4 
 огни РД     5.3.16; 5.3.17 
 поверхность набора высоты     4.1.25 – 4.1.29 
 резервный источник питания     Таблица 8-1 
 техническое обслуживание визуальных средств     10.4.1; 
   10.4.2; 10.4.11; 10.4.12 
 требования к ограничению препятствий      4.2.22 – 4.2.27 
 
 
ПОЛОСА, СВОБОДНАЯ ОТ ПРЕПЯТСТВИЙ 
 
 ломкость     9.9.1 b); 9.9.2 c) 
 общие положения     А-2 
 определение     1.1 
 расчет длины ВПП     3.1.8 
 требования к предоставлению информации     2.5.1 f) 
 физические характеристики     3.6 
 
 
ПРЕПЯТСТВИЕ/ОБЪЕКТ 
 
 в концевых зонах безопасности      3.5.6 
 другие объекты     4.4 
 запас высоты над препятствиями     А-11.3 
 за пределами поверхности ограничения препятствий     4.3 
 информация о препятствиях и зонах, свободных 
   от препятствий     2.5 
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 маркировка     6.2 
 на ЛП     3.4.6; 3.4.7 
 на полосах, свободных от препятствий      3.6.6 
 на РД      3.11.3; 9.9 
 объекты, подлежащие маркировке и/или 
   светоограждению     6.1 
 определение препятствия и зоны, свободной 
   от препятствий     1.1 
 поверхности ограничения препятствий      4.1 
 поверхность защиты от препятствий     5.3.5.41 – 5.3.5.45 
 резервный источник электроснабжения      8.1 
 световое ограждение объектов      6.3; добавление 6 
 требования к ограничению препятствий      4.2 
 
 
ПРОМЕЖУТОЧНОЕ МЕСТО ОЖИДАНИЯ 
 
 знаки     5.4.3.9 
 маркировка     5.2.11 
 огни     5.3.20 
 определение     1.1 
 расположение     3.12.4 
 
 
ПРОЧНОСТЬ ПОКРЫТИЯ 
 
 АСN для воздушных судов     А-19.2 
 БПБ      А-8.1 
 ВПП      3.1.20 
 КПТ      3.7.3; А-2.10 
 перроны     3.13.3 
 РД     3.9.12 
 требования к предоставлению информации     2.6 
 эксплуатация с перегрузкой     А-19.1 
 
 
РД 
 
 БПБ      3.10 
 маркеры     5.5.5; 5.5.6; 5.5.7 
 маркировка     5.2.8; 5.2.11; 7.2 
 маркировка закрытых РД     7.1 
 огни      5.3.16; 5.3.17; добавление 2 
 определение     1.1 
 полосы     3.11; 9.9.1 а); 9.9.4 
 скоростные выводные РД      3.9.15 – 3.9.18 
 требования к предоставлению информации     2.5.1 с) 
 удаление загрязнений     10.2.7; 10.2.9; 10.2.11 
 физические характеристики     3.8 
 
 
СВЕТОСИГНАЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 
 
 контроль     8.3 
 огни      5.3 
 определения светосигнальных систем и т. д.     1.1 
 освещение в целях безопасности     9.11 
 освещение необслуживаемых зон     А-13 
 очередность установки систем визуальной индикации 
   глиссады     А-12 
 регулирование интенсивности огней     5.3.1.10; 5.3.1.11; А-15 
 резервный источник электроснабжения     8.1 
 световое ограждение препятствий     6.3; добавление 6 
 системы огней приближения     5.3.4; А-11; добавление 2 
 техническое обслуживание     10.1, 10.4 
 технические требования к цвету     добавление 1 
 требования к предоставлению информации     2.9.2 h); 2.12 

 фотометрические характеристики     добавление 2 
 электрические системы       глава 8 
 
 
СИСТЕМА ВИЗУАЛЬНОЙ ИНДИКАЦИИ ГЛИССАДЫ 
 
 очередность установки     А-12 
 резервный источник электроснабжения     8.1 
 требования к предоставлению информации     2.12 
 характеристики     5.3.5 
 
 
СЛУЖБА ОРГАНИЗАЦИИ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ НА ПЕРРОНЕ 
 
 определение     1.1 
 организация деятельности     9.5 
 
 
СМЕЩЕННЫЙ ПОРОГ ВПП 
 
 маркировка     5.2.4.9; 5.2.4.10 
 определение     1.1 
 расположение     А-10.2 
 светосигнальное оборудование     5.3.10.1; 5.3.10.3 
 
 
СПАСАНИЕ И БОРЬБА С ПОЖАРОМ 
 
 аварийно-спасательное оборудование     9.2.20; 9.2.33 
 аварийные подъездные дороги      9.2.26 – 9.2.28 
 время развертывания     9.2.21 – 9.2.25 
 общие положения     9.2 (вводное примечание) 
 огнегасящие вещества     9.2.8 – 9.2.19 
 персонал     9.2.34; 9.2.38 
 пожарные депо     9.2.29; 9.2.30 
 системы связи и оповещения     9.2.31; 9.2.32 
 транспортные средства     9.2.33 
 требования к предоставлению информации     2.11 
 уровень защиты     9.2.3 – 9.2.7; А-17.3 
 
 
ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ 
 
 верхние слои покрытия     10.3 
 визуальные средства     10.4 
 общие положения     10.1 
 очистка от мусора     10.2.1; 10.2.7 
 очистка от снега, льда и т. д.     10.2.8 – 10.2.12 
 ровность ВПП     10.2.2; А-5 
 

