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ЧАСТЬ 4. ОСНОВЫ АВИАЦИИ

4.1. ПРИЧИНЫ ВОЗНИКНОВЕНИЯ ПОДЪЕМНОЙ СИЛЫ.

Основная задача, которая решается аэродинамикой в ин­
тересах авиации, заключается в определении сил и моментов, 
действующих на самолет при различных условиях полета. Эти 
силы возникают за счет воздействия самолета или отдельных его 
частей на воздушный поток, изменяя как характеристики самой 
среды (воздуха), так и характеристики движения.

Основными характеристиками, которые определяют физи­
ческое состояние воздуха, являются: давление, температура, 

плотность и его сжимаемость. Остальные характеристики воз­
духа являются производными от перечисленных выше и опреде­
ляются математически. Мы с вами обсудим следующие основ­
ные законы аэродинамики.

Уравнение состояния воздуха. Между давлением возду­
ха (р) его плотностью (р) и температурой (Т) существует зависи­
мость, которая вам известна еще со школьной скамьи:

где: V -  удельный объем воздуха, a R -  газовая постоянная. 
По двум известным величинам всегда можно определить состо­
яние воздуха, так как определение третьего параметра по двум 
известным трудностей не вызывает.

Уравнение неразрывности. Это уравнение показывает, 
что в трубке переменного сечения (рис.4.1) при установившемся 
движении секундный расход воздуха постоянен во всех сечениях 
трубки. Иначе просто не может быть. Следовательно,

Здесь р -  плотность воздуха, S -  площадь сечения трубки и
V -  скорость воздуха в сечении.

pV = RT (4.1)

(pSV)1 = (PSV)2 (4.2)



Если распространить равенство на весь установившейся 
поток, то выражение (4.2) можно записать в виде:

pSV = const (4.3)

Это и есть общий вид уравнения неразрывности: секундная 

масса воздуха, проходящего через любое сечение установив­

шегося потока, е сть  величина постоянная.

Таким образом, установлено, что большему сечению с о о т ­

ветствует  меньшая скорость  потока, и наоборот.

Это интересно:
Чисто «обывательский», но достаточно понятный пример, который 

поясняет последнюю фразу. Если вы не очень сильно откроете водопро­
водный кран, то диаметр струйки воды на срезе крана будет равен внут­
реннему диаметру крана. По мере приближения к раковине ваша струйка 
будет становиться все тоньше и тоньше, и может даже «порваться». На­
деемся, что такую картину у себя в ванне или на кухне вам приходилось 
видеть. Все объясняется очень просто. Оторвавшись от крана струйка 
воды приближается к раковине со все время увеличивающейся скоро­
стью. Секундный расход воды через любое сечение струйки не меняется, 
а за счет увеличения скорости сама струйка становится тоньше. Пример­
но такая же картина наблюдается и при обтекании крыла самолета.

Уважаемый читатель! Еще раз говорим вам о том, что эта 
книга пишется для специалистов-метеорологов. Для изучающих 
аэродинамику более глубоко и серьезно, приведенный выше 
пример и другие примеры, которые здесь будут, могут показать­

Рис. 4.1. Схема движения воздуха в трубке переменного сечения.
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ся уж очень примитивными. Может быть, так оно и есть, однако 
такие примеры помогают понять достаточно сложные процессы 
взаимодействия самолета и атмосферы, и такую методику объ­
яснения мы будем использовать и в дальнейшем.

Уравнение (закон) Бернулли. Для пояснения этого закона 
воспользуемся рис. 4.1. Из рисунка видно (по построению), что S 1
> S2, а следовательно, V1 < V2. В установившемся потоке увели­
чение скорости возможно только в том случае, если статическое 
давление на уровне первого сечения (р.,) будет больше статичес­
кого давления на уровне второго сечения (р2), т.е. р1 > р2.

По законам аэродинамики полное давление на уровне лю­
бого произвольного сечения будет складываться из двух частей: 
статического давления (р) -  атмосферного давления на высоте 
полета и так называемого скоростного напора, который называ­
ется еще динамическим давлением, и который равен pV2/2.

В самом общем виде закон Бернулли записывается следу­
ющим образом:

PV2 /2 (4 А\р -|---------  const

Это означает, что большей скорости потока соответ ству ­

е т  меньшее статическое давление и наоборот .

Уравнение Бернулли позволяет объяснить физические про­
цессы, приводящие к образованию аэродинамических сил на 
крыле самолета и несущем винте вертолета.

Прежде чем решать вопрос о возникновении подъемной 
силы, введем два аэродинамических понятия: хорда крыла и 
угол атаки крыла.

Хордой крыла называется отрезок прямой, соединяющий 
переднюю и заднюю точки профиля крыла. Углом атаки крыла 

(а) называется угол между хордой крыла и направлением скоро­
сти невозмущенного потока (рис. 4.2). Этот угол может быть по­
ложительным (а > 0), отрицательным (а < 0) или равняться нулю 
(а = 0).
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Рис. 4.2. Угол атаки крыла.

Рассмотрим два случая обтекания крыла воздушным потоком. 
Первый случай: а = 0 (рис. 4.3). Предположим, что невозму­

щенный поток имеет скорость V и давление р. Профиль крыла 
самолета симметричен.

Рис. 4.3. Обтекание крыла потоком при a  = 0.

Итак, невозмущенный поток имеет скорость V и давление р. 
При «встрече» с крылом самолета происходит следующее. Воз­
душный поток обтекает крыло сверху и снизу. Естественно, что 
перед крылом поток «расходится». Следовательно, поток ста­
новится шире, а по закону Бернулли скорость потока при этом 
уменьшается, а давление увеличивается. Поэтому в передней 
части крыла давление воздуха будет больше, чем в невозмущен­
ном потоке. Эта зона на рис. 4.3 обозначена знаком (+).

Воздушный поток, обтекающий верхнюю поверхность кры­
ла имеет скорость Vb. Из этого же рисунка видно, что скорость 
воздушного потока на верхней поверхности крыла больше, чем 
скорость невозмущенного потока (У  > V), так как любая кривая,

225



соединяющая две точки, длиннее прямой, соединяющей те же 
точки, а воздушный поток мы считаем неразрывным. Следова­
тельно, над верхней поверхностью крыла давление воздуха (рв) 
будет меньше, чем давление невозмущенного потока (рв< р). Эта 
зона на рисунке обозначена знаком (-).

Аналогичным образом рассмотрим ту часть воздушного по­
тока, которая обтекает нижнюю поверхность крыла. Не повторяя 
приведенных выше рассуждений, можно сразу записать, что (Vh
> V) и ( рн < р). Таким образом, и на нижней поверхности крыла 
скорость обтекания будет больше, чем в невозмущенном потоке, 
а давление воздуха -  меньше. Как и «сверху», на рис. 4.3 эта 
зона обозначена знаком (-).

Теперь нам осталось сравнить две скорости обтекания: на 
верхней и на нижней поверхности крыла. Если крыло имеет сим­
метричный профиль, а угол атаки равен нулю, то не вызывает 
сомнений, что (V b  =  Vh ), а (рв =  рн).

Следовательно, при обтекании крыла воздушным потоком 
давление как на верхней, так и на нижней поверхности крыла 
меньше, чем давление в невозмущенном потоке. Однако при 
одинаковой скорости обтекания уменьшение давления сверху 
и снизу происходит на одну и ту же величину, а поэтому равно­
действующая сил давления, действующих на верхнюю и нижнюю 
поверхность крыла симметричного профиля равна нулю.

При таком обтекании (а = 0) на крыло самолета будет дейс­
твовать только сила R, которая возникает за счет увеличения дав­
ления на передней кромке крыла и направлена горизонтально. В 
этом случае подъемная сила не возникает, и самолет не летит.

Второй случай: а > 0 (рис. 4.4). Рассуждения, которые бу­
дут приведены чуть ниже, в принципе ни чем не отличаются от 
только что прочитанных вами. Как видно из рис. 4.4, на передней 
кромке крыла, как и в первом случае, создается зона повышен­
ного давления, которая обозначена знаком (+). Скорость потока 
над крылом (V b ) будет больше скорости невозмущенного потока 
(V), а давление над крылом, следовательно, меньше давления 
невозмущенного потока (рв < р). Эта зона на рис. 4.4 обозначена 
знаком (-). Аналогичную картину мы получим и при анализе ус­
ловий обтекания под крылом: Vh > V и рн < р. Зона уменьшения 
давления под крылом нами также обозначена знаком (-).
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Рис. 4.4. Обтекание крыла потоком при a >0.

Самое «интересное» начинается, когда мы сравниваем ско­
рости обтекания на верхней и нижней поверхностях крыла. Из 
рис. 4.4 видно, что Vb >\/н , а, следовательно, рв < ры. Зоны пони­
женного давления на верхней и на нижней поверхностях крыла 
нами также обозначены знаком (-). Несложные рассуждения поз­
воляют сделать следующие выводы.

Во-первых, так как давление на нижней поверхности крыла 
больше, чем на верхней, то и сила давления снизу больше, чем 
сверху.

Во-вторых, при угле атаки а > 0 возникает равнодействую­
щая сил давления на верхнюю и нижнюю поверхность крыла R , 

которая направлена назад-вверх (рис. 4.4) и называется полной 

аэродинамической силой. Горизонтальная составляющая этой 
силы обозначается буквой X  и называется лобовым сопротив­

лением, а вертикальная составляющая -  буквой У и называется 
подъемной силой.

Полную аэродинамическую силу и ее составляющие можно 
определить по эмпирическим формулам:

R  =  c RS
р У Л

(4.5)
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(4.6)

p V 2
(4.7)

2

где: cR, с ,  cx- коэффициенты полной аэродинамической 
силы, подъемной силы и лобового сопротивления соответствен­
но, S -  площадь крыла в плане, p W 2  -  скоростной напор.

Таким образом, возникающая подъемная сила в буквальном 
смысле слова поднимает самолет в воздух, и он летит. Следова­
тельно, для того, чтобы самолет взлетел, ну жен... воздух, нужны 
двигатели, которые обеспечивают самолету горизонтальное дви­
жение, и нужен ...самолет со специальной конструкцией крыла, 
которое обеспечивает разные скорости обтекания на его верхней 
и нижней поверхностях.

Совершенство конструкции воздушного судна характери­
зуется его аэродинамическим качеством К, которое равно отно­
шению подъемной силы к лобовому сопротивлению при одном и 
том же угле атаки:

Аэродинамические силы и коэффициенты для крыла и само­
лета в целом зависят от угла атаки. Эти зависимости обычно ус­
танавливают экспериментально и представляют в виде графиков.

Э то интересно:
Почти все аэродинамические исследования в России проводятся 

а ЦАГИ -  Центральном аэрогидродинамическом институте, который 
находится под Москвой. В распоряжении этого института есть аэроди­
намические трубы такого диаметра, что в них может поместиться мо­
дель любого самолета в натуральную величину, а в самой трубе можно 
создать поток воздуха, равный скорости полета самолета. Даже если 
взять не самый большой, не самый современный и не самый скоро-
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стной самолет Ту-154, то для его обдува нужна труба диаметром около 
60 м и поток в этой трубе со скоростью около 1000 км/ч. Нет нужды го­
ворить о том, что это очень дорогостоящее сооружение. Во время Вели­
кой отечественной войны, когда немцы стояли под Москвой и бомбили 
Москву, немецким летчикам был дан приказ не бомбить ЦАГИ, чтобы 
в случае захвата Москвы этот институт со своими аэродинамическими 
трубами оказался неповрежденным.

На рис. 4.5 показана зависимость коэффициентов су и схот 
угла атаки для несимметричного профиля крыла.

Как видно из рис. 4.5, нулевая подъемная сила будет иметь 
место в данном случае при небольшом отрицательном угле ата­
ки а0. При увеличении а коэффициент су сначала возрастает по 
линейному закону, а затем рост коэффициента подъемной силы 
замедляется. При дальнейшем увеличении угла атаки ^достига­
ет максимума, после чего начинает резко уменьшаться. Угол ата­
ки, при котором су достигает максимума, называется критичес­

ким углом атаки а кр. Для современных самолетов а кр = 15 - 20", а 
сута= 0,8 -1,2 . Уменьшение коэффициента подъемной силы при 
a  > а кр объясняется тем, что на больших углах атаки происходит 
срыв потока с поверхности крыла и сильное вихреобразование.

Рис. 4.5. Зависимость коэффициентов с и  с  о т  угла атаки а.
У *

Это интересно:
В качестве иллюстрации сказанного выше, попробуйте сделать 

такой опыт. Возьмите лист бумаги и пронесите его несколько раз по 
комнате перед собой с разными углами атаки. При малых положитель­
ных углах атаки вы будете ощущать определенную нагрузку на свои
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пальцы. При увеличении угла атаки и той же скорости движения лист 
будет вам нести все легче и легче, а при еще большем увеличении а 
свободный конец листа бумаги начнет опрокидываться на вас. Похожая 
картина наблюдается и при обтекании потоком воздуха самолета. А от­
сюда можно сделать вывод, что ни при каких обстоятельствах, никогда 
нельзя «очень сильно задирать нос» -  опрокинешься.

Зависимость коэффициента лобового сопротивления от 
угла атаки также представлена на рис. 4.5. Из этого графика вид­
но, что ни при каких углах атаки коэффициент схне равен нулю. 
Минимальное значение коэффициента лобового сопротивления 
наблюдается на угле атаки, близком к углу атаки нулевой подъ­
емной силы.

Универсальной характеристикой, часто применяемой на 
практике, является зависимость коэффициентов су и с, от угла 
атаки. Эта зависимость, представленная графически, получила 
название поляры крыла или поляры самолета (рис. 4.6). Каждой 
точке на кривой соответствуют значения суи схпри определенном 
угле атаки.

Рассмотрим наиболее характерные точки поляры крыла.
Угол атаки нулевой подъемной силы находится на пересе­

чении поляры с горизонтальной осью. Для современных профи­
лей крыла а0 = ±2°.

Угол атаки, на котором  сх имеет наименьшее значение 

(сх mjn), можно определить, если к поляре провести касательную, 
параллельную вертикальной оси. Для современных профилей 
кРыла aa n*r 0 - г -

Для определения наивыгоднейшего угла атаки  (анаив) надо 
провести касательную к поляре из начала координат. Точка каса­
ния и будет соответствовать анаив. Для современных профилей 
кРыла анаиа = 6 - 8 \
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Критический угол атаки  (акр) определяется проведением 
касательной к поляре, параллельной горизонтальной оси.

Похожая картина наблюдается и при возникновении подъ­
емной силы у вертолета (рис. 4.7). Каждая лопасть несущего вин­
та вертолета при своем вращении создает, как и крыло самолета, 
подъемную силу R. Вертикальная составляющая этой силы Y 

удерживает вертолет в воздухе, а горизонтальная X -  обеспечи­
вает вертолету горизонтальное перемещение.

Рис. 4.6. Поляра крыла самолета.

Рис. 4 .7. Возникновение подъемной силы у вертолета.

Это интересно:
Причины возникновения подъемной силы у самолета и вертолета, о 

которых вы только что прочитали, в принципе описаны правильно. Однако 
сами процессы обтекания происходят значительно сложнее. Это касается 
всех видов воздушных судов. Можно много говорить о возникающих ин­
дуктивных сопротивлениях при обтекании, о различных вращательных и
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кренящих моментах, возникающих при работе несущего винта вертолета, 
но, не в обиду авиационным специалистам, назовем все это «тонкостями» 
при изучении данных проблем специалистами-метеорологами. Надеемся, 
что основы процессов вами поняты, а изучение «тонкостей» давайте оста­
вим авиационным специалистам.

4.2. ОСНОВЫ ДИНАМИКИ ПОЛЕТА САМОЛЕТА И ВЕРТОЛЕТА

Каждый вид движения самолета определяется величиной и 
направлением скорости. Движение самолета с постоянной по ве­
личине и направлению скоростью называется установившимся.

Из механики известно, что для прямолинейного движения 
необходимо равновесие сил в направлении, перпендикулярном к 
траектории движения, а для постоянства скорости -  равновесие 
сил по траектории движения. Следовательно, для установивше­
гося движения самолета равнодействующая внешних сил, дейс­
твующих на него, должна быть равна нулю.

Установившимся горизонтальным полетом  называется 
равномерное движение самолета по прямолинейной горизон­
тальной траектории. Схема сил, действующих на самолет в гори­
зонтальном полете, показана на рис. 4.8.

V ------

V

р

с

Рис. 4.8. Схема сил, действующих на самолет в горизонталь­

ном полете.

На горизонтально летящий самолет действуют следующие 
силы: G -  вес самолета, Р -т я г а  двигателя, У -  подъемная сила и 
X -л о б о в о е  сопротивление. Для нашего анализа можно считать, 
что все силы, действующие на самолет, приложены в одной точке
-  центре тяжести.
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Тогда уравнения движения центра тяжести самолета можно 
записать в виде очень простой системы:

Y = G

Х = Р

(4.9)
(4.10)

Уравнение (4.9) дает условие прямолинейности 
движения самолета, а уравнение (4.10) -  постоянства скорости.

В аэродинамике обычно интересуются минимальной ско­
ростью, с которой можно выполнять полет на заданной высоте. 
Такая скорость называется потребной скоростью  горизонталь­

ного полета (\/гп). Если вспомнить формулу подъемной силы Y, 
то выражение (4.9) можно записать иначе:

Из выражения (4.12) видно, что потребная скорость горизон­
тального полета зависит от угла атаки (су), высоты полета само­
лета (р) и величины G/S, которую называют удельной нагрузкой 

на крыло.

Как видно из последней формулы, (V J  уменьшается при 
увеличении угла атаки и достигает минимума при а = а . Однако 
на критических углах атаки полеты не производятся, а выполня­
ются полеты на так называемых допустимых углах атаки, кото­
рые чуть меньше критических.

Теперь вернемся снова к уравнениям (4.9) и (4.10) Если раз­
делить второе уравнение на первое, то мы получим

(4.11)

Решая это равенство относительно (V J , получим:

(4.12)

Р_ _ Х_ _  J _  =  J _  

G ~  Y  ~ Y_~  К  

X

(4.13)
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Если обозначить тягу, необходимую для горизонтального по­
лета как Ргп, и назвать ее  потребн ой  тя го й , то она будет равна

(4.14)

В отличие от потребной тяги, максимально возможная тяга 
двигателя называется располагаем ой  т я г о й  и обозначается

(Р )•v расп'

Из выражения (4.14) видно, что тяга двигателя должна быть 
меньше веса самолета в К раз, где К -аэродинамическое качест­
во самолета, о котором мы с вами говорили чуть раньше.

Это интересно:
Очень простая на вид формула (4.14) часто позволяет решать важные 

вопросы самолетостроения. Когда дается техническое задание на строи­
тельство, вернее еще на проектирование, самолета, то сначала параметры 
воздушного судна задаются в самом общем виде. Так, например, указывает­
ся его грузоподъемность, скорость полета, дальность полета и максималь­
ная высота полета. На первых порах этого бывает достаточно. Опытный 
авиаконструктор всегда может по этим данным, не вдаваясь в тонкости конс­
труирования, примерно определить вес самолета (G) и необходимую форму 
фюзеляжа, т.е. аэродинамическое качество (К). А далее, используя формулу 
(4.14), определяется для такого самолета необходимая тяга двигателей. Если 
нужные двигатели есть, то никаких проблем не возникает, а если нет -  начи­
нается «торговля», т.е. какие из заданных параметров технического задания 
на самолет можно изменить, чтобы использовать уже имеющиеся двигатели 
или для нового самолета нужны и новые двигатели. Это тоже реальный под­
ход к проблеме, но в этом случае проектирование самолета обойдется заказ­
чику значительно дороже. А все решает простая формула -  формула (4.14).

Подъем самолета является одним из видов движения для на­
бора высоты. Подъемом н азы вается  прямолинейное движение са­
м о л ета  вверх с постоянной скоростью. Угол между траекторией 
движения самолета и горизонтальной плоскостью называется углом 
подъема и обозначается  0.

На рис. 4.9 показана схема сил, действующих на самолет при 
подъеме.

Р Ж
Ст

К
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Рис. 4.9. Схема сил, действующих на самолет при подъеме.

Как и в первом случае (при горизонтальном полете), раз­
ложим все силы, действующие на самолет, по двум осям, одна
из которых совпадает с продольной осью самолета, а другая -
перпендикулярна ей. По законам механики при прямолинейном 
движении с постоянной скоростью должно быть равенство сил, 
действующих как по одной, так и по другой оси.

Следовательно, уравнения движения для центра тяжести 
самолета можно записать в следующем виде:

Y  = G e o s #  (4.15)

Р = X  + G  sin(9 (4.16)

Уравнения (4.15) и (4.16) представляют простейшую систе­
му уравнений движения самолета при подъеме.

Для случая подъема самолета, как и при горизонтальном 
полете, принято, что угол между вектором силы тяги и вектором 
скорости равен нулю.

Из анализа уравнений (4.15) и (4.16) видно, что подъемная 
сила при подъеме меньше подъемной силы горизонтального по­
лета, а тяга двигателей должна быть больше лобового сопротив­
ления на величину G sind. Эту величину обозначают ДР и назы­
вают избытком тяги. Следовательно,

А Р  - G s in O  (4.17)
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Из рис.4.9 видно, что sind  = Vy/V, где V - вертикальная ско­
рость подъема самолета. Подставив значение sind  в выражение 
(4.17), определим V :

у  - VAP
Уу ~ ~ ^ Г  (4.18)

Так как с увеличением высоты избыток тяги уменьшается, 
то и уменьшается и вертикальная скорость. Чем больше верти­
кальная скорость, тем меньше времени требуется самолету для 
набора заданной высоты. Именно вертикальная скорость, а не 
угол подъема представляют наибольший интерес.

На практике под скороподъем ностью  понимают время, ко­
торое затрачивает экипаж самолета для набора заданной высо­
ты. Для современных самолетов гражданской авиации верти­
кальная скорость составляет десятки м/с.

Это интересно:
Естественно, что военные самолеты, особенно самолеты -  истре­

бители, имеют значительно большую скороподъемность, чем самолеты 
гражданской авиации. Так, с 1977 года «держится» абсолютный миро­
вой рекорд скороподъемности, установленный на российском самолете 
Е-266 (облегченный вариант истребителя МиГ-25). На этом самолете 
летчик-испытатель Александр Федотов поднялся на высоту 12000 м за 
58,6 секунды! Это значит, что скороподъемность этого самолета была 
больше 200 м/с. Иными словами, каждый километр высоты самолет на­
бирал всего за 5 секунд!

Как указывалось выше, с подъемом на высоту избыток тяги 
постепенно уменьшается и на определенной высоте становится 
равным нулю, а следовательно, и на этой же высоте вертикаль­
ная скорость полета станет равной нулю.

Высота полета, на которой V = 0, называется т е о р е т и ч е с ­
ким или с т а т и ч е с к и м  п отолком  с а м о л е т а .

На высоте теоретического потолка из-за отсутствия избыт­
ка тяги полет практически невозможен, так как нельзя устранить 
любые нарушения режима полета. Поэтому, кроме теоретическо­
го потолка, введено понятие практи ческого п отол к а с а м о л е т а .
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На этом потолке самолет имеет необходимый для безопасного 
полета избыток тяги. Считают, что практический потолок само­
лета это такая высота, на которой максимальная вертикальная 
скорость подъема равна для реактивных самолетов 5 м/с, а для 
поршневых самолетов -  0,5 м/с. Для современных самолетов 
разница в высотах между теоретическим и практическим потол­
ком не превышает 200 - 500 м.

Это интересно:
Помимо уже названных двух потолков самолета, в военной авиа­

ции говорят еще о двух потолках: боевом потолке -  максимальной вы­
сотой, на которой самолет может выполнять горизонтальный полет с 
креном 20 градусов, и динамическом потолке -  максимальной высоте, 
на которую самолет может подняться, используя не только тягу своих 
двигателей, но и инерцию разгона. Боевой потолок, как правило, ниже 
практического на 500 - 1000 м, а динамический потолок выше прак­
тического на 15 - 20 тысяч метров. Так, на том же самолете Е-266, у 
которого практический потолок около 20000 м, установлен и мировой 
рекорд высоты, который равен 37650 м.

Прямолинейное снижение самолета с постоянной скоро­
стью называется планированием. Рассмотрим планирование са­
молета для случая, когда тяга двигателя равна нулю, т.е. Р  = 0.

Схема сил, действующих на самолет при планировании, 
представлена на рис. 4.10.

Рис. 4.10. Схема сил, действующих на самолет при планировании.
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При Р  = 0 уравнения движения центра тяжести самолета бу­
дут иметь вид:

Y  =  G  COS в  (4.19)

X  =  G  s i n  в  (4 .20)

Первое уравнение этой системы характеризует условие 
прямолинейности движения, а второе -  условие постоянства ско­
рости по траектории.

Разделим первое уравнение системы (4.19) на второе (4.20). 
Тогда получим:

Y  v  Geos©  1
—  ~ К  =  ~ .г....... -  ctg®  ~ —  (4.21)
X  Orsm© t g 0

Отсюда

0  = a r c t g —  (4.22)
К

Следовательно, минимальный угол планирования будет при 
максимальном аэродинамическом качестве самолета К. Однако 
здесь, пожалуй, важнее другое. Из рис.4.10 видно, что

L - = C tg®  = К  или L . = Н ,  К  (4,23)
Я

Последнее выражение для дальности планирования, выра­
женное через высоту планирования и аэродинамическое качест­
во самолета, является очень важным. Все дело в том, что плани­
рование самолета с нулевой тягой (тот случай, который мы с вами 
рассматриваем) на практике возможен только в двух случаях: ког­
да двигатели самолета выключены или когда двигатели на само­
лете «встали», т.е. на самолете возникла аварийная ситуация.

В этом случае командир экипажа обязан немедленно до­
ложить диспетчеру о возникшей аварийной ситуации на борту, 
а первый вопрос диспетчера командиру экипажа: «Ваша высо-
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та?». Диспетчер об этом в первую очередь спрашивает не из лю­
бопытства, а потому, что получив ответ командира воздушного 
судна и, естественно, зная тип самолета, а, следовательно, его 
К, на земле принимает решение, на какой аэродром в пределах 
досягаемости по дальности планирования можно направить этот 
самолет для посадки.

Э т о  и н т е р е с н о :
Несмотря на существующую инструкцию, которая обязывает 

командира экипажа немедленно докладывать о случившемся, коман­
диры экипажей этого часто не делают. Каждый командир сначала ос­
мотрится в кабине, попробует сам запустить двигатели и, может быть, 
не один раз, и только после того, как это не получится, доложит на 
«землю» о чрезвычайной ситуации. При этом происходит потеря вре­
мени в 1 - 2 минуты, небольшая потеря высоты, но как-то не очень

_̂ >̂ поворачивается язык ругать за это экипаж и его командира, хотя по 
инструкции -  следует.

< b s .

\  4.3.ЭТАПЫ ВЗЛЕТА И ПОСАДКИ САМОЛЕТОВ

<\i Наиболее ответственными участками полета любого воз- 
душного судна являются взлет и посадка. Еще известный летчик 
М.М. Громов, современник В.П. Чкалова, однажды сказал, что на 

любом самолете взлет всегда сложен, полет - приятен, по­

садка - опасна.

Начальным участком полета является взлет. Взлетом  назы­
вается ускоренное движение самолета от начала разбега до на­
бора высоты 10 м. Взлет самолета состоит из следующих этапов 
(рис.4.11): разбег, отрыв, разгон с подъемом.

Разбег самолета это ускоренное движение его по земле, не­
обходимое для набора скорости, при которой происходит безо­
пасный отрыв. Минимальная скорость безопасного отрыва само­
лета от земли называется скоростью  отрыва (V ).

Разгон с подъемом есть ускоренный прямолинейный полет 
с  малым углом подъема до высоты 10 м. Расстояние от начала 
разбега до набора высоты 10 м называется взлетной дистанци­

ей, а расстояние от начала разбега до отрыва -  длиной разбе- 

га (Lp,36). Длина разбега, естественно, определяет необходимую 
длину взлетно-посадочной пцтпгм fRfim  Основными характе-

Рессийвйий государственный J

гидрометеорологический укивдрснтет
• БИБЛИОТЕКА

195196, сш, Маяооявгаский пр., 98 S
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ристиками взлета являются длина разбега самолета и скорость 
его отрыва.

Рис. 4.11. Этапы взлета самолета.

В момент отрыва самолета его подъемная сила становится 
равной весу Y=G. Следовательно,

Из выражения (4.25) видно, что для уменьшения скорости 
отрыва необходимо до возможного предела увеличить суотр. Это 
достигается использованием так называемой механизацией кры­

ла, которая позволяет увеличить на взлете коэффициент подъ­
емной силы.

Основные виды механизации крыла -  это щитки, закрылки 

и предкрылки (рис. 4.12).

(4.24)

Отсюда

(4.25)
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Рис. 4.12. Основные виды механизации крыла. 

а -  щиток, б - закрылок, в -  предкрылок.

Щ иток  представляет собой отклоняющуюся поверхность, 
которая в убранном положении примыкает к нижней задней по­
верхности крыла (см. рис. 4.12а). При отклонении щитка вниз за 
ним создается область разряжения, а перед ним давление повы­
шается. Вследствие перераспределения скоростей обтекания на 
верхней и нижней поверхностях крыла происходит увеличение 
су, что приводит к увеличению подъемной силы при той же скоро­
сти движения самолета.

Закрылок -  отклоняющаяся часть задней кромки крыла 
(рис. 4.126). При отклонении закрылков изменяется профиль 
крыла, причем изменение профиля происходит таким образом, 
что скорость обтекания поверхности крыла увеличивается свер­
ху и уменьшается снизу, и вследствие чего увеличивается су.

Предкрылок представляет собой небольшое крыло, распо­
ложенное на некотором расстоянии от носка основного крыла 
(рис. 4.12е). Между профилем предкрылка и контуром носка кры­
ла воздушный поток разгоняется (щель сужается) и направляется 
вдоль верхней поверхности крыла. За счет этого скорость пото­
ка сверху крыла увеличивается и как следствие -  увеличивается 
подъемная сила.

Все перечисленные виды механизации крыла в заметной 
мере увеличивают лобовое сопротивление. Поэтому механиза­
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ция крыла делается подвижной и используется только на взлете 
и посадке.

Существует еще много различных видов механизации кры­
ла, однако мы их рассматривать не будем.

Обычно на самолетах гражданской авиации элементы меха­
низации крыла используются в комплексе, что позволяет умень­
шить скорость отрыва примерно на 100 км/ч.

Это интересно:
Если вы сидите в салоне самолета у окна (иллюминатора) на та­

ком месте, что вам видно крыло, то иногда можно увидеть достаточно 
необычную, на первый взгляд, картину. На взлете ее, как правило, не 
замечают, так как, глядя в окно, вы прощаетесь с городом и аэропортом. 
А вот перед посадкой, когда вы посмотрите на крыло, вам может стать 
страшно: задняя часть крыла «поехала» куда-то назад и «загнулась» 
вниз, передняя часть крыла «уехала» вперед, на крыле во всю длину ог­
ромные щели, и совершенно непонятно, почему на этих щелях и дырах 
в крыле самолет еще летит. Оказывается, что перед заходом на посад­
ку командир воздушного судна для обеспечения безопасности посадки 
просто «выпустил» щитки, закрылки и предкрылки. Так что «дыр» в 
крыле самолета при заходе на посадку можно не бояться.

Завершающим этапом полета самолета является посадка. 
Посадкой  называется замедленное движение самолета с высоты 
15 м до полной остановки на земле. Посадку самолета можно 
подразделить на 5 этапов (рис. 4.13): снижение, выравнивание, 
выдерживание, параш ю ти рован и е и пробег.

Рис. 4.13. Э т а п ы  посадки с а м о л е т а . 1 -  снижение, 2 -  вы рав­
нивание, 3  -  выдерживание, 4 -  параш ю тирование, 5 -  пробег.

Предшествует посадке снижение самолета с эшелона поле-

2 3
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та и заход на посадку. Снижение самолета с эшелона полета 
по маршруту начинается примерно за 200 - 250 км от аэро­
дрома посадки. На высоте около 400 м самолет, продолжая 
снижаться, входит в глиссаду. Этот этап посадки называется 
снижением по гли ссаде, а  гли ссадой  н а з ы в а е т с я  т р а е к т о ­
рия снижения с а м о л е т а  в вер ти к ал ьн о й  п л о ск о сти  на конеч­
ном э т а п е  зах о д а  на посадку.

Обычно для самолетов гражданской авиации угол наклона 
глиссады к горизонтальной плоскости составляет 2°40' - 3°00'. 
Этот диапазон углов установлен из условий оптимальных верти­
кальных скоростей снижения самолета, режимов работы двига­
телей и условий ухода на второй круг.

Высота 15 м над уровнем ВПП на глиссаде при посадке са­
молета считается концом этапа снижения. С этого момента начи­
нается собственно посадка самолета. Ее первый этап -  вы рав­
нивание (рис. 4.13). На этом этапе траектория полета переходит 
из наклонной в горизонтальную с постепенным уменьшением 
вертикальной скорости. Выравнивание заканчивается на высо­
тах около 1 м. Его осуществляют путем увеличения угла атаки, 
что приводит к увеличению коэффициента подъемной силы суи 
уменьшению скорости полета. После окончания выравнивания 
самолет должен иметь некоторый запас скорости для обеспече­
ния устойчивости в полете.

После этапа выравнивания следует этап выдерживания, 
который необходим для обеспечения дальнейшего уменьшения 
скорости полета. Это достигается постепенным увеличением 
угла атаки, что приводит, как и на этапе выравнивания, к увели­
чению коэффициента су и уменьшению скорости полета V при 
сохранении равенства Y = G. Далее, при движении самолета в 
процессе выдерживания подъемная сила постепенно уменьша­
ется и становится меньше веса самолета. Самолет начинает п а­
р а ш ю т и р о в а т ь  и мягко касается ВПП.

Движение самолета по взлетной полосе после касания до 
полной остановки называется пробегом  самолета. Пробег в са­
мом начале выполняется на основных (двух) колесах (стойках) 
шасси, а затем происходит постепенное опускание носового ко­
леса и торможение.

Основными характеристиками посадки самолета являются 
длина пробега, посадочная дистанция и посадочная скор ость .
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Длина пробега самолета -  это расстояние, которое прохо­
дит самолет по ВПП от точки касания до полной остановки.

Посадочная дистанция -  расстояние по горизонтали, кото­
рое проходит самолет при посадке с момента пролета высоты 15 
м до полной остановки на ВПП.

Посадочная скорость (Vnoc) - это минимальная скорость бе­
зопасного приземления самолета. Значение посадочной скоро­
сти можно определить из равенства Y=G в конце этапа выдержи­
вания. Если учесть влияние так называемой воздушной подушки 
между самолетом и землей, то посадочная скорость меньше ско­
рости в конце выравнивания примерно на 5%. Следовательно,

Для современных самолетов посадочная скорость равна 
200 - 250 км/ч. При такой скорости самолеты с большим поса­
дочным весом имеют достаточно большую длину пробега. Для 
ее уменьшения используются мощные тормоза на колесах, воз­
душные тормоза (тормозные парашюты), реверс тяги (измене­
ние направления тяги двигателей самолета на обратное) и дру­
гие средства торможения. Применение этих средств сокращает 
длину пробега самолета примерно в 2,0 - 2,5 раза. Кроме того, 
на современных самолетах для уменьшения длины пробега и 
посадочной дистанции на этапе посадки, как и на этапе взлета, 
используются средства механизации крыла. Известно, что при 
выпуске щитка (закрылка или предкрылка) увеличиваются коэф­
фициенты сутэх и сх самолета. При увеличении коэффициента 
сутах уменьшается посадочная скорость, а при увеличении сх уве­
личивается гашение скорости при пробеге

Это интересно:
Несколько интересных мыслей по поводу различных тормозных 

устройств.
В 90-е годы на наших экранах шел фильм-катастрофа «Экипаж». 

Не буду пересказывать его содержание, но в фильме есть такой эпизод. 
Самолет Ту-154 производит аварийную посадку. Фюзеляж самолета 
имеет очень большую трещину, и после команды командира экипа­
жа «Переложить реверс тяги» у самолета в буквальном смысле слова

(4.26)
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та и заход на посадку. Снижение самолета с эшелона полета 
по маршруту начинается примерно за 200 - 250 км от аэро­
дрома посадки. На высоте около 400 м самолет, продолжая 
снижаться, входит в глиссаду. Этот этап посадки называется 
снижением по гли ссаде, а  гли ссадой  н а зы в а е т с я  т р а е к т о ­
рия снижения с а м о л е т а  в  вер ти к ал ьн о й  п л о ск о сти  на конеч­
ном э т а п е  за х о д а  на посадку.

Обычно для самолетов гражданской авиации угол наклона 
глиссады к горизонтальной плоскости составляет 2°40' - 3°00'. 
Этот диапазон углов установлен из условий оптимальных верти­
кальных скоростей снижения самолета, режимов работы двига­
телей и условий ухода на второй круг.

Высота 15 м над уровнем ВПП на глиссаде при посадке са­
молета считается концом этапа снижения. С этого момента начи­
нается собственно посадка самолета. Ее первый этап -  вы рав­
нивание (рис. 4.13). На этом этапе траектория полета переходит 
из наклонной в горизонтальную с постепенным уменьшением 
вертикальной скорости. Выравнивание заканчивается на высо­
тах около 1 м. Его осуществляют путем увеличения угла атаки, 
что приводит к увеличению коэффициента подъемной силы суи 
уменьшению скорости полета. После окончания выравнивания 
самолет должен иметь некоторый запас скорости для обеспече­
ния устойчивости в полете.

После этапа выравнивания следует этап выдерживания, 
который необходим для обеспечения дальнейшего уменьшения 
скорости полета. Это достигается постепенным увеличением 
угла атаки, что приводит, как и на этапе выравнивания, к увели­
чению коэффициента су и уменьшению скорости полета V при 
сохранении равенства У = G. Далее, при движении самолета в 
процессе выдерживания подъемная сила постепенно уменьша­
ется и становится меньше веса самолета. Самолет начинает па­
р а ш ю т и р о в а т ь  и мягко касается ВПП.

Движение самолета по взлетной полосе после касания до 
полной остановки называется пробегом  самолета. Пробег в са­
мом начале выполняется на основных (двух) колесах (стойках) 
шасси, а затем происходит постепенное опускание носового ко­
леса и торможение.

Основными характеристиками посадки самолета являются 
длина пробега, посадочная дистанция и посадочная ск ор ость .
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Длина пробега самолета - это расстояние, которое прохо­
дит самолет по ВПП от точки касания до полной остановки.

Посадочная дистанция -  расстояние по горизонтали, кото­
рое проходит самолет при посадке с момента пролета высоты 15 
м до полной остановки на ВПП.

Посадочная скорость  (Vnoc) -  это минимальная скорость бе­
зопасного приземления самолета. Значение посадочной скоро­
сти можно определить из равенства Y=G в конце этапа выдержи­
вания. Если учесть влияние так называемой воздушной подушки 
между самолетом и землей, то посадочная скорость меньше ско­
рости в конце выравнивания примерно на 5%. Следовательно,

Для современных самолетов посадочная скорость равна 
200 - 250 км/ч. При такой скорости самолеты с большим поса­
дочным весом имеют достаточно большую длину пробега. Для 
ее уменьшения используются мощные тормоза на колесах, воз­
душные тормоза (тормозные парашюты), реверс тяги (измене­
ние направления тяги двигателей самолета на обратное) и дру­
гие средства торможения. Применение этих средств сокращает 
длину пробега самолета примерно в 2,0 - 2,5 раза. Кроме того, 
на современных самолетах для уменьшения длины пробега и 
посадочной дистанции на этапе посадки, как и на этапе взлета, 
используются средства механизации крыла. Известно, что при 
выпуске щитка (закрылка или предкрылка) увеличиваются коэф­
фициенты сушх и сх самолета. При увеличении коэффициента 
сутахуменьшается посадочная скорость, а при увеличении сх уве­
личивается гашение скорости при пробеге

Это интересно:
Несколько интересных мыслей по поводу различных тормозных 

устройств.
В 90-е годы на наших экранах шел фильм-катастрофа «Экипаж». 

Не буду пересказывать его содержание, но в фильме есть такой эпизод. 
Самолет Ту-154 производит аварийную посадку. Фюзеляж самолета 
имеет очень большую трещину, и после команды командира экипа­
жа «Переложить реверс тяги» у самолета в буквальном смысле слова
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отрывается хвост (ведь двигатели у Ту-154 расположены в хвостовой 
части, и фюзеляж с трещиной не выдержал увеличенных нагрузок). Те­
оретически такое могло произойти.

Еше одно тормозное устройство, которое иногда устанавливают 
на аэродромах, называется АТУ (автоматическое тормозное устройс­
тво). Это устройство состоит из нескольких автоматических приборов, 
которые устанавливаются вдоль ВПП и измеряют скорость пробега на 
разных участках взлетно-посадочной полосы после посадки самолета. 
Если скорость пробега самолета оказывается больше заданной, то за 
торцом ВПП автоматически поднимается очень крепкая капроновая 
сетка, в которую и попадает самолет. Самолет часто рвет эту сетку, но 
свое дело, она делает — гасит скорость пробега самолета практически 
до нуля.

Пожалуй, самой трудной посадкой является посадка самолета на 
палубу авианесущего корабля, у которого длина ВПП не превышает 300 
м. Прежде всего, на такую палубу нужно попасть. Для того, чтобы са­
молет на таком расстоянии смог остановиться, поперек ВПП натянуты 
стальные тросы, которые в обычном положении «утоплены» в палубу. 
При посадке самолета эти тросы чуть приподнимаются над полосой, а 
самолет, заходящий на посадку, выпускает из хвостовой части специ­
альный крюк или командир экипажа «выбрасывает кошку» (не живую, 
а очень похожую на ту, с помощью которой из колодца достают упав­
шее в него ведро). С помощью этого крюка или кошки самолет может 
останавливаться (и останавливается) на такой короткой ВПП.

О различных режимах полетов вертолетов мы расскажем 
вам очень коротко.

Полет вертолета начинается с  использования комплекса 
различных режимов движения: руление по взлетной площадке, 

вертикальный подъем на высоту контрольного висения, гори­

зонтальный разгон скорости  в воздухе или на взлетной полосе, 

набор высоты по наклонной траектории.

Руление (или буксировка) вертолета осуществляется для 
передвижения его на небольшое расстояние по аэродрому (на­
пример, со стоянки на старт или с  места посадки на стоянку). 
Руление вертолетов разрешается только на ровной твердой по­
верхности. По запыленной или снежной поверхности (площад­
ке) рулить рекомендуется таким образом, чтобы вихри пыли или 
снега оставались позади кабины.

245



Взлет  представляет собой неустановившееся ускоренное 
движение вертолета от места старта до набора высоты стандар­
тного препятствия (15 или 25 м).

Режим висения -  наиболее характерный режим, когда вер­
толет не перемещается относительно земли, а висит на опреде­
ленной высоте. Этот режим выполняется при каждом взлете для 
проверки расчета центровки, исправности органов управления и 
других жизненно важных агрегатов и систем вертолета. Режим 
висения фиксирует вертолет на высоте менее 10м (чаще всего 
на высоте около 3 м). На этой же высоте после опробования всех 
систем управления выполняется перемещение (полет) вертолета 
со скоростью не более 10 км/ч. С режима висения снижение и 
приземление вертолета производится всегда строго вертикаль­
но, всегда против ветра и с вертикальной скоростью 0,1 - 0,2 м/с.

Взлет по-вертолетному является основным способом 
взлета. В зависимости от размеров взлетной площадки, конфи­
гурации и высоты окружающих ее препятствий, температуры 
воздуха, скорости и направления ветра и т.д. взлет может вы­
полняться по различным траекториям. Самое главное: при та­
ком взлете подъемная сила вертолета возникает только за счет 
работы несущего винта.

Взлет ло-самолетному выполняется в том случае, когда 
избыточная сила тяги несущего винта недостаточна для взлета 
по-вертолетному из-за перегрузки вертолета. Для такого взлета 
нужна посадочная площадка длиной 80 - 100 м для разбега вер­
толета. После отрыва вертолет выдерживают на высоте около
0,5 м до достижения скорости 50 - 60 км/ч, а затем продолжают 
разгон с плавным набором высоты.

Гэризонтальный разгон вертолета и набор высоты  -  не­
отъемлемые завершающие этапы любого способа взлета верто­
лета. Разгон вертолета производится по слабонаклонной траек­
тории и заканчивается на высоте 30 - 50 м, а затем продолжается 
набор высоты до заданного эшелона полета.

Гэризонтальный полет вертолета  может происходить с 
любой скоростью от нулевой до максимально возможной.

Помимо установившегося горизонтального полета разли­
чают горизонтальные прямолинейные маневры (разгон, тормо­
жение, вираж, восьмерка, змейка) вертолета, выполняемые для 
изменения скорости или (и) направления при неизменной высоте
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полета, маневры в вертикальной плоскости (горки и пикирова­
ние), а также пространственные маневры (спираль, боевой раз­
ворот и т.д.). Перечисленные фигуры относятся к фигурам про­
с т о г о  п и лотаж а. К фигурам сложного пилотаж а, которые стали 
выполнять в последнее время со спортивными или рекламными 
целями на вертолетах, относятся петля Нестерова, так называе­
мая «бочка» и др.

Для выполнения посадки  также используется комплекс не- 
установившихся режимов движения вертолета: снижение по на­
клонной траектории, вывод из планирования (выравнивание), 
горизонтальное торможение (выдерживание), зависание, верти­
кальное снижение, приземление, пробег и руление с посадочной 
площадки на стоянку.

Посадка вертолета может производиться п о -вер то л етн о м у  
(практически без поступательного движения), по-сам олетн ом у 
(с поступательной скоростью) или в режиме сам овращ ения не­
сущ его ви н та.

Посадка по-вертолетному -  это посадка вертолета в обыч­
ных условиях. По-самолетному вертолет производит посадку в 
тех случаях, когда по каким-либо причинам нельзя «зависнуть» 
над местом посадки, а на режиме самовращения несущего винта 
посадка производится в аварийных ситуациях.

4.4. КЛАССИФИКАЦИЯ САМОЛЕТОВ И ВЕРОЛЕТОВ

Все воздушные суда (самолеты и вертолеты) делятся на 
две большие группы -  гражданские и военные. Особую группу 
составляют экспериментальные ВС.

Как указывалось выше, гражданская авиация России, как 
и других стран, используется для перевозки пассажиров, бага­
жа, грузов и почты; выполнения авиационных работ в интересах 
отдельных отраслей народного хозяйства (сельское хозяйство, 
строительство, охрана лесов и т.д.); оказания медицинской по­
мощи населению и проведения санитарных мероприятий; про­
ведения экспериментальных и научно-исследовательских работ; 
проведения учебных, культурно-просветительных и спортивных 
мероприятий, а также для проведения поисково-спасательных 
работ и оказания помощи при стихийных бедствиях.

Транспортные самолеты перевозят пассажиров, почту и раз­
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личные грузы, а поэтому они подразделяются на пассажирские и 
грузовые. Часто один и тот же тип ВС может быть пассажирским 
или грузовым и отличается при этом только оборудованием. На 
грузовых ВС отсутствует бытовое оборудование, обеспечива­
ющее необходимые удобства пассажирам. На этих самолетах 
увеличены размеры грузовых отсеков, имеются специальные 
грузовые двери, средства механизации для выполнения погрузо- 
разгрузочных работ.

Воздушные суда специального назначения выполняют раз­
личные задачи в народном хозяйстве и отличаются от транспор­
тных ВС специальным оборудованием, а в отдельных случаях и 
большой емкостью топливных баков.

Учебные воздушные суда предназначены для обучения тех­
нике пилотирования и самолетовождению пилотов.

Гражданскими воздушными судами России считаются ВС, 
занесенные в Государственный реестр гражданских воздушных 
судов России. После занесения ВС в Государственный реестр 
Инспекция Государственной службы граяоданской авиации (ГС 
ГА) выдает свидетельство о его регистрации и удостоверение о 
годности воздушного судна к полетам. При занесении воздуш­
ного судна в Государственный реестр ему присваивается госу­
дарственный регистрационный опознавательный знак, который 
наносится на судно.

На ВС, предназначенные для медико-санитарной службы, 
кроме опознавательных знаков наносится изображение красного 
креста и полумесяца. Ну а к опознавательным знакам относят­
ся написанный у кабины воздушного судна тип этого самолета 
или вертолета, боровой номер, принадлежность к той или иной 
авиакомпании и флаг государства. На военных самолетах вмес­
то флага на киле и крыльях изображена красная звезда.

Это интересно
Все самолеты гражданской авиации имеют присвоенный им пя­

тизначный номер. Этот номер очень крупными цифрами написан на 
крыле самолета (на одном крыле сверху, а на другом -  снизу) и на его 
борту. Первые две цифры этого номера обозначают тип самолета, а три 
последние -  его порядковый номер. Вот поэтому в авиации иногда го­
ворят, что прилетел не самолет, а такой-то борт (предположим: «произ­
вел посадку борт 42319» -  и специалистам все ясно).
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И еще одно обстоятельство: одни и те же (по типу) самолеты и 
вертолеты могут быть у военных и у гражданских организаций. Как 
различить, чей самолет произвел посадку? Очень просто. Нужно пос­
мотреть на хвост этого самолета. Если на хвостовом оперении (на киле) 
нарисован флаг России -  это самолет гражданский, а если звезда -  са­
молет военный. На аэродроме часто так и спрашивают: кто прилетел к 
нам, с флажком или со звездой? -  и опять специалистам все понятно.

Раньше на всех самолетах нашей страны было написано всегда 
одно слово «Аэрофлот», так как у нас была всего одна авиакомпания. 
Сейчас таких компаний много, и поэтому на фюзеляже самолета может 
быть написана масса всевозможных названий. Да и самолеты стали эти 
компании раскрашивать по-разному. Раньше такого не было.

Естественно, что для выполнения разнообразных задач 
гражданская авиация России имеет в своем распоряжении воз­
душные суда различных типов. Все они классифицируются по 
следующим признакам.

В зависимости о т  взлетной массы  воздушным судам при­
сваиваются классы:

первый класс -  взлетная масса более 75 т для самолетов и 
более Ю т  для вертолетов;

второй  класс -  взлетная масса 30 - 75 т для самолетов и 5 - 
10 т для вертолетов;

третий кл асс- взлетная масса 10 - 30тдл я самолетов и 2 -5  
т для вертолетов;

четвертый класс -  взлетная масса до 10 т для самолетов и 
до 2 т для вертолетов.

Только самолеты ГА в зависимости от дальности подраз­
деляются на магистральные дальние (дальность полета более 
6000 км), магистральные средние (дальность полета 2500 - 6000 
км), магистральные ближние (дальность полета 1000 - 2500 км) 
и самолеты местных воздушных линий (дальность полета до 
1000 км).

Все воздушные суда должны быть оборудованы рулежно­
посадочными фарами, иметь внутреннее освещение кабины и 
аэронавигационные огни. Кроме того, на самолетах и вертоле­
тах должны быть проблесковые маяки, а на вертолетах еще и 
контурные огни. Также на всех воздушных судах должна быть 
аппаратура для регистрации параметров полета, работы ави­
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ационной техники и переговоров экипажа (это так называемый 
«черный ящик»).

Это интересно:
Название «черный ящик» слышали, естественно, практически 

все, но далеко не все знают, что «черный ящик» -  это не ящик, а скорее 
шар, и что он не черный, а желтого или оранжевого цвета. Он устроен 
таким образом, что при любом летном происшествии информация, хра­
нящаяся внутри шара, остается неповрежденной. На воздушном судне 
в «нужных местах» установлены датчики, а самописцы всех датчиков 
находятся внутри «ящика» и таким образом сохраняются. Аппаратура 
«черных ящиков» устроена так, что практически все параметры полета 
записываются на бесконечную магнитную ленту. Эта лента записывает 
параметры 31-ой минуты полета и стирает первую. Следовательно, в 
«черном ящике» всегда записаны параметры последних тридцати ми­
нут полета. Существующая сейчас система МСРП (магнитная система 
регистрации параметров) позволяет одновременно записывать и хра­
нить до 95 параметров полета. Попробуйте назвать такое их количест­
во! У меня не получилось, но специалисты заказали промышленности 
новую систему, которая способна регистрировать 144 параметра! Кста­
ти, эту систему можно устанавливать не только на воздушных судах, но 
и на кораблях, поездах и даже на автомобиле.

Характеристики основных типов самолетов и вертолетов, 
используемых в настоящее время в гражданской авиации, при­
ведены в табл. 4.1 и 4.2.

Таблица 4.1
Основные характеристики самолетов гражданской авиации России.

Техническая
характеристика

Тип самолета
Ил-86 Ил-62 Ту-154 Ту-134 Ан-24 Як-42 Як-40

Взлетная масса, т 206 160 94 44 21 52 14
Максимальная гру­
зоподъемность, т 42 23 18 8 5 14 2

Количество
пассажиров 350 до 186до 164 72 48 120 30

Заправка 
топливом, т 41,5 82,5 33,2 13,2 4,1 12,0 3,1
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Крейсерская 
скорость, км/ч 920 870 900 830 470 820 550

Скорость отрыва, 
км/ч 280 300 270 260 180 215 175

Посадочная 
скорость, км/ч 240 240 230 225 170 180 160

Практический 
потолок, м 11000 12000 11800 11800 8900 9000 11000

Дальность полета, 
км 5800 10000 4000 2900 2000 2000 510

Длина разбега, м 1920 2000 1215 1900 600 900 550
Длина пробега, м 800 1000 710 850 550 700 520

Таблица 4.2
Основные характеристики вертолетов гражданской авиации России.

Техническая
характеристика

Тип вертолета
Ми-6 Ми-8 Ми-4 Ми-2 Ка-26

Взлетная масса, т 42,5 12,0 7,3 3,5 3,2
Максимальная 

грузоподъемность, т 12,0 4,0 1,6 0,7 1,0

Количество
пассажиров 28 7 -8 6 -7

Заправка топливом:
Без дополнительных 

баков, т 6,3 0,7 0,4 0,5 1,4

С дополнительными 
баками, т 13,3 1,4 0,7 0,8 _

Крейсерская 
скорость, км/ч 250 200 150 205 140

Дальность полета, км 810 640 650 590 410

Воздушные суда, характеристики которых приведены в табл. 
4.1 и 4.2, перевозят примерно 85% пассажиров и грузов. На сме­
ну этим самолетам и вертолетам уже готовятся другие (Ил-96, Ту- 
204, Ту-214 и т.д.). Однако, к великому сожалению, наша авиаци­
онная промышленность сейчас готова выпускать не более десятка 
новых самолетов в год, а их нужны сотни. Поэтому гражданской 
авиации России еще достаточно продолжительное время придет­
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ся пользоваться старым самолетным парком. Технические данные 
новых самолетов и вертолетов будут приведены в новой книжке.

Это не столько интересно, сколько грустно:
В настоящее время потребность России в новых самолетах состав­

ляет 100 самолетов в год. В 2008 году авиационная промышленность 
России выпустила только 10 (десять!) самолетов, причем двигатели для 
них были закуплены в Англии. Во времена Советского Союза каждый 
четвертый самолет гражданской авиации в мире «делался» в СССР.

4.5. КЛАССИФИКАЦИЯ АЭРОДРОМОВ

Аэродромом  называется земельный или водный участок, 
специально оборудованный для взлета, посадки, стоянки и об­
служивания воздушных судов. Сейчас в России около 3000 аэ­
родромов и, естественно, они неодинаковы. Самые крупные аэ­
родромы, такие как Пулково (Санкт-Петербург), Шереметьево, 
Домодедово и Внуково (все Москва), Кольцово (Екатеринбург), 
Толмачево (Новосибирск) и др., вы могли видеть своими глазами 
или по ТВ. Самые маленькие аэродромы представляют из себя 
полянку, на краю которой стоит сарай с хорошей антенной, а ря­
дом один -  два самолета или вертолета. Поэтому все аэродро­
мы гражданской авиации классифицированы. Их классификация 
проводится по следующим признакам:
1. По видам поверхности ВПП. По этому признаку аэродромы 

подразделяются на аэродромы с искусственным покрытием 
ВПП, аэродромы с грунтовой ВПП, гидроаэродромы, а также 
снежные и ледовые аэродромы. Пожалуй, пояснять этот при­
знак деления аэродромов нецелесообразно -  все понятно и 
без объяснений.

Это интересно:
Раньше, во время Отечественной войны и сразу после нее, на тер­

ритории страны было много фунтовых аэродромов. Для увеличения 
несущей способности грунта специалисты делали временное искусст­
венное покрытие, которое состояло из облегченных (с большими отвер­
стиями) металлических пластин. Эти пластины выглядели как доски, 
собирались встык и значительно увеличивали несущую способность 
грунта. Сейчас таких аэродромов не осталось, но в тех населенных 
пунктах, около которых раньше были такие аэродромы, еще и сегодня
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можно увидеть у рачительного сельского жителя забор, сделанный из 
таких металлических досок.

2. По характеру использования. В зависимости от характера 
использования аэродромы подразделяются на постоянные и 
временные, дневного и круглосуточного использования. 
Постоянные аэродромы используются для работы на них 
авиации круглогодично, временные -  только какое-то опре­
деленное время года (при выполнении сельскохозяйствен­
ных работ, ледовые аэродромы и т.д.).
На дневных аэродромах авиация выполняет полеты только в 
светлое время суток, а на аэродромах круглосуточного дейс­
твия -  в течение всех суток.

3. По назначению. По этому признаку аэродромы подразделя­
ются на трассовые, заводские, учебные и аэродромы для вы­
полнения авиационных работ.
Трассовые аэродромы предназначены для выполнения взле­
та и посадки при полетах по маршруту. Заводские аэродромы 
используются авиационными заводами при выполнении ис­
пытательных полетов. Учебные аэродромы предназначены 
для выполнения полетов в летных училищах при подготовке 
пилотов. Специальные аэродромы используются для выпол­
нения различных авиационных работ (от сельского хозяйства 
до охраны лесов и т.д.).

4. По расположению и использованию экипажами при полетах 

по трассам . В этом случае аэродромы подразделяются на 
базовые, промежуточные, аэродромы вылета, назначения и 
запасные.
Базовый аэродром определяется дислокацией авиаотряда 
(авиапредприятия). Например, если какой-либо экипаж Пе­
тербургского авиапредприятия выполняет полет по любому 
маршруту, то для этого экипажа всегда базовым аэродромом 
будет аэродром Пулково, так как в этом городе экипаж живет, 
в этом городе ему платят зарплату. Это база экипажа, а поэ­
тому аэродром и называется базовым.
Промежуточные аэродромы -  это такие аэродромы, на ко­
торых воздушное судно совершает промежуточную посадку 
при выполнении дальних рейсов, таких, например, какС.-Пе- 
тербург -  Екатеринбург (посадка) -  Новосибирск (посадка) -
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Иркутск. В данном случае аэродромы Екатеринбурга и Ново­
сибирска являются промежуточными.
Для этого же примера аэродром Санкт-Петербурга является 
аэродромом вылета, а Иркутска -  аэродромом назначения. В 
случае, если по каким-либо причинам произвести посадку в 
Иркутске невозможно (погода, технические причины и т.д.), то 
экипажу заранее (до вылета) определяется другой аэродром 
для посадки, например, Чита. В этом случае аэродром горо­
да Читы будет являться запасным аэродромом.

5. По в ы с о т е  над уровнем моря. По этому признаку аэродромы 
подразделяются на горные и равнинные. Горные аэродромы
-  аэродромы, расположенные на местности с пересеченным 
рельефом и относительными превышениями более 500 м в 
радиусе 25 км от аэродрома, а также аэродромы, располо­
женные на высотах 1000 и более метров над уровнем моря. 
Остальные аэродромы относятся к равнинным.

Это интересно:
При такой классификации, аэродром Адлер (город Сочи на берегу 

Черного моря) относится к горным аэродромам, так как совсем рядом с 
ним есть горы с превышением более 500 м, а сама взлетно-посадочная 
полоса находится практически на берегу моря.

6. В зави си м о сти  о т  длины и несущей сп особн ости  ВПП. По 
этому признаку аэродромы делятся на классы: А, Б, В, Г, Д, 
Е  и посадочные площадки. Так, аэродром класса А должен 
иметь длину ВПП не менее 2500 м и обеспечить взлет само­
летов со взлетным весом более 200 т.

Это интересно и грустно одновременно:
Сейчас (начало 2009 года) в России в федеральном подчинении 

осталось меньше ста аэродромов, на которые могут произвести посадку 
самолеты любых типов. Если так пойдет и дальше, то в скором времени 
Россия потеряет и свою аэродромную сеть, как уже потеряла авиацию. 
А ведь один погонный метр современной ВПП стоит «всего» 20000 $.

4.6.СОСТАВНЫЕ ЧАСТИ АЭРОДРОМА

На любом аэродроме гражданской авиации можно выде­
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лить две зоны: летную и служебно-техническую.
К летной зоне относится та часть территории аэродрома, 

которая занята основной и запасной ВПП, рулежными дорожка­
ми (РД), местом стоянки ВС, концевыми и боковыми полосами 
безопасности. К летной зоне относится также воздушное про­
странство, примыкающее к аэродрому. Одним словом, к летной 
зоне относится та площадь на аэродроме, где могут находиться 
самолеты и воздушное пространство в районе аэродрома. Одна 
из возможных схем аэродрома представлена на рис. 4.14.

К служебно-технической зоне относится территория, на ко­
торой размещены наземные службы, обеспечивающие работу 
авиации, в том числе и метеорологическая служба.

Рассмотрим состав летной зоны более подробно. Взлетно- 
посадочная полоса 1 предназначена для взлета и посадки ВС. 
Самолет после посадки должен освободить ВПП для другого 
самолета. Освободить ВПП можно по одной из трех рулежных 
дорожек (2, 3, 4). С этих рулежных дорожек самолет попадает на 
рулежную дорожку 5, которая параллельна ВПП и которую часто 
называют перроном.

Рис.4.14. Схема аэродрома (вариант).

КДП -  командно-диспетчерский пункт, РСП - радиолокацион­

ная система посадки, БПРМ - ближний приводной радиомаркер, 

ДПРМ - дальний приводной радиомаркер; 1 -  ВПП, 2,3,4 - РД, 5 

- перрон, 6 - стоянка ВС, 7,8- концевые полосы безопасности, 

9 -  боковая полоса безопасности, 10- запасная ВПП.
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Воздушные суда, которые по какой-либо причине в ближай­
шее время не используются для перевозки пассажиров и грузов, 
размещаются на стоянке 6. Для обеспечения безопасности поле­
тов при нештатных ситуациях или при ошибках летчиков в техни­
ке пилотирования на аэродромах оборудуются концевые полосы 
безопасности 1, 8, боковая полоса безопасности 9 и запасная 
ВПП 10. Эти полосы безопасности и запасная ВПП представ­
ляют собой подготовленный грунт, на котором нет никаких пре­
пятствий, и попадание воздушного судна в эти зоны не должно 
вызвать летного происшествия. Воздушное пространство, при­
мыкающее к аэродрому, разделено как в вертикальной, так и в 
горизонтальной плоскости. В вертикальной плоскости воздушное 
пространство делится на нижнее (до высоты 6100 м в стандарт­
ных условиях) и верхнее -  выше высоты 6100 м.

В горизонтальной плоскости воздушное пространство де­
лится на секторы  подхода, входные и выходные коридоры, зоны 

ожидания, трассы , местные воздушные линии и другие зоны.

Воздушная трасса представляет собой коридор (если хотите
-  улицу) в воздушном пространстве, который предназначен для 
безопасного выполнения полетов воздушными судами. Каждая 
воздушная трасса имеет свои ограничения по высоте и ширине и 
обеспечена средствами навигации, управления воздушным дви­
жением и аэродромами. Ширина воздушных трасс, как правило, 
равна 10 км, однако в отдельных случаях (над океанами при меж­
континентальных полетах, а также для полетов сверхзвуковых 
самолетов) она может быть увеличена до 20 км.

Местные воздушные линии (МВЛ) это такие же воздушные 
трассы, которые устанавливаются для самолетов МВЛ обычно 
только в нижнем воздушном пространстве. По новым докумен­
там, регламентирующим летную работу, ширина МВЛ устанавли­
вается такая же, как и для воздушных трасс (10 км).

Служебно-техническая зона аэродрома на рис. 4.14 пред­
ставлена командно-диспетчерским пунктом -  пунктом, откуда 
производится управление воздушным движением, пунктами, где 
размещены навигационные службы (РСП, БПРМ, ДПРМ), пунк­
том размещения технических служб (ангар) и пунктом, в котором 
размещена служба перевозок (аэровокзал). На рис. 4.14 показа­
ны только основные объекты на аэродроме. В действительности
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аэродром -  современное многопрофильное предприятие, рабо­
та в котором (не только работа, но даже просто передвижение по 
аэродрому) требует специальных знаний.

Если аэродром -  специально оборудованный земельный 
или водный участок, то аэропорт -  комплекс сооружений, пред­
назначенный для приема и отправки воздушных судов и об­
служивания воздушных перевозок. Для этих целей в аэропорту 
имеется аэродром, аэровокзал и другие наземные сооружения и 
оборудование.

Вопросы размещения метеорологической службы в аэро­
порту будут подробно рассмотрены в последующих главах.

Это интересно:
Один студент на экзамене на вопрос, какая разница между аэро­

дромом и аэропортом, ответил несколько необычно. Он сказал, что аэ­
родром — это место, где садятся самолеты, а аэропорт -  это место, где 
садятся пассажиры. Ответ необычный, но по сути своей правильный.

И еще одно шутливое замечание. На каждом аэродроме, в каждом 
аэропорту в служебно-технической зоне всегда пилотами выделяется 
«пятая зона». Не третья, ни четвертая, ни шестая, а всегда и везде толь­
ко «пятая». «Пятая зона» -это облюбованный летчиками... буфет в зда­
нии аэровокзала, где почти всегда можно найти потерявшегося члена 
экипажа.

4.7. ОБОРУДОВАНИЕ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ И АЭРОДРОМОВ 
НАВИГАЦИОННЫМИ ПРИБОРАМИ

Одной из наиболее сложных задач при обслуживании авиации 
является управление воздушным движением (УВД), которое возложено 
на диспетчерскую службу. Главная задача этой службы -  организация, 
планирование и обеспечение безопасности движения ВС на земле и в 
воздухе. Для решения своих задач диспетчерская служба имеет совре­
менные средства УВД, которые взаимодействуют с бортовыми само­
летными системами и таким образом позволяют в автоматизированном 
или ручном режиме решать вопросы безопасности полетов.

Ни в коей мере не претендуя на полноту изложения вопроса (это 
отдельный и очень большой курс), остановимся на основных принципах 
оборудования аэродромов и воздушных судов средствами навигации.
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Это интересно:
В тридцатые годы прошлого столетия, когда авиация только-толь­

ко стала «становиться на ноги» и на самолетах никаких навигационных 
приборов практически не было, у летчиков часто для ориентировки 
использовалась так называемая «железная привязка». Суть ее заклю­
чалась в следующем. У летчика в специальном наколенном планшете 
всегда в полете была карта района полетов. Если вдруг пилот заблу­
дился в воздухе, потерял ориентировку и не знает, где расположен его 
аэродром, то в таких случаях он поступал следующим образом. Свое 
примерное местонахождение летчик всегда приблизительно знал. И 
вот, по карте района полетов он определял курс на расположенную 
поблизости железную дорогу (в то время полеты проводились только в 
дневное время), находил ее с воздуха, снижался и летел вдоль дороги. 
А дальше все совсем просто: летчик летел до ближайшей железнодо­
рожной станции, из самолета читал ее название, находил эту станцию 
на своей карте, «железно» привязывался к местности и благополучно 
возвращался на свой аэродром. Такая привязка у летчиков и называлась 
«железной». Даже после появления посадочных систем отучить летчи­
ков от «железной привязки» оказалось очень непростым делом.

Радиотехнические средства навигации (радиотехничес­

кая систем а посадки) представляют собой на земле радиостан­
ции, работающие в различных режимах и на разных частотах, а 
также радиомаячные системы посадки. На борту ВС эта группа 
средств навигации представлена автоматическим радиокомпа­

сом  (АРК), который, в отличие от обычного компаса указывает 
направление не на север, а на работающую радиостанцию. При­
мерная схема работы радиотехнических средств представлена 
на рис. 4.15.
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АПК.

Рис. 4.15. Примерная схема работы  радиотехнических средств 

навигации.

Здесь показано начало ВПП и последний участок глиссады 
снижения. На расстоянии 1 км от начала ВПП оборудуется на 
аэродроме ближний приводной радиомаркер (БПРМ), а на рас­
стоянии 4 км-дальний приводной радиомаркер (ДПРМ). Каиедый 
привод (так эти радиостанции называют на аэродроме) представ­
ляет собой радиостанцию, которая через определенные интер­
валы времени (очень небольшие) передает в эфир свои позыв­
ные. Обычно это две буквы азбуки Морзе. Каждый из маркеров (а 
их четыре: два с одного и два с другого торца ВПП, но одновре­
менно работают только два привода с одного торца) имеет свой 
позывной и свою рабочую частоту. Если на ВС автоматический 
радиокомпас настроен на частоту работы ДПРМ, то мы будем 
иметь следующую картину работы всей системы. В том случае, 
когда ВС находится от ВПП дальше ДПРМ, стрелка АРК направ­
лена влево (на работающую станцию, рис. 4.15), а когда ближе 
ДПРМ -  стрелка АРК направлена вправо (тоже на работающую 
станцию). При прохождении непосредственно над приводом лет­
чик получает дополнительно звуковой сигнал (громкий прерывис­
тый звонок). Таким образом летчик всегда знает момент, когда 
его самолет находится над приводом.

По правилам пилотирования каждое воздушное судно должно 
быть над приводными радиостанциями на определенной высоте, 
а перестройка АРК с частоты работы дальнего привода на часто­
ту работы ближнего привода происходит за очень короткое время.
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Поэтому в действительности в полете происходит следующее.
Пилот знает, с каким курсом ему нужно лететь, чтобы вый­

ти в район ДПРМ и знает момент прохода ДПРМ. Находясь над 
дальним приводом и проконтролировав высоту ВС, а также пе­
реключив АРК на частоту работы БПРМ (нажатие кнопки), летчик 
знает, с каким курсом надо лететь, чтобы оказаться над БПРМ, 
а там до начала ВПП остается 1000 м, и командир ВС должен 
из кабины самолета увидеть начало ВПП или другие наземные 
ориентиры.

Следовательно, радиотехнические средства навигации (ра­
диотехническая система посадки) позволяет экипажу воздушного 
судна подойти к началу ВПП на расстояние, равное 1 км. Дальше 
уже происходит визуальная ориентировка летчика. Таким обра­
зом при видимости в 1 км и более радиотехническая система по­
садки обеспечивает безопасность полетов.

Радиолокационные средства навигации или РСП  (радиоло­

кационная система посадки) представляют собой в самом об­
щем виде радиолокационную станцию примерно такого же уст­
ройства, как и метеорологический радиолокатор (MPJ1).

Эта станция с комплектом дополнительного оборудования 
и является радиолокационной системой посадки, которую обслу­
живает диспетчерская служба. Перед диспетчером РСП находят­
ся два экрана этой станции: индикатор кругового обзора (ИКО) и 
индикатор дальность -  высота (ИДВ). Схематично оба индикато­
ра представлены на рис. 4.16.

Рис. 4.16. Индикаторы системы РСП

а  -  индикатор кругового обзора, б  -  индикатор дальность - 

высота.

На ИКО проведена вертикальная линия, которая соответс-
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твует посадочному курсу, и две наклонных линии, между которы­
ми находится сектор безопасной посадки. Отметка от цели (воз­

душного судна) на ИКО представляет собой небольшую светлую 

горизонтальную черту. Если на экране она наблюдается там, где 

показано на рисунке, то самолет находится правее посадочного 
курса, и диспетчер РСП по радио передает командиру ВС, чтобы 

тот «подвернул влево».

На индикаторе дальность - высота проведена горизонталь­

ная линия (земная поверхность) и наклонная линия - глиссада 
снижения. На ИДВ отметка от самолета видна как вертикальная 

линия (вертикальный штрих). Если отметка от самолета находит­
ся там, где показано на рис. 4.166, то самолет заходит на посадку 

выше установленной глиссады, и командир ВС получает от дис­

петчера РСП команду на более энергичное снижение.
Таким образом, диспетчер РСП, видя перед собой оба экра­

на, заводит самолет на посадку. По ИКО диспетчер корректирует 

курс полета самолета, а по ИДВ - высоту полета. Такая коррек­

ция может проводиться как в ручном, так и в автоматическом ре­

жимах, но на последнем участке снижения (с высоты примерно 
30 м и удаления от начала ВПП примерно 300 м) летчик должен 
взять управление на себя, так как пока визуальная оценка таких 

высот и расстояний при посадке оказывается точнее приборной.

Э т о  и н т ер есн о :

Если вы читали роман А. Хейли «Аэропорт», то вы могли заме­
тить по описанию, как сложен труд диспетчера. Это так на самом деле. 
Работа диспетчера требует предельной собранности и внимательности, 
очень большого напряжения. Ведь нельзя перепутать и сказать экипажу 
«снижайтесь поэнергичней», если этот самолет и так идет ниже глисса­
ды. А. Хейли описывает работу диспетчеров в зарубежных аэропортах. 
Наша диспетчерская служба работает не с меньшим напряжением. На 
наших аэродромах меньше интенсивность воздушного движения, но у 
нашей диспетчерской службы значительно больше «ручной работы».

О п т и ч е с к а я  с и с т е м а  п о с а д к и  (ОСП) или светосигнальное 

оборудование аэропортов позволяет совместно с радиотехни­
ческой и радиолокационной системами обеспечить посадку или 
взлет ВС днем и ночью, а также безопасное передвижение воз­
душных судов по аэродрому.
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Эта система представляет собой комплекс электрических ог­
ней разного цвета и разной интенсивности, которые позволяют пи­
лоту из кабины самолета определить местоположение торцов и бо­

ковых границ ВПП, рулежных дорожек и даже осевой линии ВПП.

Э т о  и н т е р е сн о :

В специальных авиационных наставлениях и руководствах напи­
сано, какого цвета и какой интенсивности должны быть огни в разных 
точках аэродрома, однако это, пожалуй, читателю в деталях запоминать 
не нужно. Мы приведем здесь только основные огни. Итак, осевая ли­
ния ВПП, как редкая строчка швейной машинки, подсвечивается «утоп­
ленными» в бетон огнями белого цвета. Также огнями белого цвета под­
свечена вся длина ВПП (лампы, которые используются для подсветки, 
представляют из себя специальные светильники, которые хорошо вид­
ны из кабины самолета и которые хорошо защищены от воздействия 
внешней среды). Торцы взлетной полосы подсвечены лампами зеленого 
и красного, цвета, а рулежные дорожки—лампами синего цвета. От тор­
ца ВПП до дальнего привода по курсу взлета (посадки) расположены 
огни красного цвета.

А теперь представьте себе на аэродроме «иллюминацию» длиной в 
7 километров - это очень красивое зрелище (семь километров - расстоя­
ние, равное длине ВПП и плюс расстояние от торца полосы до дальнего 
привода. Оптическая система посадки включается всегда только с одной 
стороны ВПП - вот поэтому 7 км, а не 11 км «иллюминации»).

Кроме того, на аэродромах ГА всегда выполняется марки­
ровка всех препятствий (башни, мачты, здания и т.д.) и исполь­
зуются дополнительно следующие оптические системы посадки: 
о г н и  м а л о й  и н т е н с и в н о с т и  (ОМИ) - для захода на посадку ви­

зуально или по приборам и о г н и  в ы с о к о й  и н т е н с и в н о с т и  (ОВИ)
- для захода на посадку при более сложных погодных условиях. 
Система ОВИ бывает трех категорий: ОВИ-1, ОВИ-2 и ОВИ-3

Каждая из четырех перечисленных систем (ОМИ и ОВИ) 

представляет собой комплекс огней приближения, которые уста­
навливаются по осевой линии ВПП между ее торцом и БПРМ, и 
световых горизонтов - групп близко расположенных друг от дру­

га огней, - которые размещены перпендикулярно осевой линии 

ВПП на определенных расстояниях от ее торца. Все огни сис­
темы устанавливаются в соответствии с определенными прави-
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нами таким образом, чтобы из кабины самолета, заходящего на 

посадку, при плохой видимости эти огни были достаточно хорошо 
видны и помогали пилоту определить зону подхода к ВПП и по­
ложение самой ВПП. Об этих системах мы говорим потому, что 

существуют специальные таблицы пересчета (перевода) мете­

орологической дальности видимости в видимость огней ОМИ и 

ОВИ, и эта видимость заметно больше метеорологической види­
мости. Приводить здесь эти таблицы нецелесообразно, но следу­

ет знать, что они существуют.

Э т о  и н т ер есн о :

В последнее время много говорят о телевизионной системе по­
садки. Принцип работы этой системы следующий. При посадке на аэ­
родроме в «хорошую» погоду летчик записывает на видеомагнитофон 
весь процесс посадки. Затем эта видеопленка тиражируется и переда­
ется экипажам, у которых возможна посадка на данном аэродроме. В 
принципе уже давно решен вопрос о том, что видеоизображение можно 
проецировать на лобовое стекло кабины самолета. Если самолет садит­
ся на этот же аэродром в «плохую» погоду, то летчик может не смотреть 
на наземные ориентиры, а просто включить «видик» и сажать самолет 
по телевизионному изображению. Все очень просто, однако для такой 
посадки нужна очень жесткая синхронизация по высоте полета, ско­
рости полета и времени включения видеопленки. Эти проблемы пока 
еще до конца не решены, и телевизионная система посадки находится 
сейчас в стадии опытной поверки и опытной эксплуатации.

Перечисленные выше навигационные приборы и системы 
позволяют успешно решать задачи безопасности полетов.

4.8. КЛАССИФИКАЦИЯ ПОЛЕТОВ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ

Полеты воздушных судов гражданской авиации классифи­
цируются в зависимости от назначения, условий пилотирования 

и самолетовождения, района, высоты полета, физико-географи­
ческих условий, времени суток и условий погоды.

В зависимости от назначения полеты подразделяются на 
т р а н с п о р т н ы е  - для перевозки пассажиров, грузов, почты и ба­
гажа; п о л е т ы  д л я  в ы п о л н е н и я  а в и а ц и о н н ы х  р а б о т  - при исполь­

зовании гражданской авиации в отдельных отраслях народного
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хозяйства, а также для оказания медицинской помощи населе­
нию и проведения санитарных мероприятий; у ч е б н ы е  -  для обу­

чения курсантов и слушателей авиационных учебных заведений; 

т р е н и р о в о ч н ы е  -для тренировки и проверки квалификации лет­

ного состава; м е т о д и ч е с к и е  -  для изыскания рациональных (оп­

тимальных) траекторий движения ВС и методов управления ими, 
разработки и внедрения программ и методик обучения летного 

состава, а также проверки методической подготовки летного со­
става; и с с л е д о в а т е л ь с к и е  (научные) - для проведения научных 
исследований; и с п ы т а т е л ь н ы е  - для испытания ВС или их обо­
рудования; о б л е т ы - для проверки, настройки радиотехнических 

средств, а также для проверки в полете работы различных сис­

тем воздушного судна, которые не могут быть проверены на зем­
ле; п е р е г о н о ч н ы е  -  для перегонки ВС; д е м о н с т р а ц и о н н ы е  -для 

показа авиационной техники; п о и с к о в о - с п а с а т е л ь н ы е  и а в а р и й ­

н о - с п а с а т е л ь н ы е  -  для проведения поиска и оказания помощи 
экипажам, пассажирам и различным судам, терпящим бедствие, 
а также в случаях стихийных бедствий.

По у с л о в и я м  пилотирования и самолетовождения полеты 

подразделяются на в и з у а л ь н ы е  п о л е т ы  и п о л е т ы  п о  п р и б о р а м . 

Полет считается визуальным тогда, когда положение ВС и его 
местонахождение определяются экипажем визуально по естест­
венному горизонту и наземным ориентирам. Полет по приборам
- это такой полет, во время которого положение самолета и его 
местонахождение определяются экипажем полностью или час­
тично по пилотажным и навигационным приборам.

По району выполнения полеты подразделяются на а э р о ­

д р о м н ы е , выполняемые в районе аэродрома; т р а с с о в ы е , выпол­
няемые при полетах по трассам и местным воздушным линиям; 

п л о щ а д н ы е , которые выполняются в зонах авиационных работ; 
м а р ш р у т н о - т р а с с о в ы е , которые выполняются по установленно­

му маршруту вне трассы и частично по трассе в одном полете.
По высоте полеты подразделяются на полеты н а  п р е д е л ь н о  

м а л ы х  в ы с о т а х - д о  200 м над рельефом или водной поверхнос­
тью; н а  м а л ы х  в ы с о т а х  -  от 200 м до 1000 м над рельефом или 
водной поверхностью; н а  с р е д н и х  в ы с о т а х  -  от 1000 м до 4000 м 
над уровнем моря; н а  б о л ь ш и х  в ы с о т а х  -  от 4000 м до 12000 м 
над уровнем моря или до тропопаузы и п о л е т ы  в  с т р а т о с ф е р е

- выше 12000 м или выше тропопаузы.
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По Физико-геограФическим у с л о в и я м  полеты подразделя­
ются на полеты н а д  р а в н и н н о й  и  х о л м и с т о й  м е с т н о с т ь ю  (от­

дельные превышения рельефа не превышают 200 и 500 м соот­
ветственно); н а д  г о р н о й  м е с т н о с т ь ю  (отдельные превышения 

рельефа больше 500 м на расстоянии менее 25 км от оси мар­

шрута); н а д  п у с т ы н н о й  м е с т н о с т ь ю ; н а д  б о л ь ш и м и  в о д н ы м и  

п р о с т р а н с т в а м и  и в  п о л я р н ы х  р а й о н а х  с е в е р н о г о  и  ю ж н о г о  

п о л у ш а р и й . Последние три деления этой классификации пояс­

нений не требуют.
По времени суток полеты подразделяются на д н е в н ы е , н о ч ­

н ы е  и с м е ш а н н ы е . Днем в авиации считается время от восхода 

до захода Солнца, а ночью - период от захода Солнца до его вос­

хода. Отсюда понятно, какой полет следует отнести к дневному, 
а какой к ночному. Если полет начинается днем, а заканчивается 
ночью или наоборот, то такой полет называется смешанным.

По метеорологическим условиям полеты подразделяются 

на п о л е т ы  в  п р о с т ы х  или с л о ж н ы х  м е т е о р о л о г и ч е с к и х  у с л о ­

в и я х  (ПМУ или СМУ). К сложным метеорологическим условиям 
относятся такие условия, когда горизонтальная дальность види­
мости не превышает 2000 м и/или высота нижней границы обла­
ков не более 200 м при общем количестве облачности не менее 

4 баллов (3 октантов). Октанты в предыдущем предложении ука­
заны не зря, так как при метеорологическом обеспечении авиа­
ции количество облачности указывается всегда в октантах, а не 
в баллах.

Любой полет любого воздушного судна, в каких бы условиях 
он не проводился, должен быть организован таким образом, что­

бы была обеспечена б е з о п а с н о с т ь , р е г у л я р н о с т ь  и  э к о н о м и ч ­

н о с т ь  в о з д у ш н ы х  п е р е в о з о к .

4.9. ОРГАНИЗАЦИЯ ПОЛЕТОВ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ

Организация полетов - это комплекс мероприятий, прово­

димый на земле, и предназначенный для планирования летной 
работы и управления летными подразделениями и экипажами 
воздушных судов. Организация полетов включает в себя следую­
щие основные мероприятия: п л а н и р о в а н и е  п о л е т о в , п о д г о т о в ­

к у  к  п о л е т а м , в ы п о л н е н и е  п о л е т о в , р у к о в о д с т в о  п о л е т а м и  и  

р а з б о р  п о л е т о в .
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Планирование полетов осуществляется в соответствии с 
перспективными, текущими и оперативными планами работы уп­

равлений, предприятий и подразделений ГА. В какой-то мере ус­

ловно планирование полетов можно разделить на долгосрочное, 

суточное и текущее. Д о л г о с р о ч н о е  п л а н и р о в а н и е  производится 

за 10 и более суток. Его основой является расписание движения 

воздушных судов, а также долгосрочный план работы в интере­

сах какой-либо отрасли народного хозяйства. Если же говорить 

только о расписании движения воздушных судов, то это расписа­

ние «очень долгосрочное», так как изменяется обычно два раза в 
год: с летнего на зимнее и наоборот.

С у т о ч н о е  п л а н и р о в а н и е  осуществляется за сутки до наме­
ченного времени вылета ВС. Оно учитывает реальную обстанов­
ку в аэропорту (наличие задержанных рейсов, разовые полеты, о 
которых известно заранее и т.д.).

Т е к у щ е е  п л а н и р о в а н и е  связано с выполнением таких поле­
тов, которые не были намечены даже при суточном планирова­

нии (аварийно-спасательные, санитарные и др.).
Планы полетов составляются в летных подразделениях и 

передаются в диспетчерскую службу для составления сводного 

оперативного плана, который и является основанием для выпол­
нения полетов. Один экземпляр такого плана передается и на 
АМСГ (авиационную метеорологическую станцию, гражданскую), 
которая расположена на этом же аэродроме.

Э т о  и н т ер есн о :

Сейчас план полетов на следующий день может передаваться от 
диспетчерской службы не в распечатанном виде, а «сбрасываться» по 
локальной компьютерной сети. Если это не делается, то метеослужба 
ежедневно от диспетчерской службы получает «простыню», большая 
часть которой не меняется - расписание, затем идет маленький «кусо­
чек» плана, учитывающий так называемую сбойную ситуацию - суточ­
ное планирование, а уж почти совеем ничего не передается (или совсем 
ничего, без «почти») при текущем планировании. Такой порядок со­
ставления плана полетов на следующие сутки позволяет метеослужбе 
своевременно решать задачи по метеорологическому обеспечению всех 
запланированных вылетов.
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Подготовка к полетам должна предшествовать (и предшес­
твует) каждому полету. Все лица, входящие в состав экипажа, 

независимо от занимаемой должности и опыта летной работы, 

обязаны пройти подготовку и проверку готовности к полету. Под­

готовка к полету подразделяется на п р е д в а р и т е л ь н у ю  и п р е д п о ­

л е т н у ю .

П р е д в а р и т е л ь н а я  п о д г о т о в к а  проводится накануне дня 
вылета. Она включает в себя уяснение задачи на полет, подбор 

и подготовку документации, необходимой для выполнения по­
лета, изучение особенностей техники пилотирования и порядка 
взаимодействия членов экипажа в особых случаях в полете. В 

заключение предварительной подготовки проводится контроль 
готовности экипажа к выполнению полета.

При систематических полетах по трассе или часто выполняя 
один и тот же вид авиационных работ, предварительная подго­
товка может проводиться в неполном составе экипажа.

Э т о  и н т ер есн о :

Пожалуй, следует сказать о том, что иногда предварительная под­
готовка не проводится совсем. И тому есть две причины. Во-первых, 
если экипаж годами летает по одной и той же воздушной трассе (ведь 
без романтики: гражданская авиация представляет собой транспортную 
систему, а летчики гражданской авиации - «воздушные извозчики»), 
то, как говорят летчики, эту трассу от взлета до посадки они могут про­
лететь с закрытыми глазами. Во-вторых, представьте себе, что самолет 
летит по маршруту Пулково (С.-Петербург) - Кольцово (Екатеринбург) 
- Толмачево (Новосибирск). Как накануне дня вылета можно провести 
предварительную подготовку экипажа в Кольцово, если самолет нахо­
дится еще в Пулково?

П р е д п о л е т н а я  п о д г о т о в к а  проводится командиром ВС всег­
да перед каждым полетом с учетом конкретной аэронавигацион­

ной и метеорологической обстановки. Предполетная подготовка 
начинается не позднее, чем за час до вылета, а в промежуточных 

аэропортах - с момента прихода экипажа на аэродромный дис­

петчерский пункт. В процессе предполетной подготовки командир 

ВС обязан доложить диспетчеру о готовности экипажа к прохож­
дению предполетной подготовки, получить информацию о техни­
ческой готовности ВС, состоянии аэродромов вылета, посадки и
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запасных, изучить метеорологическую обстановку на аэродроме 
вылета, по маршруту (району) полета, на аэродроме назначения 
и запасных аэродромах, проверить правильность штурманского 

расчета и других данных, необходимых для выполнения полета, 
определить конкретные действия экипажа при возникновении 

аварийной обстановки, принять решение о возможности вылета 
и получить диспетчерское разрешение на вылет.

Эт о инт ересно:

На практике предполетная подготовка выглядит следующим 
образом. Однако сначала вспомним, что гражданская авиация - это 
транспортный конвейер. Предположим, что самолет приземлился на 
каком-нибудь промежуточном аэродроме. Сразу же после посадки весь 
экипаж занят каждый своим делом. Бортинженер следит за заправкой 
самолета топливом, бортпроводники следят за выгрузкой и погрузкой 
багажа, за высадкой и посадкой пассажиров, командир ВС идет к дис­
петчеру получать разрешение на продолжение полета, штурман полу­
чает (уточняет) новую информацию по связи, а второй пилот идет на 
АМСГ за информацией о погоде. Иногда в экипаже обязанности на сто­
янке могут быть распределены иначе, но кто-нибудь из перечисленных 
выше членов экипажа обязательно идет за разрешением на полет, за 
информацией по связи и за информацией о погоде. На все дела эки­
пажу нужен примерно час. За это время работники аэропорта и члены 
экипажа успевают заправить самолет топливом, один багаж выгрузить, 
другой - загрузить, одних пассажиров высадить, других - посадить, 
получить разрешение на полет, получить информацию по связи и ин­
формацию о погоде. Час прошел, предполетная подготовка закончена. 
Самолет и экипаж готовы к продолжению полета. Вот так или пример­
но так все выглядит на самом деле.

Выполнение полетов производится после получения коман­
диром экипажа диспетчерского разрешения на вылет. Весь полет 
от взлета до посадки включительно должен выполняться в соот­

ветствии с требованиями «Наставления по производству полетов 
гражданской авиации России» (НПП ГА) или Федеральным авиа­
ционным правилам (ФАП).

Управление полетами заключается в осуществлении пос­

тоянного контроля и регулирования процесса выполнения поле­
тов с целью поддержания установленного порядка движения ВС
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на аэродроме и в воздушном пространстве. Непосредственное 

управление воздушным движением производится диспетчером 
службы УВД. За каждым диспетчером закрепляется зона (район) 

ответственности, в которой осуществляется УВД на принципе 
единоначалия, т.е. в одной зоне экипажем воздушного судна ру­

ководит только один диспетчер, который отвечает за безопас­
ность полетов и управление воздушным движением в этой зоне.

Указания диспетчера являются обязательными для экипа­

жа ВС. В случае явной угрозы безопасности полета командир 

воздушного судна имеет право принимать самостоятельные ре­

шения с обязательным докладом об этом диспетчеру, который в 
данный момент руководит полетом.

Зона ответственности каждого диспетчера обусловлена ин­

тенсивностью полетов в зоне аэродрома, а также наличием тех­
нических средств УВД. Рассмотрим порядок работы диспетчерс­
кой службы в крупном аэропорту при вылете самолета.

После готовности самолета к вылету (экипаж и пассажиры на 
своих местах, трап отошел от самолета, двери и люки самолета 
закрыты) управление этим самолетом берет д и с п е т ч е р  р у л е н и я , 

в задачу которого входит довести самолет от стоянки (перрона) 

до рулежной дорожки, по которой этот самолет будет выруливать 

на ВПП. На этой рулежной дорожке происходит передача управ­

ления самолетом от диспетчера руления к диспетчеру старта.

Э т о  и н т е р е сн о :

Диспетчер руления, как видно из его зоны ответственности за бе­
зопасность движения, отвечает только за те воздушные суда, которые 
находятся на земле. Этот диспетчер может находиться на так называе­
мой «вышке» - верхнем этаже командно-диспетчерского пункта, откуда 
есть хороший обзор всего аэродрома или в специальной машине с ра­
диостанцией. Как правило, это легковой автомобиль, на котором свер­
ху есть светящееся табло с надписью на русском и английском языках: 
«Следуйте за мной». Если на аэродроме вы достаточно внимательны, 
то иногда можно увидеть такую картину. По аэродрому со скоростью 
5-10 км/ч «ползет» маленькая машина (быстрее рулить запрещено), 
а за ней с такой же скоростью медленно движется лайнер с размахом 
крыльев под 70 м. Это зрелище! Особенно в те моменты, когда само­
лет находится уже на рулежной дорожке (РД). Ведь ширина РД обычно 
не превышает 30 м, а, следовательно, концы крыльев этого самолета
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метров по 20 с каждой стороны зависнут над «травкой». Постарайтесь 
увидеть такую ситуацию - не пожалеете.

Д и с п е т ч е р  с т а р т а , исходя из конкретной воздушной об­

становки, дает разрешение на запуск двигателей (если они еще 

не запущены), на выруливание на ВПП и на выполнение взле­
та. В принципе этот же диспетчер разрешает или не разрешает 
посадку всех воздушных судов на аэродроме. После взлета ВС 
диспетчер старта передает управление взлетевшим самолетом 

д и с п е т ч е р у  к р у г а , в задачу которого входит управление самоле­
том на кругу.

Круг над аэродромом в плане больше напоминает прямо­

угольник, чем круг (рис. 4.17). Частью одной стороны прямоуголь­
ника является ВПП. После взлета самолет выполняет полет по 

прямой и подходит к точке (1), которая является местом первого 
разворота (не поворота! - этого летчики не поймут и не простят). 
Обычно это какой-либо заметный ориентир (дом, лес, озеро и 

т.д.) в районе аэродрома. При подходе к месту первого разворота 
пилот изменяет курс полета на 90° (выполняет первый разворот) 
и определенное время летит курсом, перпендикулярным направ­
лению ВПП. Такой полет продолжается до подлета к месту второ­
го разворота, где летчик снова изменяет курс полета на 90° обя­
зательно в ту же сторону, что и на первом развороте. С курсом, 
обратном посадочному (взлетному) самолет выполняет полет до 
места третьего разворота, где пилот еще раз меняет курс на 90° 
и летит далее к месту четвертого разворота. Изменив в районе 

четвертого разворота направление полета еще раз на 90°, летчик 
оказывается на посадочном (взлетном, но так не говорят) курсе и 

при продолжении полета в этом направлении пройдет над ВПП. 
Вот такая фигура в плане (см. рис. 4.17) называется кругом. Если 

все четыре разворота выполняются влево, то круг называется 
левым, а если вправо - правым. Круг над аэродромом и высоты 
полета на кругу устанавливаются специальной инструкцией.

270



f
fe. 8ПП

.-------5

t

4

P u c .  4 .1 7 .  С х е м а  к р у г а  н а д  а э р о д р о м о м ,  

а - л е в ы й  к р у г , б -  п р а в ы й  к р у г ;  1, 2 , 3 , 4 - м е с т а  с о о т в е т с т в е н ­

н о  п е р в о г о ,  в т о р о г о , т р е т ь е г о  и  ч е т в е р т о г о  р а з в о р о т о в .

В задачу диспетчера круга входит управление ВС на кругу, 

так как совершенно необязательно, чтобы каждый взлетающий 

или заходящий на посадку самолет полностью выполнял круг 
над аэродромом (это время, это керосин - дорого), а «развести» 
эти самолеты для обеспечения безопасности на кругу - задача 

диспетчера круга.

При выходе из зоны круга управление самолетом передает­
ся д и с п е т ч е р у  п о д х о д а . Зона ответственности диспетчера под­
хода начинается от границы круга и заканчивается на внешней 

границе района аэродрома (100 -150 км). В этой зоне диспетчер 
подхода направляет воздушное судно на нужную трассу или мес­
тную воздушную линию (МВЛ), или по нужному маршруту. При 
приближении самолета к внешней границе зона подхода дис­
петчер подхода передает управление ВС диспетчеру районного 

центра Единой системы организации воздушного движения (ЕС 
ОрВД), который и осуществляет управление самолетом по трас­

се или по маршруту. На структуре и организации ЕС ОрВД мы 
остановимся чуть позже.

Зона подхода интересна и сложна для диспетчерской служ­
бы тем, что в ней как раз находится тот отрезок полета, в котором 
самолет или набирает высоту для выхода на заданный эшелон 

полета, или снижается для посадки. Это значит, что в зоне под­

хода все воздушные суда могут находиться на разных курсах, на 
разных высотах, причем эти высоты постоянно меняются. Задача 
диспетчера подхода - дать нужную команду нужному самолету в 
нужное время и этим самым обеспечить безопасность полетов в 
своей зоне ответственности.
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Мы с вами рассмотрели случай передачи управления ВС 
при взлете самолета. При заходе на посадку передача управле­
ния происходит в обратном порядке.

Разбор полетов проводится с целью повышения уровня бе­

зопасности полетов, а также для повышения эффективности и 
качества работы экипажа и авиапредприятия.

Командир экипажа проводит разбор полета после выполне­
ния полетного задания, а в авиапредприятиях ГА разбор полетов 

проводится не реже одного раза в месяц. На разборах полетов 

дается оценка выполнения своих функциональных обязаннос­
тей каждым членом экипажа (экипажами), оценка работы всех 
наземных служб, обеспечивающих летную работу, в том числе и 
метеорологической службе, и даются указания и рекомендации 
по улучшению качества летной работы, по профилактике летных 
происшествий и предпосылок к ним.

Э т о  и н т ер есн о :

Разбор полетов, который проводится руководством авиапредпри­
ятия - мероприятие серьезное. К нему привлекается не только летный 
и диспетчерский состав, но и руководители всех наземных служб, в том 
числе и начальник АМСГ. Нас (метеослужбу) могут не привлекать на 
разбор полетов только в том случае, если за прошедший с предыдущего 
разбора период не было никаких нареканий на работу метеослужбы. Да 
и тогда толковый начальник АМСГ будет присутствовать на разборе для 
того, чтобы лучше понять и уяснить задачи своего авиапредприятия.

Разбор каждого полета, который проводит командир корабля, име­
ет свои особенности. Как правило, у каждого экипажа, который много 
времени летает вместе, есть свои традиции. Эти традиции летный со­
став, как люди суеверные, стараются никогда не нарушать. Ну, например, 
после посадки и заруливания самолета на стоянку командир ВС может 
сказать: «Ребята, спасибо. Все было хорошо». Это и есть разбор полета. 
Или вот еще пример: «Ребята, спасибо. Все было нормально. А ты...(и 
кому-то из членов экипажа показывается кулак)». До рукоприкладства 
дело, естественно, не доходит, но тот член экипажа, которому кулак по­
казывают часто, с этим экипажем долго летать не будет. Проблеме пси­
хологического климата и психологической совместимости в экипажах в 
гражданской авиации уделяется достаточно серьезное внимание.
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4.10. СТРУКТУРА ЕДИНОЙ СИСТЕМЫ ОРГАНИЗАЦИИ 
ВОЗДУШНОГО ДВИЖЕНИЯ

Количество полетов ВС в нашей стране после заметного спа­

да в 90-е годы прошлого столетия стало ежегодно увеличивать­

ся. Прокладываются новые воздушные трассы, строятся новые 

аэропорты, растет интенсивность воздушного движения по уже 

существующим маршрутам. Получает свое развитие и ведомс­

твенная авиация, которая не входит в состав Государственной 

службы гражданской авиации (ГС ГА) или, как ее сейчас называ­
ют, Росавиации. Одним словом, в воздухе становится «тесно», и 
существовавшая раньше система УВД перестала удовлетворять 
требованиям обеспечения безопасности воздушного движения.

Это обстоятельство явилось предпосылкой для создания 
межведомственной организации по управлению воздушным дви­

жением. Так была создана Единая система управления воздуш­

ным движением (ЕС УВД), которая теперь называется Единой 
системой организации воздушного движения (ЕС ОрВД), а в ско­
ром времени станет Росаэронавигацией. Ее основные функции 
заключаются в следующем: планирование воздушного движения, 

координирование полетов авиации всех ведомств, непосредс­
твенное управление воздушным движением, а также контроль за 
соблюдением заданного режима полетов экипажами воздушных 
судов, особенно в 100-километровой пограничной зоне.

Организационно ЕС ОрВД состоит из Главного центра (ГЦ) 
ЕС ОрВД, который является центральным органом, предна­
значенным для решения указанных задач над всей территори­
ей России. Главный центр состоит из гражданского и военного 
секторов. Гражданский сектор ГЦ ЕС ОрВД решает следующие 

основные задачи: общее планирование, координирование и 
контроль движения ВС всех ведомств по воздушным трассам и 
местным воздушным линиям в целях обеспечения безопаснос­

ти и регулярности полетов; регулирование воздушных потоков 
с учетом пропускной способности воздушных трасс MBJ1; учас­

тие в подготовке центрального и местного расписания движения 
ВС; контроль обеспечения и управления движением воздушных 

судов, выполняющих литерные рейсы; согласование с военным 
сектором ГЦ ЕС ОрВД вопросов, связанных с использованием 
средств радиотехнического обеспечения и аэродромов других
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ведомств для обеспечения безопасности полетов ВС ГА.

Вся территория страны для целей управления воздушным 
движением разделена на зоны, а каждая зона - на районы. Во 

главе каждой зоны (района) находится зональный (районный) 
центр УВД - ЗЦ ЕС ОрВД (РЦ ЕС ОрВД). Зона или район тако­

го центра являются зоной, его ответственности за безопасность 
и регулярность воздушного движения. Зональный и районный 

центры ОрВД, как и Главный центр, состоят из гражданского и 

военного секторов. Гражданский сектор зонального центра ЕС 

ОрВД выполняет следующие задачи: планирование и координи­
рование общего порядка выполнения полетов в зоне ответствен­

ности; разработка и утверждение суточного плана полетов; со­
гласование с военным сектором ЗЦ ЕС ОрВД местных режимов 

полетов по трассам и МВЛ; обеспечение полетов ВС, следующих 
вне расписания и др.

Районный центр ЕС ОрВД предназначен для решения задач 
непосредственного управления движением воздушных судов всех 
ведомств в границах зоны ответственности. Гражданский сектор 
РЦ ЕС ОрВД решает следующие основные задачи: непосредс­
твенное управление движением ВС по трассам и МВЛ; контроль 
за выполнением экипажами ВС установленного режима полетов.

Обычно рабочие места дежурных диспетчеров гражданс­
кого и военного секторов любого центра ЕС ОрВД находятся в 

одной комнате, и все вопросы, связанные с управлением воздуш­
ным движением, решаются ими при личном контакте без всяких 
задержек. Это позволяет повысить как безопасность, так и регу­
лярность полетов.

Э т о  и н т ер есн о :

Помимо оперативности личного общения, когда не нужно ни зво­
нить по телефону, ни вызывать коллегу по селекторной связи, у разме­
щения диспетчеров в одной комнате есть еще несколько преимуществ. 
Во-первых, один из диспетчеров (а только эти два человека могут пе­
редавать команды на борт летящего воздушного судна) с согласия дру­
гого может без ущерба для безопасности полетов на некоторое время 
отлучиться. Во-вторых, в ночное время, когда интенсивность воздуш­
ного движения, как правило, уменьшается, один из диспетчеров может 
какое-то время отдохнуть (поспать), оставив на другого всю работу в 
зоне ответственности. И хотя так делать не разрешается, иногда так

274



поступают. На наш взгляд, если это не угрожает безопасности полетов, 
ничего «страшного» в этом нет.

Общий порядок управления воздушным движением будет 

понятен из анализа рис. 4.18.

- З о н а  1 . З о н а  2

Р а й о н  1 Р а й о н  1 Р а й о н  2

\РЦ ЕС МД РЦЕС УВД РЦЕС УВД

Р а й о н 2 Р а й о н  3 Р а й о н  3

РЦЕС УВД ЗЦ ЕС УВД
РЦ ЕС УВД

ЗЦ ЕС УВД
_______ РЦЕС ОД

а --- £

Р и с .  4 .1 8 . К  в о п р о с у  о р г а н и з а ц и и  у п р а в л е н и я  в о з д у ш н ы м  д в и ж е ­

н и е м . а  -  г р а н и ц а  з о н  о т в е т с т в е н н о с т и  м е ж д у  с о с е д н и м и  З Ц  

Е С  О р В Д , б  -  г р а н и ц а  з о н  о т в е т с т в е н н о с т и  м е ж д у  с о с е д н и м и  

Р Ц  Е С  О р В Д .

Предположим, что планируется и выполняется полет с аэ­

родрома, расположенного в 1-ом районе зоны 1, на аэродром, 
расположенный в 3-ем районе зоны 2. После взлета самолета, 
набора высоты и приближения к внешней границе зоны подхода 
аэродрома вылета по указанию диспетчера подхода командир 
воздушного судна связывается по радио с диспетчером РЦ ЕС 
ОрВД 1-го района первой зоны. После установления такой связи 
командир ВС докладывает диспетчеру подхода, что связь с дис­
петчером РЦ установлена. После этого управление ВС перехо­
дит от диспетчера подхода аэродрома вылета к диспетчеру РЦ 

ЕС ОрВД 1-го района первой зоны. Контролирует правильность 
управления этим воздушным судном диспетчер ЗЦ ЕС ОрВД пер­

вой зоны.
При подлете самолета к точке А  -  границе между 1-ми 3-м 

районами зоны 1 происходит передача управления экипажем 

(самолетом) от диспетчера первого РЦ к диспетчеру третьего
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РЦ. Передача управления происходит аналогично тему, как это 

происходило при передаче управления от диспетчера подхода к 

диспетчеру первого РЦ. Контроль за выполнением этого полета 

пока еще осуществляет диспетчер первого зонального центра.

При подлете к точке Б  происходит передача управления от 

диспетчера третьего РЦ первой зоны к диспетчеру третьего РЦ 
второй зоны. В этом случае происходит передача не только не­

посредственно управления, но и контроля за выполнением ре­
жима полета от диспетчера первого ЗЦ к диспетчеру второго ЗЦ. 

Диспетчер 3-го района второй зоны управляет самолетом до пе­
редачи управления ВС диспетчеру подхода аэродрома посадки.

Э т о  и н т ер есн о :

Любой диспетчер, обращаясь к воздушному судну, называет бор­
товой пятизначный номер этого судна. Здесь все просто. Командир воз­
душного судна, обращаясь к любому диспетчеру, называет позывной 
того или иного пункта управления (например, «Роза», «Сокол» или еще 
проще - «Пулково, подход»). Традиции давать пунктам управления по­
зывные не нарушаются с момента появления радиосвязи на самолетах.

4.11. ЭШЕЛОНИРОВАНИЕ ПОЛЕТОВ

Под э ш е л о н и р о в а н и е м  п о л е т о в  понимается вертикальное, 
продольное и боковое рассредоточение воздушных судов в воз­
душном пространстве на установленные интервалы, обеспечи­
вающие безопасность воздушного движения.

Нормы эшелонирования полетов обусловлены как техничес­

кими возможностями измерения параметров полета, так и воз­
можностями летчика (автопилота) выдерживать заданный режим 

полета. Исходя из этого приняты следующие правила эшелониро­
вания.

В е р т и к а л ь н о е  э ш е л о н и р о в а н и е . При полетах с курсом от 0 до 
179° определены следующие эшелоны полетов: 900, 1500, 2100, 

2700, 3300, 3900, 4500, 5100, 5700, 6300, 6900, 7500, 8100, 9100, 

10100, 11100, 12100, 14100 м.. и т.д. через 2000 м. При полетах с 
курсом от 180 до 359° установлены следующие эшелоны полетов: 
1200, 1800, 2400, 3000, 3600, 4200, 4800, 5400, 6000, 6600, 7200, 
7800, 8600, 9600, 10600, 11600, 13100, 15100 м и т.д. через 2000 м.
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Э т о  и н т ер есн о :

Эшелоны полетов от 0 до 179 градусов называют нечетными, а 
от 180 до 359 градусов - четными. По высоте это понятно (9, 15, 21 и 
т.д. эшелоны нечетные, а 12, 18, 24 и т.д. - четные). Но интересно дру­
гое. Номера поездов из Петербурга в Москву (направление движения 
примерно 150°) тоже нечетные, а из Москвы в Петербург (направление 
движения 330°) - четные. К сожалению, к номерам междугородних ав­
тобусов и пассажирских авиарейсов это относится не всегда.

И еще одно. Иногда высоту полета (эшелона) задают в футах, а не 
в метрах. Вернее даже не в футах, а сотнях футов. Для того, чтобы по­
лучить метрическую высоту полета нужно число, указывающее номер 
эшелона, умножить на 30. Так, 250-му эшелону соответствует высота 
7500 м, 300-му - 9000 м, а 400-му - 12000 м.

П р о д о л ь н о е  э ш е л о н и р о в а н и е . В зависимости от условий 
полета (визуальный полет или полет по приборам, дневной или 

ночной полет и т.д.) при полете на одном эшелоне и на одной 

трассе минимальное расстояние между самолетами может коле­
баться от 2 до 30 км, или оно может быть равно расстоянию, ко­
торое самолет преодолевает за период не менее 10 мин. полета.

Б о к о в о е  э ш е л о н и р о в а н и е . По правилам бокового эшело­
нирования расстояние между осями соседних воздушных трасс 
должно быть не менее 50 км. При полете вне трасс боковое рас­
стояние между самолетами, летящими в одном или противопо­
ложных направлениях, должно быть не менее 10 км.

При смене эшелонов (например, при снижении) пересече­
ние нижнего эшелона можно производить в том случае, если на 
нижнем эшелоне от расчетной точки пересечения эшелона нет 
других воздушных судов ближе 20 - 30 км.

При пересечении воздушных трасс на одном эшелоне одно 

из воздушных судов должно пройти точку пересечения трасс в 
тот момент, когда другое ВС находится от этой точки на рассто­

янии от 2 до 30 км или на таком расстоянии, которое самолет 
преодолевает за период не менее 15 мин полета.

Полностью правила бокового и продольного эшелонирова­
ния изложены в «Основных правилах полета над территорией 
России» (ОПП) и в «Наставлении по службе движения в граждан­
ской авиации России» (НСД ГА). Теперь, вместо перечисленных 
документов чаще пользуются ФАПами - Федеральными авиаци­
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онными правилами выполнения полетов на территории России, 
однако в данном случае изменено только название документа, а 
его содержание практически не изменилось.

4.12. ОСНОВЫ САМОЛЕТОВОЖДЕНИЯ

Самолетовождение или воздушная навигация как наука изу­

чает теорию и практику безопасного вождения ВС в воздушном 

пространстве. Под процессом с а м о л е т о в о ж д е н и я  понимается 

комплекс действий экипажа и наземных служб УВД, направлен­
ных на постоянное знание местонахождения самолета и обес­
печивающих безопасность и точный полет по заданному марш­
руту, а также прибытие в пункт назначения на заданной высоте 
в установленное время. Последняя фраза взята из ОПП, а если 
сказать проще, то с а м о л е т о в о ж д е н и е  - э т о  д е й с т в и я  э к и п а ж а  

и  н а з е м н ы х  с л у ж б , к о т о р ы е  п о з в о л я ю т  в с е г д а  з н а т ь , г д е  с а ­

м о л е т  н а х о д и т с я  в  н а с т о я щ е е  в р е м я  и  с  к а к и м  к у р с о м  и  к а к о й  

с к о р о с т ь ю  е м у  н а д о  л е т е т ь , ч т о б ы  п о п а с т ь  в  з а д а н н у ю  т о ч к у  

в  з а д а н н о е  в р е м я .

Получив задание на полет, экипаж ВС производит подготов­
ку к полету, которая включает в себя прокладку на карте маршру­

та полета, составление предварительного штурманского расчета 
полета и целый ряд других мероприятий. После взлета экипаж, 
используя технические средства, выводит самолет из зоны аэро­
дрома вылета, затем на заданную трассу (маршрут) полета и в 
конце маршрута - в зону аэродрома посадки.

Точность самолетовождения будет зависеть от точности 
выполненных предварительных расчетов и выдерживания режи­
ма полета: курса, скорости и высоты полета. Ошибки, допущен­

ные экипажем в расчетах и выдерживании режима полета, могут 
привести к значительному отклонению самолета от маршрута и 

большим ошибкам во времени прихода ВС на аэродром посадки. 

Чтобы своевременно обнаружить и исправить эти ошибки эки­

паж должен постоянно осуществлять в полете контроль пути, т.е. 

вести ориентировку. Пользуясь техническими средствами, необ­
ходимо периодически во время полета определять фактическое 

местонахождение своего самолета и вносить, если это нужно, 
изменения в навигационный режим полета - в курс, скорость и 
высоту. Осуществляя самолетовождение, экипаж использует не
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только бортовую аппаратуру, но и данные наземных радиотехни­
ческих средств контроля, расчеты которых оказывают в полете 
существенную помощь.

Современные технические средства самолетовождения 

по характеру первичной информации и принципу действия де­

лятся на четыре группы: г е о т е х н и ч е с к и е ,  р а д и о т е х н и ч е с к и е ,  

а с т р о н о м и ч е с к и е  и с в е т о т е х н и ч е с к и е . Технические средства 

самолетовождения могут быть автономными и неавтономными. 

Автономные средства не требуют специального наземного обо­

рудования и применяются в полетах любой дальности. К таким 

средствам относятся геотехнические, астрономические и часть 
радиотехнических средств самолетовождения. К неавтономным 
средствам относятся в основном самолетные радиотехнические 

средства, которые могут быть использованы только в комплексе 
с различными наземными устройствами.