УДАЛЕНИЕ ВОЗДУШНОГО СУДНА, ПОТЕРЯВШЕГО 
  СПОСОБНОСТЬ ДВИГАТЬСЯ 
 
 возможности     9.3 
 требования к предоставлению информации     2.10 

 
ХАРАКТЕРИСТИКИ СЦЕПЛЕНИЯ НА ПОВЕРХНОСТИ ВПП 
 
 заснеженные и обледенелые поверхности 
   с искусственным покрытием 
  общие положения     А-6 
 мокрые ВПП: общие положения     А-7 
 проектирование ВПП     3.1.22 
 сцепление на поверхности ВПП     2.9.6; 2.9.9 
 техническое обслуживание     10.2.1 – 10.2.5; 10.2.7; 10.2.10 
 требования к предоставлению информации     2.9 
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ АЭРОДРОМОВ* 
 
 аварийно-спасательные и противопожарные 
   службы     9.2; А-17 
 данные аэродрома     2 
 измерение коэффициента сцепления на ВПП     А-6; 
   А-7 
 контроль визуальных средств     8.3 
 маркировка транспортных средств или подвижных 
   объектов     6.1.6; 6.2.2; 6.2.14 
 обозначение закрытых зон     7.1 
 обозначение необслуживаемых зон     7.4 
 обслуживание воздушных судов на поверхности     9.6 

                                                      
     * Данные технические требования относятся к ежедневной эксплуа-

тации аэродрома в отличие от технических требований, которые 
связаны с их проектированием или предоставлением средств. 

 

 освещение необслуживаемых зон и транспортных 
   средств     А-13 
 планирование мероприятий на случай аварийной 
   обстановки     9.1 
 подвижные объекты на ВПП     3.4.7 
 регулировка интенсивности огней     А-15 
 резервный источник электроснабжения     8.1 
 служба организации деятельности на перроне     9.5 
 техническое обслуживание     10 
 удаление воздушного судна, потерявшего способность 
   двигаться     9.3 
 уменьшение опасности столкновения с птицами     9.4 
 эксплуатация с перегрузкой     А-19.1 
 
 
 
 
 

– КОНЕЦ – 



 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ИЗДАНИЯ ИКАО 
 
 

 Ниже приводится статус и общее описание 
различных серий технических изданий, выпускаемых 
Международной организацией гражданской авиации. В 
этот перечень не включены специальные издания, 
которые не входят ни в одну из указанных серий, 
например "Каталог аэронавигационных карт ИКАО" или 
"Метеорологические таблицы для международной 
аэронавигации". 
 
 Международные стандарты и Рекомендуемая 
практика принимаются Советом ИКАО в соответствии 
со статьями 54, 37 и 90 Конвенции о международной 
гражданской авиации и для удобства пользования 
называются Приложениями к Конвенции. Единооб-
разное применение Договаривающимися государствами 
требований, включенных в Международные стандарты, 
признается необходимым для безопасности и регу-
лярности международной аэронавигации, а единооб-
разное применение требований, включенных в Реко-
мендуемую практику, считается желательным в ин-
тересах безопасности, регулярности и эффективности 
международной аэронавигации. Для обеспечения безо-
пасности и регулярности международной аэронавигации 
весьма важно знать, какие имеются различия между 
национальными правилами и практикой того или иного 
государства и положениями Международного стандарта. 
В случае же несоблюдения какого-либо Междуна-
родного стандарта Договаривающееся государство, 
согласно cтатье 38 Конвенции, обязано уведомить об 
этом Совет. Для обеспечения безопасности аэрона-
вигации могут также иметь значение сведения о 
различиях с Рекомендуемой практикой, и, хотя 
Конвенция не предусматривает каких-либо обязательств 
в этом отношении, Совет просил Договаривающиеся 
государства уведомлять не только о различиях с 
Международными стандартами, но и с Рекомендуемой 
практикой. 
 
 Правила аэронавигационного обслуживания 
(PANS) утверждаются Советом и предназначены для 
применения во всем мире. Они содержат в основном 
эксплуатационные правила, которые  не получили еще 
статуса Международных стандартов и Рекомендуемой 
 

практики, а также материалы более постоянного 
характера, которые считаются слишком подробными, 
чтобы их можно было включить в Приложение, или 
подвергаются частым изменениям и дополнениям и для 
которых процесс, предусмотренный Конвенцией, был бы 
слишком затруднителен. 
 
 Дополнительные региональные правила (SUPPS) 
имеют такой же статус, как и PANS, но применяются 
только в соответствующих регионах. Они разраба-
тываются в сводном виде, поскольку некоторые из них 
распространяются на сопредельные регионы или 
являются одинаковыми в двух или нескольких регионах. 
 
 

 
 
 
 
 В соответствии с принципами и политикой Совета 
подготовка нижеперечисленных изданий производится с 
санкции Генерального секретаря. 
 
 Технические руководства содержат инструктивный 
и информационный материал, развивающий и допол-
няющий Международные стандарты, Рекомендуемую 
практику и PANS, и служат для оказания помощи в их 
применении. 
 
 Аэронавигационные планы конкретизируют тре-
бования к средствам и обслуживанию международной 
аэронавигации в соответствующих аэронавигационных 
регионах ИКАО. Они готовятся с санкции Генерального 
секретаря на основе рекомендаций региональных 
аэронавигационных совещаний и принятых по ним 
решений Совета. В планы периодически вносятся 
поправки с учетом изменений требований и положения с 
внедрением рекомендованных средств и служб. 
 
 Циркуляры ИКАО содержат специальную инфор-
мацию, представляющую интерес для Договарива-
ющихся государств, включая исследования по техни-
ческим вопросам. 
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