Принцип действия геотехнических средств самолетовож­
дения основан на измерении различных параметров геофизи­

ческих полей Земли. Геотехнические средства в комплексе с 
другими средствами применяются в каждом полете для выдер­

живания заданного навигационного режима. Простота устройс­
тва и малые габариты большинства геотехнических средств, их 
надежность и автономность являются главными достоинствами 
этой группы средств самолетовождения, что позволяет широко 

применять их на всех типах ВС и относить к средствам основно­
го назначения. К недостаткам некоторых геотехнических средств 
самолетовождения можно отнести сравнительно невысокую 
точность навигационных измерений и ее зависимость от прой­

денного самолетом расстояния, а также ограниченные возмож­
ности использования при полете в сложных метеорологических 
условиях. К геотехническим средствам самолетовождения от­

носятся магнитные компасы, гироскопические навигационные и 
пилотажные приборы, дистанционные гиромагнитные компасы, 
курсовые системы, указатели воздушной скорости, барометри­

ческие высотомеры, термометры наружного воздуха, навигаци­

онные индикаторы, инерциальные системы, механические часы 

и др.

Радиотехнические средства самолетовождения применя­
ются в основном при сложных метеорологических условиях, так 
как они позволяют решать почти все основные задачи самоле­
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товождения с достаточной для практики точностью. Благодаря 

высокой точности и автоматизации измерений некоторые ра­

диотехнические средства незаменимы при посадке самолетов в 

сложных метеорологических условиях. Радиотехнические средс­

тва самолетовождения имеют и свои недостатки. К ним в первую 
очередь относятся ограниченная дальность действия, особенно 
при полетах на малых высотах, зависимость точности измере­

ний от расстояния между ВС и наземной станцией, а также под­
верженность естественным и искусственным радиопомехам. К 

радиотехническим средствам самолетовождения относятся уг­
ломерные радиотехнические системы, дальномерные системы, 

наземные и самолетные радиолокаторы, допплеровские изме­

рители и системы, радиовысотомеры, посадочные системы с их 
наземным и самолетным оборудованием и др.

Принцип действия астрономических средств самолетовож­
дения основан на измерении различных параметров небесных 
светил. Автономность и независимость точности измерений от 
дальности полета создают возможность широкого применения 
астрономических средств в различных условиях полета. К не­
достаткам этой группы средств следует отнести ограниченность 
(невозможность) их применения при отсутствии видимости не­
бесных светил и сравнительная сложность работы с ними в ус­

ловиях летящего самолета.
К астрономическим средствам самолетовождения относят­

ся самолетные секстанты, астрокомпасы, астрономические ори­
ентиры и др.

Светотехнические средства самолетовождения представ­

ляют собой наземные и бортовые источники света. Эта группа 
средств применяется главным образом ночью и при полетах в 
сложных метеорологических условиях для создания световых 
ориентиров. Сравнительно небольшая их дальность действия 

привела к тому, что светотехнические средства относят к средс­
твам вспомогательного назначения.

К светотехническим средствам самолетовождения относят 

световые наземные маяки, световое и импульсно-световое обо­
рудование аэродромов и трасс, а также различные пиротехни­

ческие средства.

В основе безопасного и точного полета по маршруту, в 
районе аэродрома, при взлете и посадке лежит принцип комп­
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лексного использования всех имеющихся технических средств 
самолетовождения как наземных, так и бортовых.

Э т о  и н т ер есн о :

В последнее время много говорят и, по всей вероятности, мно­
го делают для того, чтобы «запустить» систему ГЛОНАС - глобаль­
ную навигационную систему. Используя спутниковую информацию, 
эта система позволит не только практически безошибочно определять 
место воздушного судна, но и направлять его с нужным курсом для 
прибытия в «нужное место». Система ГЛОНАС предназначена и для 
навигационного обслуживания автомобилей, морских и речных судов, 
военной техники, т.е. всего того, что «передвигается на земле, на воде 
и в воздухе». После запуска этой системы все существующие средства 
самолетовождения будут, естественно, пересмотрены и иметь другую 
классификацию.

4.13. ОСНОВЫ ИНЖЕНЕРНО-ШТУРМАНСКИХ РАСЧЕТОВ

Инженерно-штурманский расчет полета выполняется экипа­
жем с целью определить общую длину маршрута, время полета 

по маршруту, запас летного времени в зависимости от продолжи­

тельности полета и запаса топлива на самолете, время восхода 
и захода Солнца и т.д. Расчет полета подразделяется на предва­
рительный и окончательный.

П р е д в а р и т е л ь н ы й  р а с ч е т  п о л е т а  производится штурма­
ном без учета ветра по так называемой «штилевой прокладке». 
Зная расписание полетов (время вылета ВС), штурман ориенти­
ровочно определяет продолжительность полета по маршруту и 
потребное количество топлива, необходимое для выполнения 
полета. Результаты предварительного расчета записываются в 
специальный журнал.

О к о н ч а т е л ь н ы й  р а с ч е т  п о л е т а  производится непосредс­
твенно перед вылетом на основе данных о ветре и температуре 

воздуха в свободной атмосфере (на эшелоне полета), получен­
ных на метеорологической станции в аэропорту (на АМСГ - ави­

ационная метеорологическая станция, гражданская). Выполняя 
окончательный расчет полета, штурман уточняет предваритель­
ный расчет, который был сделан заранее.

Общая длина маршрута и расчетное время полета опреде­
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ляется как сумма расстояний и времени между основными точ­

ками маршрута (аэродром вылета, исходный пункт маршрута, 

промежуточные пункты маршрута, конечный пункт маршрута, 

аэродром посадки).

В результате инженерно-штурманского расчета определя­

ются для каждого прямолинейного участка маршрута аэрона­
вигационные характеристики полета (высота, скорость, курс), а 

также расход топлива на этом участке и количество оставшегося 
топлива на борту воздушного судна.

Все расчеты вручную штурман перед полетом выполняет за 
40 - 45 мин и заносит их результаты на бланк штурманского бор­
тового журнала, в его левую половину. В правую половину бор­

тжурнала данные заносятся в полете и сравниваются с расчет­
ными. Совершенно очевидно, что от точности расчетов и, самое 
главное, от точности метеорологической информации о факти­

ческой и ожидаемой погоде зависит правильность инженерно­
штурманских расчетов.

В последнее время в ряде аэропортов страны введена в 

действие Автоматизированная система штурманского обеспе­
чения полетов (АСШОП), разработанная сотрудниками РГГМУ 

совместно с рядом научных организаций гражданской авиации.
Эта система позволяет, используя прогностические дан­

ные о распределении геопотенциала в свободной атмосфере, 
полученные в результате расчета в Гидрометцентре России, вы­
полнять инженерно-штурманские расчеты примерно для 1000 

воздушных трасс. Это позволяет не только повысить произво­
дительность труда летного состава и освободить штурмана от 
довольно неприятных и сложных работ, но и получить заметный 

экономический эффект. Экономический эффект АСШОП возни­

кает за счет того, что эта система позволяет достаточно быст­
ро обсчитать различные варианты полета из аэропорта вылета 

до аэропорта назначения (различные эшелоны полета на одной 
трассе или на различных трассах) и выбрать оптимальный ре­

жим и маршрут полета. Существующая сейчас система, основы 
которой были разработаны С.В. Солониным еще в середине 60-х 
годов прошлого столетия, дает годовой экономический эффект 
около 10 млн. рублей.

282



Это интересно:
С созданием системы АСШОП связано три интересных эпизода. 

Во-первых, после того, как С.В. Солонин на научной конференции в 
Москве сделал доклад и сказал, что ЭВМ в состоянии выполнить само­
стоятельно инженерно-штурманский расчет полета, буквально вскочил 
с места Главный штурман гражданской авиации и возразил, сказав, что 
если ЭВМ сделает штурманский расчет полета, то он, штурман, демонс­
тративно съест свою фуражку. Через год АСШОП была сдана в опыт­
ную эксплуатацию и выполняла расчеты по пяти трассам. Съел Главный 
штурман после этого свою фуражку или нет - осталось неизвестным.

Во-вторых, систему АСШОП разработчики (РГГМУ, а тогда 
ЛГМИ) первоначально хотели назвать АСМОП - автоматизированная 
система метеорологического обеспечения полетов, но наш заказчик 
настоял на слове «штурманское». Нам казалось, и кажется сейчас, что 
название АСМОП более соответствует решаемым системой задачам. 
Однако здесь вступило в силу известное правило: кто платит — тот и 
заказывает музыку, и систему переименовали.

В-третьих, все штурманские расчеты в рамках АСШОП выпол­
нялись в Главном вычислительном центре гражданской авиации (ГВЦ 
ГА), который находится в Москве в здании городского аэровокзала. 
Вся исходная информация для расчетов получалась в Гидрометцентре 
(ГМЦ), территориально расположенном в трех километрах от ГВЦ ГА. 
Очень долго (несколько лет) для передачи информации от ГМЦ до ГВЦ 
ГА использовался оригинальный способ «межмашинного обмена». В 
ГМЦ необходимая информация записывалась тогда еще на ленту, а не 
на диск, техник садился в такси и на машине вез эту ленту 3 км в ГВЦ 
ГА. Вот он «межмашинный обмен информацией» в буквальном смысле 
слова. Сейчас, уже давно таких проблем, естественно, не существует.
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ЧАСТЬ 5. МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ АВИАЦИИ 
В СОВРЕМЕННЫХ УСЛОВИЯХ

5.1. ВИДЫ И ОБЪЕМ РАБОТЫ НА АМСГ

Как отмечалось выше, при полете на воздушные суда воз­

действуют внешние условия, которые могут иногда создавать 

ситуацию, опасную для полетов. Для безопасного полета необ­

ходимо знать фактическую погоду и будущее состояние внешней 

среды на аэродроме вылета, маршруте полета и аэродроме по­
садки. Следовательно, каждый полет должен обеспечиваться в 
метеорологическом отношении. Это подтвердила многолетняя 
авиационная практика.

Своевременное доведение до руководящего, командного и 
летного состава, работников службы движения и других долж­
ностных лиц гражданской авиации метеорологической информа­
ции, необходимой для выполнения возложенных на них обязан­

ностей, и представляет собой м е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  

п о л е т о в  в  г р а ж д а н с к о й  а в и а ц и и .

Метеорологическое обеспечение гражданской авиации 
организует Росгидромет РФ. Метеорологическое обеспечение 
организуется и осуществляется в соответствии с основными ру­
ководящими документами МОГА, Российской Федерации и дру­

гими нормативными документами Росавиации и Росгидромета. 
Ответственность за полноту, качество и своевременность этого 
обеспечения несет Росгидромет.

Оперативными органами Росгидромета, осуществляющими 

непосредственное метеорологическое обеспечение гражданской 
авиации в аэропортах гражданской авиации (ГА), являются следу­
ющие: Главный авиационный метеорологический центр (ГАМЦ), 
зональные авиаметеорологические центры (ЗАМЦ), авиаметеоро- 
логические станции гражданские (АМСГ) I, II, Ш, IV разрядов, опе­

ративные группы (ОГ) и авиационные метеорологические посты 

(АМП). В дальнейшем будем называть их метеорологическими ор­

ганами Росгидромета. В оперативном отношении метеорологичес­

кие органы подчиняются командирам авиационных подразделений 

или заместителям начальников аэропортов по движению.

Как уже говорилось, назначение и главная задача метеоро­
логических органов Росгидромета - обеспечение руководящего
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и летного состава, а также службы движения и других должност­
ных лиц гражданской авиации необходимой метеорологической 
информацией. В зависимости от класса аэродрома, авиацион­

ного подразделения, базирующегося на нем, и объема выполня­

емых авиационных работ назначается и организуется соответс­

твующий оперативный орган Росгидромета.

Главный авиационный метеорологический центр (ГАМЦ) 
находится в Москве в аэропорту Внуково, а его филиалы - в аэ­

ропортах Домодедово, Шереметьево и Быково. Зональные авиа­

ционные метеорологические центры (ЗАМЦ) имеются в Новоси­

бирске и Хабаровске, а авиационные метеорологические центры 
(АМЦ) во многих крупных аэропортах. Так, например, такими цен­
трами являются: аэропорт Пулково (Санкт-Петербург), аэропорт 

Талаги (Архангельск), аэропорт Кольцово (Екатеринбург), аэро­

порт Толмачево (Новосибирск) и др.

Э т о  и н т ер есн о :

В настоящее время в России работает всего 12 АМЦ, 350 АМСГ, из 
которых - 35 являются АМСГ I разряда и 15 авиационных метеопостов.

В России в системе Росгидромета работает примерно 50 тыс. 
человек. Из них 53% имеют высшее или среднее специальное образо­
вание. Такой уровень специалистов имеется только в авиационно-кос­
мическом комплексе. По всей России специалистов, занимающихся 
разработкой прогнозов погоды, не более 5000 человек. Для этих «муче­
ников» разговор о погоде—не светская беседа, а разговор о деле. Эти же 
«мученики», как бы им не хотелось, ну никак не могут перевыполнить 
план. Попробуйте дать на работе оправдываемость прогнозов погоды 
на 101% - ничего не получится!

Для обеспечения безопасности, регулярности и экономи­
ческой эффективности воздушных перевозок оперативным ор­

ганам метеослужбы, расположенным на аэродроме, приходится 
решать следующие задачи:

осуществлять непосредственное метеорологическое обеспе­

чение полетов ГА;

обеспечить эксплуатацию метеорологических приборов; 
проводить региональные исследования в области авиацион­
ной метеорологии и краткосрочных прогнозов погоды; 
обеспечивать АМСГ - IV разряда и оперативные группы прогно­
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зами погоды и предупреждениями об опасных явлениях погоды; 

проверять новые методы прогноза опасных явлений погоды; 
обучать работников гражданской авиации, обслуживающих 

полеты на местных воздушных линиях, тем разделам авиа­

ционной метеорологии, которые нужны им для выполнения 

своих обязанностей;
контролировать работу оперативных групп и АМП; 
проводить занятия и принимать зачеты по авиационной метео­

рологии у летного и диспетчерского состава авиапредприятия;

- организовывать и проводить занятия с сотрудниками АМСГ; 

организовывать и проводить облет обслуживаемых воздуш­
ных трасс;
обеспечивать (при необходимости) органы управления воз­
душным движением (УВД) информацией о вулканической 

деятельности.

Э т о  н е  очень ин т ересн о , н о  очень  в а ж н о :

Многое из только что перечисленного является пунктами НМО 
ГА, т.е. является обязательным для выполнения. Такие же достаточно 
строгие строчки из документов будут сравнительно часто встречаться в 
этом разделе. Специального пояснения этим строкам даваться не будет, 
так как поступать таким образом не позволяет объем данной книги. По­
яснения будут даны только тем определениям, которые, на наш взгляд, 
в этом очень нуждаются.

Оперативные органы Росгидромета, расположенные на аэ­
родроме, отвечают:

за своевременность и качество метеорологического обеспе­

чения полетов;
за качество наблюдений на аэродроме и своевременность 
передачи данных этих наблюдений заинтересованным ра­
ботникам ГА;
за правильность ведения всей метеорологической докумен­
тации;
за правильность оформления и своевременность передачи 
телеграмм на узлы связи;

за содержание метеорологических приборов и установок в 

исправном состоянии.
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Для решения всех перечисленных задач требуются квали­

фицированные специалисты, современное техническое обору­

дование, помещение для работы и т.д.

Авиапредприятия, расположенные на аэродроме, обяза­

ны для метеорологического органа, который их обслуживает, 
предоставлять служебные помещения, выделять линии связи и 

средства связи для передачи метеорологической информации, 

обеспечить строительство помещений для МРЛ, РДВ и другой 

техники, предоставлять бесплатный облет обслуживаемых воз­
душных трасс и заблаговременно извещать об изменении распи­
сания полетов и доводить план полетов.

Э т о  и н т ер есн о :

В настоящее время с выполнением обязательств, указанных в пос­
леднем абзаце, часто возникают проблемы. Дело в том, что сейчас на 
многих аэродромах между авиапредприятием и АМСГ устанавливаются 
коммерческие отношения. Это значит, что это предприятие для АМСГ 
ничего не делает бесплатно. Иногда даже помещение, которое занимает 
АМСГ, авиапредприятие сдает метеослужбе в аренду. Поэтому все вза­
имоотношения между АМСГ и авиапредприятием закрепляются специ­
альным договором, который заключается обычно сроком на один год. 
В этом договоре указаны все обязанности и условия, которые должна 
выполнять каждая сторона и за какие деньги она должна это делать.

На отдельных аэродромах иногда вместе базируется как 
гражданская, так и военная авиация. У военной авиации также 

есть «своя» метеорологическая служба. Дублировать на одном 
аэродроме весь комплекс работ по метеорологическому обеспе­
чению авиации экономически невыгодно. Поэтому руководители 

метеорологических подразделений, расположенных на одном 
аэродроме, специальной местной инструкцией устанавливают 

общий порядок проведения метеорологических наблюдений, 
использования метеорологической техники и средств связи. Не­
посредственное обеспечение полетов производится в таких слу­

чаях по ведомственной принадлежности (гражданские синоптики 

обеспечивают полеты экипажей ГА, а военные - экипажей ВВС).
Если на аэродроме находится метеорологическая служба толь­

ко одного (любого) ведомства, то эта служба обеспечивает полеты 
всех воздушных судов, которые производятся с этого аэродрома.
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Гражданские и военные синоптики должны между собой со­
гласовывать все разрабатываемые ими прогнозы погоды. Если 
обе метеорологические службы занимают одно помещение и 

работают вместе, то такое согласование производится лично, а 

если службы находятся в разных помещениях, то между ними 
должна быть установлена речевая громкоговорящая связь (ГГС).

Хочется еще раз повторить, что вся работа авиационных 

метеорологических органов, расположенных на аэродроме, да и 

всей авиации, каждой ее службы, строго регламентирована ру­
ководящими нормативными документами, которые утверждаются 

на самом высоком уровне как в Росавиации, так и в Росгидромете.
При выполнении на АМСГ работ, связанных с обеспечени­

ем полетов самолетов и вертолетов ГА, используется целый ряд 

приборов и систем, средств связи и другой техники. Кроме того, 

летный состав ГА приходит на АМСГ для получения консульта­

ции о погоде перед вылетом. Для размещения дежурной смены 
АМСГ, для установки приборов и другого оборудования, прежде 

всего, требуется «место» - служебное помещение. Это служеб­

ное помещение должно быть предоставлено метеослужбе авиа­
предприятием, расположенном на аэродроме. Авиапредприятие 
всегда предоставляет это помещение, но, к сожалению, в боль­
шинстве случаев стараются выделить под АМСГ как можно мень­
ше площади, что создает в работе метеорологических органов на 

аэродромах определенные трудности.
Метеорологические органы на аэродроме должны разме­

щаться на командно-диспетчерских пунктах или вблизи от них. 
Помещения, где расположены АМСГ, должны быть приспособле­

ны для сбора и анализа метеоинформации, разработки прогно­
зов погоды и штормовых предупреждений, а также для консуль­
тации летного состава.

Наставление по метеорологическому обеспечению граж­

данской авиации (НМО ГА) не дает конкретных рекомендаций по 

количеству комнат и их площади, но практика обеспечения поле­
тов показывает, что на каждой АМСГ, где ведется прогностичес­

кая работа, имеются следующие помещения: 
комната дежурного синоптика, 

комната для консультаций летного состава, 
аппаратная, 
специальная комната,
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комната для хранения архивов и расходных материалов, 
основной, вспомогательный и дополнительные пункты на­
блюдений,

помещение для размещения автономного пункта приема 
спутниковой информации (АППИ),

помещение для размещения метеорологического радиолока­
тора (МРЛ), 

водородохранилище.

Э т о  и н т е р е сн о :

Очень часто при размещении АМСГ на аэродроме приходится 
вспоминать Трудовой кодекс и санитарные нормы размещения работ­
ников. Так полагается в помещениях (комнатах) устанавливать столько 
рабочих мест (столов), чтобы на каждое место приходилось не менее 4 
кв. м площади или 12 куб. м объема помещения. И еще одно интересное 
обстоятельство. В царской России были в разные годы построены в Пе­
тербурге две тюрьмы: одна в Петропавловской крепости, а вторая - на 
правом берегу Невы известная сейчас как «Кресты». В обеих тюрьмах 
по замыслу архитекторов и «заказчиков» камеры были только одиноч­
ными. Площадь каждой камеры 9 кв. м, а высота - 3 м. Следовательно, 
объем камеры равен 27 куб. м. Именно такое количество воздуха (по 
медицинским нормам) нужно одному человеку в день для нормального 
дыхания. Заключенным полагалась одна прогулка в день. За это время 
камера проветривалась, и заключенные могли снова сутки дышать бо­
лее или менее свежим воздухом.

В к о м н а т е  д е ж у р н о г о  с и н о п т и к а  оборудуется рабочее мес­
то инженера-синоптика АМСГ. Это обычный или специальный 
стол, на котором находится необходимый для работы синопти­

ческий материал. На столе под стеклом или в столе в отдельной 
папке собраны методики прогноза различных метеорологических 
величин и явлений погоды (описания, графики, таблицы и т.д.), 

которые используются в ежедневной работе. Здесь же находятся 
должностные инструкции лиц дежурной смены и другая докумен­

тация, а также необходимые средства связи (телефон, ГГС и др.). 
В последнее время на многих АМСГ на столе у дежурного синоп­
тика появляется компьютер.

В к о м н а т е  д л я  к о н с у л ь т а ц и и  л е т н о г о  с о с т а в а  на стен­
дах размещены карты погоды, вертикальные разрезы, данные
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о фактической и ожидаемой погоде по направлениям (Кавказ, 
Урал, Сибирь, Восток и т.д.), с помощью которых летный состав 

самостоятельно изучает метеорологическую обстановку, а также 

оборудуется рабочее место инженера-синоптика. который прово­

дит консультации экипажей. Этот синоптик «под руками» всегда 

имеет последнюю информацию о фактической погоде и прогно­

зах погоды из всех аэропортов назначения. На столе находится 

необходимая документация, средства связи, а рядом устанавли­

вается компьютер или пишущая машинка для заполнения метео­
рологической документации, которую экипажи берут с собой. Это 

рабочее место оборудуется магнитофоном для записи на пленку 
метеорологической консультации каждого экипажа.

А п п а р а т н а я  предназначена для размещения радиоприем­
ной, факсимильной и буквопечатающей аппаратуры. Практически 
вся метеорологическая информация, приходящая на АМСГ, прохо­
дит через аппаратную. Сюда же обычно подведены и телеграфные 
проводные каналы связи. Если позволяют условия базирования и 
размещения, то буквопечатающую и факсимильную аппаратуру 

размещают в разных комнатах (для изоляции буквопечатающей 

аппаратуры как более шумной). В аппаратной оборудуется также 

рабочее место инженера (техника) для выполнения регламентных 

и профилактических работ на метеорологической связной технике.

Э т о  и н т ер есн о :

Перечисленные средства связи - это не только «вчерашний», но 
даже «позавчерашний» день. Однако такие средства пока еше сущес­
твуют и верно служат метеослужбе. Если же появляется современная 
вычислительная техника и средства связи, то общие блоки, модемы, 
центры коммутации сообщений располагаются в бывших аппаратных, 
а компьютеры и мониторы - на рабочих местах дежурной смены АМСГ.

С п е ц и а л ь н а я  к о м н а т а  д л я  р а б о т ы  с  м н о ж и т е л ь н о й  т е х ­

н и к о й  предназначена для размножения карт погоды и других до­

кументов, необходимых для обеспечения полетов. Эта комната 

оборудуется по специальным правилам в соответствии с сущес­
твующими требованиями.
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Э т о  и н т ер есн о :

В «старое время» специальная комната, действительно, исполь­
зовалась для хранения множительной техники и для размножения до­
кументов. Сейчас так строго охранять множительную технику смысла 
нет, так как в любом офисе и в любой службе есть и ксерокс, и принтер, 
которые размножают любые документы и в любом количестве. Однако, 
отдавая дань прошлому, эту комнату часто называют комнатой для ра­
боты с множительной техникой. На самом же деле спецкомнату исполь­
зуют для работы с закрытыми материалами. Такими материалами явля­
ются зашифрованные сводки погоды, которые нужно раскодировать с 
помощью специальных шифровальных машин (в так называемый «осо­
бый период» погода становится закрытой информацией, и чтобы уметь 
ее раскодировать — нужно тренироваться). Работа с этими машинами и 
производится сейчас в специальных комнатах на АМСГ.

К о м н а т а  д л я  х р а н е н и я  а р х и в а  и  р а с х о д н ы х  м а т е р и а л о в  

представляет собой склад, на котором в достаточном количес­

тве имеются бланки различных карт, вертикальных разрезов, 

бюллетеней погоды и др. документов. Здесь же хранятся так на­
зываемые расходные материалы и архивные материалы АМСГ. 
Различные документы на АМСГ в соответствии с существую­
щим положением имеют разный срок хранения и уничтожаются 
по мере истечения этого срока. Так, например, факсимильные 
карты на АМСГ должны храниться 3 месяца, а дневники пого­
ды - постоянно. Кроме того, на многих АМСГ сейчас создаются 
электронные базы данных, которые позволяют успешно решать 
все климатологические, архивные и научные задачи.

О с н о в н о й , в с п о м о г а т е л ь н ы й  и  д о п о л н и т е л ь н ы е  п у н к т ы  

н а б л ю д е н и й . Эти пункты наблюдений организуются для произ­

водства наблюдений на аэродроме. Оборудование пунктов на­
блюдений изложено в следующем параграфе.

В соответствии с существующими требованиями гидромет­

службы и техники безопасности оборудуются помещения для 

размещения аппаратуры АППИ, МРЛ, метеоплощадка и водоро- 
дохранилище. Кроме того, при необходимости организуются ра­

бочие места синоптиков в помещениях районного и зонального 
центров ЕС ОрВД. Говоря обычным, а не казенным языком, ра­
бочее место синоптика представляет из себя стол, на котором 

лежат необходимые синоптические материалы и рабочие журна­
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лы, а на столе размещены средства прямой связи (ГГС, телефон, 
компьютер и т.д.), а теперь еще и обязательно ЭВМ.

Виды и объем работы на АМСГ определяются теми задача­
ми, которые решает авиапредприятие, расположенное на аэро­

дроме. В какой-то мере объем решаемых задач зависит от штат­

ной численности АМСГ и ее укомплектованности специалистами.

Действительно, если на одном аэродроме в течение суток 
производится один - два десятка вылетов самолетов, да и то толь­

ко по местным воздушным линиям и в дневное время, а на другом 

аэродроме таких вылетов в течение всех суток больше сотни, а 

один - два десятка - международные, то совершенно очевидно, 
что на этих АМСГ необходимо выполнять разный объем работ.

Если на АМСГ первого аэродрома один синоптик в состоянии 
справиться и с разработкой прогнозов, и с консультацией экипа­

жей, и с оформлением документации, так как здесь в среднем за 
час происходит один вылет самолета, то на АМСГ второго аэро­
дрома на обслуживание каждого экипажа в часы «пик» расписа­
ния у синоптика не более пяти минут. Поэтому не один, а иногда 3
- 4 инженера-синоптика одновременно работают на АМСГ (АМЦ).

Однако, несмотря на различную загрузку аэропортов, а, сле­
довательно, и различную загрузку АМСГ на них, на каждой АМСГ 
можно выделить следующие основные виды работ: 

производство наблюдений; 
оперативно-прогностическая работа; 

информационная работа; 
методическая работа.

Рассмотрим каждый вид работ, который производится на 
АМСГ, более подробно.

На АМСГ проводятся м е т е о р о л о г и ч е с к и е , а э р о л о г и ч е с к и е  и  

р а д и о л о к а ц и о н н ы е  н а б л ю д е н и я . Выполняют их техники-метеоро­
логи. Порядок проведения наблюдений на АМСГ рассмотрен ниже.

О п е р а т и в н о - п р о г н о с т и ч е с к а я  р а б о т а  заключается в разра­
ботке авиационных прогнозов погоды на различные сроки и для 
различных целей. Совершенно очевидно, что при этом обязатель­
но учитывается расписание полетов в аэропорту. Кроме того, этот 
вид работы включает в себя и разработку штормовых предупреж­
дений по обслуживаемой территории, так как штормовое предуп­

реждение также является прогнозом. Оперативно-прогностичес- 

кая работа требует от инженера-синоптика хорошей подготовки в
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области краткосрочных и сверхкраткосрочных прогнозов, внима­
тельного слежения за расписанием полетов и за рейсами (воздуш­

ными судами), вылетающими вне расписания. Синоптику также 

необходимо знать и местные особенности возникновения опасных 
для авиации явлений погоды, так как неучет местных факторов 

приведет к тому, оправдываемость прогнозов будет низкой.

И н ф о р м а ц и о н н а я  р а б о т а  заключается в своевременном 

доведении до специалистов ГА и метеослужбы той метеороло­

гической информации, которая им необходима для выполнения 
своих служебных обязанностей. Этот вид работы по своей важ­

ности не уступает оперативно-прогностической работе. Сюда 
входит и своевременная информация инженера-синоптика «сво­

им» метеонабпюдателем об изменении фактической погоды на 

аэродроме, и консультация (плановая, по вызову или штормово­
му предупреждению) руководства авиапредприятия и командо­
вания авиаотряда, и консультация экипажей воздушных судов, и 
консультация органов УВД, а также дежурной смены РЦ (ЗЦ) ЕС 

ОрВД, и консультация (предупреждение) наземных служб ГА в тех 
случаях, когда изменение погоды может вывести из строя авиаци­
онную технику или аэродромные сооружения (шквалы, снежные 
заносы и т.д.), и взаимный обмен информацией с дежурным си­

ноптиком соседнего аэродрома, и передача информации о погоде 
службам города, в котором находится аэропорт и многое другое.

Эта информационная работа требует от синоптика отлич­
ного знания порядка передачи той или иной метеоинформации, 

знания метеорологической и воздушной обстановки в зоне от­
ветственности, умения быстро реагировать на изменившуюся 
ситуацию. К сожалению, даже проводя в вузе деловые игры, это­
му трудно научить студентов. Все навыки четких действий, свя­
занных с выполнением информационной работы, приходят на 
практике. Поэтому, чем быстрее молодой выпускник освоит этот 
вид работы, тем скорее он сможет стать хорошим специалистом.

М е т о д и ч е с к а я  р а б о т а  на АМСГ заключается в составлении и 
периодическом обновлении авиационно-климатических описаний 

аэродрома, изучении местных особенностей возникновения опас­

ных для авиации явлений погоды, разработке и проверке новых 
методов прогноза отдельных элементов погоды как непосредс­
твенно разработанных на АМСГ, так и присланных на проверку из 
вышестоящих органов Росгидромета. Методическая работа вкпю-
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чает также проведение занятий по авиационной метеорологии с 

командным, летным и диспетчерским составом авиапредприятия.
Чтобы успешно справляться с различными методическими 

задачами, инженеру-синоптику необходимо не только хорошо 

знать авиационную метеорологию, синоптическую метеороло­

гию, климатологию, математическую статистику и другие дисцип­

лины, но и уверенно ориентироваться в вопросах, связанных с 
выполнением летной работы и управлением воздушным движе­

нием. Кроме того, надо достаточно хорошо знать текущие и перс­
пективные задачи авиапредприятия, метеорологическим обеспе­
чением которого приходится заниматься.

Многие виды работ на АМСГ выполняет дежурная смена. В 
состав дежурной смены входят старший инженер-синоптик (стар­
ший смены), инженеры-синоптики (1-3 человека в зависимос­

ти от объема работы на АМСГ), инженер (техник) по приборам, 
старший техник-наблюдатель и техник-наблюдатель, начальник 

узла связи (радиоаппаратной) и радиооператоры.

Руководит всей работой на АМСГ ее н а ч а л ь н и к . В его обя­
занности входит:

организация метеорологического обеспечения полетов, 

содержание в образцовом состоянии метеорологических 
приборов и оборудования,
систематический контроль за оперативной работой дежур­

ных смен АМСГ и непосредственное участие в этой работе 
при сложной метеорологической обстановке, 
организация и проведение занятий с работниками АМСГ и ГА, 
проведение инспекций и проверок АМСГ более низких раз­
рядов,

ведение учета возврата и задержек воздушных судов по ме­

теорологическим условиям и др.
Основные обязанности должностных лиц дежурной смены 

заключаются в следующем.

С т а р ш и й  и н ж е н е р - с и н о п т и к  ( с т а р ш и й  с м е н ы )  осущест­

вляет контроль за качеством приема и обработки синоптическо­

го и аэрологического материала, за соблюдением синоптиками 
установленных требований при разработке прогнозов погоды, за 
работой техников-наблюдателей, а также осуществляет учет оп­
равдываемое™ авиационных прогнозов погоды, контроль за ис­
пользованием в оперативной практике расчетных методов про­
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гноза и замещает начальника АМСГ в период его отсутствия. Под 

руководством старшего инженера-синоптика и непосредственно 
с его участием разрабатываются все прогнозы погоды.

Д е ж у р н ы й  и н ж е н е р - с и н о п т и к  обязан обеспечивать работ­

ников ГА консультациями, прогнозами погоды и предупреждени­

ями об опасных явлениях погоды и информацией о фактической 

погоде в районе аэродрома и по трассам, своевременно анали­
зировать синоптический и аэрологический материал, поступаю­

щий на АМСГ, контролировать своевременность поступления на 

АМСГ оперативной метеорологической информации, знать воз­

душную обстановку, контролировать работу дежурной смены и 

при необходимости - участвовать в полетах на разведку погоды.
И н ж е н е р  (т е х н и к )  п о  п р и б о р а м  обязан знать устройство и 

правила эксплуатации всех приборов, используемых на АМСГ, 
содержать приборы и установки в рабочем состоянии и прово­
дить занятия с техниками-наблюдатепями.

С т а р ш и й  т е х н и к - н а б л ю д а т е л ь  (т е х н и к - н а б л ю д а т е л ь ) обя­

зан содержать в порядке метеорологическую площадку и водоро- 
дохранилище, производить метеорологические и шаропилотные 
наблюдения, составлять и передавать телеграммы с информаци­
ей о погоде в установленные адреса и сроки, постоянно наблю­
дать за погодой и при необходимости - предупреждать об ее изме­
нении инженера-синоптика и работников авиапредприятия.

Н а ч а л ь н и к  у з л а  с в я з и  (р а д и о а п п а р а т н о й ) на АМСГ обеспечи­
вает эксплуатацию фототелеграфной и буквопечатающей аппара­

туры и ее ремонт, проведение занятий с радиооператорами и при­
нимает участив составлении расписания работы радиометцентра.

Подробно обязанности всех должностных лиц изложены в 
НМО ГА.

Э т о  и н т е р е сн о :

Мы уже говорили вам, уважаемый читатель, что описанная тех­
ника и средства связи в какой-то мере устарели. Но, что поделаешь?!? 
Эти средства оказались «живучими». Если на АМСГ появляется ком­
пьютерная техника, то, естественно, в этом случае меняется технология 
производства наблюдений, технология передачи информации, техноло­
гия проведения консультаций и даже технология разработки прогнозов 
погоды. Мы как раз живем в период «компьютеризации метеослужбы». 
Появление на АМСГ новой техники требует от ее сотрудников нового
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мышления, а от начальника - новой инструкции по эксплуатации этой 
техники и новой должностной инструкции для дежурной смены.

При круглосуточной работе АМСГ у инженеров-синоптиков 

и всей дежурной смены работа обычно организуется по четырех­

дневному циклу (так называемая «четырехсменка»): 1-й день - 

дневная смена с 9 до 21 ч, 2 - 3-ий дни - ночная смена с 21 до

9 ч и 4-й день - выходной. Следовательно, и это вполне естест­

венно, на АМСГ работают днем и ночью, в праздники и в будни.

Чтобы у работников АМСГ не было переработки в соответс­

твии с трудовым законодательством в период отпусков или бо­
лезни кого-либо из сотрудников, в дежурную смену включаются 
поддежурные инженеры-синоптики. В период полностью укомп­
лектованных штатов на АМСГ поддежурные по заданию началь­
ника АМСГ выполняют какой-либо вид работы, а в случае не 
полностью укомплектованных штатов - выполняют обязанности 

дежурного синоптика.

5.2. ОРГАНИЗАЦИЯ НАБЛЮДЕНИЙ НА АМСГ

Для осуществления метеорологического обеспечения по­

летов необходима исходная информация - данные метеоро­
логических, аэрологических, радиолокационных и спутниковых 

наблюдений. Эти наблюдения (регулярные и эпизодические) ве­
дутся во всех метеорологических органах в объеме и в сроки, 

соответствующие возможностям метеорологического органа и 
установленному порядку его работы. Организация, программа и 
порядок наблюдений определяется НМО ГА.

М е т е о р о л о г и ч е с к и е  н а б л ю д е н и я . Для производства мете­
орологических наблюдений на аэродроме создаются следующие 
пункты: основной пункт наблюдений (ОПН), вспомогательный пункт 
наблюдений (ВПН) и дополнительные пункты наблюдений (ДПН). 
ОПН создается на аэродроме любого класса, включая некласси­

фицированные аэродромы и посадочные площадки, а ВПН и ДПН

- в зависимости от конкретных условий эксплуатации аэродрома.

Если аэродром оборудован системами посадки, то ОПН рас­

полагается на стартовом диспетчерском пункте (СДП) того курса, 
с которым наиболее часто производится взлет и посадка воздуш­
ных судов. Если системы посадки на аэродроме нет, то ОПН обо­

296



рудуется на контрольно-диспетчерском пункте (КДП). Место для 

производства наблюдений должно обеспечивать хороший обзор 
летного поля и подходов к нему. Рядом с ОПН размещается ме­

теорологическая площадка с приборами, обеспечивающими про­
изводство наблюдений. ВПН располагается у противоположного 

основному старту торца ВПП на СДП. Вспомогательный пункт 

наблюдений оборудуется такими же приборами, как и ОПН (ря­

дом с ним нет только метеоплощадки). Дополнительные пункты 

наблюдений размещаются на ближних приводных радиомарке­
рах (БПРМ) для наблюдений за высотой нижней границы обла­

ков, видимостью и опасными для полетов метеорологическими 
явлениями. Выезд техника-наблюдателя на ДПН производится 
по фактической или прогнозируемой высоте нижней границы 

облаков 200 м и менее. Доставка техника-наблюдателя на ДПН 
обеспечивается руководителем полетов (старшим диспетчером). 
Основной пункт наблюдений должен быть оснащен прямой гром­

коговорящей связью с синоптиком, с рабочими местами диспет­

черов УВД и другими службами аэропорта.

Метеорологические наблюдения производятся непрерывно. 
На аэродромах с круглосуточной работой наблюдения проводят­
ся ежечасно, а при наличии полетов - через 30 мин. На аэродро­

мах с некруглосуточной работой метеорологические наблюдения 
должны начинаться за 2 ч до вылета первого самолета.

Э т о  и н т ер есн о :

Представьте, уважаемый читатель, такую картину. Лето, тепло, 
световой день продолжается очень долго, и уже в 6 часов утра стано­
вится светло. Летчикам очень удобно, особенно при выполнении по­
летов на аэрофотосъемку, начинать полеты пораньше, чтобы еще не 
было облаков. Вот такие полеты и начинаются летом в шесть утра. А 
теперь давайте с вами «считать назад». Чтобы самолет вылетел в 6 ч 
нужно начать наблюдать за погодой в 4 ч. Примерно час нужен на доро­
гу от дома до аэропорта и еще час на сборы, чашечку кофе и т.д. Итак, 
встать нужно в два часа - стоит ли ложиться?! Вот поэтому часто на 
аэродромах даже с некруглосуточной работой наблюдения проводятся 
круглосуточно, а синоптическая работа ведется в зависимости от плана 
полетов. Синоптика и всех заинтересованных лиц служебный автобус 
ночью «соберет» по городу и доставит в аэропорт, а там уже каждый 
займется своим делом: техники за 2 ч подготовят самолет к вылету,
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диспетчерская служба «утрясет» все свои вопросы, а синоптик успеет 
ознакомиться с погодой и разработать прогноз погоды.

Метеорологические наблюдения делятся на р е г у л я р н ы е ,  

с п е ц и а л ь н ы е  и  в ы б о р о ч н ы е .

Р е г у л я р н ы е  наблюдения, как мы только что об этом писали, 

проводятся ежечасно или через 30 мин в зависимости от наличия 
полетов на аэродроме. Кроме того, по программе регулярных на­

блюдений проводятся наблюдения по сигналу «Тревога». Этот сиг­

нал поступает на АМСГ от старшего авиационного начальника на 

аэродроме и передается в том случае, когда в районе аэродрома 
произошло летное происшествие. Объем регулярных наблюдений 

включает в себя наблюдения за следующими элементами погоды: 
направлением и скоростью ветра, 
видимостью и видимостью на ВПП, 

явлениями погоды, 
облачностью,

- температурой и точкой росы, 
относительной влажностью, 
атмосферным давлением.
Результаты всех наблюдений включаются в сводки, которые 

могут передаваться открытым текстом или международными ко­
дами METAR или SPECI. Форматы кодов мы рассмотрим с вами 
позднее.

Официальными данными о погоде на аэродроме, по кото­
рым принимается решение на прием, выпуск и полет воздушных 
судов, являются данные метеорологических наблюдений, полу­

ченные от оперативных органов Росгидромета, расположенных 
на этом аэродроме.

С п е ц и а л ь н ы е  наблюдения проводятся в соответствии с 
перечнем критериев об улучшении или ухудшении погоды, со­
ставленным на АМСГ совместно с руководством авиапредпри­
ятия и органами УВД, расположенными на аэродроме. Обычно 
эти критерии совпадают или близки к установленным различным 
значениям минимумов аэродрома. Специальные наблюдения 
проводятся сразу же после возникновения на аэродроме явле­
ния, указанного в перечне. Результаты специальных наблюдений 
используются только на своем аэродроме и по каналам связи на 

другие АМСГ не передаются.
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В ы б о р о ч н ы е  наблюдения - это также специальные наблю­

дения, но только за отдельными величинами, а не за всем комп­
лексом погодных условий. Результаты выборочных наблюдений, 

в отличие от наблюдений специальных, как раз используются 

для передачи на соседние АМСГ. Эти наблюдения проводятся 

и регистрируются в тех случаях, когда изменения в погоде со­

ответствуют определенным критериям, которые согласовывают­

ся на АМСГ с руководством авиапредприятия и диспетчерской 

службой. Результаты выборочных наблюдений при ухудшении 

погоды передаются сразу же после того, как это ухудшение за­
фиксировано наблюдателем, а при улучшении погоды - переда­
ются в установленные адреса только через 10 мин после того, 

как это было зафиксировано. Данные выборочных наблюдений 
передаются только в адреса тех пунктов (аэродромов), которые 
находятся на удалении до 2 ч полетного времени от аэродрома, 
на котором эти наблюдения производились.

Независимо от того, какие метеорологические наблюдения 
производились (регулярные, выборочные или специальные), ме­
тоды и практика наблюдений за метеорологическими величина­
ми одинаковая и представляет собой следующее:

П р и з е м н ы й  в е т е р . На АМСГ необходимо измерять направ­
ление и скорость ветра и проводить осреднение за 2 или 10 

мин. Период осреднения данных наблюдений за приземным 
ветром, используемых для взлета и посадки, должен состав­

лять 2 мин, поскольку было доказано, что при таком осредне­
нии получается наиболее вероятное значение ветра, которое 
будет влиять на воздушное судно на этих этапах полета. Для 
метеорологической информации, распространяемой за преде­
лы аэродрома, период осреднения должен составлять 10 мин. 

В сообщениях, распространяемых на аэродроме и переда­
ваемых на борт ВС, фигурирует магнитный ветер, т.е. ветер, 
в направление которого вводится поправка на магнитное 

склонение. Эта поправка учитывается в тех случаях, когда 
магнитное склонение по абсолютной величине больше 5 гра­

дусов. Истинное направление ветра указывается в сообще­

ниях, распространяемых за пределы аэропорта.
В дополнение к измерениям среднего ветра определяют так­
же отклонения ветра от среднего значения (порывы), выби­

рая максимальную скорость ветра за предыдущие 10 мин.
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Направление ветра оценивается всегда в градусах с округ­
лением до ближайшего десятка, а скорость ветра - в м/с (в 
некоторых странах в км/ч или узлах).

В и д и м о с т ь . Наблюдения за видимостью производятся с по­

мощью приборов или ориентиров видимости (дневных или 

ночных). Если на аэродроме есть система посадки, а таких 

аэродромов большинство, то видимость определяется толь­
ко вдоль ВПП. Инструментальные наблюдения за видимос­
тью обязательно проводятся со значений видимости в 2000 

м и менее. Если длина ВПП меньше 2 км, то видимость изме­
ряется у концов взлетной полосы, а если длина ВПП больше 
2 км, то видимость измеряют у середины полосы и у рабоче­

го старта. В обоих случаях в сводки включается меньшее из 
двух значений видимости.
При значениях видимости от 50 до 1500 м необходимо изме­

рять видимость на ВПП.

Период осреднения для данных наблюдений за видимостью 
составляет 2 мин, однако, при этом происходит не простое 

арифметическое осреднение за этот период. Осреднение 
значений видимости производится за каждую из двух минут 
отдельно, а затем из двух полученных средних значений ви­
димости выбирается наименьшее.
Полученное значение видимости всегда округляется в мень­
шую сторону. Если значение видимости меньше 500 м, то ок­
ругление производится до 50 м, если видимость изменяется 
в пределах от 500 до 5000 м, то округление следует произво­
дить до 100 м. При видимости более 5 км округление произ­
водят до 1 км.
Я в л е н и я  п о г о д ы . Наблюдения за явлениями погоды на аэро­

дроме проводятся всегда визуально. Информация обо всех 

явлениях передается пользователям или открытым текстом, 
или кодом METAR с использованием табл. 4678 этого кода. 

По сути дела в этой таблице указаны практически все опас­

ные явления погоды, и здесь нет смысла их перечислять. 

Авиационные метеорологические коды и их формы и форма­
ты будут рассмотрены ниже.

О б л а ч н о с т ь .• Наблюдения за облаками включают визу­
альные наблюдения за физическими характеристиками 
облачности, включая ее протяженность в вертикальном
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и горизонтальном направлениях, структурой и формой, 

а также инструментальные наблюдения за высотой ниж­
ней границы и направлением и скоростью смещения. В 

сообщения в следующем порядке включаются данные 
о количестве облачности в октантах, форме облаков 

(только в случаях, если наблюдается мощно-кучевая или 
кучево-дождевая облачность) и высоте нижней границы 
облаков над аэродромом. В тех случаях, когда нижняя 

граница облачности размыта, разорвана или быстро 

меняется - приводятся минимальные значения высоты 

облаков. Значения высоты нижней границы облачности, 

передаваемые авиационному пользователю, является 

минимальным за период 10 мин. Информация об облач­

ности включает в себя данные как об общем количестве 
облаков, так и об облачности нижнего яруса отдельно. В 
одной сводке (информации) об облачности могут сооб­

щаться сведения о четырех слоях облаков, причем ин­

формация о них передается начиная с самого нижнего 
слоя. Высота нижней границы облаков включается с ок­
руглением до 10 м в меньшую сторону. Если наблюдает­
ся облачность высотой более 200 м, то измерять высоту 
облаков можно в любой точке аэродрома (чаще всего это 
ОПН), а если высота облако ниже 200 м, то измерение вы­
соты облачности должно производиться на БПРМ рабоче­
го старта. При превышении торца ВПП и БПРМ более чем 

на 10 м, в показания прибора следует вводить поправку. 
Если в тумане или других явлениях высоту облаков опре­
делить невозможно, то вместо высоты облаков в сводках 
указывается вертикальная видимость, а при количестве 

облаков в 4 октанта и менее допускается визуальное оп­
ределение высоты нижней границы облачности. 

Т е м п е р а т у р а  в о з д у х а  и  т е м п е р а т у р а  т о ч к и  р о с ы . Ави­

ацию интересует, прежде всего, температура воздуха на 
уровне воздухозаборников двигателей над ВПП, однако 

проводить наблюдения в таких местах невозможно. По­
этому наблюдения за температурой сухого и смоченного 
термометра производятся на метеоплощадке, и эти дан­

ные являются достаточно репрезентативными. По этим 
данным с помощью психрометрических таблиц определя-
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ется температура точки росы. Температура воздуха и точ­
ка росы измеряются до десятых долей градуса, однако в 
сводках эти температуры передаются в целых градусах, и 

округление производится до ближайшего целого значения. 

О т н о с и т е л ь н а я  в л а ж н о с т ь  в о з д у х а . Относительная 

влажность воздуха «в лоб» на аэродроме не измеряет­

ся. Обычно на аэродроме измеряют температуру сухого 

и смоченного термометра, по ним, используя психромет­

рические таблицы, определяют температуру точки росы 

и относительную влажность воздуха. Потребителям зна­
чение относительной влажности передается в процентах 

с округлением до целых чисел.
А т м о с ф е р н о е  д а в л е н и е . Атмосферное давление на 
АМСГ измеряется ртутными барометрами или баромет­
рами-анероидами. Показания барометра округляются до 
ближайшей десятой доли гПа или мм рт. ст. В сводках, 
распространяемых на своем аэродроме, указывается 

давление в мм рт. ст., приведенное к уровню рабочего 
старта ВПП, а в сводках, передаваемых на другие аэ­

родромы, давление указывается в гПа, приведенное к 

уровню моря. Порядок внесения поправок в показания 
барометра вам должен быть известен.

В принципе проведение метеорологических наблюдений на 
аэродроме не отличается от проведения наблюдений на лю­
бых других станциях. Однако авиация является «очень кап­
ризным» потребителем нашей информации. Ей требуется 

подробно все знать о видимости, высоте нижней границы об­
лаков, ветре и других характеристиках, которые могут весьма 

значительно различаться на небольших расстояниях и быст­
ро изменяться во времени.
Репрезентативные данные наблюдений за такими метеороло­
гическими параметрами получают благодаря использованию 
датчиков, размещенных надлежащим образом и нужных «мес­

тах». Грамотное размещение датчиков определено в «Нормах 
годности к эксплуатации гражданских аэродромов» (НГЭА). 

Обычно на аэродромах не проводятся наблюдения за коли­

чеством выпавших осадков и за интенсивностью гололедно- 

изморозевых отложений. Однако в тех случаях, когда в пункте, 
где расположен аэродром, другой метеорологической станции
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нет, приходится проводить наблюдения и за этими явлениями. 
Если же на аэродроме или посадочной площадке совсем нет 
метеорологической службы, то наблюдения на таких аэро­

дромах проводят работники гражданской авиации. Это или 
диспетчер, или даже командир экипажа. Естественно, что эти 

лица предварительно должны пройти специальную подготов­

ку, а их допуск к производству метеорологических наблюде­

ний осуществляется согласно правилам, которые совместно 
установлены Росавиацией и Росгидрометом.

- А э р о л о г и ч е с к и е  н а б л ю д е н и я . На аэродромах проводятся 

только шаропилотные наблюдения. Эти наблюдения должны 
проводиться всегда через три часа в основные синоптичес­
кие сроки. Кроме этого шар-пилот может выпускаться в любое 
другое время по указанию дежурного синоптика или опера­
тивного руководства авиационного подразделения, располо­
женного на аэродроме. При любом выпуске шара-пилота этот 

выпуск должен быть согласован со службой УВД аэродрома.

Э т о  и н т ер есн о :

То, что вы только что прочли, записано в соответствующих ру­
ководящих документах. Однако в последнее время так делается, к со­
жалению, не всегда. Дело в том, что даже шаропилотные наблюдения 
являются достаточно «дорогим удовольствием». Поэтому на АМСГ 
иногда просто экономят оболочки и водород, а иногда просто нет в на­
личии или одного, или другого. Конечно, у хорошего начальника АМСГ 
всегда есть «в заначке» несколько оболочек и баллон с водородом, но 
этот неприкосновенный запас держится на самый крайний случай, ког­
да без выпуска шара-пилота просто не обойтись.

С помощью шаропилотных наблюдений определяется ветер 

на высоте 100 м, на высоте круга и на других высотах. Допус­
кается использование аэрологических данных других стан­
ций, если эти станции находятся на расстоянии менее 10 км 

от контрольной точки аэродрома (о том, что принимается на 

аэродроме за КТА, мы вам рассказывали выше). Занимаются 

выпуском шаров-пилотов техники-наблюдатели. 

Шаропилотные наблюдения на аэродроме не производятся в 
тех случаях, если:

высота нижней границы облаков на аэродроме менее
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150 м;
скорость ветра у земли более 15 м/с;

• температура воздуха у земли выше 40°С или ниже -30°С; 

на аэродроме наблюдаются грозы, жидкие или смешан­

ные осадки.

Э т о  и н т ер есн о :

Введенные ограничения на выпуск шара-пилота имеют достаточ­
но обоснованный логический смысл. Известно, что вертикальная ско­
рость шара близка к 200 м/мин, поэтому при высоте облаков 150 м мы 
получим всего одну информацию о ветре на высоте 100 м (через 30 с). 
При скорости ветра у земли более 15 м/с очень трудно «поймать» шар 
в теодолите, так как он летит почти горизонтально. При низких тем­
пературах очень сложно подготовить оболочку к выпуску и наблюдать 
за шаром, а при высоких температурах достаточна велика опасность 
взрыва водорода. Влияние гроз на шаропилотные наблюдения, пожа­
луй, понятно, а жидкие или смешанные осадки, попадая на объектив 
теодолита, мешают наблюдению.

В тех случаях, когда по каким-то причинам шаропилотные 
наблюдения не производились, дежурный синоптик обязан дать 
самостоятельно прогноз ветра на высотах или воспользоваться 
данными, передаваемыми с бортов воздушных судов.

- Р а д и о л о к а ц и о н н ы е  н а б л ю д е н и я . Радиолокационные наблюде­
ния на аэродромах производятся за облачностью, грозовыми 

очагами, зонами града и ливневых осадков. Если на аэродроме 
есть метеорологический радиолокатор (МРЛ), то радиолокаци­

онные наблюдения проводятся регулярно. В период полетов 
эти наблюдения должны проводиться ежечасно, а при отсутс­

твии полетов - через 3 часа. По согласованию с диспетчерской 
службой при отсутствии облачности даже во время полетов 
радиолокационные наблюдения могут проводиться через 3 ч. 
Грозопеленгаторы, установленные на аэродроме, должны ис­

пользоваться совместно с МРЛ или автономно для получения 
информации о местоположении грозовых очагов. Результаты 
наблюдений грозопеленгаторов наносятся на радиолокацион­
ную карту совместно с данными МРЛ или отдельно и исполь­
зуются в оперативно-прогностической работе на АМСГ. В тех 

случаях, когда на аэродроме нет МРЛ, радиолокационные на­
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блюдения производятся эпизодически по запросу дежурного 

синоптика с помощью диспетчерского радиолокатора.

Э т о  и н т е р е сн о :

Принцип работы диспетчерского радиолокатора и МРЛ прак­
тически одинаков. Разница только в том, что диспетчер на своем 
локаторе должен видеть цели (самолеты), находящиеся даже в 
зоне сплошной и достаточно мощной облачности. Для диспетче­
ра облака - помеха. Поэтому в диспетчерском локаторе установлен 
специальный фильтр, который позволяет оператору избавиться от 
засветок, которые дают облака. Нам же как раз и нужно посмотреть 
на эту «помеху». При необходимости провести радиолокацион­
ные наблюдения синоптик связывается с диспетчером (чаще всего 
просто приходит к нему на рабочее место) и просит на короткое 
время выключить фильтр. Обычно антенна станции вращается со 
скоростью 6 об/мин, следовательно, один оборот антенна делает за 
10 с. Опытному синоптику достаточно двух оборотов антенны для 
того, чтобы оценить радиолокационную обстановку. За 20 с даже 
при скорости полета 900 км/ч (250 м/с) самолет улетит и сместит­
ся на экране локатора всего на 5 км. За такое время диспетчер не 
успеет на экране «потерять» самолет, и если позволяет воздушная 
обстановка, без всяких опасений может на 20 с выключить фильтр 
и дать возможность синоптику ознакомиться с радиолокационной 
обстановкой, тем более что и диспетчеру ее тоже нужно знать.

По существующим правилам радиолокационные наблюде­
ния можно проводить с помощью МРЛ или диспетчерских локато­
ров, установленных на расстоянии не более 50 км от аэродрома. 

С п у т н и к о в ы е  н а б л ю д е н и я . В зависимости от наличия на АМСГ 
специальной аппаратуры для приема спутниковой информа­
ции на станции возможен приём информации непосредствен­
но от ИСЗ в масштабе реального времени или прием снимков 

облачности или монтажей. Последняя указанная информация 
получается со значительным запаздыванием. Полученные 

данные используются дежурным синоптиком при разработке 
прогнозов погоды и передаются службам УВД и при необходи­

мости - руководству авиапредприятия. Детали анализа спутни­
ковой информации излагаются в специальном курсе.

- Н а б л ю д е н и я  и  д о н е с е н и я  с  б о р т о в  в о з д у ш н ы х  с у д о в . На-
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блюдения, проводимые с бортов ВС, используются для полу­
чения информации о турбулентности, обледенении, сдвиге 
ветра и других опасных явлениях. Эти наблюдения проводят­

ся или экипажем воздушного судна (что бывает чаще всего), 
или синоптиком, который включен в состав экипажа и прошел 

предварительно специальную подготовку.

Наблюдения и донесения с борта воздушного судна подраз­
деляются на следующие виды:

н а б л ю д е н и я  н а  э т а п е  н а б о р а  в ы с о т ы  и  с н и ж е н и я . На этих 
этапах полета экипаж может определить высоту нижней и 

верхней границы облаков, наличие турбулентности и обле­
денения, сдвиг ветра и ветер на высоте 100 м и на высоте 
круга. Полученная экипажем информация на взлете переда­
ется после того, как воздушное судно достигло безопасной 

высоты полета, а при снижении - до того момента, пока ВС 

не достигло безопасной высоты полета или после посадки; 
н а б л ю д е н и я  п р и  п о л е т а х  п о  т р а с с е  и л и  п о  р а й о н у . При по­

лете по трассе (району) экипаж воздушного судна определя­
ет наличие турбулентности, обледенения и других опасных 

явлений погоды, которые могут помешать другим воздушным 
судам. Информация об этих явлениях передается сразу же 
после их обнаружения диспетчеру и в дальнейшем использу­
ется при консультации экипажей;
с п е ц и а л ь н ы е  и  д р у г и е  н е р е г у л я р н ы е  н а б л ю д е н и я . Нерегу­
лярные наблюдения с бортов ВС проводятся по запросу си­
ноптика АМСГ через органы управления воздушным движе­
нием. Командир ВС по запросу диспетчера (для синоптика) 
должен передать на землю данные о турбулентности, обле­

денении, ветре, температуре или других явлениях в районе 
своего местонахождения;

н а б л ю д е н и я  п о  с п е ц и а л ь н о й  ф о р м е  ( A I R E P )  п р и  в ы п о л н е н и и  

м е ж д у н а р о д н ы х  п о л е т о в . Порядок проведения этих наблю­
дений определяется специальной инструкцией, и нами здесь 

рассматриваться не будет.

Данные наблюдений и донесений с бортов ВС фиксируются 
в специальном журнале на АМСГ, а на борту ВС записываются на 
бланк «Бортовая погода», который после приземления экипажем 
должен отдаваться на АМСГ. Кроме того, передавая этот бланк 
дежурному синоптику, командир экипажа или штурман (тот член
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экипажа, который принес на АМСГ бланк) устно передает инфор­
мацию об условиях полета по маршруту.

Детали метеорологических, аэрологических и радиолокацион­
ных наблюдений, их объем, сроки, детализация, документирова­

ние, порядок доклада руководящему и летному составу и работни­

кам службы движения излагается в НМО ГА, а состав и размещение 

оборудования и приборов на аэродромах ГА - в НГЭА.

5.3. ОРГАНИЗАЦИЯ ШТОРМОВОГО ОПОВЕЩЕНИЯ И ПРЕДУП­
РЕЖДЕНИЯ НА АМСГ

Одна из существенных проблем метеорологического обес­

печения полетов - своевременное оповещение и предупрежде­
ние об опасных для полетов метеорологических явлениях, в том 
числе и имеющих локальный кратковременный характер. Дейс­
твительно, некоторые явления, например, грозы, смерчи, шква­

лы и др., имеют локальный характер и не всегда обнаруживаются 

синоптическим методом. Для этого еще в 30-х годах прошлого 
столетия была применена система оповещения об опасных ме­
теорологических явлениях со станций, расположенных вокруг 

аэродрома. Эта система оказалась действенной и постепенно 
получила всеобщее распространение. Система штормовых опо­
вещений регламентирована. Она представляет собой важную 
часть метеорологического обеспечения безопасности полетов. 
На основе штормовых оповещений получило развитие и штормо­
вое предупреждение. В настоящее время значение штормовых 
оповещений и предупреждений еще более возросло.

Организация штормового оповещения и предупреждения на 

аэродроме несколько условно может быть разделена на две части: 

организацию штормового кольца и организацию штормового опове­
щения и предупреждения на аэродроме. Но сначала давайте дадим 

определение штормового оповещения и предупреждения. Ш т о р ­

м о в о е  о п о в е щ е н и е  -  это разовая метеорологическая информация 
любого метеорологического органа о начавшемся (усилившемся) 

опасном для авиации явлении погоды. Ш т о р м о в о е  п р е д у п р е ж д е ­

н и е  -  это информация об ожидаемом возникновении (усилении) 
опасного для авиации явлении погоды. Из этих определений стано­
вится ясно, что за штормовое оповещение отвечает наблюдатель, а 
штормовое предупреждение разрабатывает синоптик.
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О р г а н и з а ц и я  ш т о р м о в о г о  к о л ь ц а . Для оповещения вокруг 
каждой АМСГ создается штормовое кольцо. Региональные УГМС 

привлекают к подаче сведений об опасных для авиации явлениях 

погоды метеостанции различного назначения (авиационные ме­

теостанции, метеостанции общего назначения, метеорологичес­

кие посты и т.д.). Обычно для создания штормового кольца при­
влекаются метеостанции, расположенные не ближе, чем 20 км от 

аэродрома и не дальше, чем 200 км. Эти расстояния обусловле­
ны тем, что при средней скорости смещения барических образо­

ваний и атмосферных фронтов в 30 км/ч опасное явление погоды 

«пройдет» 20 км быстрее, чем о нем на АМСГ придет телеграмма, 

а пока явление смещается на 200 км, то за счет даже только суточ­
ного хода, погода может настолько измениться, что информация б
- 7 часовой давности окажется нерепрезентативной. В штормовое 
кольцо практически никогда не включаются метеостанции, распо­
ложенные ближе 20 км, а станции, расположенные на удалении 
более 200 км включаются в штормовое кольцо только в районах с 
редкой сетью метеорологических станций.

В труднодоступных районах при отсутствии проводных 

средств связи к подаче штормовой информации привлекаются 

метеостанции, оснащенные передающими радиосредствами 
связи. По указанию местных органов ГА для подачи сведений об 
опасных для авиации явлениях погоды привлекаются работники 
аэродромов и посадочных площадок местных воздушных линий, 
а также экипажи воздушных судов, которые выполняют авиаци- 

онно-химические работы.
Заявку на привлечение различных метеостанций к подаче 

штормовой информации составляет ежегодно начальник АМСГ и 
посылает в региональное УГМС. Руководство УГМС определяет 
целесообразность привлечения (включения) той или иной стан­
ции в штормовое кольцо данного аэродрома. При этом учитыва­
ется наличие средств связи на этой станции и ее загруженность 

информационной работой. Если какая-либо метеорологическая 
станция запрашивается для включения в штормовое кольцо мно­

гими различными аэропортами, то руководство УГМС устанавли­

вает предельное число адресов подачи телеграмм (обычно не 

более девяти). В целом выбор метеостанций, привлекаемых к 
передаче штормовой информации производится с учетом густоты 
метеорологической сети, своеобразия географического положе­
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ния аэродромов, средств связи и преобладающих атмосферных 
процессов. Штормовые оповещения передаются в установлен­
ные адреса круглосуточно, а отдельными станциями - только в 

период их работы. Самовольно прекращать подачу штормовой 
информации категорически запрещается. Телеграммы со штор­

мовой информацией передаются по телеграфным каналам с ин­

дексом «Шторм» вне очереди. Подспудно у начальника АМСГ и 

руководства УГМС при выборе станций штормового кольца есть 

еще одна «головная боль». За полученные на АМСГ телеграммы 

от станций штормового кольца нужно платить Министерству связи 
по действующим тарифам отправления телеграмм. Естественно, 
чем больше станций в штормовом кольце, тем лучше, но когда на­
чинают считать деньги, мнение иногда меняется. Поэтому штор­

мовое кольцо вокруг каждого аэродрома насчитывает от 20 до 40 
станций различного назначения, причем эти станции выбирают­
ся с таким расчетом, чтобы при любом направлении смещения 

«зоны плохой погоды» хоть одна из всех станций могла эту погоду 

зафиксировать и предупредить АМСГ штормовой телеграммой.
Содержание штормовых оповещений и порядок их доведе­

ния до АМСГ (АМЦ), диспетчерского, руководящего и летного со­
става установлен НМО ГА и на каждом аэродроме незначительно 
корректируется местной инструкцией, исходя из конкретных ус­

ловий на аэродроме.
Для наглядности схема расположения метеорологических 

станций, включенных в штормовое кольцо, оформляется в виде 
специального стенда и размещается в комнате дежурного синоп­
тика и на рабочих местах работников ГА, отвечающих за безопас­
ность полетов.

Э т о  и н т ер есн о :

Собственно говоря, из-за старых традиционных правил и при­
вычек оформления штормовое кольцо и стало называться штормовым 
кольцом. Схема расположения станций, передающих информацию об 
опасных явлениях погоды, всегда оформляется на крупномасштабной 
топографической карте. На этой карте «поднимаются» (жирно подписы­
ваются) все пункты, из которых должна поступать на АМСГ штормовая 
информация и около каждого пункта указывается расстояние до него 
от аэродрома и контрольные (предельные) сроки прохождения штормо­
вой информации по каналам связи. Кроме того, приняв за центр круга
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точку, где расположен аэродром, на карте проводятся концентрические 
окружности через 50 км по масштабу карты, а на самом большом кругу 
дополнительно подписывается и направление (азимут) от аэродрома на 
эту станцию. Причем эти направления обычно подписываются через 10 
или 30 угловых градусов. Раньше в центр круга вбивался гвоздь, на ко­
тором крепилась нитка с карандашом. Получив очередную телеграмму 
с информацией об опасном явлении погоды, которое наблюдали на та­
кой-то станции, синоптик подходил к этому стенду, с помощью нитки и 
карандаша определял, азимут опасного явления, а по концентрическим 
окружностям - расстояние до него. После того, как нитка была отпуще­
на, она успокаивалась в вертикальном положении. Так вот, этот стенд с 
концентрическими окружностями, «поднятыми» названиями станций, 
угловой градусной сеткой и называется штормовым кольцом. Сейчас, 
как говорится, техника не та, но, отдавая должное истории нашей служ­
бы и ее традициям, схема штормового оповещения и предупреждения 
по-прежнему называется штормовым кольцом.

О р г а н и з а ц и я  ш т о р м о в о г о  о п о в е щ е н и я  и  п р е д у п р е ж д е н и я  н а  

а э р о д р о м е . Штормовое оповещение и предупреждение на аэро­
дроме заключается в разработке сводок о фактической и ожидае­
мой погоде с опасными для авиации явлениями погоды, которые 
могут повлиять на безопасность полетов и сохранность техники на 
земле, и передаче этих сводок в установленные адреса.

К опасным явлениям погоды п р и  п о л е т а х  п о  т р а с с а м  от­
носятся:

грозы (любые);
- тропические циклоны;

сильные турбулентность и обледенение; 
сильные горные волны и песчаные бури; 

вулканический пепел.
При полетах со скоростью М = 0 ,8  и более опасными для по­

летов дополнительно считаются умеренная турбулентность, ку­
чево-дождевая облачность и град.

Если на аэродроме наблюдаются или ожидаются (прогноз) пе­
речисленные выше явления, то в этом случае выпускаются сводки 
в формате SIGMET, которые в дальнейшем и передаются по ка­
налам связи. Формат сводок SIGMET мы с вами рассматривать 
подробно не будем. Единственное, что вам будет указано, что эти 

сводки нумеруются, и с нуля часов ежедневно нумерация сводок
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начинается сначала. Сводки с информацией о наблюдающемся 
опасном явлении (штормовое оповещение) передаются с индек­

сом OBS, а сводки с информацией об ожидаемом опасном явлении 

(штормовое предупреждение) передаются с индексом FCST.

К опасным явлениям погоды при полетах на местных воз­

душных линиях и по району (на высотах до 3000 м) дополнитель­

но к указанному выше относятся:
ветер у земли со скоростью более 15 м/с; 
видимость у земли менее 5 км на большой территории; 

облачность с высотой нижней границы менее 300 м на боль­
шой территории;

умеренная турбулентность и умеренное обледенение; 

умеренные горные волны.

При наличии или прогнозе перечисленных выше явлений на 
АМСГ выпускаются сводки AIRMET, формат которых точно соот­
ветствует формату сводок SIGMET. Эти сводки также имеют свою 

нумерацию, которая ежедневно начинается сначала.
Самое интересное, пожалуй, в этой информации то, что ни 

наставление (НМО ГА), ни какие другие руководящие докумен­
ты не дают объяснение понятию «большая территория». В зоне 
ответственности каждого УГМС этот вопрос решают по-разно­
му. Чаще всего считается, что если на аэродроме и ближайших 
к нему 10-15 станциях на кольцевой карте погоды наблюдает­
ся или ухудшенная видимость, или низкая облачность, то такую 
территорию можно считать «большой».

К опасным явлениям погоды, которые н а б л ю д а ю т с я  н а  а э ­

р о д р о м е , относятся: 
тропические циклоны; 
гроза, град;

сильный снег, продолжительностью более 2 ч;
гололед и гололедица;
шквал и смерч;
пыльная или песчаная буря;

ветер у земли со скоростью более 15 м/с;

- температура воздуха у земли или ниже -30°С, или выше 40°С; 

переход температуры воздуха у земли через 0°С к отрица­
тельным значениям.

Если перечисленные явления ожидаются на аэродроме, то 
синоптик составляет штормовое предупреждение. Составление
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штормовых предупреждений регламентировано НМО ГА. Вот 
основные требования, предъявляемые к разработке штормовых 
предупреждений и их дальнейшему использованию.

Во-первых, штормовое предупреждение разрабатывается с 

максимально возможной заблаговременностью, но не более 6 ч. 
Этот срок вполне достаточен для того, чтобы на аэродроме соот­

ветствующие службы приняли необходимые меры безопасности, 
с одной стороны, и прогноз оказался достаточно точным (срок 

прогноза небольшой), с другой стороны.

Во-вторых, ш т о р м о в о е  п р е д у п р е ж д е н и е  п е р е д а е т с я  в с е м  

н а з е м н ы м  с л у ж б а м  Г А , о т в е ч а ю щ и м  з а  с о х р а н н о с т ь  т е х н и к и  н а  

з е м л е . Это положение НМО ГА также достаточно понятно. Ведь 
штормовые предупреждения для того и разрабатываются, чтобы 
службы гражданской авиации смогли подготовиться и максимально 
уменьшить последствия возникающего опасного явления погоды.

В-третьих, если опасное явление на аэродроме возникло, 
а штормовое предупреждение составлено не было, то в этих 

случаях дается штормовое предупреждение на сохранение 
опасного явления.

Э т о  и н т е р е сн о :

Хочется уточнить это положение. Такая ситуация может возник­
нуть при не очень добросовестном дежурстве синоптика. Предположим, 
что ночью синоптик решил поспать. Уснул, спал крепко, а когда про­
снулся, то увидел, что на аэродроме туман. Что делать? Вот в этих слу­
чаях и нужно дать штормовое предупреждение на сохранение тумана.

В-четвертых, если на аэродроме наблюдается одно опасное 

явление погоды, и штормовое предупреждение своевременно со­
ставлено, но есть опасность возникновения другого опасного явле­

ния, то в этом случае даётся второе штормовое предупреждение.
И последнее, пятое. Штормовые предупреждения оформ­

ляются на специальных бланках и вручаются под расписку ра­
ботнику гражданской авиации, отвечающему в данный момент за 

безопасность полетов на аэродроме. Обычно это бывает диспет­

чер АДП (аэродромного диспетчерского пункта). Диспетчер АДП 
немедленно извещает об этом руководство авиапредприятия, а 
при необходимости и другие службы. Порядок вручения штор­
мовых предупреждений службам аэропорта устанавливается на-
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пальником аэропорта совместно с начальником АМСГ.

Таким образом, все штормовые сводки (SIGMET, AIRMET 
и штормовые предупреждения) установленным порядком сооб­

щаются руководству авиапредприятия, службе УВД, летному со­
ставу и передаются по каналам связи. Этот порядок определен 

специальной инструкцией, в которой записано кому, в какой пос­
ледовательности и что должен сообщать синоптик.

Э т о  и н т ер есн о :

Действительно, порядок передачи информации об опасных явле­
ниях погоды должен быть установлен. Например, если на аэродроме 
неожиданно возник туман, то в первую очередь об этом нужно предуп­
редить диспетчера, а уж потом руководителя авиапредприятия. Если вы 
ожидаете значительное усиление ветра, то тут, пожалуй, в первую оче­
редь должен быть извещен командир, который должен организовать ра­
боту по сохранению техники на земле. Однако тот же командир вас не 
поймет, если вы часа в три ночи позвоните ему домой и скажете, что на 
аэродроме температура воздуха упала до одного градуса мороза (пере­
шла через ноль) или до минус тридцати одного градуса, а вот руководи­
теля автотракторной службы в этом случае нужно будить обязательно.

Все перечисленное в этом параграфе и составляет органи­
зацию штормового оповещения и предупреждения на аэродро­
ме: организация штормового кольца, составление инструкции по 

штормовому оповещению и предупреждению на аэродроме и ее 
неукоснительное выполнение.

Кроме перечисленных штормовых оповещений и предуп­
реждений на АМСГ составляются предупреждения о фактичес­
ком и ожидаемом сдвиге ветра в нижнем 500-метровом слое ат­

мосферы. Информация о фактическом сдвиге ветра поступает 
на АМСГ от взлетающих воздушных судов или от воздушных су­
дов, заходящих на посадку, а ожидаемый сдвиг ветра - это про­

гноз сдвига ветра дежурным синоптиком.
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5.4. АВИАЦИОННЫЕ МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКИЕ КОДЫ, 

ИСПОЛЬЗУЕМЫЕ ДЛЯ ОБМЕНА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЙ 

ИНФОРМАЦИЕЙ

Для обмена метеорологической информацией между различ­

ными авиационными метеорологическими органами используется 

большое количество традиционных (обычных) и специальных меж­
дународных авиационных метеорологических кодов. К таким кодам 

относятся коды КН-01, КН-03 и КН-04, которые относятся к «обыч­

ным» международным кодам. На описании этих кодов мы останав­

ливаться не будем, а просто напомним, что с помощью кода КН-01 
передается информация о фактической погоде у земли, с помо­
щью кода КН-03 - шаропилотные данные, а помощью кода КН-04 
-данные температурно-ветрового зондирования атмосферы.

К специальным авиационным метеорологическим кодам 
относятся коды METAR, SPECI, TAF, WINTEM, ARFOR, ROFOR, 

WAREP и RADOB.
Коды METAR и SPECI предназначены для передачи инфор­

мации о фактической погоде на аэродроме. Разница состоит 

только в том, что с помощью кода METAR передаются регуляр­

ные сводки, а с помощью кода SPECI сообщения о существен­
ных изменениях в погоде (нерегулярные сводки).

Код TAF служит для передачи прогнозов погоды по аэродро­

му, а код WINTEM - для передачи прогноза температуры и ветра 
на высотах. Авиационные коды ARFOR и ROFOR предназначены 
для передачи прогнозов по территории и по маршруту, соответс­
твенно. С помощью кода WAREP передается информация об 
опасных явлениях погоды, а кода RADOB - информация МРЛ.

Все перечисленные выше коды являются международны­
ми и используются для передачи информации во всех странах
- членах ICAO. Структура кодов достаточно сложна, однако не 

все они одинаково часто используются на практике. Наиболее 
распространенными являются коды METAR, SPECI и TAF. Теле­

граммы, закодированные этими кодами, синоптик должен раско­
дировать без кода, т.е. знать структуру кода на память.

Основное отличие авиационных метеорологических кодов 

от кодов «обычных» заключается в том, что авиационные коды в 
каждой группе могут содержать различное количество знаков (в 
обычных кодах в каждой группе обязательно пять цифр), причем
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в группах помимо цифр могут встречаться буквенные символы. 
В начале каждой телеграммы или сводки ставятся отличитель­

ные буквы, соответствующие названию кода. Срок наблюдения 
или срок прогноза во всех телеграммах указывается по среднему 

гринвичскому времени. В телеграммах, закодированных кодом 

METAR, после регулярной сводки (результатов наблюдений) в 

обязательном порядке сообщается прогноз на посадку (на срок 

два часа от момента наблюдения).
Приводить здесь схемы авиационных метеорологических 

кодов, и давать подробное объяснение каждой группе каждого 

кода, - депо неблагодарное. Существуют специально изданные 
сборники международных авиационных метеорологических ко­
дов, с которыми вы, уважаемый читатель, всегда можете позна­
комиться детально. Если вам придется работать на АМСГ, то в 
течение месяца вы освоите основные коды (METAR, TAF), а в 
схемы остальных кодов, как и все опытные синоптики, будете 
«заглядывать» еще долго.

Это интересно:
Коды METAR и ТАГ вам придется знать, хотите вы этого или не 

хотите. Дело в том, что по существующим правилам при консультации 
экипажей воздушных судов информация о фактической погоде и прогно­
зах погоды дается летчикам в закодированном виде, и летчики без кода 
понимают содержание представленных им телеграмм. Летчики только 
иногда обращаются к нам за помощью раскодировать какую-нибудь ред­
ко встречающуюся группу. Стыдно будет перед летным составом, если 
командир корабля или штурман будут знать коды лучше вас. А на острый 
язык летного состава лучше не попадаться - вас запомнят надолго.

5.5. АВИАЦИОННЫЕ ПРОГНОЗЫ ПОГОДЫ

Прогностическая работа на АМСГ - один из основных видов 
работы оперативных органов Росгидромета. При производстве 

полетов необходимо иметь сведения о погоде и должным обра­

зом учитывать метеорологические условия как в данный момент, 
так и ко времени прибытия самолета на соответствующий учас­

ток маршрута полета, особенно на аэродром посадки.
П р о г н о з  п о г о д ы  - предполагаемое наиболее вероятное со­

стояние погоды (метеорологических условий), ожидаемой в оп­
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ределенный период времени в конкретной зоне или части воз­
душного пространства.

В определении прогноза погоды есть термины и понятия, ко­

торые необходимо пояснить.

Во-первых, прогноз - предполагаемые наиболее вероятные 

метеорологические условия. Действительно, прогноз строится 
на основе научного предположения с учетом известных законо­
мерностей изменения метеорологических условий во времени и 

пространстве.
Во-вторых, прогноз - это предположение о наиболее вероят­

ных метеорологических условиях. Это принципиально важно учи­

тывать, говоря о возможности прогнозирования. В основе прогно­

зирования лежит исходная информация о фактическом состоянии 
погоды. Фактическая погода - совокупность значений метеороло­

гических величин и атмосферных явлений в момент наблюдений. 
Однако, строго говоря, идеальной исходной информации для раз­
работки прогнозов погоды не существует, так как, с одной стороны, 
любая метеорологическая величина определяется с какой-то пог­
решностью, а, с другой стороны, все метеорологические величины 
характеризуются изменчивостью как в пространстве, так и во вре­
мени. Внедрение новых технических средств, включая космичес­
кие, повышает точность исходной информации, но проблема этой 
точности и в настоящее время остается достаточно актуальной.

Потребителю, особенно авиационному, необходим макси­
мально точный прогноз погоды. Поэтому авиационные прогно­

зы погоды должны быть достаточно обоснованными и точными. 
Они должны характеризовать наиболее вероятные метеороло­

гические условия в районе, для которого давался прогноз. Текст 
авиационного прогноза погоды должен быть кратким, ясным и 

не допускать двойственного толкования. Особенно это касается 
штормовых предупреждений.

В настоящее время метеорологические органы, обеспечива­
ющие авиацию, составляют альтернативные прогнозы. С учетом 

всего изложенного выше, прогнозы погоды должны быть пред­
ставлены в вероятностной форме, однако этого не делается по 
целому ряду причин, которые мы с вами уже обсуждали ранее.

Исходными материалами для разработки всех прогнозов по­

годы на АМСГ являются следующие:
приземные синоптические и кольцевые карты погоды;
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- карты барической топографии разных уровней; 
приземные и высотные прогностические карты;

- данные температурно-ветрового зондирования атмосферы 

различных пунктов;

- данные о фактической и ожидаемой погоде с аэродромов по­
садки и запасных аэродромов;
штормовые оповещения от станций штормового кольца;

- информация о погоде по запросу;
- данные бортовой погоды;

информация о погоде с аэродромов местных воздушных линий; 

информация о погоде с зарубежных аэродромов;

- данные искусственных спутников земли;

- данные МРЛ;
- данные шаропилотных наблюдений.

Э т о  и н т е р е сн о :

Посмотрев на этот «длинный» список, можно подумать, что синоп­
тику прогнозами даже некогда заниматься - только анализируй исходный 
материал. На самом деле это не так. Во-первых, не всегда весь исходный 
материал нужно анализировать для какого-нибудь конкретного прогно­
за, а, во-вторых, проанализировав карту погоды или другую исходную 
информацию один раз, этот сделанный анализ пригодится вам для всех 
прогнозов. Так что у синоптика на все прогнозы времени хватает.

В соответствии с требованиями НМО ГА на АМСГ, имеющей 

синоптическую группу, разрабатываются следующие виды ави­
ационных прогнозов погоды: суточный прогноз погоды по аэро­
дрому; оперативный прогноз погоды по аэродрому; оперативные 
прогнозы погоды по аэродромам местных воздушных линий для 
АМСГ IV разряда, оперативных групп и метеорологических пос­
тов; прогнозы погоды на посадку; прогнозы погоды по воздушным 
трассам, местным воздушным линиям и маршрутам; прогнозы 
погоды по районам (площади) полетов, а также прогноз ветра и 
температуры на высотах. Кроме того, на АМСГ могут составлять­

ся специальные виды прогнозов для обеспечения различных ис­

пытаний авиационной техники.
С у ш е н н ы й  п р о г н о з  п о г о д ы  п о  а э р о д р о м у  предназначен в 

основном для руководства авиапредприятия. На основании су­

точного прогноза планируется работа служб, обеспечивающих

317



полеты, и летная работа. Этот прогноз разрабатывается с 18 ч 
00 мин до 18 ч 00 мин следующих суток (по местному времени) 

и состоит из двух частей: прогноза погоды на ночь (с 18.00 до 

06.00) и прогноза погоды на день (с 06.00 до 18.00). Время про­

гноза погоды на ночь и на день не меняется даже в тех случаях, 

когда ночь полярная.

В каждую часть суточного прогноза включаются данные о 
следующих метеорологических величинах и явлениях погоды в 

указанной ниже последовательности: ветер у земли (направле­
ние и скорость) видимость у земли, явления погоды, облачность 
(количество, форма, высота нижней границы), температура воз­
духа (в прогнозе на ночь указывается минимальная температура, 
а в прогнозе на день - максимальная).

О п е р а т и в н ы й  п р о г н о з  п о г о д ы  п о  а э р о д р о м у  разрабатыва­
ется для своего аэродрома (в радиусе 10 км) в зависимости от 

производственной необходимости на срок 6, 9 или 12ч. В отде­
льных случаях оперативные прогнозы погоды по аэродрому со­

ставляются на 18 и даже на 24 ч (оперативный прогноз на 24 ч - 

это не суточный прогноз!). Оперативные прогнозы по аэродрому 
предназначены для обмена информацией по каналам связи об 
ожидаемой погоде с другими АМСГ, а также для консультации 
работников ГА своего аэродрома.

Оперативные прогнозы на 6 и 9 ч разрабатываются через 
каждые 3 ч, а на 12, 18 и 24 ч - через каждые 6 ч. Наибольшее 
распространение на АМСГ получили 9-часовые прогнозы. Стан­
дартный срок для разработки «первого» оперативного прогноза
- 00 ч по гринвичскому времени, а далее через 3 ч. В аэропортах 
с некруглосуточной летной работой время начала (но не оконча­
ния!) действия первого прогноза может отличаться от стандарт­
ного, т.е. может быть не равна 6 или 9 часам.

В оперативный прогноз по аэродрому включаются в указан­

ной последовательности следующие метеорологические величи­
ны и явления погоды: ветер у земли (направление и скорость), 

видимость у земли, явления погоды, облачность (количество, 

форма; высота нижней границы облаков), температура воздуха 
у земли (если она ожидается ниже -30°С, выше 25°С или перехо­
дит через 0°С к отрицательным значениям), обледенение и тур­

булентность (интенсивность, толщина слоя), верхняя граница об­
лачности (для облаков нижнего яруса и вертикального развития),
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закрытие гор, перевалов и искусственных препятствий облаками, 

ветер на высоте круга (направление и скорость).

Э т о  и н т ер есн о :

Как уже вам сообщалось выше, наибольшее распространение по­
лучили оперативные прогнозы погоды на 9 ч. Это так на самом деле. 
Однако по существующим правилам во всем мире, если от АМСГ по­
лучен очередной по сроку прогноз погоды, то предыдущий прогноз те­
ряет силу. Девятичасовые прогнозы разрабатываются каждые три часа. 
Это значит, что синоптик в составленном прогнозе должен дать «желез­
ный» прогноз на ближайшие три часа, а на последующие 6 ч он может 
прогноз погоды уточнить. Более того, на последние три часа девяти­
часового прогноза этот прогноз может быть уточнен дважды. Все это 
позволяет синоптику оперативно уточнять прогноз погоды, если погода 
вдруг по каким-то причинам «пошла не по прогнозу».

О п е р а т и в н ы е  п р о г н о з ы  п о  а э р о д р о м а м  М В Л  разрабатыва­
ются на АМЦ (АМСГ I, II, III разрядов) для использования их на 

АМСГ IV разряда. Эти прогнозы являются для АМСГ IV разряда 
инструктивными и используются в дальнейшем для консульта­
ции летного состава и работников наземных служб ГА.

Оперативные прогнозы по аэродромам МВЛ составляются 
на срок 6 или 9 ч (обычно на 6 ч). Начало действия первого про­

гноза при некруглосуточной работе аэропорта должно быть на 
один час раньше начала работы авиапредприятия на аэродроме. 
В эти прогнозы включаются следующие величины: ветер у земли 
(направление и скорость), видимость у земли, явления погоды, 

количество, форма и высота нижней границы облаков, темпе­
ратура воздуха у земли (если она ожидается ниже -30°С, выше 
25°С или переходит через 0°С к отрицательным значениям), ин­
тенсивность и толщина слоя обледенения и/или турбулентности, 

а также закрытие гор и искусственных препятствий облаками.

П р о г н о з ы  п о г о д ы  н а  п о с а д к у  разрабатываются ежечасно сро­
ком на два часа. Это так называемые прогнозы тенденции измене­

ния погоды. Они передаются в телеграммах METAR и наряду с опе­
ративными прогнозами используются при обеспечении полетов.

В эти прогнозы включается следующая метеорологическая 
информация: ветер у земли (направление.и скорость), видимость 
у земли, явления погоды, количество, форма и высота нижней
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границы облаков, обледенение и/или турбулентность (интенсив­
ность и толщина слоя), а также закрытие гор, перевалов или ис­
кусственных препятствий облаками.

П р о г н о з ы  п о г о д ы  п о  в о з д у ш н ы м  т р а с с а м , м е с т н ы м  в о з ­

д у ш н ы м  л и н и я м  и  м а р ш р у т а м  разрабатываются для обеспече­

ния каждого полета, по какому бы маршруту (трассе или МВЛ) 

полет не производился.

При полете по трассам по правилам полетов по приборам 

в прогнозах погоды указываются явления погоды (если ожида­

ется гроза или град), количество и форма облаков (для мощных 
кучевых и кучево-дождевых облаков), температура воздуха на 

заданном эшелоне полета или ее отклонение от стандартного 
значения, зона турбулентности и/или обледенения, высота вер­
хней границы облаков (для мощных кучевых и кучево-дождевых 
облаков), ветер на высотах или на эшелоне полета (направление 
и скорость), а также струйное течение (высота оси, максималь­
ная скорость ветра, толщина струйного течения).

При полетах по правилам визуальных полетов (ПВП) или осо­
бым ПВП в прогнозах погоды указываются: видимость у земли, явле­
ния погоды, количество, форма и высота нижней границы облаков, 

зоны обледенения и/или турбулентности, высота нулевой изотермы 
(если она находится на уровне полета или ниже его), высота вер­

хней границы облаков (для случаев, когда полет производится по 
особым ПВП), закрытие гор и искусственных препятствий облаками, 
а также ветер на высоте полета (направление и скорость).

П р о г н о з ы  п о г о д ы  п о  р а й о н а м  (п л о щ а д и )  п о л е т о в  состав­
ляются на АМСГ (АМЦ) тогда, когда авиапредприятие планирует 
в каком-либо районе (площади) полеты в интересах различных 
отраслей народного хозяйства.

В этих прогнозах указываются: ветер у земли (направление 
и скорость), видимость у земли, явления погоды, количество, 

форма и высота нижней границы облаков, температура воздуха 
(при прогнозах для выполнения авиахимических работ указыва­

ется как максимальная, так и минимальная температура за срок 

прогноза), зоны турбулентности и/или обледенения, высота ну­

левой изотермы (если она находится на уровне полета или ниже 
его), закрытие гор и искусственных препятствий облаками, а так­

же ветер на высотах (направление и скорость).
П р о г н о з  в е т р а  и  т е м п е р а т у р ы  н а  в ы с о т а х  осуществляет­
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ся с целью использования этих данных для выполнения штурман­

ских расчетов на аэродроме. Прогноз ветра и температуры в этих 
прогнозах разрабатывается на 12 ч через 6 ч. В них указываются 

температура воздуха или ее отклонение от стандартной на уров­
нях 500, 400, 300 и 200 гПа (иногда дополнительно сообщаются 

данные на уровне 250 гПа), ветер (направление и скорость) на тех 

же уровнях, а также струйное течение (высота оси, максимальная 
скорость ветра на оси струи и толщина струйного течения).

Порядок указания различных метеорологических величин в 

авиационных прогнозах погоды будет рассмотрен ниже.

Т е р м и н о л о г и я  а в и а ц и о н н ы х  п р о г н о з о в  п о г о д ы  .При разра­
ботке всех видов авиационных прогнозов погоды метеорологи­
ческие величины в них указываются б е з  г о а д а и и й  о д н и м  н а и б о ­

л е е  в е р о я т н ы м  с р е д н и м  з н а ч е н и е м . При этом имеется в виду, что 

отклонения от средних не будут превышать следующих величин: 
для направления ветра (у земли и на высотах) ± 30°;
для скорости ветра у земли ± 3 м/с до скорости 15 м/с и ± 20%

при скорости ветра более 15 м/с;
- для скорости ветра на высотах ± 25 км/ч до высоты 8 км и ± 

35 км/ч на высотах более 8 км;
для видимости ± 200 м до значения 700 м и ± 30% при види­
мости более 700 м;

- для количества облаков ± 1 октант (2 балла);
- для высоты нижней границы облаков ± 30 м до высоты 120 м

и ± 30% при высоте облачности более 120 м;
- для температуры воздуха ± 1°С.

Э т о  и н т ер есн о :

Прочитав начало этого раздела, становится «страшно»: как мож­
но давать в прогнозах погоды метеорологические величины без гра­
даций. Однако, внимательно прочитав приведенное выше перечисле­
ние, начинаешь понимать, что синоптику «жить можно». И вот тому 
подтверждение. Предположим, что в прогнозе погоды указан ветер с 
направлением 240°. Как говорится, сделано серьезное предположение, 
что ветер будет юго-западный (в авиационных прогнозах направление 
ветра всегда указывается в градусах). Если же вспомнить о допустимом 
отклонении в ±30°, то становится понятным, что прогноз оправдается 
при изменении направления ветра от 210° до 210°, т.е. у нас есть «скры­
тая градация» в 60°. Шестьдесят градусов - шестая часть круга, и при
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таком допуске синоптику, действительно, можно жить. Аналогичные 
примеры можно привести и по другим элементам прогноза погоды.

Для характеристики погоды в авиационных прогнозах ис­

пользуется следующая терминология.

Н а п р а в л е н и е  в е т р а . Указывается, откуда дует ветер с точ­
ностью до десятков градусов.

С к о р о с т ь  в е т р а . У поверхности земли она дается в метрах 

в секунду, а на высотах - в километрах в час. Если ожидается, 
что максимальная скорость ветра будет превышать среднюю 

скорость на 5 м/с и более, то в прогнозах погоды указывается 

величина порывов. При слабом ветре у земли (до 3 м/с) или на 

высотах (до 20 км/ч) может применяться термин «неустойчивый» 
без указания направления.

В маршрутных прогнозах при визуальных полетах прогноз 
ветра разрабатывается для уровней 100, 200, 300, 400, 500, 

1000, 1500, 2000, 3000 м (в отдельных случаях дополнительно 
для 4000 и 5000 м) над поверхностью земли, а при полетах по 
приборам ~ над уровнем моря.

При прогнозировании струйных течений в прогнозах указы­

вается высота оси струйного течения, максимальная скорость 
ветра на оси струи, а также высота нижней и верхней границы 
струйного течения в километрах над уровнем моря.

Д а л ь н о с т ь  в и д и м о с т и . При видимости до 500 м значения ви­
димости в прогнозах погоды округляются до 50 м, а при видимости 
до 5000 м - до сотен метров. Если ожидается видимость 5000 - 9000 

м, то в прогнозах она дается с округлением до 1000 м. Видимость
10 км и более во всех видах прогнозов указывается в километрах.

Я в л е н и я  п о г о д ы . Явления погоды в прогнозах указываются в 

соответствии с кодом TAF по специальной таблице. При разработ­

ке прогнозов по площади в случаях указания в них грозы уточняет­
ся вид грозы: «гроза внутри массовая» или «гроза фронтальная».

При прогнозе шквала указывается направление ветра и его 
максимальная скорость.

Гололед прогнозируется только для района аэродрома. При 
прогнозе обязательно указывается температура воздуха.

Для прогноза атмосферной турбулентности используются 

термины: «сильная (умеренная) турбулентность в облаках (вне об­
лаков)»; «сильная (умеренная) орографическая турбулентность».
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Е сл и  ту р бу л ен тн ость  прогнози руется в  п ри зем н ом  с л о е , то  о н а  ожи­
д а е т с я  от  п овер хн ости  зем л и  д о  уровн я, не п р евы ш аю щ его  6 0 0  м.

При п р о гн о зе  о б л е д е н е н и я  В С  и с п о л ь зу ю тс я  тер м и н ы : 
« с и л ь н о е  (у м е р е н н о е  или с л а б о е )  о б л е д е н е н и е  в  о б л а к а х  и 
о с а д к а х » ;  « с и л ь н о е  (у м е р е н н о е  или с л а б о е )  о б л е д е н е н и е  в  о б ­
л а к а х  (о с а д к а х )» .

В  а в и а ц и о н н ы х  п р о гн о за х  п огоды  у к а зы в а е т с я  н е  то л ь к о  ин­
т е н с и в н о с т ь  ту р б у л е н тн о сти  (о б л е д е н е н и я ), но и сл о й , в  к отором  
эт о  я в л е н и е  о ж и д а е тс я . В ы с о т а  нижней и ве р х н ей  гр ан и ц  сл о я  
у к а з ы в а е т с я  с  окр у гл ен и ем  д о  со те н  м е т р о в .

О б л а ч н о с т ь .  К о л и ч ество  о б л а к о в  у к а зы в а е т с я  в  о к тан тах . В 
п р о гн о за х  м ож н о  у к а зы в а т ь  д о  ч е т ы р е х  с л о е в  о б л ач н о сти , в с е г ­
д а  н ач и н ая  с  с а м о г о  ниж него с л о я . Ф о р м а  о б л а к о в  в  п р о гн о за х  
п огод ы  при п е р е д а ч е  со о б щ е н и й  отк р ы ты м  те к с т о м  с о о б щ а е т с я  
со к р а щ е н н ы м и  н а зв а н и я м и  по-русски, при п е р е д а ч е  т е л е г р а м м  
ф о р м а  о б л а к о в  н е  с о о б щ а е т с я . И ск лю ч ен и е с о с т а в л я е т  то л ь к о  
м о щ н а я  к у ч е в а я  и к у ч е в о -д о ж д е в ая  о б л а ч н о с ть , и н ф о р м а ц и я  о  
которой  п е р е д а е т с я  при н яты м и  л ати н ск и м и  со к р а щ е н и я м и .

В ы с о т а  нижней гран иц ы  о б л а к о в  у к а зы в а е т с я  с  округлен и ем  
д о  д е с я т к о в  м е т р о в . В  п р о гн о зах  п о а э р о д р о м у  э т а  в ы с о т а  д а е т с я  
н а д  у р о в н е м  а э р о д р о м а . В  м ар ш р у т н ы х  п р о гн о зах  и п р о гн о зах  по 
п л о щ ад и  в ы с о т а  нижней гран иц ы  о б л а к о в  у к а зы в а е т с я  в  р авн и н ­
ной и хо л м и сто й  м ес тн о с ти  н ад  р е л ь е ф о м , в  горн ы х р а й о н а х  -  н ад  
у р о в н е м  м о р я  с  д е т а л и за ц и е й  по у ч а с тк а м  м ар ш р у т а , п л о щ ад и .

В ы с о т а  в е р х н е й  гран иц ы  о б л а к о в  у к а зы в а е т с я  а н ал о ги ч н о  
в ы с о т е  нижней гран и ц ы  о б л а к о в  с  то й  то л ь к о  р азн и ц ей , ч то  ок­
р у гл ен и е  в ы с о ты  п р о и зв о д и тся  о б ы ч н о  д о  со те н  м е т р о в .

Т е м п е р а т у р а  в о з д у х а .  Т е м п е р а т у р а  в о зд у х а  в  п р о гн о зах  
у к а з ы в а е т с я  в  ц е л ы х  г р а д у с а х  Ц е л ь си я . О тк л о н ен и е  т е м п е р а ­
ту р ы  в о зд у х а  о т  ст ан д ар тн о го  зн а ч е н и я  в к л ю ч а ет ся  в  п рогн озы  
п огод ы  в  т е х  с л у ч а я х , когда о н о  по а б с о л ю тн о й  в е л и ч и н е  б о л ь ш е  
или р а в н о  5 °С .

В ы с о т а  и з о т е р м ы  0 ° С .  В ы с о т а  н ул ево й  и зо те р м ы  в  п р о ­
г н о за х  погоды  у к а зы в а е т с я  в  м е т р а х  о тн о си тел ь н о  у р о вн я  м о р я  с  
о к р у гл ен и ем  д о  с о т е н  м е т р о в .

З а к р ы т и е  г о р ,  с о п о к , п е р е в а л о в  и  и с к у с с т в е н н ы х  п р е ­

п я т с т в и й  о б л а к а м и .  З ак р ы ти е  гор, со п о к  и др уги х п р еп ятстви й  
о б л а к а м и  в  п р о гн о за х  по р ай он у  (п л о щ а д и ) у к а зы в а е т с я  д л я  в с е ­
го р а й о н а , при п р о гн о за х  по т р а с с е  (м ар ш р у ту ) -  в  п р е д е л а х  ш и­
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рины  т р а с с ы  или м ес тн о й  во зд у ш н о й  линии, а  при п р о гн о за х  по 
а э р о д р о м у  -  в  гр ан и ц ах  д ан н о го  а э р о д р о м а .

В  т е к с т е  п р о гн о за  с л е д у е т  и с п о л ь зо в а т ь  те р м и н ы : «го р ы  з а ­
к р ы ты », «в е р ш и н ы  гор  за к р ы т ы » , «ч а с т и ч н о  за к р ы т ы » , «и ск у сс т­
в е н н ы е  п р е п я тст в и я  за к р ы т ы »  и т.д.

При р а зр а б о т к е  м ар ш р у тн ы х  прогнозов, п р о гн озо в  по р ай о н ам  
п ол ето в  и прогн озов по а э р о д р о м а м  МВЛ в  н а ч а л е  те к ста  п рогн оза 
д а е т с я  кратко в  п рои звольн ой  ф о р м е  прогноз си нопти ческого п оло­
ж ения (х ар ак тер и сти к а  си ноптической об стан овк и ) на то т  ж е  срок.

Т ак  как  в  т е ч е н и е  ср о к а , н а  которы й р а з р а б а т ы в а е т с я  п ро­
гноз, д а л е к о  н е  в с е г д а  п о го д а  о с т а е т с я  п остоян н о й , т о  в  т е р м и н о ­
логи и  п р о гн о зо в  п огоды  п р е д у с м а т р и в а е т с я  как  их д е т а л и з а ц и я ,  

т а к  и  к о р р е к т и в .

Д е т а л и з а ц и я  а в и а ц и о н н ы х  п р о гн о зо в  погоды  п р о во д и тся  
по м е с т у  и по в р е м е н и .

У п о т р е б л я е м ы е  те р м и н ы  д е т а л и за ц и и  по м е с т у  с л е д у ю щ и е : 
в  н а ч а л е , с е р е д и н е , кон ц е м а р ш р у т а  (н а ч а л о  -  п е р в а я  ч ет­
в е р т ь , с е р е д и н а  -  в т о р а я  и т р е т ь я  ч е т в е р т ь , к он ец  -  ч е т в е р ­
т а я  ч е т в е р т ь  м а р ш р у т а ); 
в  п ер во й  (в то р о й ) п о л о ви н е  м а р ш р у т а ; 
в  с е в е р н о й  (ю ж ной и т .д .) ч ас ти  р ай о н а  или к в а д р а т а ; 
н а у ч а с т к е  о т .. .  и д о . . .  (у к а зы в а ю т с я  н а зв а н и я  конкретны х 
п унктов); "
м е с т а м и ; 
в  н и зи н ах ; 
н а  с к л о н а х ; 
н а д  о з е р а м и .

О с н о в н ы е  те р м и н ы  д е т а л и за ц и и  по в р е м е н и  в ы гл я д я т  с л е ­
д у ю щ и м  о б р а з о м :

в  н а ч а л е , с е р е д и н е , конц е ср о к а ; 
в  п ер во й  (в то р о й ) п о л о ви н е  ср о к а ;
в р е м е н а м и  (в  о т п р а в л я е м ы х  с в о д к а х  о б о з н а ч а е т с я  л а т и н с ­
кими б у к в ам и  T E M P O ). Е сл и  в  п р о гн о зах  п огоды  и с п о л ьзу ­
е т с я  те р м и н  « в р е м е н а м и » ,  т о  з а  ср о к  п р о гн о за  это  я в л е н и е  
д о л ж н о  н а б л ю д а т ь с я  н е  м е н е е  д в у х  р а з , п р о д о л ж и тел ь н о ст ь  
п е р и о д а  с  я в л е н и е м  н е д о л ж н а  п р е в ы ш а т ь  о д н ого  ч а с а , а  
о б щ а я  п р о д о л ж и те л ь н о ст ь  я в л е н и я  н е  д о л ж н а  б ы т ь  б о л ь ш е  
п ол о ви н ы  с р о к а  п р о гн о за ;
п о ст еп ен н о  (в  о т п р а в л я е м ы х  с в о д к а х  о б о з н а ч а е т с я  л ати н с-
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кими бу к вам и  B E C M G );
в  п ер и о д  о т  ... и д о  ... (у к а зы в а е т с я  в р е м я  н а ч а л а  и конца 
я в л ен и я ).

П о с л е  т е р м и н о в  « в р е м е н а м и »  и «п о с т е п е н н о »  в  п и с ьм е н ­
н ы х с о о б щ е н и я х  (с в о д к а х ) п е р е д а е т с я  груп па в р е м е н и , в  которой  
в  ц ел ы х  ч а с а х  с о о б щ а е т с я  в р е м я  н а ч а л а  и кон ц а я в л е н и я  или 
и зм ен е н и я  погоды . Д л я  т е р м и н а  « п о с т е п е н н о »  с р о к  и зм ен е н и я  
п огоды  о б ы ч н о  у к а зы в а е т с я  н е  б о л е е  д в у х  (р е ж е  ч еты р ех ) ч а с о в .

Г о в о р я  о  д е т а л и за ц и и  п р о гн о зо в  п огоды  н е л ь зя  н е  в с п о м ­
нить о  п р о гн о за х  п огоды  в  ве р о я тн о с тн о й  ф о р м е . В  принципе 
ве р о я тн о с тн ы й  п р о гн оз -  т о ж е  д е т а л и за ц и я . О д н ако  э т о т  ви д  д е ­
т а л и за ц и и  по при чи нам , о  к ото р ы х м ы  с  в а м и  говори ли  р а н ь ш е , 
и с п о л ь зу е тся  к р ай н е  р ед к о .

Это интересно:
Нет сомнений в том, что каждый синоптик, разрабатывая прогноз 

погоды, хочет сделать его более подробным и более полезным для пот­
ребителя. Однако если попытаться как можно детальнее охарактеризо­
вать синоптическую ситуацию и включить в прогноз каждое возможное 
отклонение и изменение метеорологических условий, то прогноз может 
стать слишком подробным и длинным (вы еще не рассказали летчику 
этот прогноз до конца, а он уже забыл его начало). В этом случае умень­
шается полезность прогнозов для авиационных пользователей. В целом 
прогнозы должны быть как можно короче, но при этом в них следует ука­
зывать на ожидаемые значительные изменения основных метеорологи­
ческих элементов, от которых в большей степени зависит безопасность 
полетов и возможность их проведения. Синоптику нельзя забывать, что 
для авиации он является «обслуживающим персоналом», и его основная 
задача помогать своему авиапредприятию успешно решать свои задачи. 
Вот поэтому «очень длинный» прогноз, про который иногда в шутку сами 
синоптики говорят: «временами и местами над отдельными кустами...» 
у руководящего, летного состава и службы движения особой популяр­
ностью не пользуются. Во всем должна быть разумная достаточность.

К о р р е к т и в  в н о с и тс я  в  о п е р а т и в н ы е  п рогн озы  п огоды  п о а э ­
р о д р о м у  и в  п р о гн озы  по м ар ш р уту . Э т о  д е л а е т с я  в  т е х  с л у ч ая х , 
когда неточны й п ро гн оз си н оп ти ка (т ак о е  и н огда б ы в а е т )  м о ж ет  
п р и ве сти  к сн и ж ен и ю  у р о вн я  б е зо п а с н о с т и  п о л е то в  или н е п р о и з­
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во д и т е л ь н ы м  м а т е р и а л ь н ы м  з а т р а т а м  а в и а п р е д п р и я т и я  (н ап р и ­
м ер , о т п р а в к а  с а м о л е т а  д л я  п осад ки  н а  за п а с н о й  а э р о д р о м ).

В о п е р а т и в н ы е  п р о гн озы  п огоды  п о а э р о д р о м у  (код  TA F) или 
в  группы  и зм ен ен и й  погоды  (код  M E T A R ) к ор р ек ти в в к л ю ч а е т с я  в  
т е х  с л у ч а я х , е с л и :

и зм е н е н и я  п р и зе м н о го  в е т р а  п р е в ы с я т  в аж н ы е  э к с п л у а т а ­
ц и он н ы е зн ач ен и я , ч то  п о тр е б у е т  с м е н ы  с т а р т а  (В П П ) и/или 
о гр ан и ч ен и я  п о л е т о в  н а каки х-ли бо  т и п а х  во зд у ш н ы х  су д о в ;

- с к о р о с т ь  в е т р а  и зм е н и тс я  с  п е р е м е н н о го  н а ср ед н и й  или н а­
о б о р о т ;
в и д и м о с т ь  д о сти гн е т  или п р е в ы с и т  зн ач ен и я  1 50 , 3 5 0 , 6 0 0 , 
8 0 0 , 1 5 0 0 , 3 0 0 0  м  (при п о л е т а х  по П ВП  -  и 5 0 0 0  м); 
о ж и д а е т с я  н а ч а л о , п р е к р а щ е н и е  или и зм е н е н и е  и н тен си в­
н ости  о п а сн ы х  д л я  а в и а ц и и  яв л ен и й  п огоды  (го л о л ед , з а м е р ­
за ю щ и й  ту м ан , у м е р е н н ы е  или с и л ь н ы е  осад к и , м е т е л ь  или 
п о зе м о к , п ы л ь н а я  бу р я , гр о за , ш к ва л , см е р ч  и д р у ги е  о п а с ­
н ы е яв л ен и я , р е зк о  и зм е н я ю щ и е  в и д и м о сть ); 
в ы с о т а  нижней гр ан и ц ы  о б л а к о в  при е е  к о л и ч е ств е  5  о к та н ­
т о в  и б о л е е , д о с ти гн е т  или п р е в ы с и т  30 , 6 0 , 150 , 3 0 0  м (при 
п о л е т а х  по П ВП  -  и 4 5 0  м);
к о л и ч е ств о  о б л а к о в  с  вы со то й  ниж ней гран иц ы  м е н е е  4 5 0  м 
и зм е н и тся  о т  0  - 4  о к т а н т о в  д о  5  - 8  или н а о б о р о т ; 
п р о гн о зи р у ется  р а з в и т и е  или р а с с е я н и е  к у ч е во -д о ж д ев о й  о б ­
л а ч н о ст и ;
в е р т и к а л ь н а я  в и д и м о с т ь  д о сти гн е т  или п р е в ы с и т  30 , 6 0 , 15 0  
и 3 0 0  м;
л ю б ы е  д р у ги е кри терии , с о г л а с о в а н н ы е  с  р у к о в о д с тв о м  
а в и а п р е д п р и я т и я .

Э т о  и н т е р е с н о :

Если внимательно вчитаться в перечень данных, при которых да­
ется корректив к прогнозу погоды, то становится понятным, что по­
года изменяясь или приводит к запрету полетов какой-нибудь группы 
самолетов, или наоборот, «разрешает» им работать. Иными словами, 
корректив, своевременно внесенный в прогноз погоды, стабилизирует 
работу авиапредприятия и повышает ее безопасность.

В а в и а ц и о н н ы е  п ро гн озы  погоды  по м ар ш р у ту  к ор рек ти в 
в н о с и тс я  в  т е х  с л у ч а я х , е с л и :
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в е т е р  н а  э ш е л о н е  п о л е т а  и зм ен и тся  п о н а п р а в л е н и ю  б о л е е  
ч е м  н а  3 0 ° , в  то м  с л у ч а е , е с л и  с к о р о с т ь  в е т р а  б ы л а  (с т а л а )  
б о л е е  6 0  км/ч;
с к о р о с т ь  в е т р а  н а  э ш е л о н е  и зм е н и л а с ь  (и зм ен и тс я ) б о л е е  
ч е м  н а 4 0  км/ч;

- т е м п е р а т у р а  в о зд у х а  н а  э ш е л о н е  и зм е н и л а с ь  (и зм е н и тс я ) н а 
5 °С  и б о л е е ;

- о ж и д а е т с я  во зн и к н о ве н и е  о б л е д е н е н и я  и/или т у р б у л е н тн о с­
ти , ч его  н е  б ы л о  у к а за н о  в  п р о гн о зе  п огоды , или о ж и д а е тс я  
и зм е н е н и е  и н тен си вн ости  эти х  явл ен и й ;

- о ж и д а е т с я  во зн и к н о ве н и е  (п р е к р ащ е н и е ) др уги х о п а с н ы х  
д л я  а в и ац и и  я в л ен и й  погоды ;
о ж и д а е т с я  п о в ы ш е н и е  (п он и ж ен и е) в ы с о ты  нижней гран и ц ы  
о б л а к о в  и /и л и  ви д и м о сти  д о  р азл и ч н ы х  зн ач ен и й  м и н и м у м о в  
погоды , у ст а н о в л е н н ы х  д л я  п о л е то в  по ПВП.

А ви а ц и о н н ы е  п ро гн озы  погоды  о т о б р а ж а ю т с я  н а к а р т а х  о с о ­
б ы х  яв л ен и й  п огоды , н а  к а р т ах  АКП р азл и ч н ы х  у р о вн е й , в  т а б л и ­
ц а х  п р о гн о за  в е т р а  и т е м п е р а т у р ы , н а  в е р т и к а л ь н ы х  р а з р е з а х  и 
с п е ц и а л ь н ы х  б л ан к ах . С о  в с е м и  этим и д о к у м е н там и , где ф и к си ­
рую тся п р о гн озы  п огоды , вы , у в а ж а е м ы й .ч и т а т е л ь , о зн а к о м и т е с ь  
н а п р ак ти ч еск и х  за н я т и я х .

В с е  а в и а ц и о н н ы е  п рогн озы  погоды  и ш т о р м о в ы е  п р ед у п ­
р еж д е н и я  п о д л е ж а т  о ц ен к е . О п р а в д ы в а е м о с т ь  ав и ац и о н н ы х  
п р о гн о зо в  погоды  -  эт о  у с т а н о в л е н и е  степ ен и  с о о т в е т с т в и я  у с л о ­
вий погоды , к о то р ы е п р о гн о зи р о ва л и сь , т е м  у с л о в и я м , к о то р ы е  
ф ак ти ч еск и  н а б л ю д а л и с ь . О ц ен к е п о д л е ж а т  в с е  с о с т а в л я е м ы е  
н а  А М С Г  (АМ Ц) о п е р а т и в н ы е  п рогн озы  по а эр о д р о м у , п рогн озы  
н а  посадку, ш т о р м о в ы е  п р е д у п р еж д ен и я , а  т а к ж е  п р о гн озы  по 
м а р ш р у т а м  и р а й о н а м  п о л е то в . Ц ел ью  оцен ки  я в л я е т с я  в ы я в л е ­
н и е к а ч е с т в а  п ро гн ости ч еско й  р аб о ты  о тд ел ь н ы м и  и н ж ен ер ам и - 
си н оп ти к ам и  и в с е го  м ет ео р о л о ги ч еск о го  о р га н а  в  ц е л о м . П о ка­
ч е ст в у  п р о гн о зо в  п огоды  м ож н о су д и ть  и о  к а ч е с т в е  о б е с п е ч е н и я  
б е зо п а с н о с т и , р егу л я р н о сти  и экон ом и ч н ости  в о зд у ш н ы х  п е р е в о ­
зо к  в  м е т е о р о л о ги ч е с к о м  отн ош ен и и .

О ц ен к а  о п р а в д ы в а е м о е ™  п р о гн о зо в  погоды  п р о и зв о д и тся  
е ж е д н е в н о  с о г л а с н о  сп е ц и ал ь н о й  инструкции, с о д е р ж а щ е й с я  в  
НМ О ГА. О б ы ч н о  оц ен ку  п р о гн о зо в  п р о и зв о д и т  ст ар ш и й  ин ж е­
н ер-си н оп ти к  А М С Г или ст ар ш и й  см е н ы  (о ц е н и в а е т  р а б о т у  п р е­
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д ы д у щ е й  см е н ы ), а  к он тр ол и р у ет  эту  р а б о т у  н е п о с р е д с т в е н н о  
н ач ал ь н и к  А М С Г  (АМ Ц).

Е сл и  н ар уш ен и й  в  п л а н е  р а б о т ы  а в и а п р е д п р и я т и я  н е  б ы л о  
и н е  в о зн и к а л о  никаких т а к  н а з ы в а е м ы х  «с б о й н ы х  си ту ац и й », 
т о  о ц е н к а  п р о гн о зо в  погоды  -  в н у т р е н н е е  д е л о  АМ СГ. Е с л и  ж е  
н а б л ю д а л о с ь  н а р у ш е н и е  п л а н а  п о л е то в , т о  о ц е н к а  п р о гн о зо в  
п р о и зв о д и тся  в с е г д а  н ач ал ьн и к о м  А М С Г  с о в м е с т н о  с  р у к о во д и ­
т е л е м  п о л е т о в  или с т ар ш и м  ав и а ц и о н н ы м  д и с п е т ч е р о м  н е  п о зд ­
н е е , ч е м  в  т р е х д н е в н ы й  срок .

А в и ац и о н н ы е  п рогн озы  погоды  м огу т о ц е н и в а т ь с я  д в о я к о : 
или в  п р о ц е н т а х  о п р а в д ы в а е м о с т и , или а л ь те р н а ти в н о .

О ц е н к а  о п р а в д ы в а е м о е ™  п р о гн о зо в  в  п р о ц е н т а х  и с п о л ь зу ­
е т с я  н а  А М С Г  « д л я  с е б я » .  З д е с ь  п р о гн озы  погоды  о ц е н и в а ю тс я  
по пяти к р и тер и я м :
1. О п а с н ы е  я в л е н и я  погоды  (б ы л о  -  н е  б ы л о , д а в а л о с ь  в  п ро­

гн о зе  -  не д а в а л о с ь  в  п р о гн озе).
2 . Н а п р а в л е н и е  в е т р а  у з е м л и  (±  3 0 ° )
3. С к о р о с т ь  в е т р а  у зе м л и  (±  3 м /с  д о  ск о р о сти  15 м /с  и ±  2 0 %  

при ск о р о с ти  в е т р а  б о л е е  1 5  м /с).
4 . В и д и м о с ть  (±  2 0 0  м д о  зн а ч е н и я  7 0 0  м и ±  3 0 %  при ви д и м о сти  

б о л е е  7 0 0  м).
5 . В ы с о т а  ниж ней гран и ц ы  о б л а к о в  (±  3 0  м д о  вы со ты  1 2 0  м и + 

3 0 %  при в ы с о т е  о б л а ч н о сти  б о л е е  1 2 0  м).
В е с  к аж д ого  и з  пяти п е р е ч и с л е н н ы х  в ы ш е  к р и те р и е в  с ч и т а ­

е т с я  о д и н ак о в ы м  и п р и р а в н и в а е т с я  к 2 0 % . Так, н ап р и м ер , е с л и  
в  в а ш е м  п р о гн о зе  о п р а в д а л о с ь  в с е , но то л ь к о  ф а к т и ч е с к о е  н а ­
п р а в л е н и е  в е т р а  о т л и ч а л о с ь  от  п ро гн о сти ч еск о го  н а  ±  4 0 ° ,  т о  в а ш  
п р о гн о з о п р а в д а л с я  н а  8 0 % . Т а к а я  ж е  о п р а в д ы в а е м о с т ь  б у д е т  и 
в  т о м  с л у ч а е , е с л и  в  в а ш е м  п р о гн о зе  «п о л у ч и л о с ь  в с е » ,  но б ы л а  
е щ е  и гр о за , к ото рой  в  в а ш е м  п р о гн о зе  нет. Н а н а ш  в зг л я д  это  
н е  с о в с е м  с п р а в е д л и в о , но, к с о ж а л е н и ю , т а к  п о л а га е т с я  д е л а т ь .

При с о в м е с т н о й  с  р аб о тн и к а м и  ГА оцен ки  п р о гн о зо в  погоды  
и с п о л ь зу е т с я  т о л ь к о  а л ь т е р н а т и в н а я  о ц ен к а : «п р о гн о з  о п р а в д а л ­
с я »  или «  п р о гн оз н е  о п р а в д а л с я » .  При так о й  о ц ен к е  п р о гн оз по­
годы  с ч и т а е т с я  н е  о п р а в д а в ш и м с я  в  т о м  с л у ч а е , е с л и  зн а ч е н и е  
л ю б о го  и з п ер е ч и с л е н н ы х  в ы ш е  к р и те р и е в  в ы ш л о  з а  у к а за н н ы е  
п р е д е л ы  и/или о п а с н ы е  я в л е н и я  п огоды , у к а за н н ы е  в  п р о гн озе , 
н а б л ю д а л и с ь , о д н ак о  н е  с о о т в е т с т в о в а л и  в р е м е н и  в о зн и к н о в е ­
ния, д а н н о м  в  п р о гн озе .
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И е щ е  н еск о л ьк о  п р ав и л , с в я за н н ы х  с  оц ен кой  п р о гн о зо в  
п огоды :
- при о ц е н к е  гр озы  и г р а д а , у к а за н н ы х  в  п ро гн озе , у ч и ты в а ю т­

с я  д а н н ы е  МРЛ, ш т о р м о в о го  к о л ь ц а  и б о р т о в о й  погоды ;
- о р и е н ти р о в о ч н ы е  п р о гн озы  п огоды  и п ро гн озы  п огоды  в  в е ­

р о я тн о стн о й  ф о р м е  н е  о ц е н и в а ю тс я ;
е с л и  ф ак ти ч еск и  н а б л ю д а л а с ь  о б л а ч н о с т ь  д о  2  о к тан т о в , вы ­
с о т а  нижней гран и ц ы  о б л а к о в  и ви д и м о с т ь  бы ли  в ы ш е , ч ем  
н аи б о л ьш и й  м и н и м ум  погоды , у стан о вл е н н ы й  н а а э р о д р о м е , 
а  с к о р о с т ь  в е т р а  н е  п р е в ы ш а л а  3  м /с, т о  так ой  п рогн оз в с е г д а  
с ч и т а е т с я  о п р а в д а в ш и м с я .

Это интересно:
Хотелось бы, уважаемый читатель, пояснить два последних прави­

ла. По существующему положению сейчас мы можем в вероятностной 
форме в прогнозах погоды указывать только грозу, причем ее вероят­
ность может быть указана только 30 или 40%. Так вот, оказывается, что 
этот прогноз оценен не будет (не полагается), а если гроза возникнет, 
то ваш прогноз будет считаться не оправдавшимся, даже если в нем вы 
указали грозу с вероятностью 40%. Выходит, что пока представление 
прогнозов пользователю в вероятностной форме синоптик делает толь­
ко «для души», а никакой юридической силы такой прогноз не имеет.

А теперь, пожалуйста, внимательно вчитайтесь в последнее пра­
вило. Предположим, что на аэродроме установлен наибольший мини­
мум погоды 100x1000. По прогнозу синоптика ожидалась облачность 
высотой 150 м, видимость 2000 м и ветер со скоростью 10 м/с. Факти­
чески же наблюдалась облачность высотой 1000 м, видимость 10 км и 
ветер со скоростью 2 м/с. Как говорится, невооруженным глазом видно, 
что синоптик «не попал в процесс», и его прогноз не оправдался. Одна­
ко не спешите с выводами. Наблюдавшаяся на аэродроме погода выше 
наибольшего из минимумов, и поэтому вот этот «безобразный» прогноз 
должен считаться оправдавшимся. Очень похоже на то, что в погоне за 
оправдываемостью прогнозов (не качеством!) метеослужба этим пунк­
том НМО ГА «сама себя высекла», а жаль!

Ш т о р м о в ы е  п р е д у п р е ж д ен и я , как ви д  п р о гн о зо в  погоды , 
т а к ж е  п о д л е ж а т  оц ен ке , и так ж е  о ц е н и в а ю тс я  в  а л ь т е р н а т и в ­
ной ф о р м е : « о п р а в д а л о с ь »  и « н е  о п р а в д а л о с ь » .  Е сли  о п а с н о е  
я в л е н и е  погоды , у к а за н н о е  в  ш т о р м о в о м  п ред у п реж д ен и и , н а ­
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б л ю д а л о с ь , а  з а б л а г о в р е м е н н о с т ь  п р е д у п р е ж д ен и я  д и с п е т ч е р а  
о б  это м  яв л ен и и  б о л е е  3 0  мин, т о  т а к о е  ш т о р м о в о е  п р ед у п р еж ­
д е н и е  с ч и т а е т с я  о п р а в д а в ш и м с я . Ш то р м о в о е  п р е д у п р е ж д ен и е  
б у д е т  с ч и т а т ь с я  о п р а в д а в ш и м с я  и в  т о м  с л у ч а е , е с л и  д и с п е т ч е р  
п р е д у п р е ж д ен  о б  эт о м  я в л ен и и  м е н е е  ч ем  з а  3 0  мин, о д н ак о  это  
о б с т о я т е л ь с т в о  н е  п р и в е л о  к н ар у ш ен и ю  п л а н а  п о л е т о в  и б е з о ­
п а сн о с ти  п о л е то в . Е сл и  ж е  п л ан  п о л е т о в  или их б е з о п а с н о с т ь  
б ы л и  н ар у ш е н ы , т о  т а к о е  ш т о р м о в о е  п р е д у п р е ж д е н и е  б у д е т  счи ­
т а т ь с я  н е  о п р а в д а в ш и м с я .

П р огн озы  погоды  по м а р ш р у т а м  и р а й о н а м  п о л е т о в  о ц ен и ­
в а ю т с я  при н а р у ш е н и я х  п л а н о в  п о л е т о в  или по за я в л е н и ю  ко­
м а н д и р а  эк и п аж а  в о зд у ш н о го  су д н а . О ц енку так о го  п р о гн о за  п р о ­
и зв о д и т  ст ар ш и й  и н ж ен ер -си н оп ти к  в м е с т е  с  д еж у р н ы м  л е тн ы м  
к о м а н д и р о м  или к о м ан д и р о м  а в и а о т р я д а .

С р е д н я я  о п р а в д ы в а е м о с т ь  п р о гн о зо в  погоды  и ш т о р м о в ы х  
п р ед у п р еж д ен и й  о п р е д е л я е т с я  з а  м е с я ц  (п ол угод и е или год) и 
о ф о р м л я е т с я  с п е ц и а л ь н ы м  д о к у м е н то м . И то го вы е  с в е д е н и я  по 
о ц ен к е  п р о гн о зо в  и к о л и ч е ств у  н ар уш ен и й  п л а н о в  п о л е т о в  по 
ви н е  м е т е о с л у ж б ы  с о г л а с о в ы в а ю т с я  с  р у к о во д с тво м  а в и а п р е д ­
п ри яти я  (о б ы ч н о  с о  сл у ж б о й  д ви ж ен и я ). Н ач ал ьн и к  А М С Г  (А М Ц ) 
и з а м е с т и т е л ь  н ач ал ь н и к а  а э р о п о р т а  по д в и ж ен и ю  е ж е м е с я ч н о  
в  у с т а н о в л е н н ы е  сроки  с о о б щ а ю т  эти  с в е д е н и я  с о о т в е т с т в е н н о  в  
р е г и о н а л ь н о е  у п р а в л е н и е  по ги д р о м е тео р о л о ги и  и р е ги о н а л ь н о е  
у п р а в л е н и е  гр аж д ан ск о й  ав и а ц и и .

Э т о  и н т е р е с н о :

Хотелось бы остановиться и обратить ваше внимание на некото­
рые моменты, связанные с оценкой прогнозов и штормовых предуп­
реждений. Во-первых, выписав и вручив диспетчеру штормовое пре­
дупреждение, синоптик от всех (почти всех) неприятностей «закрылся 
бумажкой». Диспетчеру такую бумажку вручать некому, он должен 
принимать решение. Что будет происходить с погодой в самое ближай­
шее время, мы, безусловно, знаем лучше диспетчера, поэтому наша 
(метеорологическая) задача заключается не только в том, чтобы вру­
чить бланк штормового предупреждения, а потом «хоть трава не рас­
ти», но и помочь диспетчеру принять правильное и грамотное решение 
с учетом изменяющихся погодных условий.

Во-вторых, опять оправдываемость штормовых предупреждений 
поставлена в зависимость от нарушения режима полетов: режим поле­
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тов не нарушен -  штормовое предупреждение оправдалось, нарушен
-  нет. Опять плохо, опять, если хотите, обидно за нашу службу.

В-третьих, вот пример маленькой и законной «хитрости» синопти­
ка. Не секрет, что каждый по итогам месяца хочет иметь достаточно вы­
сокую оправдываемость своих прогнозов. С прогнозами погоды здесь 
понятно -  столько дал, из них столько-то оправдалось, и все очень прос­
то. Со штормовыми предупреждениями можно немножко «поиграть». 
Представьте себе, что вы работаете на крайнем севере и за месяц дали 
два штормовых предупреждения. Первое предупреждение давалось 
вами на возникновение низкой облачности, и это предупреждение не оп­
равдалось, а второе -  на снег и метель в течение всех суток (я поэтому и 
«загнал» вас на крайний север, так как там может «задуть» и на неделю)
-  с 00 ч до 24 ч, и это предупреждение оправдалось. Подводя итоги за 
месяц, начальник АМСГ вам запишет, что у вас оправдываемость штор­
мовых предупреждений 50% (два дано, одно -  оправдалось). Но вас 
никто, даже если вы в этом уверены, не заставляет выписывать штормо­
вое предупреждение сразу на сутки. Вы вместо одного предупреждения 
можете выписать два (с 00 до 12 ч и с 12 до 24 ч). Эти предупреждения 
у вас оправдаются, а, следовательно, за месяц оправдываемость ваших 
предупреждений вместо 50% стала равна 67%. Вы ничего не нарушили, 
вы все сделали честно, а свои рабочие показатели вы несколько улучши­
ли. Но и это еще не все. Ведь вы можете выписывать предупреждения 
на срок 6 ч (тогда их за сутки будет четыре, а общая оправдываемость 
предупреждений у вас составит уже 80%). И это опять-таки не предел. 
Если выписывать предупреждения на четыре часа (на меньший срок, 
пожалуй, неудобно), то таких предупреждений за сутки будет шесть, а за 
месяц семь, из которых только одно не оправдалось. Вот так, без всякой 
подтасовки данных, вы увеличили оправдываемость своих штормовых 
предупреждений с 50 до 86%. Такие вещи специалисту знать нужно, но 
особенно увлекаться не следует. Не забывайте, пожалуйста, что основ­
ная наша задача -  помочь авиапредприятию решать свои проблемы с 
наименьшими затратами, а не погоня за процентами.

Д л я  с о в е р ш е н с т в о в а н и я  л ю б о й  р аб о ты , о с о б е н н о  так о й  
трудн ой , какой я в л я е т с я  м е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  а в и а ­
ции, н е о б х о д и м  а н а л и з  р е зу л ь т а т о в  д е я т е л ь н о с т и  м е т е о р о л о г и ­
ч еск и х  о р ган о в . П оско л ьк у  н е о п р а в д а в ш и й с я  п р о гн оз -  эт о  с е р ь ­
езн ы й  с р ы в  в  р а б о т е  н е  т о л ь к о  си ноп ти ка, у которого  п р о гн оз н е  
о п р а в д а л с я , но и в с е г о  к о л л ек ти ва , т а к и е  п рогн озы  п огоды  д о л ж -
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ны п о д в е р г а т ь с я  « р а з б о р у » .
Р а з б о р  н е о п р а в д а в ш и х с я  п р о г н о з о в  -  э т о  к о л л е к ти в н о е  вы ­

я в л е н и е  причин о ш и б о к  в  п р о гн о за х  п огоды  и в ы р а б о т к а  п р е д л о ­
ж ени й д л я  п о с л е д у ю щ е й  их р е а л и за ц и и  по н ед о п у щ е н и ю  так и х  
о ш и б о к  в п р е д ь . Р а з б о р  п р о гн о зо в  п огоды  -  о д н а  и з ф о р м  с о в е р ­
ш е н с т в о в а н и я  к а ч е с т в а  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  а в и а ­
ции и п о в ы ш ен и я  п р о ф е с с и о н а л ь н о г о  у р о вн я  со тр у д н и к о в  м е т е ­
ор о л о ги ч еск о го  о р ган а . Р а з б о р  п р о гн о зо в  п огоды  о р ган и зу е тся  
и п р о во д и тс я  н а ч ал ь н и к о м  А М С Г  (АМ Ц) или по е го  п оручен и ю  
с т а р ш и м  и н ж ен ер ом -си н оп ти ко м .

М ож но с ф о р м у л и р о в а т ь  р я д  т р е б о в а н и й  к р а з б о р а м  п рогн о­
з о в  погоды . Они д о л ж н ы  б ы ть  н а п р а в л е н ы :

н а  п о в ы ш е н и е  к а ч е с т в а  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  в  м е т е о р о л о ги ­
ч еск о м  о тн ош ен и и ;
н а  в ы я в л е н и е  и сти н н ы х причин, к о то р ы е  п р и вел и  к о ш и б к е  в  
п р о гн о зе  п огоды ;
н а  п о в ы ш е н и е  п р о ф е с с и о н а л ь н о г о  м а с т е р с т в а  как  каж дого 
си н оп ти к а в  о тд е л ь н о сти , та к  и в с е го  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о р ­
ган а  в м е с т е ;

- н а  в ы я в л е н и е  н е д о с т а т к о в  и н а  о б о б щ е н и е  и р а с п р о с т р а н е ­
ни е п е р е д о в о г о  о п ы т а  р аб о ты ;
н а о б е с п е ч е н и е  т р е б о в а н и й  б е зо п а с н о с т и , р егу л я р н о сти  и 
эк о н ом и ч н ости  в о зд у ш н ы х  п е р е в о зо к ; 
н а  в ы р а б о тк у  м ер о п р и я ти й  по п р е д о т в р а щ е н и ю  л ю б ы х  в о з ­
м ож н ы х н ар у ш ен и й  р е ж и м а  п о л е то в ;
н а  с о в е р ш е н с т в о в а н и е  о р ган и зато р с к о й , в о сп и т ат е л ь н о й  и 
м ето д и ч е ск о й  р а б о т ы  и н ж ен ер о в-си н о п ти к о в  и р у к о во д и те­
л е й  А М С Г  (АМ Ц).

Д л я  р е а л и за ц и и  эти х  т р е б о в а н и й  н е о б х о д и м о  т щ а т е л ь н о  
го то ви ть ся  к п р о в е д е н и ю  р а з б о р о в . Р а з б о р  п р о гн о зо в  погоды  
д о л ж ен  п р о в о д и т ь с я  к ва л и ф и ц и р о в а н н ы м и  с п е ц и а л и с т а м и  п ро­
ф е с с и о н а л ь н о , о б ъ е к т и в н о  и д о б р о ж е л а т е л ь н о , о с о б е н н о  по от­
н ош ен и ю  к м о л о д ы м  с п е ц и а л и с т а м .

И н огда н а  А М С Г  п р о в о д я т  р а з б о р  о п р а в д а в ш е г о с я  п р о гн о за  
погоды , которы й  б ы л  д а н  при д о с т а т о ч н о  сл о ж н о й  си н о п ти ч ес­
кой си ту ац и и . Т а к и е  п рогн озы  п огоды  р а з б и р а ю т  « в  н а зи д а н и е  
п о то м к а м » .
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Э т о  и н т е р е с н о :

На практике очень часто разбор прогнозов погоды проводится 
один раз в месяц на так называемой техучебе. Синоптик, придя на де­
журство, должен посмотреть, как его прогнозы оправдались за прошлую 
смену. Если около каждого записанного прогноза начальником АМСГ 
поставлено «ОПР», то все в порядке -  прогнозы оправдались. Если же 
у какого-нибудь прогноза начальник написал «Н», то с таким прогнозом 
нужно будет поработать. Сначала синоптик определяет по каким пара­
метрам его прогноз не оправдался. Имея архивные данные, эта задача 
решается быстро. Затем в специальном журнале нужно записать, чем 
определялась погода на момент составления прогноза, что указывалось 
в прогнозе и что наблюдалось на самом деле, а также указать причину, 
почему прогноз не оправдался. Так делает каждый синоптик в течение 
всего месяца. Затем на техучебе те синоптики, у кого за текущий месяц 
есть неоправдавшиеся прогнозы, выступают перед всеми с анализом 
случившегося, а начальник АМСГ в заключение подводит итог разбора. 
Одному синоптику он рекомендует лучше изучить местные особеннос­
ти возникновения опасных явлений погоды, другому -  внимательней 
анализировать карты барической топографии, третьему -  вспомнить 
методы прогноза перемещения барических образований. В следующем 
месяце картина повторяется. Теперь уже другой синоптик изучает мест­
ные особенности, другой занимается анализом карт БТ и т.д. Но, самое 
интересное заключается в том, что даже такой, на первый взгляд прими­
тивный подход к разбору прогнозов погоды, дает хорошие результаты. 
Даже перед своими коллегами часто выступать на техучебе не хочется, 
вот поэтому приходится к работе относиться внимательней и серьезней.

5 .6 . С Б О Р  И Р А С П Р О С Т Р А Н Е Н И Е  М Е Т Е О Р О Л О ГИ Ч Е С К О Й  
И Н Ф О РМ АЦ И И  НА А М С Г

В о с н о в е  р а б о т ы  по м е т е о р о л о г и ч е с к о м у  о б е с п е ч е н и ю  
а в и а ц и и  л е ж и т  с б о р  и р а с п р о с т р а н е н и е  м е т е о р о л о ги ч е с к о й  ин­
ф о р м а ц и и . Д е й с т в и т е л ь н о , т р у д н о  п р е д с т а в и т ь  р а б о т у  АМ СГ, 
е с л и  н а  э т у  с т ан ц и ю  н е  п о с т у п а е т  ни о д н о го  с о о б щ е н и я  о  п о ­
го д е . З н а я  т о л ь к о  «п о го д у  н а д  с о б о й »  н е в о зм о ж н о  гр а м о т н о  
о б е с п е ч и т ь  эк и п аж  в о зд у ш н о го  с у д н а  м е т е о р о л о г и ч е с к о й  ин­
ф о р м а ц и е й , д а ж е  е с л и  э т о т  эк и п а ж  в ы п о л н я е т  п о л е т  п о  м е с ­
тн ы м  в о зд у ш н ы м  л и н и я м . П о э т о м у  с б о р у  и р а с п р о с т р а н е н и ю  
м е т е о р о л о г и ч е с к о й  и н ф о р м а ц и и  в  Р о с г и д р о м е т е  у д е л я л о с ь  и
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у д е л я е т с я  б о л ь ш о е  в н и м а н и е .
И сточники и н ф о р м ац и и  м огу т б ы т ь  р азл и ч н ы м и : о т  м е т е о ­

р о л о ги ч еск о го  сп утн и ка З е м л и  д о  м е т е о н а б л ю д а т е л я  а в и а ц и о н ­
н ого м е т е о р о л о ги ч е с к о го  п о ст а , и о тк у д а  б ы  э т а  и н ф о р м а ц и я  н е  
п о с т у п а л а , о н а  д о л ж н а  б ы т ь  с в о е в р е м е н н о й ,  п о ст у п а т ь  с  м и н и ­

м а л ь н ы м и  и с к а ж е н и я м и  и б ы ть  р е п р е з е н т а т и в н о й ,

К о с н о в н ы м  и сточ н и кам  и н ф о р м ац и и , н е о б х о д и м о й  д л я  м е ­
те о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  а в и а ц и и , о т н о с я т с я :

н а зе м н а я  р о с с и й с к а я  и в е д о м с т в е н н а я  с е т ь  м е т е о р о л о г и ч е с ­
ких стан ц и й ;
с е т ь  м е ж д у н ар о д н о го  о б м е н а ; 
с е т ь  а в т о м а т и ч е с к и х  стан ц и й ; 
с р е д с т в а  р а зв е д к и  п огоды ; 
м е т е о р о л о г и ч е с к а я  к о см и ч е ск а я  с и с т е м а .

К аж ды й и з и сточ н и ков и н ф о р м ац и и  н е  я в л я е т с я  у н и в е р с а л ь ­
ны м, и у д о в л е т в о р и т ь  т р е б о в а н и я  а в и а ц и и  м ож н о то л ьк о  п о л ьзу ­
я с ь  в с е м  о б ъ е м о м  и н ф о р м ац и и . Так, с  п о м о щ ь ю  н а з е м н о й  м е т е ­

о р о л о г и ч е с к о й  и  а э р о л о г и ч е с к о й  с е т и  п о с т у п а е т  о сн о вн о й  о б ъ е м  
и н ф о р м ац и и , н ео б х о д и м ы й  д л я  о б е с п е ч е н и я  ави ац и и . С о в р е м е н ­
н о е  о б о р у д о в а н и е  н а  сети  стан ц и й  п о зв о л я е т  о п р е д е л я т ь  м е т е о ­
р о л о ги ч е ск и е  вели чи н ы  и я в л е н и я  с  д о с т а т о ч н о  вы сок ой  то ч н о с­
тью . О д н ак о  д и ск р е тн о с ть  этой  и н ф о р м ац и и  и е е  о тс у тст в и е  н а 
о т д е л ь н ы х  у ч а с т к а х  (р а й о н ах ) б о л ь ш о й  п р о тяж ен н ости  д е л а е т  
н е о б х о д и м ы м  п р и вл еч ен и е  д р уги х  и сточ н и ков и н ф ор м ац и и .

С е т ь  м е ж д у н а р о д н о г о  о б м е н а  п о зв о л я е т  п олуч и ть м е т е о ­
р о л о ги ч еск у ю  и н ф о р м а ц и ю , а н ал о ги ч н у ю  той , к о то р ая  п е р е д а е -  
тя  по р о сси й ск о й  сети .

С е т ь  а в т о м а т и ч е с к и х  с т а н ц и й  с о с т а в л я ю т  стан ц и и , у с ­
т а н о в л е н н ы е  в  тр у д н о д о сту п н ы х  р а й о н а х  (горы , л ь д ы  Арктики и 
т.д .). Э ти  стан ц и и  о б ы ч н о  ч е т ы р е  р а з а  в  сутки п е р е д а ю т  с в е д е ­
ния о б  и зм е р е н н ы х  м е т е о р о л о ги ч е ск и х  в е л и ч и н ах , а  по их р а ­
б о т е  при п ел ен гац и и  (е с л и  стан ц и я  д р е й ф у ю щ а я )  о п р е д е л я е т с я  
м е с т о п о л о ж е н и е  стан ц и и . С тан ц и и  а в т о м а т и ч е с к о й  сети  п е р е д а ­
ю т и н ф о р м а ц и ю  с  н е о с в е щ е н н о й  те р р и то р и и , и эт о  о ч е н ь  х о р о ­
ш о . О д н ак о  н а  так и х  с т ан ц и я х  н е  вы п о л н я ю тс я  аэр о л о ги ч е с к и е  
н а б л ю д ен и я , а  д л я  п е р е д ач и  и н ф о р м ац и и  в  ц ен тр ы  п огоды  т р е ­
б у е т с я  р е т р а н с л я ц и я  ч е р е з  И С З.

О с о б о е  м е с т о  в  сети  авт о м а ти ч ес к и х  стан ц и й  за н и м а ю т  с т ан ­
ции, р ас п о л о ж е н н ы е  н а  а э р о д р о м а х . Э то  к о м п л е к с н а я  р а д и о т е х ­
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н и ч е с к а я  а в т о м а т и ч е с к а я  м е т е о р о л о г и ч е с к а я  с т а н ц и я  (КРАМ С) 
или п р и хо д я щ ая  ей  н а  см е н у  а в т о м а т и ч е с к а я  м е т е о р о л о г и ч е с ­

к а я  и н ф о р м а ц и о н н о - и з м е р и т е л ь н а я  с и с т е м а  (АМ ИИС).
Н а эти х  с и с т е м а х  по з а д а н н о й  п р о гр а м м е  п р о и зв о д я т с я  

и зм е р е н и я  и р е ги с тр ац и я  (за п и с ь ) м е т е о р о л о ги ч е ск и х  вели чи н , 
в ы д а ч а  р е зу л ь т а т о в  и зм е р е н и й  н а  ц и ф р о в ы е  и н д и к атор ы , у с т а ­
н о в л е н н ы е  у р азл и ч н ы х  д о л ж н о ст н ы х  л и ц  ГА, о т в е т с т в е н н ы х  з а  
б е зо п а с н о с т ь  п о л е то в , а  т а к ж е  к о д и р о ва н и е  р е зу л ь т а т о в  и з м е р е ­
ний сп е ц и ал ь н ы м и  м ет ео р о л о ги ч еск и м и  кодам и . Н а о б е и х  с и с т е ­
м а х  с м е н а  и н ф о р м а ц и и  при н е о б х о д и м о с ти  м о ж ет  п р о и зв о д и ть ­
ся  в  с о о т в е т с т в и и  с  т р е б о в а н и я м и  ИКАО ч е р е з  1 - 2  мин.

К с р е д с т в а м  р а з в е д к и  п о г о д ы  с л е д у е т  о тн ести  с р е д с т в а  р а ­
д и о техн и ч еск о й  и во зд у ш н о й  р азв е д к и .

Р а д и о т е х н и ч е с к а я  р а з в е д к а  п р о во д и тс я  с  п о м о щ ь ю  р а з ­
л и ч н ы х р ад и о л о к а ц и о н н ы х  стан ц и й . О сн о вн ы м и  о б ъ е к т а м и  н а­
б л ю д ен и й  я в л я ю т с я  о б л а к а  в е р ти к ал ь н о го  р а зв и т и я  (м о щ н ы е  
к у ч е вы е  и к у ч е в о -д о ж д е в ы е ), л и вн и  и гр озы . С п е ц и а л ь н ы е  м е ­
т е о р о л о ги ч е с к и е  л о к а т о р ы  (М РЛ), к р о м е  того, д а ю т  в о зм о ж н о с т ь  
н а б л ю д а т ь  з а  о б л а к а м и  в с е х  д р у ги х  я р у со в , р а зл и ч а т ь  зо н ы  
о с а д к о в  о п р е д е л е н н о й  и н тен си вн ости , о п р е д е л я т ь  в е р т и к а л ь ­
ную  структуру о б л а ч н о сти  в  ближ ней  зо н е  и т.д.

К с р е д с т в а м  в о з д у ш н о й  р а з в е д к и  о т н о ся т ся  в о зд у ш н ы е  с у д а  
б е з  п а с с а ж и р о в  н а  борту, к о то р ы е  в  сл ож н ой  и н еустой ч и вой  м е ­
те о р о л о ги ч е ск о й  о б с т а н о в к е  м огут в ы п о л н я ть  с п е ц и а л ь н ы е  по­
л е т ы  д л я  оцен ки  м е т е о р о л о ги ч е ск и х  у сл о ви й . Э ти  п о л еты  п р о в о ­
д я т с я  по р е ш е н и ю  к о м а н д и р а  ави ац и о н н о го  о т р я д а .

В о зд у ш н а я  р а з в е д к а  п о зв о л я е т  о п р е д е л и т ь  в е р ти к ал ьн у ю  
стру кту р у  о б л а ч н о сти , ви д и м о с т ь  в  о б л а к а х , н ал и ч и е  о п а с н ы х  
д л я  а в и а ц и и  я в л ен и й  п огоды  и т.д . К у ч асти ю  в  п о л е т а х  н а  в о з ­
д у ш н у ю  р а зв е д к у  м огу т п р и в л е к а т ь с я  синоптики АМ СГ, е с л и  они 
и м е ю т  н а  э т о  с п е ц и а л ь н о е  р а зр е ш е н и е .

В о зд у ш н а я  р а з в е д к а  в  гр аж д ан ск ой  ави а ц и и  п р о во д и тся  
с р а в н и т е л ь н о  р е д к о - э т о  «д о р о г о е  у д о в о л ь с т в и е » . Н ам н ого  ч а щ е  
и н ф о р м а ц и ю  о  п огод е, о  наличии о п а сн ы х  явл ен и й  и их влиянии 
н а  взл ет , п о л е т  и п о сад ку  п е р е д аю т  экипаж и в зл е т а ю щ и х  или п ро­
л е т а ю щ и х  во зд у ш н ы х  су д о в , а  так ж е  В С , за х о д я щ и х  н а  посадку.

М е т е о р о л о г и ч е с к а я  к о с м и ч е с к а я  с и с т е м а  п о зв о л я е т  полу­
чить б о л ьш о й  о б ъ е м  и н ф орм ац и и , н еобходи м ой  д л я  об есп еч ен и я  
граж дан ской  ави ац и и . Н абл ю д ен и я с  п ом ощ ью  И С З п ри ним аю тся
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н а н а зе м н ы х  авто н о м н ы х  пунктах п р и ем а  и н ф орм ац и и  и п е р е д аю т ­
ся  си нопти кам  д л я  а н а л и за . В м а л о о с в е щ е н н ы х  р а й о н а х  д л я  о ц ен ­
ки погодны х усл ови й  д а н н ы е  И С З  о к а зы в а ю т  н еоц ени м ую  п ом ощ ь.

Р а зл и ч н ы е  ви ды  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м ац и и , п о л у ч ен ­
н ы е  о т  р а зн ы х  и сточн и ков, в  зн а ч и т е л ь н о й  м е р е  д о п о л н я ю т  друг 
д р у га  и в  кон ечн ом  с ч е т е  п о м о гаю т  у сп е ш н о  р е ш а т ь  з а д а ч и  по 
м е т е о р о л о ги ч е с к о м у  о б е с п е ч е н и ю  гр аж д ан ск ой  ави ац и и .

С б о р  и  р а с п р о с т р а н е н и е  м е т е о р о л о г и ч е с к о й  и н ф о р м а ц и и  

п о  р а д и о к а н а л а м  с в я з и .  С б о р  и р а с п р о с т р а н е н и е  м е т е о р о л о г и ­
ч еск о й  и н ф о р м а ц и и  по р а д и о к а н а л а м  с в я зи  п о степ ен н о  у хо д и т в  
п р о ш л о е . Е щ е  п я т ь -д е с я т ь  л е т  н а з а д  с у щ е с т в о в а л и  при Р о сги д ­
р о м е т е  д о с т а т о ч н о  м о щ н ы е  р а д и о м е т е о р о л о г и ч е с к и е  ц е н т р ы  

(Р М Ц ), к о то р ы е  п е р е д а в а л и  в  э ф и р  практи чески  в с ю  м е т е о р о ­
л о ги ч еск у ю  и н ф о р м ац и ю , н е о б х о д и м у ю  д л я  о б е с п е ч е н и я  гр аж ­
д ан с к о й  а в и а ц и и  и д р у ги х  о т р а с л е й  н ар о д н о го  х о з я й с т в а . С е й ч а с  
б о л ь ш а я  ч а с т ь  и н ф о р м а ц и и  п е р е д а е т с я  по п р о в о д а м . О д н ак о  
РМ Ц  е щ е  н е  с о в с е м  п р ек р ати л и  с в о ю  р аб оту .

П р еж д е в с его , эт о  в е д о м с т в е н н ы е  Р М Ц , кото р ы е п р и н а д л е ­
ж а т  М и н и стерству  о б о р о н ы , гео л о гам , ф л о т у  и т.д. О т  эти х  ц ен ­
т р о в , зн а я  ч асто ту  р аб о ты  р ад и о стан ц и й  и р ас п и са н и е  п е р е д ач  
(а  эти  д а н н ы е  и зве стн ы  в с е гд а ) , м ож но п ол у ч ать  и н ф о р м а ц и ю  о 
ф ак ти ч еск о й  п огод е пунктов, н ах о д я щ и х ся  в  зо н е  о тв ет ств ен н о сти  
д ан н о го  РМ Ц, ш т о р м о в ы е  о п о в ещ ен и я  и п редуп реж ден и я, д а н н ы е  
о  в е т р е  н а в ы с о т а х  и д а н н ы е  MPJ1 и воздуш н ой  р азве д к и  погоды .

К р о м е  того , с у щ е с т в у е т  с л у ж б а  а в и а ц и о н н о г о  р а д и о в е щ а ­

н и я , к о то р а я  и с п о л ь зу е т с я  д л я  п е р е д ач и  с о о б щ е н и й  н е п о с р е д с ­
т в е н н о  н а  б о р т  в о зд у ш н о го  су д н а , н а х о д я щ е го с я  в  п о л е те . Э т а  
с л у ж б а  п е р е д а е т  по р а д и о  и н ф о р м а ц и ю  д в у х  в и д о в :

п е р е д а ч а  V O L M E T . И н ф о р м ац и я  о  п огод е (с в о д к а )  з а п и с ы ­
в а е т с я  н а м агн и т о ф о н  и н е п р е р ы в н о  п е р е д а е т с я  в  э ф и р  н а  
о п р е д е л е н н о й  ч а с т о т е  У К В -д и а п азо н а . В е щ а н и е  в е д е т с я  н а  
ан гли й ском  я зы к е  и с о д е р ж и т  и н ф о р м ац и ю  о  ф а к ти ч е с к о й  
п о го д е  и п р о гн о за х  п огоды  н а п о сад к у  по н ескол ьк и м  а э р о ­
п о р та м  (м е ж д у н ар о д н ы м ). При п осту п л ен и и  н овой  и н ф о р м а ­
ции св о д к а , е с т е с т в е н н о , о б н о в л я е т с я . Т аки е п е р е д а ч и  о ч е н ь  
у д об н ы , т а к  как  п о с л е  за п и с и  свод к и  н а м а гн и то ф о н  н е т р е ­
б у е тся  никакого в м е ш а т е л ь с т в а  д л я  е е  п е р е д ач и  в п л о т ь  д о  
п о сту п л ен и я  н о в ы х  д ан н ы х . Э т о  о ч ен ь  у д о б н о  и п о л ь з о в а т е ­
л я м , п оскольку  и н ф о р м а ц и я  с т а н о в и т с я  д о сту п н о й  в  с р а в н и ­
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т е л ь н о  б о л ь ш о м  р а й о н е  (д а л ь н о с т ь  п е р е д а ч  V O L M E T  ок ол о  
4 0 0  км). К р о м е  того , о б е с п е ч и в а е т с я  п о с т о я н н о е  п о в то р е н и е  
и м е ю щ е й с я  и н ф о р м а ц и и . Е сл и  ж е  эки п аж у В С  н е о б х о д и м а  
м е т е о р о л о г и ч е с к а я  и н ф о р м а ц и я  по к ак о м у -л и б о  кон кретн о­
м у а э р о д р о м у , т о  он  м о ж ет  е е  п олуч и ть, в о с п о л ь з о в а в ш и с ь  
д а н н ы м и , п о сту п аю щ и м и  по KB-к а н а л а м . Р е гу л я р н ы е  сводки  
го т о в я т с я  н а  р у сск о м  и ан гли й ском  я з ы к а х  и п е р е д а ю т с я  в  
э ф и р  д в а  р а з а  в  ч а с  в  ф о р м е  отк р ы то го  т е к с т а . Д а л ь н о с т ь  
в е щ а н и я  по KB- к а н а л а м  б о л е е  2 0 0 0  км.

- п е р е д а ч а  A T I S  ( A u t o m a t i c  t e r m in a l  in fo r m a t io n  s e r v i c e  -  сл у ж б а
а в т о м а т и ч е с к о й  п е р е д ач и  и н ф о р м ац и и  в  р а й о н е  а э р о д р о м а ) . 
Э т а  п е р е д а ч а  п о зв о л я е т  п олуч и ть в  а в т о м а т и ч е с к о м  р еж и м е  
погод у  од н о го  (нуж ного) а э р о д р о м а . Т е к ст  п е р е д ач и  ф о р м и ­
р у е тся  в  о тк р ы то м  в и д е  н е п о с р е д с т в е н н о  п о с л е  п р о в е д е н и я  
н аб л ю д ен и й  си с т е м о й  КРАМ С н а  р усск ом  и ан гл и й ско м  я з ы ­
ках. Д а л ь н о с т ь  п е р е д а ч  с и сте м о й  A T IS с о с т а в л я е т  4 0 0  - 4 5 0  
км, и п р о в о д я т с я  эти  п ер ед ач и  та к ж е  д в а  р а з а  в  ч ас .

Это интересно:
Раньше вместо службы авиационного радиовещания в крупных аэ­

ропортах работала так называемая ШВРС ГА (широковещательная радио­
станция). Эта станция четыре раза в час передавала информацию о погоде 
5-9 аэропортов в радиусе до 800км. Поэтому каждый экипаж, зная часто­
ту работы ШВРС ГА того или иного аэропорта, мог в полете «снабжать» 
себя самой «свежей» информацией о погоде по маршруту полета.

О со б ы м  источником м етеор оло ги ч еск о й  и н ф орм ац и и , при­
н и м аем о й  по р ад и о к а н а л а м  связи , я в л я ю тся  И С З . С п у т н и к о в а я  

и н ф о р м а ц и я  в а ж н а  д л я  сл еж ен и я з а  п е р е м е щ е н и е м  и р азви ти е м  
ф р о н т а л ь н ы х  си стем , скоплений об л ач н ости  и д а ж е  з а  п е р е м е щ е ­
нием  т у м а н а , о х в а т ы в а ю щ е го  б о л ь ш и е  п л о щ ад и , и т.д. С ъ ем к и  п ро­
и зво д я тся  в  ви д и м о м  и и н ф р ак р асн о м  д и а п азо н а х . И зоб раж ен и я  
в  ви д и м о м  д и а п а зо н е  п олезн ы  д л я  получения и н ф орм ац и и  о  р а с ­
п ределен и и  и ти п е со сто я щ и х  и з к ап ел ь  о б л ак о в , главн ы м  о б р а ­
зо м  н а низких уро вн ях , в  д н е в н о е  вр е м я . Д ан н ы е в  и н ф р ак р асн о м  
д и а п а зо н е  м огут и н тер п р ети р о ваться  как зн ач ен и я  те м п е р ату р ы  
н а ве р х н ей  гр ан и ц е о б л а к о в  в  теч ен и е  в с е х  2 4 -х  ч а с о в . Н аи б о л е е  
яркие и зо б р аж ен и я  д а ю т  с а м ы е  хол од н ы е, с о с т о я щ и е  из крис­
т а л л о в  л ь д а , о б л ак а . К ом плексн ое р а с с м о т р е н и е  эти х  д ву х  ви д о в
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сн и м ков п о м о гает  получить тр ехм ер н у ю  картину р ас п р е д е л е н и я  
об л ач н ости . Д ан н ы е о  т е м п е р а т у р е  вер хн ей  границы  об лачн ости , 
п олуч ен н ы е в  и н ф р ак р асн о м  д и а п а зо н е , м огут б ы ть  с о п о став л е н ы  
с  и звестн ы м и  или стан д ар тн ы м и  зн ач ен и ям и  те м п е р а ту р ы  в о зд у х а  
н а р азл и ч н ы х  вы со тах , что п о зв о л я е т  о п р ед е л и ть  или вы чи сли ть  
вы со ту  верхн ей  границы о б л а к о в  в  за д а н н о м  р ай о н е . К ром е того, 
ц е н т р а л и зо в а н н ая  о б р а б о т к а  спутни ковы х д ан н ы х  при наличии 
необхо д и м ого  п рограм м н ого  об есп еч ен и я  м огла бы  п о зв о л и ть  по­
л у ч а ть  д о п о л н и тел ьн ы е св ед е н и я  о вер ти к ал ьн ы х  п р о ф и л я х  т е м ­
п ер ату ры , вл аж н ости , т е м п е р а т у р е  п овер хн ости  м о р я  и в е т р е  на 
р азл и ч н ы х  уровн ях, р ассч и тан н ы х  по дви ж ен и ю  о б л а к о в  и т.д, К с о ­
ж ален и ю , на сегодняш н ий д е н ь  спутн и ковая и н ф о р м ац и я  долж н ы м  
о б р а зо м  не ан а л и зи р у етс я  и носит в  о сн о вн о м  всп ом огател ьн ы й  
х а р а к т е р  при оц ен ке о б щ е й  синоптической об стан овк и .

Т ак ж е по р а д и о к а н а л а м  с в я зи , в е р н е е  с  п о м о щ ь ю  р а д и о т е х ­
н и чески х с р е д с т в , н а А М С Г  п р о и зв о д и тся  с б о р  р а д и о л о к а ц и о н ­

н о й  м е т е о р о л о г и ч е с к о й  и н ф о р м а ц и и .  П ринцип д е й с т в и я  МРЛ и 
д и сп е т ч е р ск и х  л о к а т о р о в , о  к ото р ы х мы в а м  у ж е  р а с с к а зы в а л и  
в ы ш е , так о й , ч то  с о б р а т ь  и н ф о р м ац и ю  о т  р ад и о л о к ац и о н н о й  
стан ц и и  м ож н о то л ь к о  по р а д и о к а н а л а м  с в я зи , а  д а л ь н е й ш у ю  п е ­
р е д а ч у  этой  и н ф о р м а ц и и  п о тр е б и те л ю  м ож н о  о с у щ е с т в л я т ь  и по 
п р о во д н ы м  к а н а л а м  с в я зи . Н аб л ю д ен и я , п р о в о д и м ы е  с  п о м о щ ь ю  
МРЛ, п о зв о л я ю т  у с т а н о в и т ь  м е с т о н а х о ж д е н и е  и п р о с л е д и т ь  з а  
о тр аж ен н ы м и  си гн а л а м и  о т  а т м о с ф е р н ы х  о с а д к о в , ф р о н т а л ь н о й  
о б л а ч н о сти , л и вн е й  и т а к  н а з ы в а е м ы х  «с н е ж н ы х  з а р я д о в » ,  гроз, 
к у ч ево  - д о ж д е в ы х  о б л а к о в  и тр о п и ч еск и х  ц и к лон ов. Э т а  и н ф о р ­
м ац и я  и с п о л ь зу е т с я  д л я  р ан н его  п р е д у п р е ж д ен и я  о б  о п а с н ы х  
д л я  а в и а ц и и  м е т е о р о л о ги ч е с к и х  я в л е н и я х , о с о б е н н о  т е х , кото­
р ы е  н а б л ю д а ю т с я  с р а в н и т е л ь н о  б л и зк о  о т  а э р о д р о м а  (2 0  - 4 0  
км). К р о м е  того , д а н н ы е  МРЛ о к а зы в а ю т  н ео ц ен и м у ю  п о м о щ ь  
при р а б о т е  в  р а й о н а х  с  р ед к о й  с е т ь ю  м е т е о р о л о ги ч е с к и х  с т а н ­
ций, в  п р и м о р ск и х  р а й о н а х  и р ай о н а х , р а с п о л о ж е н н ы х  д о с т а т о ч ­
но б л и зк о  о т  го с у д а р с т в е н н о й  границы .

Г о в о р я  о  р а д и о к а н а л а х  с в я зи , н е л ь зя  н е  у п о м я н у ть  та к о й  ис­
точник и н ф о р м ац и и  как  с а м о л е т - р а з в е д ч и к  п о г о д ы  или п р о л е ­

т а ю щ и й  б о р т .  Э ти  в о зд у ш н ы е  с у д а  п е р е д а ю т  д а н н ы е  о  ф а к т и ­
ч еской  п огод е и о п а с н ы х  я в л е н и я х  погоды  то го  р а й о н а , в  кото ром  
они н ах о д я тся .

К р о м е  того , н а а э р о д р о м е  в  к а ч е с т в е  р е зе р в н о г о  к а н а л а
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с в я зи  м еж д у  о тд ел ь н ы м и  с л у ж б ам и  в  с л у ч а е  в ы х о д а  и з с т р о я  
п р о во д н о й  (т е л е ф о н н о й ) с в я зи  м о ж ет  и с п о л ь зо в а т ь с я  с в я з ь  по 
р а д и о с т а н ц и и  У К В  д и а п а з о н а .  Р а н ь ш е  т а к и е  стан ц и и  н а п о м и н а ­
ли  р ад и о с тан ц и и  р аб о тн и к о в  ГИ БДД, а  т е п е р ь  они похож и н а  уж е 
с т ав ш и й  о б ы к н о вен н ы м  со то в ы й  т е л е ф о н .

О с н о в н о е  п р е и м у щ е с т в о  р а д и о к а н а л о в  с в я зи  п е р е д  д р уги ­
ми в и д а м и  с в я зи  -  н ет  н е о б х о д и м о с ти  п р о к л а д ы в а т ь  д о р о г о с т о ­
ящ и й  к а б е л ь , а  о с н о вн о й  н е д о с т ат о к  -  в с е  с р е д с т в а  р а д и о с в я зи  
п о д в ер ж ен ы  р а д и о п о м е х а м  и п о это м у  о ч е н ь  у я зв и м ы  о т  вн еш н ей  
с р е д ы , п од  которой  м ож н о  п о н и м ат ь  в с е , н ач и н ая  о т  п ол я рн о го  
си ян и я  и м агн и тн ы х б у р ь  и к он ч ая  с п е ц и а л ь н о  р а б о т а ю щ и м и  по- 
м е х о в ы м и  р ад и о с тан ц и я м и .

Это интересно:
В свое время для всех нужд радиоканалы связи представляли со­

бой беспроволочный телеграф, изобретенный Эдисоном. Однажды на 
каком-то великосветском собрании Эдисона одна знатная дама попро­
сила попроще объяснить, что представляет собой беспроволочный те­
леграф, как он работает. Эдисон на какое-то время задумался, а потом 
ответил следующее: «Мадам, представьте себе таксу длиной от Петер­
бурга до Парижа. Если хвост таксы находится в Петербурге и за него 
как следует дернуть, то такса залает, но лаять она будет в Париже, так 
как там находится ее голова. Беспроволочный телеграф -  это то же са­
мое, но без...таксы». По-моему очень понятное объяснение.

С б о р  и  р а с п р о с т р а н е н и е  м е т е о р о л о г и ч е с к о й  и н ф о р м а ц и и  

п о  п р о в о д н ы м  к а н а л а м  с в я з и .  П р о во д н ы е  к а н ал ы  с в я зи  я в л я ю т ­
с я  н а и б о л е е  н ад е ж н ы м  источн и ком  м ет ео р о л о ги ч еск о й  и н ф о р ­
м ац и и . По п р о в о д а м  н а  А М С Г  м о ж ет  п о ст у п ат ь  б о л ь ш а я  ч а с т ь  
и н ф о р м а ц и и , а  ин огда, о с о б е н н о  в  с о в р е м е н н ы х  у с л о в и я х , п рак­
ти ч еск и  в с я  м е т е о р о л о г и ч е с к а я  и н ф о р м а ц и я , н е о б х о д и м а я  д л я  
о б е с п е ч е н и я  р а б о т ы  ав и а п р е д п р и я т и я .

О д н ак о  п р е ж д е  ч е м  р а с с к а з а т ь  о  п р о вод н ы х к а н а л а х  св я зи , 
х о ч е т с я  н ап ом н и ть , ч то  п од  м етео р о л о ги ч еск о й  и н ф о р м а ц и е й  п о­
н и м аю тся  д а н н ы е , п ол у ч ен н ы е в  р е зу л ь т а т е  п р о ве д ен и я  м е т е о р о ­
л о ги ч еск и х  н абл ю д ен и й  и п ро гн ости ч еск и е д ан н ы е , п ол у ч ен н ы е в  
р е зу л ь т а т е  р азр а б о тк и  п р о гн о зо в  погоды . Как то л ьк о  эти д а н н ы е  
п о я в и л и сь , их н е о б х о д и м о  п е р е д а т ь  п о л ь зо в а т е л я м  в  у д об н ой  и 
п он ятн ой  д л я  них ф о р м е . П о это м у  л ю б а я  и н ф о р м а ц и я  с н а ч а л а
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ф о р м и р у е т с я , а  з а т е м  п е р е д а е т с я  в  в и д е  сводки . С в о д к а  -  э то  
з а я в л е н и е  о  н а б л ю д а в ш и х с я  или о ж и д а е м ы х  (п р огн оз) м е т е о р о ­
ло ги ч еск и х  у с л о в и я х  в  конкретны й м о м е н т  в р е м е н и  и в  конкрет­
н ом  м е с т е , к о то р о е  п о д го то в л ен о  в  со о т в е т с т в и и  с  п р ед п и сан ­
ны м  ф о р м а т о м  д л я  п о сл ед у ю щ его  вы п у ск а  д л я  п о л ь зо в а т е л е й . 
К п о л ь з о в а т е л я м  этой  и н ф о р м ац и и  о т н о ся т ся  ч л ен ы  эки паж ей  
с а м о л е т о в , м е т е о р о л о ги ч е ск и е  ор ган ы , д и сп ет ч е р ы  а э р о д р о м о в , 
с л у ж б а  и н стр у ктаж а эки п аж ей  и д и с п е т ч е р ы  ави ал и н и й .

М е те о р о л о ги ч е ск и е  сводки  и с п о л ь зу ю тс я  ави ац и о н н ы м и  
п о л ь зо в а т е л я м и , гл ав н ы м  о б р а з о м , при о с у щ е с т в л е н и и  н а и б о ­
л е е  сл о ж н ы х  ф а з  п о л е т а , т .е . в з л е т а  и п осад к и . Б е зо п а с н о с т ь  
п о л е т а  при в з л е т е  и п о с а д к е  з а ч а с т у ю  н е п о с р е д с т в е н н о  з а в и с и т  
о т  с в о е в р е м е н н о с т и  и то ч н о сти  п о л у ч ен н ы х  св о д о к . К р о м е  того , 
е ж е д н е в н о  н а  о с н о в е  эт и х  с в о д о к  п р и н и м аю тся  сотн и  важ н ы х  
р еш ен и й  д л я  ц ел е й  п р е д п о л е тн о го  п л а н и р о в ан и я  и уточнений 
д е й с т в и й  эк и п аж ей  в о  в р е м я  п о л е т а . П о это м у  м е т е о р о л о г и ч е с ­
кие свод к и  и м е ю т  ч р е зв ы ч а й н о  в а ж н о е  зн а ч е н и е  д л я  эконом ики 
и э ф ф е к т и в н о с т и  д е я т е л ь н о с т и  а в и ац и и . Э ти  свод к и  и с п о л ьзу ­
ю тся  та к ж е  н а  А М С Г  д л я  п одготовки  ави а ц и о н н о й  к л и м ато л о ги ­
ч еск о й  стати сти к и  по а э р о д р о м а м .

О сн о вн о й  о б ъ е м  м е т е о р о л о ги ч е с к о й  и н ф о р м а ц и и  п о с т у п а ­
е т  н а  А М С Г ч е р е з  р е ги о н а л ь н о е  у п р а в л е н и е  ги д р о м е те о р о л о ги ­
ч еск о й  сл у ж б ы  (р е г и о н а л ь н о е  У ГМ С ), а  о сн о вн ы м и  п р о во д н ы м и  
(т е л е г р а ф н ы м и  и т е л е ф о н н ы м и ) к а н а л а м и  с в я зи  н а  А М С Г я в л я ­
ю тся  сл е д у ю щ и е :

п р я м о й  п р о в о д  с  т е л е г р а ф о м  М и н и с те р с т в а  с в я зи  (а б о н е н т ­
ский т е л е г р а ф ) ;
п рям о й  п р о в о д  с  а в т о м а т и зи р о в а н н о й  си с т е м о й  п е р е д ач и  
д а н н ы х  (А СП Д );
п рям ой  п р о в о д  с  к а н а л о м  A FT N  (к а н а л  ГА); 
п рям о й  п р о в о д  с  ф о т о т е л е г р а ф н ы м  к а н а л о м  р а д и о м е т е о р о ­
л о ги ч еск о го  ц ен тр а ;
п рям ой  п р о в о д  с  т е л е ф о н н ы м  у зл о м  го р о д а , в  к ото р ом  н а х о ­
д и т с я  аэр о п о р т .

П р я м о й  п р о в о д  е  т е л е г р а ф о м  М и н и с т е р с т в а  с в я з и  (п р о щ е
-  с  м ес тн ы м  т е л е г р а ф о м )  и с п о л ь зу е тся  н а  А М С Г  д л я  получен и я 
и н ф о р м ац и и  о  возн и кн овен и и , у си лен и и  (о сл а б л е н и и ) и п р е к р а ­
щ ен и и  о п а сн ы х  явл ен и й  погоды  о т  стан ц и й  ш то р м о во го  к о л ьц а  
и л ю б о й  м ет ео р о л о ги ч еск о й  и н ф о р м а ц и и  по зап р о су . Э т о т  к ан ал
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н а  А М С Г е с т ь  в с е гд а , о д н ак о  з а  п о л ь зо в а н и е  им ( з а  п о л у ч ен н ы е и 
о тп р а в л е н н ы е  т е л е г р а м м ы ) А М С Г о п л а ч и в а е т  в с е  т е л е г р а м м ы  по 
д е й с т в у ю щ е м у  в  М и н и стер стве  св я зи  тар и ф у .

П р я м о й  п р о в о д  с  с и с т е м о й  А С П Д  н а и б о л е е  за гр у ж ен , так  
как осн о вн о й  о б ъ е м  и н ф о р м ац и и  п о ст у п ае т  и м ен н о  по эт о м у  ка­
налу. В р а м к а х  Р о с ги д р о м е т а  с о з д а н а  с л о ж н а я  и н ф о р м а ц и о н н о ­
в ы ч и сл и тел ь н а я  с и с т е м а  с  ц ел ы м  р я д о м  сп е ц и ф и ч еск и х  функций, 
о б у с л о в л е н н ы х  о с о б е н н о с тя м и  техн ол о ги ч еск о го  п р о ц е с с а  о б р а ­
ботки ги д р о м е тео р о л о ги ч е ск и х  д ан н ы х: их гл о б а л ь н о с ть ю , р а з ­
н о о б р а зи е м  в и д о в  и н ф о р м ац и и , р а зн о п л а н о в о с т ь ю  н азн ач ен и я , 
н е о б х о д и м о с ть ю  п р и м ен ен и я  как о б ъ ек ти вн ы х , т ак  и су б ъ е к ти в ­
ны х м е т о д о в  к он трол я . А С П Д  п р е д с т а в л я е т  с о б о й  со во к у п н о сть  
сп р аво ч н о -и н ф о р м ац и о н н о й  и о б р а б а т ы в а ю щ е й  си сте м . С  точки 
зр е н и я  си стем отехн и к и  А СП Д  м ож ет  б ы ть  у с л о в н о  р а з д е л е н а  на 
о тд е л ь н ы е  у ровн и , каж ды й и з которы х х а р а к т е р и зу е т с я  о п р е д е ­
л ен н ы м  к л а с с о м  вы п о л н я е м ы х  за д а ч . С н и зу  в в е р х  и д ет  и н ф о р ­
м аци онны й поток  в  в и д е  д а н н ы х  м етео р о л о ги ч еск и х  и зм ер ен и й , а  
св е р х у  вн и з -  поток  п е р е р а б о т а н н о й  и н ф о р м ац и и  в  в и д е  д и агн о с­
ти ч ески х  и п р о гн ости ч еск и х  карт. П о д о б н ая  стр у к ту р а  п о стр о ен и я  
А СП Д о п р е д е л я е т  ч е тк о е  р азгр ан и ч е н и е  функций как по с б о р у  ис­
ход н ой  и н ф о р м ац и и , т а к  и по е е  д а л ь н е й ш е й  п е р е р а б о т к е .

В с е  о п о р н ы е  пункты ги д р о м етео р о л о ги ч еск о й  сети  группиру­
ю тся по р а й о н а м  с о  св о и м  ц ен тр ом  с б о р а  п ер ви чн ой  и н ф о р м ац и и
-  те р р и то р и ал ь н ы м  ги д р о м етео р о л о ги ч еск и м  ц ен тр о м  (ТГМ Ц). 
Т акой  ТГМ Ц  я в л я е т с я  н ау ч н о-о п ер ати вн ы м  о р ган о м , о с у щ е с т в л я ­
ю щ и м  сб о р , о б р а б о т к у  и а н а л и з  п осту п аю щ ей  и н ф о р м ац и и , п ро­
в о д и т  н ау ч н ы е и с с л е д о в а н и я  ги д р о м е тео р о л о ги ч е ск о го  р еж и м а  
по зак р еп л е н н о й  те р р и то р и и , в е д е т  р азр а б о тк у  п р о гн о зо в  р азл и ч ­
ного н азн ач ен и я , в ы п о л н я е т  кли м ати ч еск и е и ги д рол оги чески е 
р ас ч е ты . Н ап р и м ер , д л я  а э р о п о р т а  П улково (С ан к т-П етерб у рг) 
так и м  ТГМ Ц я в л я е т с я  ги д р о м етц ен тр  С е в е р о -З а п а д н о г о  УГМ С.

Е щ е  б о л е е  крупны м и ц ен т р а м и  по с б о р у  и р а с п р о с т р а н е н и ю  
ги д р о м е тео р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м ац и и  я в л я ю т с я  р е ги о н а л ь н ы е  
ГМЦ (РГМ Ц ). В  р а м к а х  А СП Д  п ом и м о  о п е р а ти в н о -п р о гн о ст и ч е с­
кой д е я т е л ь н о с т и  РГМ Ц  за н и м а ю т с я  н а у ч н о -и с с л е д о в а те л ь с к о й  
р аб о то й . В  Р о сси и  и м е е т с я  три  РГМ Ц, к о то р ы е  р ас п о л о ж е н ы  в  
М о ск ве , Н о в о си б и р ск е  и Х а б а р о в с к е . Н ар я д у  с о  в с е м и  ф ункц и­
ям и  РГМ Ц  М осковский  ГМ Ц в ы п о л н я е т  е щ е  ф ункции м и р о во го  
ги д р о м е тео р о л о ги ч е ск о го  ц ен т р а . Они за к л ю ч а ю т ся  в  с б о р е  гид­
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р о м е те о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м ац и и  по те р р и то р и и  зе м н о го  ш а р а , 
в  п р о и зв о д с т в е  в с е г о  к о м п л е к са  п ро гн ости ч еск о й  р аб о т ы  и в  е е  
р а с п р о с т р а н е н и и . К р о м е  того , в  о б я за н н о с т и  м и р о в о го  ГМЦ в х о ­
д и т  х р а н е н и е  п ол у ч ен н ы х д а н н ы х . В  н аш ей  с т р а н е  а р х и в а ц и ю  
вы п о л н я е т  н е  н е п о с р е д с т в е н н о  М осковский  ГМЦ, а  о б н и н ск о е  
п о д р а зд е л е н и е  ги д р о м е тсл у ж б ы .

Н е с м о тр я  н а  н ал и ч и е  ц е н т р а л и зо в а н н о го  о б м е н а  и н ф о р м а ­
цией  в  с и с т е м е  А СП Д  с у щ е с т в у е т  в о зм о ж н о с т ь  п р я м о й  с в я зи  о т­
д е л ь н ы х  ГМ Ц м еж д у  со б о й .

М е те о р о л о ги ч е ск ая  и н ф о р м а ц и я , п о ст у п аю щ ая  по А СП Д , с о ­
д е р ж и т  д а н н ы е  вс ем и р н о й  си с те м ы  зо н а л ь н ы х  п р о гн о зо в  (В С З П ). 
В С ЗП  -  м еж д у н ар о д н ая  с и с т е м а , о б е с п е ч и в а ю щ а я  п р е д с т а в л е ­
ни е в  е д и н о о б р а зн о й  с т ан д а р тн о й  ф о р м е  ави ац и о н н ы х  м е т е о р о ­
ло ги ч еск и х  п р о гн о зо в  по м а р ш р у т а м  п о л е то в . В С ЗП  с о с т о и т  из 
с о гл а с о в а н н о й  н а  м еж го су д а р с тве н н о м  у р о в н е  сети  в с е м и р н ы х  и 
р еги о н ал ь н ы х  ц е н т р о в  зо н а л ь н ы х  п р о гн озо в  (В Ц ЗП  и РЦ ЗП ). При 
это м  о с н о вн ы м  н а зн а ч е н и е м  так о й  си сте м ы  я в л я е т с я  о б е с п е ч е ­
ние в о зм о ж н о  б о л е е  то ч н ы х  зо н а л ь н ы х  п р о гн о зо в  н а р е н т а б е л ь ­
ной о с н о в е  с  у ч ето м  со о т в е т с т в у ю щ и х  т р е б о в а н и й , у тв ер ж д ен н ы х  
м еж д у н ар о д н о й  о р ган и зац и ей  гр аж д ан ской  а в и ац и и  (МОГА).

П р и н яти е н а  с е б я  го с у д а р с т в о м  каки х-ли бо  о б я з а т е л ь с т в  
по о б е с п е ч е н и ю  В Ц ЗП  и/или Р Ц З П  с л е д у е т  р а с с м а т р и в а т ь  как 
о б я з а т е л ь с т в о  п р е д о с т а в л я т ь  в ы с о к о к а ч е с т в е н н ы е  д а н н ы е  по 
зо н а л ь н ы м  п р о гн о зам  в  п л а н е  и х  точ н ости , с в о е в р е м е н н о с т и  и 
о б щ е г о  у д о в л е т в о р е н и я  эк с п л у а та ц и о н н ы х  т р е б о в а н и й . Э т о  п од­
р а з у м е в а е т  н ал и ч и е  с о о т в е т с т в у ю щ е г о  п е р с о н а л а , с о о т в е т с т в у ­
ю щ и х  д а н н ы х  и с о о т в е т с т в у ю щ и х  техн и ч еск и х  с р е д с т в .

Н а сего д н я ш н и й  д е н ь  В С З П  с о с т о и т  и з д в у х  в с е м и р н ы х  ц ен ­
т р о в  (Л он дон  и В аш и н гто н ) и п я тн ад ц а ти  р е ги о н а л ь н ы х  ц ен тр о в , 
один  и з к о то р ы х  н а х о д и тс я  в  М оск ве .

Е с л и  по каким -то  п ри чи н ам  н а  А М С Г  н е п о сту п и л а  нуж ная 
с в о д к а , т о  си нопти к п о с ы л а е т  з а п р о с  в  один и з Б а н к о в  а в и а ц и о н ­
н ы х м е т е о р о л о ги ч е с к и х  д а н н ы х . П ол уч ен и е о т в е т о в  н а  з а п р о с ы  
п р о и схо д и т по сл у ж е б н о м у  к а н а л у  А СП Д . С у щ е с т в у е т  в с е г о  п ять 
М и р о вы х  б а н к о в  д а н н ы х , к о то р ы е  р ас п о л о ж е н ы  в  М о ск ве  (В н у­
ково), В е н е , Б р ю с с е л е , В а ш и н гто н е  и Б р а зи л и а . Д л я  р осси й ски х  
А М С Г п р е д п о ч т и т е л ь н е е  о б р а щ а т ь с я  « з а р у б е ж н ы м  б а н к а м  д а н ­
ны х, т а к  как они, в  о тл и ч и е  о т  б а н к а  д а н н ы х  в о  В н уково , з а  м е т е ­
о р о л о ги ч еск у ю  и н ф о р м а ц и ю  и с а м  е е  з а п р о с  не т р е б у ю т  о п л а т ы .
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П р я м о й  п р о в о д  с  к а н а л о м  A F T N  ( к а н а л  Г А ). Э т о т  к ан ал  п р е д ­
с т а в л я е т  с о б о й  в сем и р н у ю  с и с т е м у  а в и а ц и о н н ы х  ф и к с и р о в а н ­
ны х ц еп ей , п р е д н азн а ч ен н о й  гл а в н ы м  о б р а з о м  д л я  о б е сп е ч е н и я  
б е зо п а с н о с т и  а эр о н а в и га ц и и , а  т а к ж е  р егу л я р н о сти , э ф ф е к т и в ­
н ости  и б е зо п а с н о с т и  в о зд у ш н о го  д в и ж ен и я . A FT N  п р е д у с м а т­
р и в а е т  о б м е н  с о о б щ е н и я м и  и/или ц и ф р о в ы м и  д ан н ы м и  м еж д у  
а ви а ц и о н н ы м и  ф и к с и р о ва н н ы м и  стан ц и я м и  (а э р о п о р та м и ).

В о тл и ч и е  о т  с и с т е м ы  А С П Д  к ан а л ы  с в я зи  A FT N  о р ган и зо ­
в а н ы  по принципу д е ц е н т р а л и за ц и и  п е р е д ач и  со о б щ ен и й , т.е . 
з д е с ь  о т с у т с т в у е т  и е р а р х и ч е с к а я  конструкц ия о б м е н а  м е т е о р о ­
ло ги ч еск о й  и н ф о р м а ц и е й  м еж д у  п о л ь зо в а т е л я м и , п р и су щ ая  а в ­
т о м а т и зи р о в а н н о й  с и с т е м е  Р о с ги д р о м е та . Э т о  д а е т  во зм о ж н о с ть  
м е т е о р о л о ги ч е ск и м  о р га н а м  о б м е н и в а т ь с я  о п е р а ти вн ы м и  д а н ­
ны м и с  д руги м и  м етео р о л о ги ч еск и м и  о р ган а м и  н ап рям ую , н е  з а ­
д е й с т в у я  при эт о м  в ы ш е с т о я щ и е  ин станц ии , что, в  с в о ю  о ч е р е д ь , 
п о в ы ш а е т  с к о р о с т ь  п е р е д ач и  со о б щ е н и й .

О с о б е н н о  о с т р о  п р о б л е м а  сн и ж ен и я в р е м е н н ы х  з а т р а т  на 
п о л у ч ен и е  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м а ц и и  п р о я в л я е т с я  в  то м  
с л у ч а е , е с л и  н а  А М С Г  н ео б х о д и м ы  д а н н ы е  о  ф а к ти ч ес к о й  п огод е 
и п р о гн озы  по а э р о д р о м у  п осад ки  и за п а с н ы м , а  в  р а б о т е  к а н а­
л о в  А С П Д  п р о и зо ш е л  сб ой , и т р е б у е м а я  и н ф о р м а ц и я  не п осту­
п и л а. В э т о м  с л у ч а е  си нопти к А М С Г  и м е е т  п р а в о  п о с л а т ь  п рям ой  
з а п р о с  по к а н а л а м  A FT N  в  а эр о п о р т , с о о б щ е н и я  и з которого о т­
сутствую т, и п ол у ч и ть  н ео б х о д и м у ю  и н ф о р м ац и ю .

П р я м о й  п р о в о д  с  ф о т о т е л е г р а ф н ы м  к а н а л о м  р а д и о м е т е ­

о р о л о г и ч е с к о г о  ц е н т р а .  Э т о т  ви д  э л е к т р о с в я зи  п р е д н азн ач ен  
д л я  п е р е д ач и  в  а н а л о г о в о й  ф о р м е  гр аф и ч е ск и х  и зоб р аж ен и й . Н а 
с о в р е м е н н о м  э т а п е  р азв и ти я  техники в  ф а к с и м и л ь н ы х  а п п а р а ­
т а х  д л я  п р и е м а  д а н н ы х  у ж е н е  и с п о л ь зу ю т  о п асн у ю  д л я  зд о р о в ь я  
ч е л о в е к а  эл ек тр о хи м и ч еск у ю  бум агу , п ропи тан н ую  сп е ц и ал ьн ы м  
р а с т в о р о м , а  н ап р я м у ю  п о д с о е д и н я ю т  ф ак си м и л ь н ы й  а п п а р а т  к 
к о м п ью тер у  и в ы в о д я т  н ео б х о д и м у ю  и н ф о р м ац и ю  н а  принтер.

П р я м о й  п р о в о д  с  т е л е ф о н н ы м  у з л о м  г о р о д а ,  в  к о т о р о м  

н а х о д и т с я  а э р о п о р т .  Р а с п р о с т р а н е н и е  м ет ео р о л о ги ч еск и х  д а н ­
н ы х о с у щ е с т в л я е т с я  так ж е  и при п ом ощ и  т е л е ф о н н о й  с в я зи . Э т о  
о т н о с и т е л ь н о  н ед ор огой  с п о с о б  с в я зи  п о л ь зо в а т е л е й , п о зв о л я ­
ю щ и й вн о с и ть  в  п е р е д а в а е м ы е  с о о б щ е н и я  у точ н ен и я, к ото р ы е 
н е в о зм о ж н о  о т р а зи т ь  в  код о вой  ф о р м е , и с п о л ь зу е м о й  в  п еч ат­
н ы х у с т р о й с т в а х . О д н ак о  д л я  это го  к а н а л а  с в я зи  х а р а к те р н ы  т а ­

343



кие н е д о статк и  как  б о л ь ш а я  в е р о я т н о с т ь  во зн и к н о ве н и я  ош ибки 
при п е р е д а ч е  и н ф о р м ац и и  и б о л ь ш а я  тр у д о е м к о с т ь , т а к  как при 
н еск ол ьк и х  п о л ь з о в а т е л я х  и н ф о р м а ц и е й  п р о ц е с с  их «о б зв а н и -  
в а н и я »  з а н и м а е т  д о в о л ь н о  м н ого  в р е м е н и . К р о м е  того , е с л и  т е ­
л е ф о н н ы й  р а з г о в о р  н е  з а п и с ы в а е т с я  н а м агн и тн ую  л ен ту , т о  н е  
п р о и сх о д и т  никакой р еги стр ац и и  п е р е д ан н о го  с о о б щ е н и я . П о э­
то м у  с т а н д а р т н у ю  т е л е ф о н н у ю  сл у ж б у  и с п о л ь зу ю т  как  р е з е р в ­
ную  с и с т е м у  р а с п р о с т р а н е н и я  и н ф о р м а ц и и , п р ед у см о тр ен н у ю  
н а  сл у ч ай  о т к а з а  о с н о в н ы х  с и сте м .

С у щ е с т в у е т  та к ж е  и другой  с п о с о б  и с п о л ь зо в а н и я  т е л е ф о н ­
ной с в я зи . Н а А М С Г  п р о и зв о д я т  з а п и с ь  и н ф о р м а ц и и  о  п огод е 
н а  т е л е ф о н н ы й  а вт о о тв етч и к , и л и ц а , и н т е р е с у ю щ и е с я  м е т е о ­
р о л о ги ч еск о й  и н ф о р м а ц и е й , м огут в ы з в а т ь  эт о т  авто о тв етч и к . 
Э т а  с и с т е м а  у д о б н а  д л я  с п е ц и а л и с т о в  АМ СГ, п о д го та в л и в а ю щ и х  
м е т е о р о л о ги ч е ск у ю  и н ф о р м ац и ю , т е м , ч то  п о с л е  р а з о в о й  зап и с и  
и н ф о р м а ц и и  н е  т р е б у е т с я  их в м е ш а т е л ь с т в а  д о  п о я в л е н и я  с л е ­
д у ю щ и х , б о л е е  н о в ы х  д ан н ы х .

В  за к л ю ч е н и е  с л е д у е т  о тм е ти ть , ч то  п о м и м о  п ер еч и с л ен н ы х  
в ы ш е  с у щ е с т в у ю т  и д р у ги е  с р е д с т в а  р а с п р о с т р а н е н и я  м е т е о р о ­
л о ги ч еск о й  и н ф о р м ац и и . Э то , в  п ер ву ю  о ч е р е д ь , г р о м к о  г о в о р я ­

щ а я  с в я з ь  ( Г Г С ) ,  п р е д н а зн а ч е н н а я  д л я  с в я зи  о т д е л ь н ы х  м е т е о р о ­
ло ги ч еск и х  и а в и а ц и о н н ы х  сл у ж б , р а с п о л о ж е н н ы х  н а а э р о д р о м е , 
р а зл и ч н ы е  э л е к т р о п и ш у щ и е  у с т р о й с т в а ,  п о зв о л я ю щ и е  в о с ­
п р о и зв о д и ть  копию  рукопи сного с о о б щ е н и я  в  к ак ом -л и б о  м е с те , 
у д а л е н н о м  о т  м е с т а  о т п р а в л е н и я , т е л е в и д е н и е ,  и с п о л ь зу ю щ е е  
т е л е в и зи о н н у ю  к а м е р у  д л я  п е р е д ач и  т е л е в и зи о н н о го  и з о б р а ­
ж ен и я п о л у ч ен н ы х  д а н н ы х  (н ап р и м ер , карту  погоды ) н а  эк р ан ы , 
р а с п о л о ж е н н ы е  в  р а б о ч и х  п о м е щ е н и я х  п о л ь з о в а т е л е й , и д а ж е  
м е х а н и ч е с к а я  с в я з ь  (п н е вм о п о ч та ), п р и м е н я е м а я  д л я  п е р е д ач и  
с о о б щ е н и й  м а л о м у  к о л и ч еству  п о л ь з о в а т е л е й , н а х о д я щ и х ся  в  
н е п о с р е д с т в е н н о й  б л и зо сти  д р у г о т  д р у га . О д н ак о  эти  ви д ы  с в я зи  
м ы  р а с с м а т р и в а т ь  н е  б у д е м , т а к  как их и с п о л ь зо в а н и е  д о с т а т о ч ­
но п он ятн о  б е з  п оясн ен и й .

Мы п о д р о б н о  р а с с к а з а л и  в а м  о  п р о в о д н ы х  и р а д и о к а н а л а х  
с в я зи , и м е ю щ и х с я  н а  АМ СГ, и о  той  и н ф о р м а ц и и , которую  н а  
А М С Г  м огу т п р и н и м ать  по эти м  к а н а л а м . К акую  ж е  и н ф о р м а ц и ю  
с  А М С Г  м огу т п е р е д а в а т ь ?

А М С Г п е р е д а е т  ф ак ти ч еск у ю  погоду « с в о е г о »  а э р о д р о м а , 
п рогн озы  погоды  р азл и ч н о го  н азн ач ен и я , д а н н ы е  МРЛ, д а н н ы е
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во зд у ш н о й  р азв е д к и  п огоды , ш т о р м о в ы е  о п о в е щ е н и я  и п р ед у п ­
р еж д ен и я  и а э р о л о ги ч е с к и е  д а н н ы е . В с я  и н ф о р м ац и я  в  з а в и с и ­
м о сти  о т  п о тр е б и те л я  м о ж ет  б ы т ь  п е р е д а н а  по п р о вод н ы м  или р а ­
д и о к а н а л а м  с в я зи  откр ы ты м  те к сто м  или в  за к о д и р о в а н н о м  ви д е . 
Д л я  к о д и р о ван и я  этой  и н ф о р м ац и и  и сп ол ьзу ю тся  с п е ц и а л ь н ы е  
м е ж д у н ар о д н ы е  а в и а ц и о н н ы е  коды , р еч ь  о  которы х п о й д ет  ниже.

Это интересно:
С конца пятидесятых годов в тогда еще СССР существовала сеть 

прямых авиационных связей (система СПАС). Эта система была орга­
низована по принципу централизованной передачи информации. К ней 
было подключено более ста крупных аэропортов. В авиационных ме­
теорологических центрах, таких как Санкт-Петербург, Екатеринбург, 
Новосибирск и им подобных формировался за определенный срок па­
кет телеграмм, который передавался в центр СПАС, расположенный в 
Главном авиаметеорологическом центре (ГАМЦ) во Внуково. Из этого 
центра по заранее составленной заявке, каждый аэропорт, имеющий 
прямую телеграфную связь с ГАМЦ, получал необходимую информа­
цию в пакетном режиме.

Передача информации в пакетном режиме -  основной недоста­
ток СПАС. Дело в том, что при таком порядке обмена информацией 
на АМСГ всегда поступал весь пакет телеграмм, даже если из него для 
работы было нужно всего две - три телеграммы. Такой порядок ра­
боты загружал каналы связи и уменьшал их быстродействие. А ведь 
оконечным устройством в те годы и так был «тихоходный» телетайп. 
Современная система АСПД в какой-то мере является значительным 
усовершенствованием системы СПАС, исходя из открывшихся новых 
возможностей как связной, так и вычислительной техники.

Также в какой-то мере система AFTN является развитием и модер­
низацией канала ГА, по которому сначала по принципу децентрализа­
ции передавались сообщения напрямую из одного аэропорта в другой. 
Так передавались так называемые «вылетные» телеграммы, диспетчер­
ские и технические телеграммы и информация о погоде.

И п о с л е д н е е . С е й ч а с  в  п р о ц е с с  с б о р а  и р а с п р о с т р а н е н и е  
м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м а ц и и  ак ти в н о  в м е ш а л с я  « Е г о  В е л и ­
ч е с т в о  И н тер н ет» . Н а о ч е н ь  м ноги х А М С Г  е с т ь  д о сту п  к И н тер ­
нету, а  с л е д о в а т е л ь н о , в  м а с ш т а б е  р е а л ь н о г о  в р е м е н и  ч е р е з  
И н тер н ет  м ож н о  п олуч и ть  л ю б у ю  и н ф о р м ац и ю . З д е с ь  и Г л о б а л ь ­
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н а я  и н ф о р м а ц и о н н а я  с и с т е м а  (Г И С -М етео ), и р а зл и ч н ы е  р еги о ­
н а л ь н ы е  ц ен тры  погоды , и м н ого е , м н о го е  д р у го е . Н уж но то л ьк о  
зн а т ь  эл е к тр о н н ы е  а д р е с а  эти х  ц е н т р о в  и и м е ть  д о с ту п  в  И н тер ­
нет. О ч ен ь  п охож е н а  то , ч то  в  ск о р о м  в р е м е н и  с б о р  и р а с п р о ­
с т р а н е н и е  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м ац и и  в  ц е л я х  о б е с п е ч е н и я  
ав и а ц и и , и н е  то л ьк о  а в и а ц и и , б у д е т  п ро и схо д и ть  то л ь к о  ч е р е з  
« г л о б а л ь н у ю  п ау ти н у ».

Это интересно:
Уже сейчас информации о погоде в Интернете так много, что на 

просмотр и анализ всего не хватит никакого времени. Кроме того, разные 
центры используют различные методики и модели для прогноза метео­
рологических полей и отдельных явлений погоды. В результате синоп­
тик оказывается в затруднительном положении: кому верить? Хочется 
дать вам, уважаемый читатель, один практический совет. «Помучайтесь» 
сначала со всей информацией, а потом выберите только те центры, ин­
формация которых вас устраивает больше всего. Остальное можно и не 
смотреть. Это не значит что другие центры «работают» хуже, а просто 
для вас, для вашего района и для вашего понимания синоптической об­
становки эти центры не очень подходят. Например, для того, чтобы дать 
прогноз погоды по Санкт-Петербургу и аэродрому Пулково автору этих 
строк достаточно проанализировать информацию только двух центров. 
Называть их я вам не буду, так как это будет уже рекламная акция.

5 .7 . О С Н О В Н Ы Е  Т Р Е Б О В А Н И Я , П Р Е Д Ъ Я В Л Я Е М Ы Е  К М Е Т Е О ­
РО Л О ГИ Ч Е С К О М У  О Б Е С П Е Ч Е Н И Ю  П О Л ЕТ О В

М е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е то в  з а к л ю ч а е т с я  в  
с в о е в р е м е н н о м  д о в е д е н и и  д о  ком ан д н о го , л е тн о го  с о с т а в а  и 
сл у ж б ы  д ви ж ен и я  м е т е о р о л о ги ч е с к о й  и н ф о р м ац и и , н е о б х о д и ­
м ой  д л я  вы п о л н ен и я  им и с в о и х  д о л ж н о ст н ы х  о б я за н н о с т е й . Э т а  
н ем н ож к о « т я ж е л а я »  ф р а з а  о ч е н ь  х о р о ш о  х а р а к т е р и зу е т  су т ь  м е ­
те о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е то в . П р о б л ем у  б е зо п а с н о с т и  
п о л е т а  р е ш а ю т  р а зл и ч н ы е  д о л ж н о ст н ы е  л и ц а  ГА, и к аж д о м у  из 
них н е о б х о д и м о  п е р е д а т ь  д о ста то ч н ы й  о б ъ е м  м е т е о р о л о г и ч е с ­
кой и н ф о р м ац и и , н е о б х о д и м ы й  д л я  вы п о л н ен и я  с в о е й  р аб о ты .

К м е т е о р о л о ги ч е с к о м у  о б е с п е ч е н и ю  п о л е то в  п р е д ъ я в л я ю т ­
ся  с л е д у ю щ и е  о с н о в н ы е  т р е б о в а н и я : 

с в о е в р е м е н н о с т ь ;
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п о л н о та ;
к ач е ств о .

Это интересно:
Пожалуй, нет особой необходимости подробно останавливаться 

на каждом из перечисленных требований. Совершенно очевидно, что 
вся требуемая для принятия решения информация должна поступить к 
определенному должностному лицу ГА (будь то командир экипажа или 
диспетчер, или руководитель авиапредприятия) до того момента, когда 
это лицо должно принять определенное решение с учетом нашей ме­
теорологической информации. Информация эта должна быть полной и 
хорошего качества. В этом заинтересованы все работника гражданской 
авиации и все сотрудники АМСГ (АМЦ).

М е те о р о л о ги ч е ск о е  о б е с п е ч е н и е  п р о и зв о д и тся  по п л ан у  и 
по д о п о л н и тел ьн ы м  з а я в к а м , к ото р ы е до л ж н ы  б ы т ь  п е р е д ан ы  на 
А М С Г д и сп е т ч е р о м . Э ти за я в к и  ж е л а т е л ь н о  п е р е д а в а т ь  н а А М СГ 
н е п о зд н е е , ч ем  з а  3  ч д о  в ы л е т а . В  з а я в к е  д о л ж н о  б ы ть  у к а за ­
но в р е м я  в ы л е т а  и  в р е м я  п о с а д к и ,  м а р ш р у т  п о л е т а ,  з а п а с н ы е  

а э р о д р о м ы ,  к о то р ы е до л ж н ы  н ах о д и ть ся  н а р ассто я н и и , н е  п р е­
в ы ш а ю щ е м  2  ч п о л е т а  о т  осн о вн о го  а э р о д р о м а  п осад ки , э ш е л о н  

п о л е т а  и п р а в и л а  в ы п о л н е н и я  п о л е т а  (в и зу ал ь н ы й  п о л е т  или по­
л е т  по п р и б о р а м ). Три ч а с а  вр ем е н и  д о  в ы л е т а , з а  к о то р о е  д о л ж ­
н а  б ы ть  д а н а  з а я в к а  н а  полет, практи чески  в с е г д а  д о ста то ч н о  д л я  
того , ч то б ы  н а А М С Г  у сп ели  за п р о с и т ь  погоду и прогноз, получить 
о т в е т  и з пункта п осад ки  и з а п а с н ы х  а э р о д р о м о в  и с ф о р м у л и р о ­
в а т ь  и р а з р а б о т а т ь  сво й  прогн оз по м ар ш р у ту  п о л е та .

Е с л и  в ы л е т  за п л а н и р о в а н  з а р а н е е ,  т о  в  п ер и о д  п р е д в а ­

р и т е л ь н о й  п о д г о т о в к и  (п р о во д и тся  н ак ан у н е  д н я  в ы л е т а  и не 
в с е г д а )  д еж у р н ы й  си ноп ти к о т в е ч а е т  н а  один  в о п р о с  к о м ан д и р а  
эк и п аж а, которы й  м ож н о с ф о р м у л и р о в а т ь : «Н у, к а к ? » . Э т о  о з ­
н ач ает, ч то  эк и п аж  з а в т р а  о ч ен ь  х о ч ет  у л е т е т ь  и и н те р е с у е тся  у 
си н оп ти ка, с м о г у т  ли  они в ы л е т е т ь  по п огод е. П о с л е  так о го  во п ­
р о с а  д еж ур н ы й  си н оп ти к  д о л ж ен  д а т ь  эки паж у п р е д в ар и т е л ь н ы й  
п р о гн оз п огоды  н а  з а в т р а  по с в о е м у  а э р о д р о м у  и о ц ен и ть  (п р ед ­
в а р и т е л ь н о ) в о зм о ж н о с т ь  эк и п аж а вы п о л н и ть  полет. П о д р о б н е е
о  « т я г о т а х »  эк и п аж а  н а  чуж ом  а э р о д р о м е  при за д е р ж к е  в ы л е т а  
н а  д л и те л ь н ы й  с р о к  мы  р а с с к а зы в а л и  в а м  р а н ь ш е .
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Это не очень интересно, но важно:
Уважаемый читатель! В  этой и последующих главах нам хочется 

немножко отойти от классического изложения материала и иногда пе­
реходить на авиационно-метеорологический диалект, и даже жаргон. 
Это делается не потому, что у авторов не хватает «нормальных» слов 
для изложения материала, а потому, что «нормальные» слова вы на аэ­
родроме не услышите. Не пугайтесь, уважаемый читатель, -  все будет 
написано в рамках доступной лексики, однако с некоторыми выражени­
ями вас хочется познакомить уже сейчас.

В п ер и о д  п р е д п о л е т н о й  п о д г о т о в к и  (п р о в о д и т ся  в с е г д а  з а
1 ч д о  в ы л е т а )  эки п аж и в о зд у ш н ы х  су д о в  о б е с п е ч и в а ю т с я :

д ан н ы м и  о  ф а к ти ч е с к о й  п о го д е  и о п е р а ти в н ы м и  п р о гн о зам и  
по а э р о д р о м у  в ы л е т а , п о сад к и  и за п а с н ы м ; 
п р о гн о зам и  погод ы  и ш то р м о в ы м и  п р е д у п р е ж д ен и я м и  по 
м а р ш р у т а м  п о л е то в ;
д ан н ы м и  б о р т о в о й  п огоды  (е сл и  они е с т ь ) ;
п ри зем н ы м и  и вы со тн ы м и  к ар там и  погоды , о х в а т ы в а ю щ и м и
в е с ь  м а р ш р у т  п о л е т а ;

- д ан н ы м и  МРЛ и и ск у сств ен н ы х  сп утн и ков зе м л и ; 
о б я за т е л ь н о й  у стн ой  кон сул ьтац и ей .

А М С Г  а э р о д р о м а  в ы л е т а  о б е с п е ч и в а е т  эки паж и и н ф о р м а ­
цией  д о  п ер в о го  п ун кта п осад ки  и р а з р а б а т ы в а е т  в с е  п рогн озы , 
к р о м е  п р о гн о за  п о  а э р о д р о м у  п осад ки .

С р о к  д е й с т в и я  п р о гн о за  погоды  по м а р ш р у т у  д о л ж ен  п р е ­
в ы ш а т ь  р а с ч е т н о е  в р е м я  п о л е т а  н а 3 0  мин при л ю б о й  п р о д о л ­
ж и тел ьн о сти  п о л е т а  (о б ы ч н о  ср о к  п р о гн о за  ок р угляю т д о  3 0  мин 
в с е г д а  в  б о л ь ш у ю  сто р о н у ).

В р у ч е н и е  п о л етн о й  м ет ео р о л о ги ч еск о й  д о к у м е н тац и и  (той 
д о к у м е н тац и и , к ото ру ю  эк и п аж  б е р е т  н а  б о р т  В С ) д о л ж н о  п р о и з­
во д и т ь с я  н е  р а н е е  ч е м  з а  4 5  мин д о  за п л а н и р о в а н н о г о  в р е м е н и  
в ы л е т а , а  е с л и  п р о и зо ш л а  за д е р ж к а  в ы л е т а  н а  2 0  мин и б о л е е , 
т о  эки п аж  о б я за н  п ол у ч и ть  новую  устн ую  кон сул ьтац и ю  н а  АМ СГ.

Е сл и  н а  а э р о д р о м е  п осад к и  н ет м е т е о р о л о ги ч е с к о й  сл у ж б ы  
(т ак  и н огда б ы в а е т ) , т о  си н оп ти к  а э р о д р о м а  в ы л е т а  и м е е т  п р а в о  
д а т ь  п р о гн оз погоды  п о м а р ш р у т у  « т у д а  и о б р а т н о » , но т о л ь к о  в 
т о м  с л у ч а е , е с л и  с р о к  п о л е т а  в  о б а  конца и в р е м я  стоянки  в  а э ­
роп орту  н а зн а ч ен и я  в  с у м м е  н е  п р е в ы ш а ю т  9  ч.
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Это интересно:
Хотелось бы вам, уважаемый читатель, пояснить только что напи­

санные обязательные и очень важные правила.
Синоптик аэродрома вылета, естественно, разрабатывает свой 

прогноз (по своему аэродрому) и прогноз погоды по маршруту. Прогноз 
погоды по аэродрому посадки точнее получится у синоптика, который 
работает на АМСГ аэродрома посадки. Вот поэтому на аэродроме вы­
лета ждут получения прогноза погоды с аэродрома посадки для того, 
чтобы грамотно и точно проконсультировать вылетающий экипаж.

Ориентировочное время стоянки самолета в промежуточном аэ­
ропорту -  примерно 1 ч. Это время нужно для дозаправки самолета 
топливом, погрузки и выгрузки багажа и выхода и посадки пассажиров. 
Представьте себе, что самолет прилетел на промежуточный аэродром, 
«отведенный» час пошел, а в системе что-то разладилось -  произош­
ла задержка вылета (может быть в этом виновата и погода). Зачем же 
синоптик на аэродроме вылета будет «мучаться» с прогнозом на вто­
рой и последующие участки маршрута, если у него нет уверенности 
в том, что дальше все пойдет гладко. Этот синоптик может (и должен) 
по запросу экипажа дать ориентировочный прогноз погоды до конца 
маршрута, но он несет ответственность только за прогноз до первой 
промежуточной посадки самолета.

В принципе должно быть понятно, почему время прогноза должно 
превышать время полета. Предположим, что самолет должен был сесть 
в 14.00, и до 14.00 был дан прогноз погоды. Самолет произвел посадку 
в 14.05 и из-за грозы, которая не была указана в прогнозе, при посадке 
получил повреждение. Кто виноват? Юридически вины синоптика нет, 
так как посадка самолета произошла после того, как закончился срок 
прогноза. Вот для того, чтобы таких ситуаций не было, и полагается 
срок прогноза увеличивать по сравнению с расчетным временем посад­
ки. По этой же причине при задержке вылета на 20 мин и более нужна 
повторная метеорологическая консультация экипажа.

Вручение полетной метеорологической документации не ранее, 
чем за 45 мин до вылета, обусловлено желанием сообщить экипажу 
«последнюю, самую свежую» погоду.

В  а э р о п о р т у  п осад ки  эк и п аж  о б я за н  с д а т ь  м е т е о р о л о ги ч е с ­
кую д о к у м е н та ц и ю  н а  АМ СГ, а  е с л и  о н а  н е  в ы д а в а л а с ь  -  ли чн о 
с о о б щ и т ь  д еж у р н о м у  синоптику у с л о в и я  п о л е т а  по то л ь к о  ч то  
вы п о л н е н н о м у  м арш р уту .
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И п о с л е д н е е  о б щ е е  п р а в и л о  и т р е б о в а н и е : при н е о б х о д и ­
м о сти  н а  а э р о д р о м е  в з л е т а  (п о сад к и , п р о м еж у то ч н о м  или з а ­
п а с н о м ) м о ж ет  б ы ть  п р о в е д е н а  в о зд у ш н а я  р а з в е д к а  п огоды  н а  
в о зд у ш н о м  су д н е  б е з  п а с с а ж и р о в . К у ч ас ти ю  в  п о л е т а х  н а в о з ­
д у ш н у ю  р азв е д к у  м о ж ет  б ы т ь  п р и вл еч ен  синоптик, которы й п р е д ­
в а р и т е л ь н о  п р о ш е л  с п е ц и а л ь н у ю  п одготовку  и и м е е т  д о п у ск  н а 
у ч а с т и е  в  так и х  п о л е т а х  (как  и н огда в  ш утку го в о р я т  синоптики, 
ч то  их б е р у т  н а  б о р т  в  к а ч е с т в е  « з а л о ж н и к о в » : с а м  д а л  п рогн оз, 
с а м  п р о к о н су л ьти р о вал  эки паж , с а м  с е л  в  с а м о л е т  и п о л е те л  
см о т р е т ь , ч то  «н а п р о г н о зи р о в а л » ) ,

5 .8 . П О Р Я Д О К  М Е Т Е О Р О Л О Г И Ч Е С К О ГО  О Б Е С П Е Ч Е Н И Я  
О Р Г А Н О В  УВД

М е те о р о л о ги ч е ск о е  о б е с п е ч е н и е  о р га н о в  УВД за к л ю ч а е тс я  в  
св о е в р е м е н н о й  п е р е д а ч е  и н ф о р м ац и и  о  ф ак ти ч еск о й  и о ж и д ае ­
м ой п огод е н а  а э р о д р о м а х , т р а с с а х  и р а й о н а х  п о л е то в . М е те о р о ­
л о ги ч еск ая  и н ф о р м ац и я , п е р е д а в а е м а я  о р ган ам  УВД, с о с то и т  из 
д в у х  ч ас тей : и н ф о р м ац и и  д л я  д и сп етч ер ск о й  служ бы , н еобхо д и ­
мой с п е ц и а л и с т а м  о р га н о в  УВД д л я  вы п о л н ен и я  с в о и х  о б я за н н о с ­
тей , и и н ф о р м ац и и  д л я  во зд у ш н ы х  су д о в , н ахо д ящ и хся  в  во зд у хе .

С инопти ки кон сул ьти рую т (у стн о  и л и чн о ) к аж дую  з а с т у п а ­
ю щ у ю  с м е н у  д и сп ет ч е р ск о й  сл у ж б ы  н а  а э р о д р о м е . В  этой  кон­
су л ьтац и и  с о о б щ а ю т с я  о б щ а я  х а р а к т е р и с т и к а  п огод н ы х усл о ви й  
по р ай о н у  о т в е т с т в е н н о с т и  и н а  а э р о д р о м е , п ро гн озы  погоды  н а 
п ер и о д  л е тн о й  р аб о т ы  или д е ж у р с т в а  по а э р о д р о м а м  в ы л е т а , 
п осад ки  и з а п а с н ы м , п ро гн озы  п огоды  по во зд у ш н ы м  т р а с с а м , 
м е с тн ы м  в о зд у ш н ы м  ли н и я м  и р а й о н а м  п о л е то в . К р о м е  того , в  
устн ой  кон сул ьтац и и  с о о б щ а е т с я  о  п р е д п о л а г а е м о м  н а п р а в л е ­
нии с м е щ е н и я  р а д и о зо н д о в , к о то р ы е  м огу т б ы ть  вы п у щ ен ы  з а  
п ер и о д  см е н ы  и п е р е с е к а т ь  в о зд у ш н о е  п р о с т р а н с т в о  а э р о д р о м а , 
а  т а к ж е  д а е т с я  и н ф о р м а ц и я  о  ф а к ти ч е с к о й  п о го д е  с в о е г о  а э р о ­
д р о м а , а т м о с ф е р н о м  д а в л е н и и  и те н д ен ц и и  его  и зм ен ен и я .

В кон сул ьтац и и  о с о б о  о т м е ч а ю т с я  в о зм о ж н о с т ь  во зн и к н о в е ­
ния о п а с н ы х  я в л ен и й  погоды  и в р е м я  п р о хо ж д ен и я  а т м о с ф е р н ы х  
ф р о н т о в  ч е р е з  р ай о н  а э р о д р о м а .К р о м е  того, в о  в р е м я  к он сул ь­
тац и и  си нопти к с о о б щ а е т  о  те х н и ч ес к о м  со сто я н и и  м е т е о р о л о г и ­
ч еск и х  п р и б о р о в , у с т а н о в о к  и с р е д с т в  с в я зи , а  т а к ж е  о  готовн о сти  
д еж у р н о й  см е н ы  А М С Г  к о б е с п е ч е н и ю  п о л ето в .
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Это интересно:
В принципе консультация заступающей смены диспетчеров -  

дело привычное и обыденное. Это происходит каждый день. Однако 
здесь есть свои тонкости, которые следует знать. Не секрет, что дис­
петчерская служба на аэродроме представлена сильной половиной 
человечества, а синоптики -  в основном прекрасной его половиной. 
Представьте себе, что в какой-нибудь комнате или классе сидит деся­
ток - полтора молодых и здоровых парней, диспетчеров, которые ждут 
вашей консультации (а раз ждут, то пока они сидят, им делать нечего). 
Вот они и смотрят на вас «на просвет», а вам еще нужно поднять обе 
руки вверх и как-то развесить карты, по которым вы будете проводить 
консультацию. Уверяю вас, что помощник из диспетчеров найдется не 
сразу. Ну а если вы кому-то нравитесь (что вполне естественно и не ис­
ключено), то даже от «вертолетчика» ждите вопроса о высоте тропопа­
узы. Это значит, что всегда нужно быть в порядке, нужно хорошо знать 
свое дело и уметь без грубости осадить и поставить на место любого 
из «кавалеров». Если вы с этим сразу не справитесь и попадетесь «на 
язык» диспетчерскому или летному составу, то это уже надолго. Все 
это, естественно, беззлобные шутки, но об этом лучше знать и лучше 
подтрунивать над кем-то, чем будут подтрунивать над тобой.

Н а а э р о д р о м е  каж ды й д и сп етч е р  и каж ды й ди сп етчерски й  
пункт п ол у ч ает  « с в о ю »  и н ф о р м ац и ю , н еобхо д и м у ю  д л я  у п р а в л е ­
ния возду ш н ы м и  су д ам и  в  с в о е й  зо н е  о тв етств ен н о сти . Д и сп етч ер ­
ским пунктам н а а э р о д р о м е  с о о б щ а е т с я  сл е д у ю щ ая  и н ф о р м ац и я .

А эр о д р о м н о м у  д и с п е т ч е р с к о м у  пункту п е р е д а ю т с я  д а н н ы е  
о  ф ак ти ч ес к о й  п о го д е  н а  с в о е м  а э р о д р о м е , п ро гн озы  погоды  по 
с в о е м у  а эр о д р о м у , м а р ш р у т а м  п о л е то в , пунктам  п осад ки  и з а ­
п асн ы м  а э р о д р о м а м  и к о р р ек ти вы  к ним, ш т о р м о в ы е  о п о в е щ е ­
ния и п р ед у п р еж д ен и я  по с в о е м у  а эр о д р о м у , о б с л у ж и в а е м ы м  
т р а с с а м , а э р о д р о м а м  п осад к и  и за п а с н ы м .

Д и сп етч ер ск и й  пункт рул ен и я  о б е с п е ч и в а е т с я  то л ь к о  с в е д е ­
ниям и о  ф ак ти ч ес к о й  п о го д е  с в о е г о  а э р о д р о м а .

Н а ст а р т о в ы й  д и сп етч ер ск и й  пункт п е р е д а ю т с я  д а н н ы е  о  
ф ак ти ч ес к о й  п о го д е  с в о е г о  а э р о д р о м а  и ш т о р м о в ы е  о п о в е щ е н и я  
по с в о е м у  а эр о д р о м у .

Д и сп етч ерски й  пункт си сте м ы  посадки  и д и сп етч ер ск и й  пункт 
круга о б е с п е ч и в а ю т с я  св е д е н и я м и  о  ф ак ти ч еск о й  п огод е и ш то р ­
м о вы м и  о п о в ещ ен и я м и  п о с в о е м у  аэр о д р о м у , п р о гн озам и  погоды

351



н а п осадку, д ан н ы м и  о  в е т р е  н а  в ы с о т е  100  м и н а в ы с о т е  круга, а  
т ак ж е  д ан н ы м и  МРЛ при р а б о т е  стан ц и и  в  р еж и м е  « ш т о р м » .

Н а  д и сп етч ер ск и й  пункт п о д х о д а  п е р е д а ю т с я  с в е д е н и я  о  
ф а к ти ч е с к о й  п огод е с в о е г о  а э р о д р о м а , п рогн озы  п огоды  по с в о е ­
м у а э р о д р о м у  и к о р р ек ти вы  к ним, ш т о р м о в ы е  о п о в е щ е н и я  и 
п р е д у п р е ж д ен и я  по с в о е м у  а э р о д р о м у , с в е д е н и я  о  ф а к ти ч е с к о й  
и о ж и д а е м о й  п огод е н а  з а п а с н ы х  а э р о д р о м а х  (по за п р о с у  д и с ­
п е т ч е р а ) , а  т а к ж е  д ан н ы м и  при р а б о т е  МРЛ в  р е ж и м е  « ш т о р м » .

М естн ы й ди сп етчерски й  пункт и к ом ан дн о-д и сп етчерски й  
пункт м естн ы х  во зд у ш н ы х  линий о б е сп е ч и в а ю тся  св ед е н и я м и  о  
ф ак ти ч еск о й  п огод е и ш то р м о вы м и  о п о в ещ ен и я м и  по с в о е м у  а э ­
р одр ом у, п рогн озам и  по с в о е м у  а э р о д р о м у  и к ор рек ти вам и  к ним, 
п ро гн озам и , ш то р м о вы м и  о п о в е щ е н и я м и  и п ред у п реж д ен и ям и  по 
М ВЛ и р ай о н ам  п ол етов , ш то р м о вы м и  о п о в ещ ен и я м и  по а э р о д р о ­
м а м  посад ки  и за п а с н ы м , св е д е н и я м и  о  ф ак ти ч еск ой  и о ж и д аем о й  
п огод е н а  а э р о д р о м а х  п осад ки  и за п а с н ы х  (по за п р о с у  д и сп е т ч е ­
р а), а  так ж е  д ан н ы м и  МРЛ при р а б о т е  стан ци и в  р еж и м е « ш т о р м » .

Д еж у р н о м у  ш ту р м ан у  а э р о п о р т а  с о о б щ а ю т с я  о п е р а т и в н ы е  
п р о гн озы  по с в о е м у  а э р о д р о м у  и к ор рек ти вы  к ним, п ро гн озы  
т е м п е р а т у р ы  и в е т р а  н а р а зл и ч н ы х  в ы с о т а х , п р о гн озы  погоды  и 
ш т о р м о в ы е  п р е д у п р е ж д ен и я  по во зд у ш н ы м  т р а с с а м , м ес тн ы м  
в о зд у ш н ы м  ли н и я м  и р а й о н а м  п о л е то в . В  это й  ж е  т а к  н а з ы в а ­
е м о й  ш ту р м ан ск о й  к о м н ате , гд е  си д и т  деж ур н ы й  ш ту р м ан , о р ­
ган и зу етс я  п р о с л у ш и в а н и е  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м ац и и  по 
с у щ е с т в у ю щ и м  в  а э р о п о р т у  р а д и о к а н а л а м  с в я зи .

М е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  гр аж д ан ск и х  с е к т о р о в  з о ­
н а л ь н ы х  и р ай о н н ы х  ц е н т р о в  Е С  О рВ Д  о с у щ е с т в л я е т с я  та к ж е  
си н оп ти к ам и  А М Ц (А М С Г).

З о н а л ь н ы й  ц ен тр  Е С  О рВ Д  в  с в о е й  зо н е  о т в е т с т в е н н о с т и  
о б е с п е ч и в а е т с я  п р о гн о зам и  п огод ы  и ш то р м о в ы м и  п р е д у п р е ж д е ­
н и ям и  по в о зд у ш н ы м  т р а с с а м , а  т а к ж е  п р о гн о зам и  в е т р а  и т е м ­
п е р а ту р ы  по т р а с с а м . Э ти п р о гн о зы  п р е д с т а в л я ю т с я  в  т е к с т о в о м  
или таб л и ч н о м  в и д е , в  н е к о то р ы х  с л у ч а я х  -  в  в и д е  кар т  АКП. 
К р о м е  то го , по з а п р о с у  р у к о во д и те л я  (н ач а л ь н и к а ) см е н ы  гр аж ­
д ан с к о го  с е к т о р а  Е С  О рВ Д  синоптик, о б е с п е ч и в а ю щ и й  з о н а л ь ­
ный ц ен тр , и н ф о р м и р у е т  о  ф а к ти ч е с к о й  и о ж и д а е м о й  п о го д е  н а 
а э р о д р о м а х  п осад ки  и з а п а с н ы х .

Д еж урны й синоптик зо н а л ь н о го  ц ен тр а  Е С  О рВ Д  о б я за н  п ос­
то я н н о  с л е д и ть  з а  вс е м и  и зм ен ен и я м и  погодны х у сл ови й  в  зо н е
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о т в е т ств е н н о сти  зо н ал ь н о го  ц ен тр а  (ЗЦ ) и с в о е в р е м е н н о  и н ф о р ­
м и р о в ат ь  о  них руко вод и теля  см ен ы . По в с е м  во п р о с ам  м е т е о р о ­
ло ги ч еск о го  о б есп е ч е н и я  п о л е то в  д еж ур н ы й  синоптик З Ц  Е С  О рВ Д  
в за и м о д е й с т в у е т  с  деж ур н ы м  си нопти ком  с в о е й  А М С Г (АМ Ц), а  
так ж е  с  д еж ур н ы м и  синопти кам и др уги х АМСГ, кото ры е об сл у ж и ­
в а ю т  р ай о н н ы е ц ентры  Е С  О рВ Д  в  этой  зо н е , и деж урн ы м и  си н оп ­
ти кам и  в е д о м с тв е н н о й  м ет ео с л у ж б ы  (воен н ы м и  синоптикам и).

М е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  д еж у р н о й  см е н ы  З Ц  о с у ­
щ е с т в л я е т с я  з а  с ч е т  и н а о сн о ван и и  той  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  ин­
ф о р м а ц и и , к о то р а я  п о с т у п а е т  в  зо н а л ь н ы й  ц ен тр  о т  А М С Г (АМ Ц) 
и в е д о м с т в е н н о й  м е т е о с л у ж б ы .

Р ай он н ы й  ц ен тр  (Р Ц ) Е С  О рВ Д  о б е с п е ч и в а е т с я  в  м е т е о р о ­
л о ги ч еск о м  о тн ош ен и и  си ноп ти ком  АМ СГ, д л я  к оторого  в  п о м е ­
щ ен и и  Р Ц  о б о р у д у е т с я  р а б о ч е е  м е с т о  и в ы д е л я ю т с я  н е о б х о д и ­
м ы е  линии с в я зи .

Р ай он н ы й  ц ен тр  Е С  О рВ Д  о б е с п е ч и в а е т с я  д л я  с в о е й  зон ы  
о т в е т с т в е н н о с т и  у стн ы м и  к он сул ьтац и ям и  о  ф а к т и ч е с к о м  с о с т о ­
янии погоды  и д а л ь н е й ш е м  р азви ти и  си н оп ти ч еск и х  п р о ц е с с о в . 
Т а к и е  к он сул ьтац и и  п р о в о д я тс я  и н ж ен ер ом -си н оп ти к о м  д в а  р а з а  
в  сутки при за с т у п л е н и и  н а  д е ж у р с т в о  о ч е р е д н о й  см е н ы  РЦ . Кон­
су л ьтац и и  с о п р о в о ж д а ю т с я  п о к а зо м  н е о б х о д и м о го  си н о п ти ч ес­
кого м а т е р и а л а . Т ак и е  ж е  кон сультац и и  м огу т п р о в о д и ть ся  и в  
л ю б о е  д р у го е  в р е м я  по з а п р о с у  н а ч ал ь н и к а  с м е н ы  гр аж д ан ск ого  
с е к т о р а  Р Ц  Е С  О рВ Д .

К р о м е  то го , Р Ц  п о л у ч ае т  п р о гн озы  п огоды  (т е к с т о в ы е  или 
гр а ф и ч е с к и е ) и ш т о р м о в ы е  п р е д у п р е ж д ен и я  по во зд у ш н ы м  т р а с ­
с а м , п р о гн о зы  погоды  п о а э р о д р о м а м , в к л ю ч ая  а э р о д р о м ы  МВЛ. 
П о з а п р о с у  д еж у р н о й  с м е н ы  н а Р Ц  м о ж е т  с о о б щ а т ь с я  ф а к т и ч е с ­
к а я  п о го д а  э т и х  а э р о д р о м о в .

Н а Р Ц  Е С  О рВ Д  так ж е  п е р е д а ю т с я  к ор р ек ти вы  к р а н е е  с о ­
с т а в л е н н ы м  п р о гн о за м  погоды , ш т о р м о в ы е  о п о в е щ е н и я  по а э ­
р о д р о м а м  п осад к и  и за п а с н ы м , с х е м ы  о ж и д а е м о го  см е щ е н и я  
р а д и о зо н д о в , д а н н ы е  н аб л ю д ен и й  по МРЛ, у с та н о в л е н н о м у  на 
а э р о д р о м е , гд е  р а с п о л о ж е н  РЦ , и д р у га я  и н ф о р м а ц и я .

И н ж ен еры -си н оп ти ки  Р Ц  д л я  о б е с п е ч е н и я  б е зо п а с н о с т и  по­
л е т о в  и р а б о т ы  д еж ур н ой  см е н ы  Р Ц  Е С  О рВ Д  п о л ьзу ю тся  вс ем и  
н е о б х о д и м ы м и  м а т е р и а л а м и , и м е ю щ и м и ся  н а  АМ СГ.

Д еж урн ы й  си н оп ти к  Р Ц  о б я за н  п о сто я н н о  с л е д и т ь  з а  вс ем и  
и зм е н е н и я м и  м ет ео р о л о ги ч еск и х  у сл о ви й  в  зо н е  РЦ  и с в о е в р е ­
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м ен н о  и н ф о р м и р о в а т ь  р у к о во д и те л я  п о л е т о в  р а й о н а  или с т а р ­
ш его  д и с п е т ч е р а  о  во зн и кн овен и и  о п а с н ы х  д л я  ав и а ц и и  яв л ен и й  
п огоды , о с у щ е с т в л я т ь  с б о р  б о р то в о й  п огод ы  ч е р е з  д и с п е т ч е р о в  
р ай о н н о го  ц е н т р а , о с у щ е с т в л я т ь  в з а и м о д е й с т в и е  по в о п р о с а м  
м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  с  д еж у р н ы м и  си н оп ти ­
кам и  зо н а л ь н о г о  ц е н т р а  и в е д о м с т в е н н о й  м е т е о с л у ж б ы .

В сп о м о гател ь н ы е  р ай о н н ы е ц ентры  УВД (есл и  они об ор у д у ­
ю тся) так ж е о б есп е ч и ва ю тся  р азли ч н ой  м етеор ол о ги ч еско й  и н ф о р ­
м ац и ей . О б ъ е м  этой  и н ф орм ац и и  за в и с и т  от  конкретны х у сл ови й  
р аб о ты  всп о м о гател ьн о го  ц ен тр а  и со гл а су е т ся  р у к о вод ство м  р е ­
ги о н альн ы х уп равлен и й  ги д ром етсл уж бы  и граж дан ской  ави ац и и .

Это интересно:
С 'Самого начала этого параграфа вам, уважаемый читатель, дается 

информация о том, кому и что должен сообщать дежурный синоптик в 
той или иной ситуации. На первый взгляд кажется, что это никогда не 
запомнишь, и всегда будешь ошибаться. На самом деле это не так. Все 
дело в том, что информация передается тому или иному диспетчеру или 
другому должностному лицу на аэродроме в количестве «разумной до­
статочности», т.е. не дается ничего лишнего. А если это так, то вам оста­
ется только хорошенько узнать всю «кухню» работы авиапредприятия, 
зону ответственности каждого диспетчера, каждого диспетчерского 
центра. Если это вы будете хорошо знать, то проблемы «что и кому да­
вать» у вас не будет -  вы все будете делать автоматически и без ошибок.

О с о б о е  м е с т о  в  м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б е сп е ч е н и и  о р га н о в  
УВД з а н и м а е т  о б е с п е ч е н и е  а в т о м а т и з и р о в а н н ы х  с и с т е м  УВД. 
А в т о м а т и зи р о в а н н ы е  с и с т е м ы , р а з р а б о т а н н ы е  с п е ц и а л и с т а м и  
гр аж д ан ск о й  а в и а ц и и  д л я  р е ш е н и я  ш ту р м ан ск и х  з а д а ч  и з а д а ч  
у п р а в л е н и я  в о зд у ш н ы м  д в и ж е н и е м , м огу т о с н о в ы в а т ь с я  н а  р а з ­
ли чн ой  и сход н о й  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м а ц и и . П о это м у  п о­
р я д о к  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  а в т о м а т и зи р о в а н н ы х  
с и с т е м  УВД о с у щ е с т в л я е т с я  в  с о о т в е т с т в и и  с о  с п е ц и а л ь н о й  
инструкц и ей , р а з р а б а т ы в а е м о й  н ач ал ьн и к о м  А М С Г  (АМ Ц) с о в ­
м е с т н о  с  д о л ж н о стн ы м  л и ц о м , о с у щ е с т в л я ю щ и м  р у к о в о д с тв о  
а в т о м а т и зи р о в а н н о й  с и с т е м о й . Э т а  ин струкци я д о л ж н а  б ы ть  
у т в е р ж д е н а  в  м е с т н о м  у п р ав л ен и и  п о ги д р о м е тео р о л о ги и  (как 
и н огд а го в о р я т  « в  у п р а в е » )  и в  у п р ав л ен и и  гр аж д ан ск о й  а ви а ц и и .

В  инструкции о  м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б есп е ч е н и и  о р га н о в
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У ВД  д о л ж н ы  б ы т ь  о тр а ж е н ы  в с е  ви д ы  м е т е о и н ф о р м а ц и и , п р е д о ­
с т а в л я е м ы е  н а  р а б о ч и е  м е с т а  д и с п е т ч е р о в  УВД, ср ок и  и с п о с о б ы  
е е  п е р ед ач и , с п о с о б ы  е е  о т о б р а ж е н и я  н а р аб о ч и х  м е с т а х , с х е м ы  
с в я зи  д л я  п е р е д ач и  и н ф о р м а ц и и , в з а и м н ы е  о б я з а т е л ь с т в а  и т.д.

С у щ е с т в у ю щ а я  с и с т е м а  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  
о р г а н о в  УВД п о зв о л я е т  д и с п е т ч е р а м  р азл и ч н ы х  р ан го в  р е ш а т ь  
св о и  за д а ч и . П о р яд о к  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е то в  
по р азл и ч н ы м  т р а с с а м  б у д е т  р а с с м о т р е н  в  с л е д у ю щ е м  р а з д е л е .

5 .9 . П О Р Я Д О К  М Е Т Е О Р О Л О Г И Ч Е С К О Г О  О Б Е С П Е Ч Е Н И Я  П О ­
Л Е Т О В  П О  РА ЗЛ И ЧН Ы М  ТРА С СА М

Как у к а з ы в а л о с ь  в ы ш е , м е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  по­
л е т о в  з а к л ю ч а е т с я  в  о б я за т е л ь н о й  устн ой  кон сультац и и  каж дого  
эк и п аж а  и в ы д а ч е й  н а  б о р т  В С  р азл и ч н о й  м ет ео р о л о ги ч еск о й  д о ­
к у м ен тац и и , о б ъ е м  и с о д е р ж а н и е  которой  з а в и с я т  о т  х а р а к т е р а  и 
п р о д о л ж и тел ьн о сти  п о л е та .

В  с о д е р ж а н и е  устн ой  кон сультац и и  в х о д и т  с л е д у ю щ а я  ин­
ф о р м а ц и я  в  у к азан н о й  п о с л е д о в а т е л ь н о с т и :

си н о п ти ч е ск о е  п о л о ж ен и е  по в с е м у  м а р ш р у т у  или д о  пункта 
п е р в о й  п осад к и  ВС ;
п р о гн о з т е м п е р а т у р ы  и в е т р а  н а  в ы с о т а х ; 
в ы с о т а  и т е м п е р а т у р а  т р о п о п а у зы  и в ы с о т а  у р о вн я  м а к си ­
м а л ь н о го  в е т р а  (при н ео б х о д и м о сти ); 
ф а к т и ч е с к и е  и о ж и д а е м ы е  о п а с н ы е  я в л ен и я  погоды  по м а р ­
ш ру ту  п о л е т а  и и н ф о р м а ц и я  о  струй н ы х теч ен и я х ; 
ф а к т и ч е с к а я  п о го д а  и п ро гн озы  погоды  по а э р о д р о м а м  в ы л е ­
т а , п осад к и  и за п а с н ы м ;

- д р у га я  м е т е о р о л о ги ч е с к а я  и н ф о р м а ц и я  (по т р е б о в а н и ю  эки­
п аж а);
д а н н ы е  б о р то в о й  п огоды  (е с л и  они е с т ь ) .

При вы п о л н ен и и  в и зу а л ь н ы х  п о л е т о в  эк и п аж ам  д о п о л ­
н и тел ьн о  с о о б щ а е т с я  в ы с о т а  н и ж н е й  г р а н и ц ы  о б л а к о в ,  в и ­

д и м о с т ь  и  о п а с н ы е  я в л е н и я  п о г о д ы  у  з е м л и ,  з а к р ы т и е  г о р  

о б л а к а м и ,  т е н д е н ц и я  и з м е н е н и я  д а в л е н и я  и  с а м а  в е л и ч и н а  а т ­

м о с ф е р н о г о  д а в л е н и я .

К он су л ьтац и я  с о п р о в о ж д а е т с я  и л л ю стр а ц и ей  и п о к азо м  
в с е г о  си н оп ти ч еск ого  м а т е р и а л а , которы й е с т ь  в  р асп о р я ж е н и и  
д е ж у р н о го  си н оп ти ка. О с о б о е  в н и м а н и е  у д е л я е т с я  н а  т е  у с л о в и я

355



и т е  участки  м а р ш р у т а , гд е  п о л е т  н а и б о л е е  сл о ж ен .
Т е к ст  кон сул ьтац и и , а , с л е д о в а т е л ь н о , в е с ь  д и а л о г  м еж д у  

си н опти ком  и л етч и к о м  о б ы ч н о  з а п и с ы в а е т с я  н а м агн и то ф о н .
При п о л е т а х  н а  м а л ы х  в ы с о т а х  и в и зу а л ь н ы х  п о л е т а х  и с­

п о л ь зу е тс я  и н ф о р м а ц и я  д о  у р о вн я  7 0 0  гП а, а  при п о л е т а х  по 
т р а с с а м  -  д о  у р о вн я  п о л е т а  и в ы ш е  д о  б л и ж ай ш е й  (с в е р х у ) о с ­
н овн ой  и зо б а р и ч ес к о й  п о в ер х н о сти .

М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  п р о д о л ж и т е л ь ­

н о с т ь ю  м е н е е  2  ч . При п р о д о л ж и тел ьн о сти  б е с п о с а д о ч н о го  
п о л е т а  м е н е е  2  ч эк и п аж  н а  А М С Г  п о л у ч а е т  т о л ь к о  устн ую  кон­
су л ьтац и ю . Н и к ак ая  д о к у м е н та ц и я  н а  б о р т  м е т е о с л у ж б о й  н е  в ы ­
д а е т с я .  П о с л е  устн ой  к он сул ьтац и и , о  которой  м ы  в а м  то л ь к о  ч то  
р а с с к а за л и , деж ур н ы й  си нопти к с т а в и т  в  за д а н и и  эки п аж у н а  по­
л е т  (в  п о л е тн о м  л и с т е )  ш там п : «М е те о р о л о ги ч е ск у ю  п одготовку  
п р о ш е л » , у к а з ы в а е т  н а зв а н и е  АМ СГ, д ату , в р е м я  и с в о ю  ф а м и ­
ли ю . Т от ч л ен  эк и п аж а, которы й  п олучил эту  устн ую  к о н сул ьта­
цию , р а с п и с ы в а е т с я  н а А М С Г  в  с п е ц и а л ь н о м  ж у р н ал е .

П е р е д  н а ч а л о м  кон сул ьтац и и  к о м ан д и р  эк и п аж а  с о о б щ а е т  
с в о ю  ф а м и л и ю , н о м е р  р е й с а  и м а р ш р у т  п о л е т а . Э т о  д е л а е т с я  
д л я  того , ч то б ы  н а  м агн и тн ой  л е н т е  о с т а л и с ь  « с л е д ы »  у стн ой  
кон сультац и и . П о т р е б о в а н и ю  к о м а н д и р а  эк и п аж а  е м у  м о ж е т  
б ы т ь  вр у ч ен  б л ан к  с  п р о гн о зам и  п огоды  по а э р о д р о м у  в ы л е т а , 
п осад к и  и з а п а с н ы м  и л ю б а я  д р у га я  д о к у м е н тац и я .

Э т о  и н т е р е с н о :

Хочется рассказать вам, уважаемый читатель, чуть подробнее о 
последней написанной фразе. Обычно летчики не очень любят разные 
«бумаги», поэтому сравнительно редко попадается экипаж, которому 
«все подавай» и что нужно, и что не нужно. Фамилии таких команди­
ров воздушных судов знают по территории всей России. Ведь у ави­
ационных синоптиков, как и у цыган, существует своя «авиационно­
метеорологическая почта», так как почти все синоптики -  выпускники 
нашего гидромета. Между собой бывшие однокашники обмениваются 
письмами, посылками и информацией. И если вдруг где-то заведется 
«командир экипажа -  зануда», которому все нужно, то об этом команди­
ре будут знать на всех АМСГ раньше, чем он туда прилетит. Ему дадут, 
естественно, все, что он просит (мы это обязаны сделать), но ни от кого 
такой командир не дождется ни улыбки, ни пожелания «мягкой посад­
ки», а это тоже важные составляющие успешного полета.
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М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  п р о д о л ж и т е л ь ­

н о с т ь ю  о т  2  д о  5  ч. При п р о д о л ж и тел ьн о сти  п о л е т а  о т  2  д о  5  ч 
эки п аж  п о м и м о  устн ой  к он сул ьтац и и  п о л у ч а ет  бл ан к , в  к ото р ом  
за п и с а н ы  п р о гн озы  п огоды  в  пункте в ы л е т а , п осад ки  и н а  з а п а с ­
ны х а э р о д р о м а х  н а  срок , п р е вы ш а ю щ и й  в р е м я  п о л е т а  н е  м е н е е  
ч ем  н а 3 0  мин.

При о б е сп е ч е н и и  в ы л е т о в  н а  а э р о д р о м ы , где о т с у т с т в у е т  
А М С Г с  си н оп ти ч еск ой  ч ас т ь ю , эк и п аж ам  д а е т с я  к он сул ьтац и я  
или в р у ч а е т с я  б ю л л е т е н ь  п огод ы  с  п р о гн о зам и  н а  п о л е т  д о  а э р о ­
д р о м а  н азн а ч е н и я  и о б р а тн о .

При вы п о л н ен и и  гр у п п овы х  п о л е то в  и п е р е л е т о в  по у с т а ­
н о вл ен н ы м  м а р ш р у т а м  м ет ео р о л о ги ч еск у ю  п одготовку  н а А М С Г 
п р о х о д я т  в с е  экипаж и, а  д о к у м е н тац и я  в р у ч а е т с я  то л ь к о  с т а р ш е ­
м у п е р е л е т а ю щ е й  группы.

М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  с  п р о д о л ж и ­

т е л ь н о с т ь ю  б о л е е  5  ч. Э ки паж и ВС , вы п о л н я ю щ и е  п о л еты  по 
т р а с с а м  п р о д о л ж и те л ь н о ст ь ю  б о л е е  5  ч, д о п о л н и т е л ь н о  к устн ой  
кон сультац и и  п олуч аю т:
- ави ац и о н н у ю  п рогн ости ч ескую  карту  о с о б ы х  явл ен и й  погоды ; 

а ви ац и о н н у ю  п ро гн ости ч еску ю  карту б а р и ч ес к о й  т о п о гр а ф и и  
того  у р о вн я , которы й я в л я е т с я  бл и ж ай ш и м  к з а д а н н о м у  э ш е ­
л о н у  п о л е т а  (кар ту  АКП) или п рогн оз в е т р а  и т е м п е р а т у р ы  н а 
э ш е л о н е  п о л е та , которы й в ы д а е т с я  в  в и д е  таб л и ц ы ;

- б л ан к  с  п р о гн о зам и  п огоды  по а э р о д р о м у  в ы л е т а , п осад ки  и 
з а п а с н ы м  с  за п и с ь ю  а т м о с ф е р н о г о  д а в л е н и я  н а  а э р о д р о м е  
в ы л е т а  з а  п осл ед н и й  срок ;
б л ан к  «Б о р т о в а я  п о го д а» , которы й эки паж  за п о л н я е т  в  п олете . 

При вы п о л н ен и и  п о л е т о в  по м ес тн ы м  во зд у ш н ы м  ли н и ям  
п р о д о л ж и те л ь н о ст ь ю  б о л е е  5  ч (п ол еты  н а  п а тр у л и р о в а н и е  л е ­
с о в  при п о ж а р о о п а сн о й  о б с т а н о в к е , п ол еты  н а  л е д о в у ю  р а з в е д ­
ку и т .д .) экипаж и п о л у ч аю т б ю л л е т е н ь  п огоды , в  к ото р ом  ук а­
зы в а е т с я  к р аткая  х а р а к т е р и с т и к а  си н оп ти ческой  о б ста н о в к и  и 
прогн оз по м ар ш р у т у  п о л е т а , п рогн оз в е т р а  н а  в ы с о т е  п о л е та , 
п рогн озы  п огоды  по а э р о д р о м а м  п осад ки  и за п а с н ы м , д а н н ы е  о  
ф а к ти ч е с к о й  п о го д е  а э р о д р о м а  в ы л е т а  з а  п о сл ед н и й  срок , а  т ак ­
ж е  м и н и м а л ь н о е  зн а ч е н и е  а т м о с ф е р н о г о  д а в л е н и я  у зе м л и  по 
м а р ш р у т у  или р ай о н у  п о л е то в .
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Это интересно:
Давайте немножко посчитаем. Средняя скорость полета наших ма­

гистральных самолетов примерно равна 850 км/ч. Это значит, что при 
полете на расстояние до 1500 - 1700 км экипажу нужна от синоптика 
только устная консультация. Если самолет летит на расстояние до 4000
- 4200 км, то такому экипажу нужен только бюллетень с прогнозами 
погоды, а если дальше -  весь комплект метеорологической документа­
ции. А теперь представьте себе карту России и посмотрите (прикиньте), 
как часто нужно готовить для консультации весь комплект документов. 
Получается, что примерно в половине внутренних рейсов можно огра­
ничиться только устной консультацией, еще примерно для 40% рейсов 
достаточно только одного бюллетеня погоды, и только примерно в 10% 
нужен весь объем документов. Эти правила метеорологического обес­
печения полетов в значительной мере облегчают «участь» синоптиков 
и освобождают их от большого объема рутинной работы.

М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  н а  А М С Г  IV  р а з ­

р я д а .  Как у ж е  го в о р и л о с ь  в ы ш е , А М С Г IV р а з р я д а  о т л и ч а е т с я  о т  
д р у ги х  А М С Г  б о л е е  вы со к и х  р а з р я д о в  т е м , ч то  эти стан ц и и  не 
и м ею т си н оп ти ч еск ой  группы. Д еж урны й т е х н и к -м е те о р о л о г  т а ­
кой А М С Г  п о л у ч а е т  о т  за к р е п л е н н о го  з а  н ей  АМ Ц (А М С Г) п рогн о­
зы  п огод ы  п о с в о е м у  а э р о д р о м у  и и с п о л ь зу е т  их д л я  к о н су л ьта­
ции л е тн о го  и д и сп е т ч е р ск о го  с о с т а в а .

П р огн озы  п огоды  д л я  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  п о­
л е т о в  с  а э р о д р о м о в , о б с л у ж и в а е м ы х  А М С Г IV р а з р я д а , с о с т а в ­
л я ю т с я  в  с л е д у ю щ е й  п о с л е д о в а т е л ь н о с т и : м а р ш р у т  (р ай о н ) п о­
л е т о в ; в р е м я  д е й с т в и я  п р о гн о за ; х а р а к т е р и с т и к а  си н оп ти ч еской  
о б стан о в к и ; п р о гн оз в е т р а  (н а п р а в л е н и е  и ск о р о с ть ), ви д и м о сти , 
явл ен и й  погоды , о б л а ч н о с ти  (к о л и ч ество , ф о р м а , в ы с о т а  нижней 
гран и ц ы ), о б л е д е н е н и я , ту р б у л е н тн о с ти , ве р х н е й  гр ан и ц ы  о б л а ­
ков, м и н и м ал ьн о го  д а в л е н и я  по м а р ш р у т у  п о л е т а  или в ы с о ты  
б л и ж ай ш е й  и зо б ар и ч е с к о й  п о в ер х н о сти  в  р а й о н е  м а к с и м а л ь н о го  
п р е в ы ш е н и я  в  горной м е с тн о с ти .

В с е  п рогн озы , с о с т а в л я е м ы е  д л я  и с п о л ь зо в а н и я  н а  А М С Г  
IV р а з р я д а , п о д п и сы в аю т ся  си н оп ти ком , р а з р а б о т а в ш и м  п рогн оз, 
и техн и к  А М С Г н е  и м е е т  п р а в а  в н о с и т ь  в  н его  к ак и е -л и б о  и з м е ­
н ения. Р а з р а б о т а н н ы й  п р о гн оз погоды  д о л ж е н  б ы т ь  по в о зм о ж ­
ности  кратким , четки м  и н е  д о п у с к а т ь  д в о й с т в е н н о го  то л к о в ан и я .

М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  с в е р х з в у к о в ы х

358



т р а н с п о р т н ы х  с а м о л е т о в  ( С Т С ) .  М е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ­
ч ен и е  С Т С  и м е е т  н е к о то р ы е  о с о б е н н о с т и . Так, н ап р и м ер , н е з а ­
в и си м о  о т  п р о д о л ж и тел ь н о сти  п о л е т а  д л я  о б е с п е ч е н и я  С Т С  р а з ­
р а б а т ы в а е т с я  м ар ш р утн ы й  п р о гн оз погоды , в  кото ром  о т д е л ь н о  
у к а зы в а ю т с я  о ж и д а е м ы е  у с л о в и я  погоды  н а  э т а п а х  н а б о р а  в ы с о ­
ты , к р е й с ер ск о го  п о л е т а  и сн и ж ен и я. В  э т о м  п р о гн о зе  с о д е р ж а т с я  
с в е д е н и я  о  ск о р о сти  и н а п р а в л е н и и  в е т р а , т е м п е р а т у р е  в о зд у х а  
и е е  отк л он ен и и  о т  с т а н д а р т н ы х  зн ач ен и й , а  т а к ж е  с в е д е н и я  о б  
о п а с н ы х  д л я  а в и а ц и и  я в л е н и я х  погоды  и в ы с о т е  вер ш и н  к у ч е во ­
д о ж д е в о й  о б л ач н о сти .

Э ки п аж у С Т С  п е р е д  в ы л е т о м  в ы д а е т с я  с л е д у ю щ а я  м е т е о ­
р о л о ги ч е ск а я  д о к у м е н тац и я :

п р о гн о ст и ч еск а я  к а р т а  А Т -100  или А Т-70 с  у к а за н и е м  н а ней 
зо н  у м ер ен н о й  или си л ьн о й  ту р б у л е н тн о с ти , о б л е д е н е н и я , 
в ы с о т  в е р ш и н  к у ч е во -д о ж д ев о й  о б л ач н о сти , т е м п е р а т у р ы  
в о зд у х а  и е е  откл он ен и я  о т  ст ан д а р т н о го  зн ач ен и я ; 
п рогн ости ч еск и й  ве р ти к ал ь н ы й  р а з р е з  а т м о с ф е р ы  о т  п о в е р ­
х н ости  зе м л и  д о  вы со ты  1 6 0 0 0  - 2 0 0 0 0  м д л я  н ач ал ь н о го  и 
конечного у ч а с тк о в  т р а с с ы  п р о тя ж ен н о сть ю  по 3 0 0  - 5 0 0  км 
каж ды й ;
т а б л и ц а  с  у к а за н и е м  по у ч а с тк а м  т р а с с ы  п рогн ости ч еск и х  
зн ач ен и й  ск о р о сти  и н а п р а в л е н и я  в е т р а , т е м п е р а т у р ы  и е е  
о тк л о н ен и я  о т  ст ан д а р т н о го  зн ач е н и я , и н тен си вн ости  ту р б у ­
л е н тн о с ти  и д р у ги х  о п а с н ы х  яв л ен и й  погоды ; 
б л а н к  с  п р о гн о зам и  п огоды  п о  а э р о д р о м у  в ы л е т а , п осад к и  и 
з а п а с н ы м .

Это интересно:
Метеорологические документы для обеспечения СТС пригото­

вить не так просто, как написано. Дело в том, что в обычных телеграм­
мах с данными температурно-ветрового зондирования (код КН -  04) 
информация передается только до уровня 100 гПа, а это «всего» 16 км. 
Сверхзвуковые самолеты летают значительно выше. Следовательно, 
информацию о распределении температуры и ветра на высотах более 
16 км синоптику нужно сначала «добыть», потом самому все нанести 
на бланк аэрологической карты, потом эту карту самому обработать, 
а уж потом проанализировать и разработать прогноз на этих уровнях. 
Все это требует и времени, и хорошей специальной подготовки.
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О с о б е н н о с т и  п о л е т о в  н а  м е с т н ы х  в о з д у ш н ы х  л и н и я х  

(М ВЛ ) о тр а ж е н ы  в  р азл и ч н ы х  д о к у м е н та х . М ы р а с с м о т р и м  с  в а м и  
о с н о в н ы е  о с о б е н н о с ти  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е ­
т о в  н а  М ВЛ, к о то р ы е  за к л ю ч а ю т с я  в  сл е д у ю щ е м .
1. Д л я  п о л е т о в  н а  МВЛ о б ы ч н о  и с п о л ь зу е т с я  н и ж н ее в о зд у ш ­

н о е  п р о с т р а н с т в о  (в ы с о ты  д о  6 1 0 0  м ). С а м и  п о л еты  в о  м н о ­
гих с л у ч а я х  вы п о л н я ю тся  п о  п р а в и л а м  в и зу а л ь н ы х  п о л е т о в  
гл а в н ы м  о б р а з о м  н а  м а л ы х  и п р е д е л ь н о  м а л ы х  в ы с о т а х .
В  ни ж н ем  во зд у ш н о м  п р о с т р а н с т в е  ч а щ е , ч ем  в  в е р х н е м , 
в о зн и к а ю т  о п а с н ы е  д л я  п о л е т о в  м е т е о р о л о ги ч е с к и е  я в л е ­
ния. Н а п р и м ер , ш к вал ы , см е р ч и , гр ад , п е р е о х л а ж д е н н ы й  
д о ж д ь , с и л ь н а я  п ы л ь н а я  б у р я , п р е д с т а в л я ю щ и е  о п а с н о с т ь  
д л я  в з л е т а  и п осад ки  в о зд у ш н ы х  с у д о в , о б ы ч н о  б ы в а ю т  в  
нижних с л о я х  т р о п о с ф е р ы  или н е п о с р е д с т в е н н о  у зе м н о й  
п о в ер х н о сти . П о это м у  при м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б есп е ч е н и и  
п о л е т о в  н а  МВЛ н е о б х о д и м  о с о б е н н о  тщ а т е л ь н ы й  а н а л и з  а т ­
м о с ф е р н ы х  п р о ц е с с о в , р а з в и в а ю щ и х с я  в  нижней п о л о в и н е  
т р о п о с ф е р ы , о с о б е н н о  в  п огр ан и ч н ом  е е  с л о е , и о ц е н к а  их 
вл и ян и я  н а  п о л еты  по в с е й  М ВЛ.

2 . М н огие МВЛ п р о х о д я т  н а д  м а л о о р и е н ти р н о й  м е с т н о с т ь ю  
с о  сл о ж н ы м  х а р а к т е р о м  р е л ь е ф а  и п о д с ти л а ю щ е й  п о в е р х ­
н ости . При а н а л и з е  си н оп ти ч еск ой  о б ста н о в к и  и р а зр а б о т к и  
а в и а ц и о н н ы х  п р о гн о зо в  п огод ы  нуж но х о р о ш о  зн а т ь  и в с е с ­
т о р о н н е  у ч и ты в а ть  м е с т н ы е  о с о б е н н о с т и .

3. Б о л ь ш а я  и зм е н ч и в о с т ь  а т м о с ф е р н ы х  п р о ц е с с о в  в  нижних 
с л о я х  а т м о с ф е р ы  н е р е д к о  с о з д а е т  сл о ж н ы е  у с л о в и я  д л я  
п о л е т о в  н а  м а л ы х  в ы с о т а х . З д е с ь  п и л оты  зн а ч и т е л ь н о  ч а щ е  
в с т р е ч а ю т с я  с  я в л е н и я м и  п огод ы , к о то р ы е  н е  то л ь к о  з а т р у д ­
н яю т п и л о ти р о в а н и е  и с а м о л е т о в о ж д е н и е , но ин огда с о в с е м  
и ск л ю ч аю т в о зм о ж н о с т ь  вы п о л н е н и я  р е й с о в  по п р а в и л а м  в и ­
зу а л ь н ы х  п о л е то в .

4 . При м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б е с п е ч е н и и  п о л е т о в  н а  МВЛ н е о б ­
х о д и м а  б о л ь ш а я  к о н с у л ьта ти в н а я  п о м о щ ь  к о м а н д и р а м  в о з ­
д у ш н ы х  с у д о в . Н а д о  у ч и ты в а ть , ч то  при вы п о л н ен и и  р е й с о в  
н а  м а л ы х  в ы с о т а х  к о м ан д и р у  во зд у ш н о го  су д н а  тр у д н е е  пи­
л о т и р о в а т ь  с а м о л е т  или в е р т о л е т , о р и е н т и р о в а т ь с я  в  п р о ­
с т р а н с т в е , о п р е д е л я т ь  о п а с н ы е  д л я  с е б я  я в л е н и я  погоды  
и п о д д е р ж и в а т ь  с в я з ь  « с  з е м л е й » .  Т р удн ости  п и л о т и р о в а ­
ния о б у с л о в л е н ы  т е м , ч то  в о зд у ш н ы е  потоки нижних с л о е в
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а т м о с ф е р ы  о б ы ч н о  т у р б у л и зи р о в а н ы  с и л ь н е е , ч ем  д р у ги е  
сл о и . Э т о  о с о б е н н о  з а м е т н о  л е т о м  н а д  п е р е с е ч е н н о й  м е с ­
тн о сть ю . В м е с т е  с  т е м  при п о л е т е  н а м а л ы х  в ы с о т а х  у м е н ь ­
ш а е т с я  и р ас с т о я н и е , с  к ото рого  в  п о л е те  м ож но о п р е д е л и т ь  
о п а с н о е  м е т е о р о л о г и ч е с к о е  я в л е н и е .

Ш ироко п р и м е н я е м ы е  н а  МВЛ ви н то м о то р н ы е  и л егк и е  
т р а н с п о р т н ы е  с а м о л е т ы  б о л е е  п о д в ер ж ен ы  в о зд е й с т в и ю  
а т м о с ф е р н ы х  явл ен и й , ч ем  р е а к ти в н ы е  с а м о л е т ы . Э ти  ж е 
с а м о л е т ы  в  м е н ь ш е й  ст е п е н и  за щ и щ е н ы  о т  о б л е д е н е н и я , ко­
т о р о е  н а и б о л е е  о п а с н о  д л я  с а м о г о  р ас п р о с т р а н е н н о го  пока 
у н а с  с а м о л е т а  А Н -2. У так и х  с а м о л е т о в  так ж е  м е н ь ш е  т е х ­
н и чески х в о зм о ж н о с те й  д л я  о п р е д е л е н и я  в  п о л е т е  гр оз, зон  
г р а д а  и и н тен си вн ы х  л и вн е й .

Р а д и у с  д е й с т в и я  с р е д с т в  с в я зи  при п о л е т е  н а м а л ы х  в ы ­
с о т а х  зн а ч и т е л ь н о  с о к р а щ а е т с я . К ом ан д и р  во зд у ш н о го  су д ­
на, вы п о л н яю щ и й  п о л е т  по М ВЛ, ч а с т о  л и ш е н  во зм о ж н о сти  
п р о к о н су л ь т и р о вать с я  с  д и сп етч е р ск о й  сл у ж б о й . В  эти х  сл у ­
ч а я х  он  в  б о л ь ш е й  м е р е  д о л ж ен  п о л а га т ь с я  н а  св о и  зн ан и я , 
у м е н и е  и опыт.

По у к аза н н ы м  п ри чи н ам  о с о б о е  зн а ч е н и е  п р и о б р е т а е т  
т щ а т е л ь н а я  п р е д п о л е т н а я  п од го товка, в  то м  ч и сл е  и н а ш а  
к он сул ьтац и я  о  м е т е о р о л о ги ч е ск и х  у с л о в и я х  п о л е та  по з а ­
д а н н о м у  м арш р уту .

5. М ногие аэр о п о р ты  МВЛ н ед о стато ч н о  об о р у д о ван ы  си сте м а м и  
п осадки  или н е  и м ею т их с о в с е м . Н а т р а с с а х  н е  в е з д е  в е д е тс я  
рад и отехн и чески й  кон трол ь п о л ета , в  св я зи  с  ч ем  зн ач и тел ьн о  
в о з р а с т а е т  р о л ь  ви зу ал ь н о й  ори ентировки . С в я зь  с  а э р о п о р ­
та м и  МВЛ м е н е е  р а зв и т а , ч ем  н а о б щ ер о сси й ск и х  во зд у ш н ы х  
линиях. В  р я д е  с л у ч а е в  м е с тн ы е  во зд у ш н ы е  линии за к а н ч и в а ­
ю тся в  н е б о л ьш и х  н асе л е н н ы х  пунктах, с в я з ь  с  которы м и б ы ­
в а е т  н еп остоян н ой . Н ер ед ко  МВЛ за к ан ч и ваю тся  в  так и х  н а­
се л е н н ы х  пунктах, с  которы м и в о о б щ е  нет с в я зи . Э то  с о з д а е т  
тр удн ости  в  у п р авл ен и и  во зд у ш н ы м  д ви ж ен и ем  и в  получении 
м етео р о л о ги ч еск о й  и н ф о р м ац и и  и з пунктов посадки .

6 . М е те о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е то в  н а  МВЛ ч а с т о  при­
х о д и тся  о с у щ е с т в л я т ь  в  у с л о в и я х  редкой  м ет ео р о л о ги ч еск о й  
с ети  при о гр ан и ч ен н ы х  в о зм о ж н о с т я х  с б о р а  и р а с п р о с т р а н е ­
ния л ю б о й  и н ф о р м ац и и , в  то м  ч и сл е  и м ет ео р о л о ги ч еск о й , 
п о это м у  тр у д н о  о р г а н и зо в а т ь  н а д е ж н о е  ш т о р м о в о е  о п о в е ­
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щ ен и е  и п р е д у п р е ж д е н и е  о б  о п а с н ы х  я в л е н и я х  п огод ы . В  то  
ж е  с а м о е  в р е м я  при п о л е т а х  н а м а л ы х  в ы с о т а х  п о в ы ш аю т с я  
т р е б о в а н и я  к то ч н о сти  п р о гн о зо в  о п а сн ы х  м е т е о р о л о г и ч е с ­
ких я в л ен и й  п о в с е м у  м а р ш р у т у  (п о  в с е й  М ВЛ). В  эти х  у с л о ­
ви я х  с у щ е с т в е н н о  в о з р а с т а е т  р о л ь  о б м е н а  м е т е о и н ф о р м а ­
ц и ей , п о ст у п а ю щ е й  с  б о р т о в  р е й с о в ы х  с а м о л е т о в .

7. М етеоро логи ческ и е органы , о б е сп е ч и в а ю щ и е  тол ьк о  п олеты  
по МВЛ, м ал оч и сл ен н ы  по ш тату  и не м огут в е сти  си н оп ти ч ес­
кую (прогностическую ) р аботу . В  н екоторы х а э р о п о р т а х  и н а п о­
сад о ч н ы х  п л о щ а д к ах  в о о б щ е  нет м етеор ол о ги ч еск и х  ор ган ов. 
М етеор о л оги ч еск ое  о б е сп е ч е н и е  р ей с о вы х  п о л е то в  в  так и е 
пункты и о б р а тн о  о с у щ е с т в л я е т с я  н а А М С Г а э р о п о р т а  вы л ет а .

8 . М е те о р о л о ги ч е ск о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  п о М ВЛ о р ган и зу ­
е т с я  с о гл а с н о  НМ О ГА и р е гл а м е н т и р у е т с я  «П о р я д к о м  м е т е ­
о р о л о ги ч еск о го  о б е с п е ч е н и я  в  зо н е  м е с тн о го  д и сп ет ч е р ск о го  
п ун кта». М е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  н е п о с­
р е д с т в е н н о  в  а э р о п о р т а х  М ВЛ, и м е ю щ и х  н а  А М С Г  си н о п ти ­
ч еск у ю  группу, о с у щ е с т в л я е т с я  д е ж у р н ы м  и н ж ен ер ом -си н оп - 
ти ком  этой  АМСГ.

Д л я  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  ави ац и и , р а б о т а ю щ е й  
н а  м е с т н ы х  в о зд у ш н ы х  л и н и ях, и сп о л ьзу ю тся  п р о гн озы  п огод ы  по 
а э р о д р о м а м , в о зд у ш н ы м  т р а с с а м , М ВЛ, м а р ш р у т а м  и р а й о н а м  
п о л е то в , ш т о р м о в ы е  п р е д у п р е ж д ен и я  по во зд у ш н ы м  т р а с с а м  и 
а э р о д р о м а м , и н ф о р м а ц и я  о  ф а к ти ч ес к о й  п о го д е  с  а э р о д р о м о в  
МВЛ и п о са д о ч н ы х  п л о щ а д о к , б о р т о в а я  п о го д а  и д а н н ы е  н аб л ю ­
д ен и й  с  п о м о щ ь ю  МРЛ (е с л и  они е с т ь )  б а з о в ы х  а э р о д р о м о в .

П е р е д  в ы л е т о м  эки п аж и  в о зд у ш н ы х  с у д о в  о б е с п е ч и в а ю т с я  
в  за в и с и м о с т и  о т  п р о д о л ж и тел ь н о сти  п о л е та  или сп е ц и ал ь н ы м и  
б л а н к ам и , или картой  АКП с о о т в е т с т в у ю щ е г о  у р о вн я . К р о м е  того, 
эки п аж и п о л у ч аю т о б я за т е л ь н у ю  устн ую  к он сул ьтац и ю .

При о с у щ е с тв л е н и и  м етео р о л о ги ч еск о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е ­
т о в  по МВЛ о с о б о е  зн а ч е н и е  и м е е т  с в о е в р е м е н н а я  и н ф о р м а ц и я  
д и сп етч е р ск о й  сл у ж б ы  о б  и зм е н е н и я х  погодны х у сл о ви й  в  зо н е  
о тв е т ств е н н о сти . Д о л ж н о стн ы е  л и ц а  гр аж д ан ск ой  ав и а ц и и  (б а з о ­
вы х  а э р о д р о м о в )  по с о г л а с о в а н и ю  с  н ач ал ьн и к ом  б а з о в о й  А М С Г 
о б я за н ы  о р га н и зо в а т ь  с в о е в р е м е н н о е  п олу ч ен и е и н ф о р м а ц и и  о 
п о го д е  с  а э р о д р о м о в  по к а н а л а м  с в я зи  ГА и п ер ед ач и  е е  н а  АМСГ.

В с е  п е р е ч и с л е н н ы е  в ы ш е  о с о б е н н о с ти  о т н о с я т с я  к п о л е т а м  
д л я  вы п о л н ен и я  а в и ац и о н н о -х и м и ч еск и х  р а б о т  (А Х Р ), п о л е т а м
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по ПАН Х (п р и м ен ен и ю  а в и а ц и и  в  н а р о д н о м  х о з я й с т в е )  и п о л е т о в  
н а  а э р о д р о м ы  и п о с а д о ч н ы е  п л о щ ад к и , н а  к ото р ы х н ет  п р е д с т а ­
в и т е л е й  м е т е о с л у ж б ы . Т аки х п о л е т о в  гр аж д ан с к а я  а в и а ц и я  Р о с­
сии в  год в ы п о л н я е т  н е ск о л ьк о  м и л л и о н о в . М е те о р о л о ги ч е ск о е  
о б е с п е ч е н и е  эти х  п о л е т о в  о с у щ е с т в л я е т с я  в  с о о т в е т с т в и и  с  НМО 
ГА и сп е ц и а л ь н о й  И нструкцией , р а з р а б а т ы в а е м о й  н ач ал ьн и к о м  
б а з о в о й  А М С Г  и з а м е с т и т е л е м  н ач ал ь н и к а  а э р о п о р т а  по д в и ж е ­
нию, к о то р а я  у т в е р ж д а е т с я  р у к о в о д и те л е м  а в и а п р е д п р и я т и я . В 
И нструкции у к а зы в а е т с я  р ай он  и х а р а к т е р  в о зм о ж н ы х  п о л е то в , 
и н ф о р м а ц и я , и с п о л ь зу е м а я  д л я  о б е с п е ч е н и я  п о л е то в , п о р яд о к  
е е  п е р е д а ч и  н а  а э р о д р о м  (п о сад о ч н у ю  п л о щ ад к у ), ф о р м ы  и 
с р е д с т в а  д о в е д е н и я  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м а ц и и  д о  р а б о т ­
н и ков УВД, п о р яд о к  м е т е о р о л о ги ч е ск и х  н аб л ю д ен и й  и п ер ед ач и  
этой  и н ф о р м а ц и и  н а  А М С Г  б а з о в о г о  а э р о д р о м а  и т.д .

Д л я  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  и сп о л ь зу ю тся  п рогн о­
зы  по а э р о д р о м у , м арш р уту , р ай о н у  (п л о щ ад и ) п о л е т о в  и ш т о р ­
м о в ы е  п р е д у п р е ж д ен и я . В  с л у ч а е  е с л и  м а р ш р у т  п о л е т а  п р о л е ­
г а е т  по га зо -  и н е ф т е п р о в о д а м  или ли н и ям  эл е к т р о п е р е д а ч и , а  
та к ж е  е с л и  вы п о л н я ю тся  п о л еты  по т р а н с п о р т и р о в к е  гр у зо в  на 
в н е ш н е й  п о д в е с к е , по о к а за н и ю  м ед и ц и н ск ой  п ом ощ и , т о  и с­
п о л ь зу ю т ся  п р о гн озы  п огоды  то л ь к о  по м ар ш р уту . П е р е ч е н ь  и 
гран и ц ы  р ай о н о в , д л я  к ото р ы х р а з р а б а т ы в а ю т с я  п ро гн озы  пого­
д ы , о п р е д е л я ю т с я  р у к о во д и те л ем  а в и а п р е д п р и я т и я  и с о г л а с о в ы ­
в а ю т с я  н ач ал ь н и к о м  АМСГ.

М е т е о р о л о ги ч е с к а я  и н ф о р м а ц и я , н е о б х о д и м а я  д л я  о б е с п е ­
ч ен и я  п о л е то в , в р у ч а е т с я  п од  р асп и ск у  д и сп е т ч е р у  сл у ж б ы  д в и ­
ж ен и я, о т в е ч а ю щ е м у  з а  о р га н и зац и ю  а в и а ц и о н н ы х  р аб от. З а т е м  
э т а  и н ф о р м а ц и я  п е р е д а е т с я  н а  п ри п и сн ы е а э р о д р о м ы  и п о с а ­
д о ч н ы е  п л о щ ад к и , а  та к ж е  эк и п аж ам  в о зд у ш н ы х  су д о в , н а х о д я ­
щ и м ся  в  в о зд у х е . При п е р е д а ч е  си н оп ти ком  д и сп е т ч е р у  сл у ж б ы  
д в и ж ен и я  ш т о р м о в о го  п р ед у п р еж д ен и я  п осл ед н и й  п р и н и м ает  
м е р ы  по б е зо п а с н о с т и  п о л е т о в  и с о х р ан н о сти  техники н а  з е м л е .

Р у к о в о д и т е л ь  а в и а п р е д п р и я т и я  и н ач ал ьн и к  А М С Г  ор ган и ­
зу ю т  за н я т и я  с  си н оп ти кам и  д л я  о зн а к о м л е н и я  с  о с о б е н н о с т я м и  
а в и а ц и о н н ы х  р а б о т  и вл и ян и я м е т е о р о л о ги ч е ск и х  у сл о ви й  н а  их 
вы п о л н е н и е . С  л е тн ы м  и д и сп етч е р ск и м  с о с т а в о м  п р о в о д я т с я  з а ­
нятия по и зу чен и ю  м е т е о р о л о ги ч е ск и х  и к л и м ати ч еск и х  о с о б е н ­
н о с тей  р а й о н а  н а м е ч а е м ы х  п о л е то в .

Н а о с н о ван и и  з а я в о к  ав и ап р е д п р и я ти й  р е г и о н а л ь н о е  уп­
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р а в л е н и я  по ги д р о м е тео р о л о ги и  о р ган и зу е т  о б е с п е ч е н и е  их 
т р е х д н е в н ы м и  и м еся ч н ы м и  п р о гн о зам и  погод ы  и др угой  н е о б ­
х о д и м о й  и н ф о р м а ц и е й  (н ап р и м ер , д ан н ы м и  о  сн еж н ом  п ок р о­
в е , д ан н ы м и  о  х а р а к т е р е  п р е д с т о я щ е го  п а в о д к а  н а  р е к а х  и т .д .). 
А М С Г  а э р о п о р т а  в ы л е т а  о б е с п е ч и в а е т  эки п аж и  в о зд у ш н ы х  су д о в  
п р о гн о за м и  п огоды  н а в е с ь  п ер и о д  п о л е то в . Д о к у м ен тац и я  вр у ­
ч а е т с я  эки п аж у при п р о д о л ж и тел ь н о сти  п о л е т а  б о л е е  2  ч. Д ля 
н е п о с р е д с т в е н н о го  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  н а 
б а з о в о й  А М С Г  р а з р а б а т ы в а ю т с я  ш е с т и ч а с о в ы е  п рогн озы  погоды  
ч е р е з  к а ж д ы е  тр и  ч а с а . П е р е д а ч а  эти х  п р о гн о зо в  н а а э р о д р о м ы  
МВЛ и п о с а д о ч н ы е  п л о щ ад к и  о с у щ е с т в л я е т с я  в с е м и  во зм о ж н ы ­
ми с п о с о б а м и  (о т  об ы ч н о го  т е л е ф о н а  д о  м е с т н о й  ш и р о к о в е щ а ­
т е л ь н о й  р ад и о с тан ц и и ).

М е те о р о л о ги ч е ск о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е то в  о с у щ е с тв л я е т , как 
п р а в и л о , АМСГ, к о то р ая  н ахо д и тся  в  зо н е  о т в е т ств е н н о сти  того  
о р га н а  УВД, куда вх о д и т  рай он  р аб от. В  т о м  с л у ч а е , е с л и  п о л е ­
т ы  вы п о л н яю тся  в  зо н е  о т в е т ств е н н о сти  др угого  о р га н а  УВД, т о  
А М С Г а э р о п о р т а  в ы л е т а  з а п р а ш и в а е т  у с о о т в е т с т в у ю щ е й  А М С Г 
п ро гн оз погоды  по р ай о н у  (п л о щ ад и ) н а  р а с ч е т н о е  в р е м я  п ол етов .

При ви д и м о сти  3 0 0 0  м и м е н е е  и/или в ы с о т е  нижней гр а ­
ницы  о б л а к о в  1 5 0  м и ниже, а  т ак ж е  при н али чи и о п а с н ы х  д л я  
п о л е т о в  м е т е о р о л о ги ч е с к и х  яв л ен и й  эк и п аж  н е  р е ж е  од н ого  р а з а  
в  ч а с  п е р е д а е т  д а н н ы е  б о р то в о й  погоды  д и с п е т ч е р у  УВД д л я  
п о с л е д у ю щ е й  их п е р е д ач и  н а АМ СГ. Копии в с е х  м е т е о р о л о ги ­
ч еск и х  д о к у м е н т о в  в р у ч аю тс я  п од  р о сп и с ь  д о л ж н о стн ы м  л и ц ам , 
о с у щ е с т в л я ю щ и м  р у к о в о д с тв о  п о л е там и .

Это интересно:
Представьте себе, уважаемый читатель, большую лесную поляну, 

на окраине которой стоит всего один дом с антенной на крыше, а ря­
дом -  один самолет Ан-2. Это тоже аэродром. На таком аэродроме часто 
нет не только представителей метеослужбы, но и представителей граж­
данской авиации. Здесь командир воздушного судна сам себе хозяин. 
Такой командир с утра пораньше подходит к своему самолету (а пока 
идет -  проводит визуальные метеорологические наблюдения), садится в 
кабину, запускает двигатель и по самолетной радиостанции связывается 
с диспетчером, докладывает ему погоду и запрашивает разрешение на 
начало работы. Получив от диспетчера «добро», самолет взлетает, и эки­
паж выполняет запланированный объем работ, периодически доклады-
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О с о б о е  м е с т о  при вы п о л н ен и и  п о л е т о в  н а МВЛ за н и м а ю т  
у ч е б н ы е  п олеты . Э ти  п о л е ты  п р о в о д я т с я  н а  п о л е в ы х  а э р о д р о ­
м а х  л е т н ы х  учи ли щ  гр аж д ан ск о й  а в и а ц и и . М е т е о р о л о ги ч е с к о е  
о б е с п е ч е н и е  та к и х  п о л е т о в  о с у щ е с т в л я е т с я  с  б а зо в о й  А М С Г  при 
у ч и л и щ е  в  стр о го м  с о о т в е т с т в и и  с  Н М О ГА. К ом ан дн ы й  с о с т а в  
у ч и л и щ а  о б е с п е ч и в а е т с я  суточн ы м и  п р о гн о зам и  погоды , о п е р а ­
ти вн ы м и  (о б ы ч н о  ш е с т и ч а с о в ы м и ) п р о гн о зам и  по а э р о д р о м а м , 
п р о гн о зам и  по р ай о н а м  п о л е то в , ш то р м о в ы м и  о п о в е щ е н и я м и  и 
п р ед у п р еж д ен и я м и , а  т а к ж е  и н ф о р м а ц и е й  о  ф ак ти ч ес к о й  п ого­
д е , д а н н ы м и  МРЛ и ш ар о п и л о тн ы м и  д ан н ы м и .

Н а п о л е в ы х  а э р о д р о м а х  м е т е о р о л о ги ч е ск и е  н а б л ю д ен и я  
о р ган и зу ю тся  си л а м и  АМ СГ, а  с в я з ь  -  си л а м и  ГА (у ч и л и щ а).

Это интересно:
Курсанты летных училищ, естественно, должны летать. Однако, с 

одной стороны, у них недостаточно опыта, и им можно летать только 
при простой погоде (на синоптике лежит большая ответственность за ка­
чество прогноза), а, с другой стороны, на одном аэродроме все курсанты 
одного курса летать не смогут -  будет «очень тесно» в воздухе. Поэтому 
при каждом летном училище есть несколько полевых аэродромов, на ко­
торые по группам (эскадрильям) и направляются курсанты для выпол­
нения практических полетов. Вот такие полеты нам и приходится обес­
печивать. На синоптике большая ответственность лежит еще и потому, 
что курсанты до полевого аэродрома должны доехать (а это иногда 100 
и более км), и если «летной погоды» не будет, то окажется сорванной и 
летная и наземная подготовка курсантов. А через четыре года выпускни­
ки училища будут возить грузы, почту и нас с вами. Так что с прогнозами 
погоды для учебных полетов нужно быть очень аккуратным.

С в о и  о с о б е н н о с т и  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ч е н и я  и м е е т  
и а в и а ц и я , б а з и р у ю щ а я с я  н а  с у д а х . О со б ен н о сти  м е т е о р о л о ги ­
ч еск о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  ави ац и и  н ад  м о р е м  о п р е д е л я ю т ­
с я  такти кой  и с п о л ь зо в а н и я  в о зд у ш н ы х  с у д о в , сп ец и ф и к о й  с б о р а  
ги д р о м е те о р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р м а ц и и  с  ак вато р и й  м о р е й  и о к е ­
а н о в , а  т а к ж е  б о л ь ш о й  и зм е н ч и в о с ть ю  п р о ц е с с о в  в  а т м о с ф е р е  
н а д  б о л ь ш и м и  во д н ы м и  п р о с т р а н с т в а м и .

П о л ет  н ад  б е зо р и е н ти р н о й  м ор ской  (океан и ч еской ) п о в е р ­

вая диспетчеру о своих действиях и о погоде в районе выполнения работ.
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х н о с тью  в с е г д а  п ро и схо д и т в  сл о ж н ы х  у сл о ви я х . О д н ак о  т р а н с ­
к о н ти н е н тал ьн ы е п о л еты  с а м о л е т о в  н ад  о к е ан о м  п р о во д я тся , как 
п р ав и л о , н а б о л ь ш и х  в ы с о т а х , и п о д с т и л а ю щ а я  п о в ер х н о сть  ф а к ­
ти чески  н е  о к а з ы в а е т  вл и ян и я н а их м ет ео р о л о ги ч еск и е  у сл о ви я .

С у щ е с т в е н н о е  зн а ч е н и е  м е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  
п р и о б р е т а е т  при п о л е т а х  в о зд у ш н ы х  су д о в , вы п о л н я ю щ и х  р а з ­
л и ч н ы е  н а р о д н о -х о зя й с т в е н н ы е  з а д а ч и  в  п ри бр еж н ой  зо н е , к ото­
р ы е  м огу т о с у щ е с т в л я т ь с я  в  ш и р оком  и н т е р в а л е  вы сот, а  так ж е 
при п о л е т а х  а в и а ц и и  с  су д о в , к о р аб л е й  и м о р ск и х  п л а т ф о р м .

В н а с т о я щ е е  в р е м я  б а зи р у ю щ и е с я  н а  с у д а х  в е р т о л е т ы  и с­
п о л ьзу ю тся  д л я  п р о в е д е н и я  л е д о в о й  р азв е д к и , о б с л е д о в а н и я  
р ы б о п р о м ы с л о в ы х  р ай о н о в , н ау ч н о -и сс л е д о в ате л ь ск и х , и зы с ­
к ател ьск и х , св я зн ы х , с п а с а т е л ь н ы х  и д р у ги х  р аб от. П о л еты  при 
это м  м огут п р о и зв о д и т ь с я  н а  м а л ы х  и п р е д е л ь н о  м а л ы х  в ы с о т а х , 
в  р азл и ч н ы х  р е ж и м а х  п и л о ти р о в ан и я  и с  эн ерги ч н ы м  м а н е в р и ­
р о в а н и е м . Т р удн ости  при о р ган и зац и и  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с ­
п еч ен и я  п о л е т о в  ав и а ц и и  н а д  м о р е м  о б у с л о в л е н ы  о т с у т с т в и е м  
д о с та то ч н о й  се ти  ги д р о м е те о р о л о ги ч е ск и х  стан ц и й  в  м о р е  и о т ­
с у т с т в и е м  п остоян н о й  се ти  ш т о р м о в о го  о п о в е щ е н и я .

О сн о вн ы м и  и сточ н и кам и  ги д р о м е тео р о л о ги ч е ск о й  и н ф о р ­
м ац и и  в  р а й о н е  п о л е т о в  су д о в о го  (к о р а б е л ь н о го ) в е р т о л е т а  я в ­
л я ю т с я  н аб л ю д ен и я , п р о в о д и м ы е  н а  су д н е , в о зд у ш н а я  р а з в е д к а  
п огоды  и сп у тн и к о вая  и н ф о р м а ц и я . С б о р  ги д р о м е т е о р о л о ги ч е с ­
кой и н ф о р м а ц и и  н а су д а х , где б а зи р у ю т с я  в е р т о л е т ы , д о л ж е н  
о с у щ е с т в л я т ь с я  с  п о м о щ ь ю  ст а н д а р т н о й  а п п ар а ту р ы , а  с о б р а н ­
н ая  так и м  о б р а з о м  и н ф о р м а ц и я  д о л ж н а  у в я з ы в а т ь с я  с  р е зу л ь т а ­
та м и  с о б с т в е н н ы х  н аб л ю д ен и й  н а  су д н е  или группе су д о в .

В б о л ь ш и н с т в е  с л у ч а е в  при о б е сп е ч е н и и  п о л е т о в  н а д  м о ­
р е м  о с н о в н о й  о б ъ е м  и н ф о р м а ц и и  н а  су д н е  п о л у ч аю т о т  з а р у б е ж ­
ны х м е т е о р о л о ги ч е с к и х  ц ен тр о в . С п и сок  за р у б е ж н ы х  стан ц и й  и 
р а с п и с а н и е  п е р е д а ч  за р у б е ж н ы х  РМ Ц  д о в о д и т с я  ВМ О  д о  с в е д е ­
ния в с е х  н а ц и о н ал ь н ы х  ги д р о м е те о р о л о ги ч е ск и х  сл у ж б . В ы б о р  и 
и с п о л ь зо в а н и е  н е о б х о д и м о й  и н ф о р м а ц и и  о п р е д е л я ю т с я  у с л о в и ­
ям и  п л а в а н и я  и х а р а к т е р о м  в ы п о л н я е м ы х  л е т н ы х  з а д а ч .

В  п о с л е д н е е  в р е м я  б о л ь ш у ю  р о л ь  с т а л а  и гр ать  и н ф о р м а ­
ция о т  о к е ан ск и х  ги д р о м е те о р о л о ги ч е ск и х  б у е в . Е сл и  р а н ь ш е  
м ож н о б ы л о  и с п о л ь зо в а т ь  то л ь к о  и н ф о р м а ц и ю  к о р а б л е й  погоды , 
р а с п о л о ж е н н ы х  в  ф и к с и р о в а н н ы х  то ч к ах , то  т е п е р ь  в  о тд е л ь н ы х  
р а й о н а х  о к е а н а  у с т а н а в л и в а ю т с я  сети  як ор н ы х  б у е в . Д л я  н абл ю -
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д е н и я  з а  м ор ски м и  те ч е н и я м и  и с п о л ь зу ю тс я  та к ж е  д р е й ф у ю щ и е  
буи. И н ф о р м а ц и я  с  а в т о м а т и ч е с к и х  б у е в  с о б и р а е т с я  и п е р е д а е т ­
с я  в  ц ен тр ы  п р и е м а  и о б р аб о тк и  д а н н ы х  п о к а н а л а м  сп утн и ковой  
с и с те м ы  с в я зи  «А р г о с » . При м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б е с п е ч е н и и  п о­
л е т о в  н а д  м о р е м  су щ е ст в е н н у ю  п о м о щ ь  о к а з ы в а е т  та к ж е  сп у т­
н и ко вая  и н ф о р м а ц и я  и, е с т е с т в е н н о , с и с т е м а  И нтернет, к о то р а я  
р е ш а е т  о ч е н ь  м н о ги е  п р о б л ем ы .

Н е п о с р е д с т в е н н о е  м е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  в е р т о ­
л е т о в , б а зи р у ю щ и х с я  н а  су д ах , о с у щ е с т в л я е т  с у д о в а я  ги д р о м е т е ­
о р о л о ги ч е ск а я  групп а. О б е сп е ч е н и е  п о л е то в  в  п ри бреж н ой  зо н е  
м о ж ет  п р о и зв о д и ть  по з а я в к е  к о м ан д и р а  эк и п аж а б л и ж а й ш ая  к 
р ай о н у  п о л е то в  А М С Г  или б е р е г о в а я  ги д р о м е те о р о л о ги ч е ск а я  о б ­
с е р в а т о р и я . Э т о  о с о б е н н о  а к ту а л ьн о  в  т е х  с л у ч а я х , когда н а  су д н е 
ги д р о м е те о р о л о ги ч е с к а я  группа о тс у тст в у е т  или о н а  с л а б о  о с н а ­
щ е н а  в  с п е ц и а л ь н о м  отн ош ен и и . В  так и х  с л у ч а я х  з а я в к а  д о л ж н а  
п осту п и ть  н а  А М С Г  (в  ги д р о м е то б се р в а т о р и ю ) н е  п о зд н е е , ч ем  з а  
4  ч д о  в ы л е т а  в е р т о л е т а  (н а ч а л а  п о л е то в ). В з а я в к е  у к а зы в а е т с я  
в р е м я  н а ч а л а  и окон чан и я  п ол етов , к оор д и н аты  р ай о н а  п о л ето в , 
м ини м ум ы  п огоды  и ф а к т и ч е с к а я  п огод а в  р ай о н е  р асп о л о ж е н и я  
к о р аб л я  (п л а т ф о р м ы ) н а  м о м е н т  о т п р а в л е н и я  за я в к и . П о с л е  по­
д ач и  за я в к и  е ж е ч а с н о  д о  окон чан и я п о л е то в  н а  А М С Г п е р е д а е т с я  
и н ф о р м ац и я  о  н ап р ав л ен и и  и скор ости  в е т р а , ви д и м о сти , я в л е ­
ни ях погоды , о б л ач н о сти  (к о л и ч естве , ф о р м е  и в ы с о т е  нижней 
гран и ц ы ), т е м п е р а т у р е  в о зд у х а  и а т м о с ф е р н о м  д а в л е н и и . М е те о ­
рол о ги ч еск и е  н а б л ю д ен и я  п р о во д я т  л и ц а , п р о ш е д ш и е  с п е ц и а л ь ­
ную подготовку. Ш то р м о в а я  и н ф о р м ац и я  п е р е д а е т с я  « н а  б е р е г »  
в  т е х  с л у ч а я х , когд а  ск о р о с ть  в е т р а  у в е л и ч и в а е т с я  в ы ш е  д о п у сти ­
м ы х п р е д е л о в , ви д и м о с т ь  и/или в ы с о т а  нижней гран и ц ы  о б л а к о в  
у м е н ь ш а ю т с я  д о  зн ач ен и й  ниж е у стан о вл е н н о го  м и н и м у м а по­
годы или н а б л ю д а е т с я  о б л е д е н е н и е  в  о с а д к а х  и с и л ь н а я  ту р б у ­
л е н т н о с т ь . Д а н н ы е  о  п огод е и ш т о р м о в ы е  о п о в е щ е н и я  е ж е ч а с н о  
п е р е д а ю т с я  н а  А М С Г  и н а  л етаю щ и й  б о р т  (б ор ты ).

П о с л е  п о д ач и  за я в к и  к о м ан д и р о м  во зд у ш н о го  су д н а  н а­
з е м н ы е  п о д р а зд е л е н и я  н е су т  о т в е т с т в е н н о с т ь  (при нали чи и 
д о г о в о р а  о  м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б есп е ч е н и и  так и х  п о л е то в ) з а  
с в о е в р е м е н н о е  и к а ч е с т в е н н о е  о б е с п е ч е н и е  в е р т о л е т о в  в с е й  
н е о б х о д и м о й  и н ф о р м а ц и е й . П ор ядок  о р ган и зац и и  и п р о в е д е н и я  
ги д р о м е те о р о л о ги ч е ск о го  о б е сп е ч е н и я  в е р т о л е т о в , б а зи р у ю щ и х ­
ся  н а  с у д а х  или м о р ск и х  п л а т ф о р м а х , о п р е д е л я е т с я  с о о т в е т с ­
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тв у ю щ е й  и н струкц и ей  по п р о и зв о д с т в у  п о л е т о в  с  д а н н о го  с у д н а  
(п л а т ф о р м ы ) , к о то р а я  р а з р а б а т ы в а е т с я  н а  о с н о в а н и и  д е й с т в у ю ­
щ и х  р у к о во д я щ и х  д о к у м е н то в .

В и зу а л ь н о  н а  су д н е  о п р е д е л я ю т с я  я в л е н и я  п огоды , д а л ь ­
н о с ть  го р и зо н тал ьн о й  ви д и м о сти , в ы с о т а , ф о р м а  и к о л и ч е ств о  
о б л а к о в . Н а и б о л е е  важ н ы м  м е т е о р о л о ги ч е ск и м  э л е м е н т о м  я в л я ­
е т с я  о б л а ч н о с т ь , т а к  как с  ней с в я за н ы  т а к и е  о п а с н ы е  я в л е н и я , 
к ак  гр о за , ш к ва л , о сад к и , б о л т а н к а  и о б л е д е н е н и е . В ы с о т а  ниж­
ней гран и ц ы  о б л а к о в  в  зн ач и т ел ьн о й  степ ен и  о п р е д е л я ю т  б е з о ­
п а с н о с т ь  п осад к и  в е р т о л е т а  н а п ал у б у  су д н а.

В и зу а л ь н ы е  н аб л ю д ен и я  з а  го р и зо н та л ь н о й  ви д и м о сть ю  в 
м о р е  п р о и зв о д и т ь  ч р е зв ы ч а й н о  сл о ж н о . П о это м у  о ч е н ь  важ н о  
и м е ть  х о тя  б ы  в р е м е н н ы е  ор и ен ти р ы , р а с с т о я н и е  д о  к ото ры х 
и зв е с т н о  или его  м ож н о о п р е д е л и т ь  с  п о м о щ ь ю  техн и ч еск и х  
с р е д с т в . При кон сул ьтац и и  эк и п аж а си ноп ти к в с е г д а  д о л ж е н  о б ­
р а щ а т ь  в н и м а н и е  н а  в о зм о ж н о с т ь  у ху д ш ен и я  о б з о р а  (в и д и м о с ­
ти ) з а  с ч е т  о тл о ж ен и я  со ли , и с п ар я ю щ е й с я  с  м ор ск ой  п о в е р х н о с ­
ти  и о т к л а д ы в а ю щ е й с я  н а о с тек л е н и и  каби н ы  во зд у ш н о го  су д н а, 
о с о б е н н о  в  т е х  с л у ч а я х , когда п о л е т  п р о и сх о д и т н а м а л ы х  или 
п р е д е л ь н о  м а л ы х  в ы с о т а х .

Н е о б х о д и м о  та к ж е  п ом н и ть, ч то  п о л е ты  н а д  м о р е м  вы п о л ­
н яю тся  п ракти чески  при о тсу тстви и  за п а с н ы х  а э р о д р о м о в . Э то  
н а к л а д ы в а е т  б о л ь ш у ю  о т в е т с т в е н н о с т ь  н а  м е т е о р о л о ги ч е ск у ю  
служ бу, н а  к а ч е с т в о  р а з р а б а т ы в а е м ы х  п р о гн о зо в  погоды .

При о б е с п е ч е н и и  б е зо п а с н о с т и  в зл е т н о -п о с а д о ч н ы х  о п е р а ­
ций н а  д в и ж у щ е м с я  су д н е  н е о б х о д и м о  гр ам о тн о  в ы б р а т ь  курс 
д в и ж ен и я  с у д н а  с  у ч е то м  р е а л ь н о г о  в е т р а . Е с л и  курс с у д н а  н е  
с о в п а д а е т  с  н а п р а в л е н и е м  в е т р а , т о  в о зн и к а е т  к аж у щ и й ся  в е т е р , 
которы й п р и во д и т к во зн и к н о вен и ю  у в е р т о л е т а  р а з в о р а ч и в а ю ­
щ его  м о м е н т а .

В о л н е н и е  м ор ск ой  п о в ер х н о сти  и зм е н я е т  в ы с о ту  су д о во й  
п а л у б ы  н а д  у р о в н е м  м о р я . При у вел и ч ен и и  ск о р о сти  с у д н а  л и ­
н е й н ы е п е р е м е щ е н и я  с р е з а  п а л у б ы  у м е н ь ш а ю т с я , но у ве л и ч и ­
в а е т с я  с к о р о с т ь  та к и х  п е р е м е щ е н и й . Э т о  м о ж ет  п р и ве сти  к про- 
в ал и в а н и ю  в е р т о л е т а  при п о са д к е , с о с к а л ь зы в а н и ю  в е р т о л е т а  с  
п а л у б ы  и т.п.

В зл е т н о -п о с а д о ч н ы е  о п е р ац и и  о с о б е н н о  сл ож н ы  в  н оч н ое 
в р е м я . Н оч н ы е за х о д ы  н а  п о сад к у  тр е б у ю т  о т  л е тн о го  с о с т а в а  
в ы с о ч а й ш е го  м а с т е р с т в а ,  п о э то м у  н е д а р о м  летчики , п о д го то в­
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л е н н ы е  к п о л е т а м  н а  с у д а х  в  н о ч н о е  в р е м я , сч и таю тся  н а с т о я щ и ­
ми м а с т е р а м и  с в о е г о  д е л а .

У ж е д а в н о  н а зр е л  в о п р о с  о  к а ч е с т в е н н о м  м е т е о р о л о г и ч е с ­
ком  о б е с п е ч е н и и  п о л е т о в  м а л о й  и с в е р х м а л о й  а ви ац и и , м е т е ­
о р о л о ги ч еск о м  о б е с п е ч е н и и  п о л е т о в  п л а н е р о в , д е л ь т а п л а н о в , 
п а р а п л а н о в  и п а р а ш ю тн ы х  пры ж ков. В о п р о с  о ч е н ь  сл ож н ы й . 
Э т о  с в я з а н о  с  т е м , ч то  м е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  та к и х  
п о л е т о в  т р е б у е т  с п е ц и а л ь н ы х  л о к а л ь н ы х  и с сл е д о в а н и й , н а ко­
т о р ы е  ни когда н е  в ы д е л я ю т с я  с р е д с т в а  в  нуж ном о б ъ е м е . Вот, 
о ч е в и д н о  п оэтом у, п о б ед и тел и  с о р е в н о в а н и й  по п л а н е р н о м у  и 
п а р а ш ю т н о м у  сп о р ту  о б ы ч н о  л ю ди  з р е л о г о  в о з р а с т а , к о то р ы е  
д а в н о  у ч а с тв у ю т  в  р азл и ч н ы х  с о р е в н о в а н и я х , и м ею т б о л ь ш о й  
о п ы т  оц ен ки  п огод н ы х (и н е  то л ь к о ) у сл о ви й , и з а  с в о ю  сп о р ти в ­
ную  к а р ь е р у  «н а б и л и  с е б е  н е м а л о  ш и ш ек » .

И сход я  и з и зв е стн о й  п о сл о ви ц ы : «У м н ого учи ть -  т о л ь к о  
п о р т и т ь » , м ы  н е б у д е м  в д а в а т ь с я  в  то н к о сти  п о л е то в  с в е р х м а л о й  
и б е зм о т о р н о й  а в и ац и и , т е м  б о л е е  ч то  а в т о р  с  этой  п р о б л е м о й  
зн а к о м  то л ь к о  п о  книж кам. П он ятн о , ч то  нуж но найти в о с х о д я ­
щ ий п оток  и п о с т а р а т ь с я  н а б р а т ь  с р а в н и т е л ь н о  б о л ь ш у ю  вы соту , 
а  п ото м  п л а н и р о в а т ь  д о  с л е д у ю щ е г о  « т е р м и к а »  и т.д . д о  з а в е р ­
ш ен и я  п о л е та .

М е т е о р о л о ги ч е с к а я  с л у ж б а  д е л а е т  в с е , ч то  мож ет, д л я  того , 
ч то б ы  «о б л е гч и т ь  ж и зн ь »  с п о р т с м е н а м , с в я за н н ы м  с о  с в е р х м а ­
л о й  а в и а ц и е й . К аки е-то  р а зр а б о т к и  в  эт о м  п л а н е  м е т е о с л у ж б а  
им еет. З д е с ь  м ы  н е б у д е м  п о д р о б н о  о с т а н а в л и в а т ь с я  н а  те о р и и  
во зн и к н о ве н и я  в е р т и к а л ь н ы х  то к о в  и « т е р м и к о в » .

Х о ч е тс я  т о л ь к о  н ап о м н и ть  в о т  о  ч ем : 
з а м е т н ы е  (зн ач и м ы е ) в е р т и к а л ь н ы е  в о с х о д я щ и е  токи  в о з ­
ни каю т т о л ь к о  то гд а , когда в  р а й о н е  н ач и н ает  р а з в и в а т ь с я  
о б л а ч н о с т ь  в е р т и к а л ь н о го  р а зв и т и я  или, как е е  ч а с т о  н а зы ­
ваю т, «к у ч е в к а » ;
п р и зе м н а я  и н вер си я  или и зо те р м и я  п р е п я тст в у е т  во зн и к н о ­
в ен и ю  в о с х о д я щ и х  то к о в ;
в о с х о д я щ и е  токи во зн и кн ут то л ь к о  п о с л е  р азр у ш е н и я  при­
зе м н о й  и н вер си и  (и зотер м и и );
д л я  оц ен ки  в р е м е н и  р а зр у ш е н и я  и н вер си и  (в р е м е н и  н а ч а л а  
во зн и к н о вен и я  в е р т и к а л ь н ы х  т о к о в ) с л е д у е т  зн а т ь  т е м п е р а ­
ту р у  в о зд у х а  у з е м л и  и н а  ве р х н е й  гр ан и ц е  и н вер си и . Р а з ­
н о с ть  эти х  т е м п е р а т у р  (в  гр а д у с а х ) укаж ет, ч е р е з  ск о л ьк о  ч а-
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с о в  н ач н ут в о зн и к ат ь  «т е р м и к и » ;
в  зо н е  во зн и к н о вен и я  к у ч евой  о б л ач н о сти  ск о р о с т ь  в о с х о д я ­
щ и х  то к о в  м ож н о  о п р е д е л и т ь  с л е д у ю щ и м  о б р а з о м . С н а ч а л а  
с л е д у е т  в и зу а л ь н о  о ц ен и ть  то л щ и н у  (в е р ти к а л ь н у ю  м о щ ­
н о с ть ) «к у ч ев к и ». Е сл и  эту  то л щ и н у  (А Н ) в ы р а зи т ь  в  к и л о м ет­
р ах , т о  с к о р о с т ь  в о с х о д я щ и х  п ото ко в  ч и сл ен н о  б у д е т  р а в н а  
W ] =  5 , 0  А Н  ( м /с ) ;

с  н ав е тр е н н о й  ст о р о н ы  о б л а к а  и в  то й  е го  ч асти , где по ц в е ­
ту  о б л а к о  т е м н е е , с к о р о с т ь  в о с х о д я щ и х  то к о в  б о л ь ш е , ч ем  в 
д р у ги х  ч а с т я х  о б л а к а ;
е с л и  т о л щ и н а  о б л а к а  (А Н )  б о л ь ш е  1 ,0  км, т о  по к р ая м  о б л а к а  
м огу т н а б л ю д а т ь с я  н и сх о д я щ и е  в е р т и к а л ь н ы е  токи, ск о р о с т ь  
к о то р ы х  м ож н о  о ц ен и ть  по ф о р м у л е  W [ = 3 , 5  А Н  (м /с )\  

м а к с и м а л ь н а я  ск о р о с т ь  в е р т и к а л ь н ы х  т о к о в  и м а к с и м а л ь н о е  
р а з в и т и е  кучевой  о б л а ч н о сти  н а б л ю д а е т с я  в  п о с л е п о л у д е н ­
н ы е ч а с ы , п р и м ер н о  в  15  - 1 6  ч а с о в  м е с тн о го  вр е м е н и .

З н а я  эти  п р о сты е  п р а в и л а  и м ето д ы , л ю б о й  л етч и к  в  с о ­
стоян и и  у сп е ш н о  с п р а в и т ь с я  с  п о л е то м  в  кон к р етн ы х п огод н ы х 
у с л о в и я х . И е щ е  од н о  о б с т о я т е л ь с т в о . Е сл и  л етч и к  с в е р х м а л о й  
а в и а ц и и  или п лан ер и ст , или п а р а п л а н е р и с т  у ч а с т в у е т  в  с о р е в ­
н о в ан и я х , т о  он  никогда н е  в ы и гр а е т  эти х  с о р е в н о в а н и й , е с л и  н а 
этой  т р а с с е ,  в  э т о м  р еги о н е  в ы с т у п а е т  в п е р в ы е .

5 .1 0 . О С О Б Е Н Н О С Т И  М Е Т Е О Р О Л О ГИ Ч Е С К О Г О  О Б Е С П Е Ч Е ­
НИЯ М ЕЖ Д У Н А РО Д Н Ы Х  П О Л ЕТ О В

М е ж д у н а р о д н ы е  п о л е т ы  -  э т о  п ол еты , с в я за н н ы е  с  п е р е ­
с е ч е н и е м  в о зд у ш н ы м и  с у д а м и  го с у д а р ст в е н н о й  гран и ц ы  Р о сси и  
или д р у гого  г о с у д а р с т в а  или п ол еты , в ы п о л н я е м ы е  в  во зд у ш н о м  
п р о с т р а н с т в е  др угого  го с у д а р с т в а  (го с у д а р с тв ) . М е ж д у н ар о д н ы е  
п о л еты  п о д р а зд е л я ю т с я  н а р егу л я р н ы е , в ы п о л н я е м ы е  по р ас п и ­
сан и ю , д о п о л н и т е л ь н ы е  и э п и зо д и ч еск и е  (р а з о в ы е ) ,  к к оторы м  
о т н о с я т с я  ч а р т е р н ы е  и с п е ц и а л ь н ы е  п олеты .

М еж д у н а р о д н ы е  п о л е ты  гр а ж д ан с к а я  а в и а ц и я  Р о сси и  в ы ­
п о л н я ет  в  с о о т в е т с т в и и  с  т р е б о в а н и я м и  и у с л о в и я м и  м е ж д у н а ­
р о д н ы х  д о г о в о р о в , за к л ю ч ен н ы х  м еж д у  п р а в и т е л ь с т в о м  Р осси и  
и д руги м и  с т р а н а м и  о  в о зд у ш н о м  со о б щ е н и и .

М е те о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  м е ж д у н ар о д н ы х  п о л е то в  
о с у щ е с т в л я е т с я  А М С Г (АМ Ц) с о г л а с н о  т р е б о в а н и я м  НМО ГА и
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Т ехн и ч еского  р е г л а м е н т а  В с ем и р н о й  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  о р га н и ­
за ц и и  (П р и л о ж ен и е  3 к К онвекции о  М еж д у н ар о д н ой  о р ган и зац и и  
гр аж д ан ск о й  ав и а ц и и ).

А М С Г  (А М Ц ), о с у щ е с т в л я ю щ и е  м е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с ­
п еч ен и е  м е ж д у н ар о д н ы х  п о л е то в , о б е с п е ч и в а ю т  к ом ан д н ы й , 
д и сп етч ер ск и й , л етн ы й  с о с т а в  и п р е д с т а в и т е л е й  за р у б е ж н ы х  
а ви а к о м п а н и й  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  кон сул ьтац и ей  и д ан н ы м и  
о  ф а к ти ч е с к о м  и о ж и д а е м о м  со сто я н и и  погоды  н а  во зд у ш н ы х  
т р а с с а х ,  а э р о д р о м а х  в ы л е т а , п осад ки  и за п а с н ы х .

С  ц ел ью  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е с п е ч е н и я  м е ж д у н а р о д ­
ны х п о л е т о в  ГАМ Ц и з о н а л ь н ы е  а в и а ц и о н н ы е  м е т е о р о л о г и ч е с ­
кие ц ен тры  (Н о во си б и р ск , Х а б а р о в с к )  р егу л яр н о  с о с т а в л я ю т  по 
за к р е п л е н н ы м  зо н а м  а ви ац и о н н у ю  п рогн ости ч ескую  д о к у м е н ­
тац и ю . Д ля  те р р и то р и й , в  п р е д е л а х  кото ры х у к а за н н ы е  ц ен тр ы  
н е с у т  о т в е т с т в е н н о с т ь  з а  с о с т а в л е н и е  п ро гн озо в , в с е  ви д ы  п ро­
гн о зо в  п огоды  и у р о вн и  (в ы со ты ), д л я  кото ры х они р а з р а б а т ы в а ­
ю тся , о п р е д е л я ю т с я  Р о сги д р о м е то м  с  у ч ето м  эк сп л у атац и о н н ы х  
т р е б о в а н и й  и с о г л а с о в ы в а ю т с я  с  Р о с а в и а ц и е й .

Н е за в и с и м о  о т  п р о д о л ж и тел ьн о сти  п о л е т а  эк и п аж  в о зд у ш ­
ного с у д н а  или п р е д с т а в и т е л ь  а ви ак о м п ан и и  п е р е д  в ы п е т о м  по­
л у ч а е т  м е т е о р о л о ги ч е ск у ю  д о к у м е н тац и ю . О н а  в к л ю ч а е т  в  с е б я  
ави а ц и о н н у ю  п р о гн ости ч еск у ю  к ар ту  о с о б ы х  я в л ен и й  п огоды , 
кар ту  б ар и ч ес к о й  т о п о гр а ф и и  и прогн оз в е т р а  и т е м п е р а т у р ы  н а 
э ш е л о н е  п о л е т а , б л ан к  с  п р о гн о зам и  погоды  по а э р о д р о м у  в ы л е ­
т а , п осад ки  и з а п а с н ы м . Д о к у м ен тац и я  о ф о р м л я е т с я  н а р усск ом  
(д л я  р осси й ск и х  эк и п аж ей ) или н а  ан гли й ском  (д л я  в с е х  о с т а л ь ­
ны х) я зы к е  в  с о о т в е т с т в и и  с  т р е б о в а н и я м и  ICA O . В  т о м  с л у ч а е , 
е с л и  и м е ю щ а я с я  к а р т а  о с в е щ а е т  н е  в е с ь  м а р ш р у т  п о л е та , эк и п а­
жу в р у ч а е т с я  п р о гн оз по о с т а л ь н о м у  участку  м а р ш р у т а , с о с т а в ­
л ен н ы й  по м е ж д у н ар о д н о м у  коду R O F O R  или отк р ы ты м  те к с то м . 
К р о м е  того, эк и п аж у  м о ж е т  б ы т ь  вр у ч е н а  к ар т а  о с о б ы х  явл ен и й , 
п о л у ч ен н ая  о т  д р у гого  п ро гн ости ч еск о го  ц ен тр а .

М е т е о р о л о ги ч е с к а я  к он сул ьтац и я  эки п аж ей  в о зд у ш н ы х  су ­
д о в  и п р е д с т а в и т е л е й  а ви а к о м п а н и й  п р о во д и тся  н а  р у сск о м  или 
ан гли й ском  я зы к е .

Это интересно:
Как указывалось выше, все экипажи, совершающие международ­

ные рейсы, получают полный комплект метеорологических докумен­
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тов и устную консультацию независимо от продолжительности поле­
та. Представьте себе, уважаемый читатель, что совершается полет по 
маршруту Петербург -  Хельсинки. Время полета по этому маршруту 
примерно 20 мин и примерно столько же времени нужно потратить на 
консультацию экипажа и вручение ему документов. Однако это себя 
оправдывает, так как способствует повышению безопасности полетов.

И еще одно обстоятельство. Синоптики АМСГ (АМЦ), которые 
допущены к проведению консультаций экипажей на английском языке, 
ежегодно сдают экзамен по английскому языку, а, получив допуск, до­
полнительно получают надбавку к зарплате в 10% за знание английско­
го языка. Редко, но иногда возникают трудности в общении синоптика 
и экипажа, особенно в тех случаях, когда для командира воздушного 
судна английский язык не является родным языком. Чаще всего такие 
ситуации возникают с пилотами авиакомпаний стран СНГ, которые не 
очень хорошо говорят по-английски, а сами знают, но не хотят гово­
рить по-русски. В таких случаях, в конце концов, «побеждает» здравый 
смысл, или на помощь приходит представитель авиакомпании.

П рогн озы  погоды  по а э р о д р о м а м , п ро гн озы  н а  посадку, кор­
р ек ти вы  к ним и св о д к и  о  ф а к ти ч е с к о й  п о го д е  с о с т а в л я ю т с я  с  
и с п о л ь зо в а н и е м  м е ж д у н ар о д н ы х  код о в. Ш т о р м о в ы е  с о о б щ е н и я  
S IG M E T  с о с т а в л я ю т с я  н а А М С Г  по зо н е  о т в е т с т в е н н о с т и  р ай о н ­
н ы х ц е н т р о в  Е С  О рВ Д , п р и в л е к а е м ы х  к о б е с п е ч е н и ю  м еж д у н а ­
р о д н ы х  п о л е то в . Э ти  с о о б щ е н и я  с о с т а в л я ю т с я  в  т е х  с л у ч а я х , 
к огда н а б л ю д а ю тся  или о ж и д а ю тся  зо н ы  ак ти вн о й  гр о зо в о й  д е ­
я те л ь н о с ти  (ф р о н т а л ь н ы е  гр озы ), си льн ы й  ф р о н т а л ь н ы й  ш к вал , 
си л ьн ы й  гр ад , с и л ь н о е  о б л е д е н е н и е  или ту р б у л е н т н о с т ь . Э т а  
и н ф о р м а ц и я  с о с т а в л я е т с я  откр ы ты м  т е к сто м  с  и с п о л ь зо в а н и е м  
п ри н яты х с о к р ащ е н и й  н а  ан гли й ском  я зы к е  и п е р е д а е т с я  р у к о во ­
д и те л ю  п о л е т о в  р а й о н а  (с т а р ш е м у  д и сп ет ч е р у ) д л я  п р е д у п р е ж ­
д е н и я  эки паж ей  в о зд у ш н ы х  су д о в .

Э кипаж и в о зд у ш н ы х  с у д о в , н а х о д я щ и е с я  в  п о л е т е , о б е с п е ­
ч и в а ю тс я  с в е д е н и я м и  о  ф а к ти ч е с к о й  п огод е (к од  M ETA R ), п ро­
гн о зам и  п огоды  (код  TA F), к о то р ы е п е р е д а ю т с я  по р а д и о к а н а л а м  
м е т е о в е щ а н и я  V O LM ET , д ан н ы м и  о  ф а к ти ч е с к о й  п о го д е  по з а ­
п р о су  эк и п аж а п о д и сп ет ч е р ск и м  к а н а л а м  с в я зи  и ш то р м о в ы м и  
с о о б щ е н и я м и  SIG M E T , п е р е д а в а е м ы м и  н а  б о р т  в о зд у ш н ы х  су ­
д о в  по д и сп ет ч е р ск и м  к а н а л а м  с в я зи .

В  за р у б е ж н ы х  а э р о п о р т а х  м е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е
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эк и п аж ей  в о зд у ш н ы х  с у д о в  Р осси и  п р о и зв о д и тся  п о  с о о т в е т с т в у ­
ю щ и м  с о гл а ш е н и я м , зак л ю ч ен н ы м  Р о с а в и а ц и е й  и к ом п етен тн ы ­
ми о р га н ам и  д р у ги х  ст р а н , о тв е т с тв е н н ы м и  з а  о б е с п е ч е н и е  п о л е­
т о в . П р е д с т а в и т е л и  гр аж д ан ск о й  ав и а ц и и  Р о сси и  в  за р у б е ж н ы х  
а э р о п о р т а х  о б я за н ы  зн а т ь  п о р я д о к  м е т е о р о л о ги ч е ск о го  о б е с п е ­
ч ен и я  р о сси й ск и х  эк и п аж ей  и п р и н и м ать  с о о т в е т с т в у ю щ и е  м ер ы  
(при н е о б х о д и м о с ти ) п о  е го  вы п о лн ен и ю .

Это интересно:
В последнее время во многих странах мира, в том числе и на не­

которых аэродромах в России, вместо обязательной устной консуль­
тации экипажей инженером-синоптиком проводится предварительная 
подготовка по типу «Brifing». Такой вид подготовки предполагает оп­
ределенную «свободу выбора» технологии получения метеорологичес­
кой консультации. Представитель экипажа (обычно это командир ВС, 
второй пилот или штурман) могут лично не общаться с синоптиком, а 
все необходимые данные получить из компьютера прямо в штурманс­
кой комнате, и на основании полученной информации самостоятельно 
принять решение на вылет. Такая система вроде бы более современна, 
требует меньше времени на консультацию экипажа, но отучает летный 
состав «напрямую» общаться с синоптиком. В результате получается, 
что синоптик не знает, для чего он разрабатывал все прогнозы и кому 
они нужны, а летчик, получив всю информацию от компьютера, не зна­
ет что с ней делать, для чего это ему нужно. Вот поэтому уже сейчас 
1C АО начинает «бить тревогу» и пытается снова ввести обязательную 
устную консультацию для экипажей, улучшить авиационную подго­
товку синоптиков и улучшить метеорологическую подготовку летного 
состава.

С еще одной сложностью международных полетов авиаторы столк­
нулись при расследовании летного происшествия под Донецком, которое 
произошло 22 августа 2006 года. Самолет Ту-154 выполнял рейс Ана­
па -  Санкт-Петербург. Рейс был «из России в Россию», но часть полета 
проходила над территорией другого государства (Украины). По сущест­
вующим правилам такой полет считается международным, что не было 
учтено синоптиком аэродрома вылета. В результате расследования из-за 
этого возникли дополнительные трудности, которых могло и не быть.

Н е з а в и с и м о  о т  того , какой п о сл о ж н о сти  п о л е т  вы п о л н я е тся , 
н а  б о р т  в о зд у ш н о го  с у д н а  с  зе м л и  ч е р е з  д и с п е т ч е р а  п е р е д а е т с я
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р азл и ч н а я  м е т е о р о л о г и ч е с к а я  и н ф о р м а ц и я . При вы п о л н ен и и  п о­
л е т а  в  т а к  н а з ы в а е м о м  ш татн о м  р еж и м е , когда н е т  никаких с б о ­
е в , и н ф о р м а ц и я  о  п о го д е  п е р е д а е т с я  н а б о р т  во зд у ш н о го  су д н а  
три  р а з а :  н а  в з л е т е , в  з о н е  п о д х о д а  и в  з о н е  круга.

Н а  в з л е т е  эки п аж у в о зд у ш н о го  су д н а  с о о б щ а е т с я  курс в з л е ­
т а , с о с т о я н и е  ВП П , н а п р а в л е н и е  и с к о р о с т ь  в е т р а  у зе м л и , ин­
ф о р м а ц и я  о б  о п а с н ы х  я в л е н и я х  погоды  по курсу в з л е т а , а  так ж е  
в ы с о т а  ниж ней гран и ц ы  о б л ач н о сти  и в и д и м о с т ь  у  зе м л и , ес л и  
они м е н ь ш е , ч ем  2 0 0 x 2 0 0 0 .

В  з о н е  п о д х о д а  при з а х о д е  н а  п о сад к у  эк и п аж  п о л у ч а е т  о т  
д и с п е т ч е р а  и н ф о р м а ц и ю  о  т е м п е р а т у р е  в о зд у х а  у зе м л и , н а п р а в ­
л ен и и  и с к о р о с ти  в е т р а , а т м о с ф е р н о м  д а в л е н и и , в ы с о т е  нижней 
гран и ц ы  о б л а к о в , а  так ж е  зо н а х  о б л е д е н е н и я , ту р б у л е н тн о с ти  и 
о п а с н ы х  я в л е н и я х  п огоды  в  р а й о н е  а э р о д р о м а .

В  з о н е  к р у г а  экипаж у п е р е д а ю т  и н ф о р м а ц и ю  о  в ы с о т е  ниж­
ней гран иц ы  о б л а к о в , ви д и м о сти  н а  ВПП, н а п р а в л ен и и  и скор ости  
в е т р а  у зе м л и , а  та к ж е  с о с т о я н и е  ВПП и к о э ф ф и ц и е н т  сц еп л ен и я .

Это интересно:
Если вы, уважаемый читатель, еще раз внимательно прочтете толь­

ко что прочитанные вами фразы, то поймете, что экипажу передается на 
борт самая необходимая информация и ничего лишнего. Действительно, 
летчику при взлете, прежде всего, нужно знать курс взлета и состояние 
ВПП, хотя это, пожалуй, к метеорологической информации можно от­
нести с большой натяжкой. А вот сведения о направлении и скорости 
ветра, данные об опасных явлениях погоды экипажу знать необходимо. 
От этого зависит безопасность взлета. В зоне подхода, когда до посадки 
самолета еще примерно 10-15 минут, на борт воздушного судна переда­
ется общая и достаточно консервативная информация о погоде в районе 
аэродрома -  температура воздуха, атмосферное давление, информация 
об опасных явлениях и т.д. Непосредственно перед посадкой ВС, ког­
да самолет находится на кругу, на его борт передают самую нужную 
и самую «свежую» информацию о погоде, что, вне всякого сомнения, 
повышает безопасность посадки. Это данные о высоте нижней границы 
облаков, видимости на ВПП и ветре. Состояние ВПП и коэффициент 
сцепления -  не самые метеорологические характеристики, однако, не­
льзя сказать, что они совершенно не зависят от погодных условий.
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5 .1 1 . О С О Б Е Н Н О С Т И  М Е Т Е О Р О Л О ГИ Ч Е С К О Г О  О Б Е С П Е Ч Е ­
Н И Я П О Л Е Т О В  В  Р А ЗН Ы Х  Г Е О Г Р А Ф И Ч Е С К И Х  РА Й О Н А Х И НА 

Р А ЗН Ы Х  В Ы С О Т А Х

М е т е о р о л о ги ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е то в , в ы п о л н я е м ы х  в  
р а зн ы х  ге о гр а ф и ч е ск и х  р а й о н а х , о с у щ е с т в л я е т с я  в с е г д а  в  с о о т ­
в е тст в и и  с  « Н а с т а в л е н и е м  по м е т е о р о л о ги ч е с к о м у  о б е с п е ч е н и ю  
гр аж д ан ск о й  а в и а ц и и » . Е с л и  и сх о д и ть  и з этого  п р а в и л а , т о  в с е  и 
в е з д е  д о л ж н о  б ы ть  с о в е р ш е н н о  о д и н ак о во . О дн ак о  э т о  д а л е к о  
н е  так . П о р яд о к  м е т е о р о л о ги ч е с к о го  о б е сп е ч е н и я  п о л е т о в  з а в и ­
си т  не то л ь к о  о т  ге о гр а ф и ч е с к о го  п олож ен и я а э р о д р о м а , но  и о т  
х а р а к т е р а  н а ч ал ь н и к а  АМ СГ.

Е с л и  х а р а к т е р  н а ч ал ь н и к а  о т б р о с и т ь  в  сторону, т о  в  о с о б ы е  
группы  по г е о гр а ф и ч е с к о м у  п ол о ж ен и ю  при н ято в ы д е л я т ь  с л е ­
д у ю щ и е  р ай о н ы : гор н ы е, п р и м ор ск и е , ар к ти ч еск и е  (а н т а р к т и ч е с ­
кие) и п усты н н ы е. С л о ж н о с т ь  м ет ео р о л о ги ч еск о го  о б е с п е ч е н и я  
п о л е т о в  в  эти х  р а й о н а х  о б у с л о в л е н а  редкой  се ть ю  м е т е о р о л о г и ­
ч еск и х  стан ц и й , с в о е о б р а з и е м  и сл о ж н о с ть ю  си н оп ти ч еск и х  п р о ­
ц е с с о в , а  так ж е  с л а б о й  и зу ч е н н о стью  р ай о н о в .

Р а с с м о т р и м  о с о б е н н о с т и  м ет ео р о л о ги ч еск о го  о б е с п е ч е н и я  
п о л е т о в  гр аж д ан ск ой  а в и а ц и и  о т д е л ь н о  в  к аж д ом  из п е р е ч и с л е н ­
н ы х р ай о н о в .

Г о р н ы е  р а й о н ы .  В  гор н ы х р а й о н а х  л ю б о й  пункт (а э р о д р о м ) 
и м е е т  св о и  к л и м ати ч еск и е  о с о б е н н о с т и , к о то р ы е з а в и с я т  о т  в ы ­
со ты  пункта н ад  у р о в н е м  м о р я , м есто п о л о ж ен и я  пункта о тн о ­
с и т е л ь н о  горн ы х в е р ш и н , н а п р а в л е н и я  х р е б т а  и н а п р а в л е н и я  
го сп о д ству ю щ и х  в е т р о в , а  т а к ж е  о т  р ад и ац и о н н ы х  ф а к т о р о в  и 
х а р а к т е р а  п о д с ти л аю щ е й  п о в ер х н о сти .

У сл ови я  п о л е т о в  в  гор н ы х р а й о н а х  д о с та то ч н о  сл о ж н ы е . В 
нижних с л о я х  а т м о с ф е р ы  н ад  гор ам и  ч а с т о  в о зн и к а е т  с и л ь н а я  
т е р м и ч е с к а я  и д и н а м и ч е с к а я  ту р б у л е н тн о с ть , р а з в и в а е т с я  гр о­
з о в а я  д е я т е л ь н о с т ь . О б л а ч н ы е  си с те м ы  а т м о с ф е р н ы х  ф р о н т о в  
в  го р а х  т р а н с ф о р м и р у ю т с я . Н а н аве тр ен н о й  с т о р о н е  гор з а  с ч е т  
вы н у ж д ен н о го  п о д ъ е м а  в о зд у х а  а т м о с ф е р н ы е  ф р о н т ы  о б о с т р я ­
ю тся . Э т о  п ри во д и т к у ве л и ч е н и ю  п о п л о щ ад и  и и н тен си вн о сти  
зо н  о с а д к о в , п о в ы ш ен и ю  ве р х н е й  гран иц ы  о б л а к о в , а  т а к ж е  к з а ­
кры тию  ве р ш и н  гор о б л а к а м и .

Н а п о д в етр ен н ы х  с к л о н а х  з а  сч ет  н и схо д я щ и х  д ви ж ен и й  
в о зд у х а  о б л а ч н о с т ь  р а з м ы в а е т с я , и осад к и  п р е к р а щ а ю т с я  (или
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у м е н ь ш а е т с я  их и н тен си вн о сть).
При п о д х о д е  к с л е д у ю щ е й  ц епи  гор н ы х ве р ш и н  о б л а ч н о с т ь  

и о с ад к и  м огу т с н о в а  д о с т и ч ь  п реж н ей  си лы . С л о ж н о с ть  р е л ь ­
е ф а  в  гор н ы х р а й о н а х  о б у с л о в л и в а е т  б о л ь ш о е  м н о г о о б р а зи е  
ф о р м  об л ач н о сти .

Н а и б о л е е  с л о ж н ы е  п о го д н ы е у с л о в и я  в  го р а х  н а б л ю д а ю т с я  
в  о с е н н и е  м е с я ц ы .

Г ор н ы е р ай он ы  х а р а к т е р и зу ю т с я  и о с о б ы м  в е т р о в ы м  р еж и ­
м о м . При о б тек ан и и  х р е б т а  в о зд у ш н ы м  п отоком  во зн и к а ю т  гор­
н ы е  во л н ы , в  к ото р ы х н а б л ю д а е т с я  д о с т а т о ч н о  с и л ь н а я  ту р б у ­
л е н т н о с т ь . Э т а  т у р б у л е н тн о с ть  м о ж е т  у с и л и в а т ь с я  те р м и ч е ск о й  
кон векц и ей , и то гд а  п о л еты  в з о н е  и н тен си вн ой  ту р б у л е н тн о с ти  
зн а ч и т е л ь н о  у сл ож н яю тся . С и л ь н а я  т у р б у л е н тн о с ть  о т м е ч а е т с я  
в  в е р ш и н а х  горн ы х во л н , о п р е д е л и т ь  к о то р ы е  м ож н о  по т а к  н а зы ­
в а е м ы м  «р о т о р н ы м »  о б л а к а м .

В  го р а х  н а б л ю д а ю тс я  г о р н о - д о л и н н ы е  в е т р ы .  Э ти  ве тр ы , 
как в а м  и зв е с т н о , п р е д с т а в л я ю т  с о б о й  м ес тн у ю  циркуляцию  в о з ­
д у х а  м еж д у  горны м  х р е б т о м  и д о л и н о й , о б у сл о в л е н н у ю  р а зл и ч ­
н ы м  н а гр е в а н и е м  д о л и н ы  и ск л о н о в . С к о р о с т ь  гор н о-дол и н н ы х 
в е т р о в  о б ы ч н о  н е  п р е в ы ш а е т  5 -7  м /с. Г орно-доли нны й в е т е р  
и м е е т  х о р о ш о  вы р аж ен н ы й  суточн ы й  х о д  н а п р а в л е н и я  в е т р а : 
д н е м  в е т е р  н а п р а в л е н  и з д о л и н ы  н а скл он ы  гор, а  ноч ью  -  с о  
с к л о н о в  гор  в  долину.

И з-за  с р а в н и т е л ь н о  н е б о л ь ш о й  ск о р о сти  гор н о-д ол и н н ы е 
в е т р ы  н е  п р е д с т а в л я ю т  б о л ь ш о й  о п асн о сти  д л я  д е я т е л ь н о с т и  
ав и а ц и и . С м е н а  н а п р а в л е н и я  в е т р а  о т  д н я  к ночи м о ж ет  в ы з в а т ь  
л и ш ь  и зм е н е н и е  н а п р о ти воп ол о ж н ы й  курс в з л е т а  н а  а э р о д р о м е .

Ф е н ы  п р е д с т а в л я ю т  б о л ь ш у ю  о п а с н о с т ь  д л я  а ви а ц и и , ч ем  
гор н о -д о л и н н ы е ве тр ы . Ф е н  -  это  си л ьн ы й  (д о  2 0  м /с) и п о р ы в и с­
ты й  в е т е р , дую щ и й  с  гор. При ф е н а х  зн а ч и т е л ь н о  п о в ы ш а е т с я  
т е м п е р а т у р а  в о зд у х а  и у м е н ь ш а е т с я  е го  о т н о с и т е л ь н а я  в л а ж ­
н о с ть . Ф е н ы  во зн и к а ю т  в  т е х  с л у ч а я х , когда н а  пути в о зд у ш н о го  
те ч е н и я  н а х о д я тс я  о р о г р а ф и ч е с к и е  п р е п я тстви я . С л е д о в а т е л ь ­
но, эт о  н е  «ч и с т о »  м естн ы й  в е т е р , а  и зм ен ен н ы й  под вл и я н и ем  
о р о г р а ф и и  во зд у ш н ы й  поток.

В  гор н ы х р а й о н а х  с а м ы м  о п а сн ы м  д л я  ави а ц и и  я в л я е т с я  
с т о к о в ы й  в е т е р .  С то к о в ы й  в е т е р  п р е д с т а в л я е т  со б о й  поток  в о з ­
д у х а  п од  д е й с т в и е м  си л ы  тя ж е с т и  по д о с т а т о ч н о  п оло гом у  ск л о ­
ну м е с тн о с ти . К л асси ч еск и м  п р и м е р о м  сто к о во го  в е т р а  я в л я е т с я
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в е т е р  в  А н тар к ти д е , когда он н а п р а в л е н  и з вн у тр ен н и х  р ай о н о в  
м а т е р и к а  н а  п о б е р е ж ь е . Н а и б о л е е  о п а с е н  сто к о вы й  в е т е р  в  т е х  
с л у ч а я х , к огда его  у си л е н и е  д о п о л н и т е л ь н о  п р о и сх о д и т и з а  сч ет  
ц и ркул яц и он н ы х п р о ц е с с о в . При так и х  с и ту ац и я х  с к о р о с т ь  в е т р а  
м о ж ет  д о с т и г а т ь  3 0  м /с  и б о л е е . А н ал о ги ч н ы е у с л о в и я  д л я  в о з ­
ни кн овен и я и у си л ен и я  ст о к о в ы х  в е т р о в  м огу т н а б л ю д а т ь с я  во  
м ноги х р е ги о н а х  Р о сси и .

Это интересно:
Хочется, уважаемый читатель, на бытовом и понятном примере 

пояснить вам, что такое стоковый ветер. Под Петербургом на Карель­
ском перешейке есть курортное место с поэтическим названием Серена­
да. Местность здесь представляет собой невысокие пологие холмы, на 
склонах которых растут красивые старые сосны. Серенаду «облюбова­
ли» лыжники. Приятно и, на первый взгляд, совсем не страшно на обыч­
ных беговых лыжах спуститься с пологой и не очень высокой горки, 
тем более, что спуск-то длинный. Спуск начинается красиво и не очень 
быстро. Однако на длинном спуске уже к его середине тебя так «разне­
сет», что впору только как-нибудь удержаться на ногах (вот он сток). Не 
самые умелые лыжники с середины спуска начинают «вопить» и специ­
ально заваливаются на бок. Эта одна из причин, почему Серенаду назва­
ли Серенадой. А зимой в тихую морозную погоду сосны на склоне, чуть 
раскачиваясь, поют или стонут (как вам больше нравится). Эта их песня 
слышна, и эта вторая причина того, что Серенаду зовут Серенадой. А на 
самом верху, там, где начинается спуск, вокруг самой большой сосны 
крупный год, как лепестки ромашки, лежат сломанные лыжи.

При о ц ен к е  м е т е о р о л о ги ч е ск и х  у сл о ви й  п о л е т о в  в  горн ы х 
р а й о н а х  о с о б о е  в н и м а н и е  с л е д у е т  у д е л я т ь  о б л а ч н о сти , степ ен и  
за к р ы ти я  гор  о б л а к а м и , я в л е н и я м  погоды  (о с о б е н н о  в о зм о ж н о с ­
ти  во зн и к н о вен и я  гр о з и и н тен си вн ой  ту р б у л е н тн о с ти ), у х у д ш е ­
нию ви д и м о сти  в  я в л е н и я х  погоды , а  так ж е  в е т р о в о м у  реж иму.

О с о б е н н о с т и  м ет ео р о л о ги ч еск о го  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  в  
горн ы х р а й о н а х  за к л ю ч а ю т с я  в  с л е д у ю щ е м . В о -п е р вы х , в  го р ах  
м а л а  э ф ф е к т и в н о с т ь  и с п о л ь зо в ан и я  МРЛ. Д е л о  в  то м , ч то  с  эко­
н ом и ч еской  точки зр е н и я  а э р о д р о м  ц е л е с о о б р а з н о  р а с п о л а г а т ь  
н а  в ы с о т е  « п о б л и ж е »  к у р о вн ю  м ор я , т .е . у п одн ож ья  гор. При 
это м  д л я  в з л е т а  и п осад ки  во зд у ш н ы х  с у д о в  п о тр е б у е тс я  ВПП 
м е н ь ш е й  д л и н ы , ч е м  н а а э р о д р о м е , п о ст р о е н н о м  н а  б о л е е  в ы с о ­
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ком м е с т е . В  эт о м  с л у ч а е  гор н ы е цепи, р а с п о л о ж е н н ы е  вокруг а э ­
р о д р о м а , с т а н о в я т с я  эк р ан о м  д л я  МРЛ, и р а д и о л о к а т о р  « в и д и т »  
картину р а с п р о с т р а н е н и я  о б л ач н о сти  то л ь к о  н а д  со б о й .

В о -вто р ы х , при м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б е сп е ч е н и и  п о л е т о в  в  
горн ы х р а й о н а х  б о л ь ш о е  в н и м а н и е  у д е л я е т с я  и н ф о р м ац и и , по­
л у ч а е м о й  н а  А М С Г  о т  п р о л е т а ю щ и х  во зд у ш н ы х  су д о в .

В -тр етьи х , д л я  р а зр а б о т к и  п р о гн о зо в  погоды  и ш т о р м о в ы х  
п р ед у п р еж д ен и й  о б я з а т е л е н  у ч е т  м е с тн ы х  п р и зн ак о в  во зн и кн о­
вен и я  о п а с н ы х  я в л ен и й  погоды .

П р и м о р с к и е  р а й о н ы .  В  эти х  р а й о н а х  ч а с т о  н а б л ю д а ю т с я  
сл о ж н ы е  д л я  п о л е т о в  у с л о в и я  погоды . К о п а сн ы м  я в л е н и я м  в 
п ри м орск и х  р а й о н а х  с л е д у е т  о тн ест и  а д в е к т и в н ы е  ту м а н ы , низ­
кие с л о и с т ы е  о б л а к а , а  т а к ж е  в ы н о с  низкой о б л а ч н о сти  и т у м а ­
н о в  с  м о р я . Б о л ь ш у ю  о п а с н о с т ь  п р е д с т а в л я ю т  та к ж е  н оч н ы е гро­
зы  и т у р б у л е н тн о с ть  в  ни ж н ем  с л о е  а т м о с ф е р ы .

В е т р о в о й  р еж и м  в  п ри м орск и х  р а й о н а х  и м е е т  св о и  о с о б е н ­
ности . З д е с ь  ч а с т о  н а б л ю д а ю т с я  б р и зы  и б о р а . Б р и з  -  в е т е р , ко­
то р ы й  в  д н е в н о е  в р е м я  н а п р а в л е н  с  м о р я  н а  суш у, а  в  н о ч н о е  -  с  
суш и  н а  м о р е . С к о р о с т ь  в е т р а  при б р и з е  о б ы ч н о  н е  п р е в ы ш а е т  
5 - 7  м /с. Д л я  п о л е т о в  о с о б о й  о п асн о сти  б р и з  н е  п р е д с т а в л я е т , 
а  о  р азл и ч н ы х  его  « к а п р и з а х »  м ы  в а м  р а с с к а за л и  ч уть  р ан ь ш е .

Н а и б о л е е  о п а с н а  д л я  п о л е т о в  б о р а . Б о р а  -  эт о  си л ьн ы й  и 
п ор ы ви сты й  в е т е р , которы й  н а б л ю д а е т с я  в  р а й о н а х , гд е  н е в ы с о ­
кий горны й х р е б е т  р е зк о  о п у с к а е тс я  к м ор ю . С к о р о с т ь  в е т р а  при 
б о р е  о б ы ч н о  п р е в ы ш а е т  2 0  м /с. К л асси ч еск и м  п р и м е р о м  б о р ы  
я в л я е т с я  Н о в о р о с с и й с к а я  б о р а . А н ал о ги ч н ы е у с л о в и я  н а б л ю д а ­
ю тся  и н а  К ол ьск о м  п о л у о с т р о в е , Н овой  З е м л е , н а  Б а й к а л е  и в  
др уги х р ай о н а х .

При о ц ен к е  у сл о ви й  п о л е т а  в  п ри м орск и х  р а й о н а х  н а и б о л е е  
стр о го  у ч и т ы в а е т с я  р еж и м  низкой о б л ач н о сти , в о зм о ж н о с т ь  в о з ­
н и кн овения т у м а н о в , гр о з  и и н тен си вн ой  ту р б у л е н тн о с ти  в  при­
зе м н о м  с л о е .

Это интересно:
Об особенностях полетов над морем мы вам рассказали чуть 

выше. Еще два дополнительных штриха. Иногда на аэродромах, распо­
ложенных на самом берегу (а такие у нас есть), возникает интересная 
ситуация. Над морем в 2 - 3 км от берега отчетливо видна «стена» ту­
мана, а на аэродроме видимость 10 км. Вот синоптик и начинает гадать:
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придет туман или нет. Приходится запрашивать каждый борт, вылета­
ющий в сторону моря, о том, на каком расстоянии от береговой черты 
находится туман, и на основании этого давать прогноз о его смещении. 
И, как говорят, «по закону бутерброда», если синоптик сказал, что ту­
ман придет на аэродром, то туман рассеется над морем, а если не дал 
тумана, то туман обязательно «накроет» аэродром.

И еще одно интересное обстоятельство, которое касается летчиков, 
а не нас. Летчики очень не любят летать ночью над морем в ясную и ти­
хую погоду, когда на поверхности воды штиль. Дело в том, что при шти­
ле в воде, особенно в темные ночи, отражаются звезды и луна (если она 
есть). У летчика создается впечатление, что летит между звезд, и спра­
виться с этим ощущением очень трудно. Нужно внимательно следить за 
показаниями навигационных приборов, которые позволяют не потерять 
ориентировку в пространстве, а то «хоть кричи -  как я отсюда слезу?».

При м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б е сп е ч е н и и  п о л е то в  в  эти х  р а й о ­
н а х  н е о б х о д и м о  и с п о л ь зо в а т ь  и н ф о р м а ц и ю  МРЛ и д а н н ы е  п р о л е ­
т а ю щ и х  в о зд у ш н ы х  су д о в , а  т а к ж е  у ч и ты в а ть  м е с т н ы е  при зн аки  
во зн и к н о ве н и я  о п а с н ы х  я в л е н и й  погоды . К р о м е  того , при п о л е т е  
н а д  м о р е м  н а  п р е д е л ь н о  м а л ы х  в ы с о т а х  ж е л а т е л ь н о  з н а т ь  и с о ­
о б щ а т ь  эк и п аж ам  в ы с о ту  во л н , о с о б е н н о  при си л ьн о м  во л н ен и и  
м о р я . В ы с о т а  во л н ы  в  т о м  или и н ом  р ай о н е  ак ва то р и и  з а в и с и т  от  
ск о р о сти  и н а п р а в л е н и я  в е т р а . У стан о вл е н о , ч то  в ы с о т а  во л н  во  
вн у тр е н н и х  м о р я х  м о ж ет  д о с т и г а т ь  5  - 6  м , а  в  о ткр ы то м  о к е а н е  
- 1 0  - 2 0  м . При о б е с п е ч е н и и  п о л е т о в  это  о б с т о я т е л ь с т в о  н е о б х о ­
д и м о  о б я з а т е л ь н о  у ч и ты в а ть .

А р к ти ч ески е р ай о н ы . В  ар к ти ч еск и х  р а й о н а х  в  т е ч е н и е  в с е го  
го д а  н а б л ю д а ю т с я  с л о ж н ы е  д л я  п р о гн о зи р о ван и я  у с л о в и я  пого­
д ы . Э т о  о б у с л о в л е н о  н а л и ч и е м  п о л я р н о го  д н я  и п ол ярн о й  ночи, 
низкой т е м п е р а т у р о й  в о зд у х а  в  зи м н и й  п ер и о д , си л ьн ы м и  сн е го ­
п а д а м и  ( з а р я д а м и )  в  п е р е х о д н ы е  с е зо н ы , б о л ь ш о й  п о в т о р я е м о с ­
т ь ю  я в л ен и й  погоды , у х у д ш а ю щ и х  или и ск аж аю щ и х  в и д и м о с т ь  
(б е л а я  м гл а  и д р .) , п лохи м  п р о х о ж д е н и е м  р а д и о с в я зи  и к р ай н е  
р едк ой  с е т ь ю  м е т е о р о л о ги ч е с к и х  стан ц и й  и т.д.

В  ар к ти ч еск и х  р а й о н а х  п о л еты  с а м о л е т о в  вы п о л н я ю тся  
п ракти чески  б е з  з а п а с н ы х  а э р о д р о м о в , хотя  они и у к а зы в а ю т с я  
в  п о л е тн о м  за д а н и и . М е т е о р о л о ги ч е с к а я  сл у ж б а  в  эти х  р а й о н а х  
н е с е т  о с о б у ю  о т в е т с т в е н н о с т ь  з а  к а ч е с т в о  м ет ео р о л о ги ч еск о го  
о б е с п е ч е н и я  п о л е то в . З д е с ь  н е л ь зя  в ы д е л и т ь  как ой -ли бо  э л е ­
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м е н т  погоды , з д е с ь  важ н о  в с е .
В  вы со к и х  ш и р о та х  гр озы  почти н е  н аб л ю д аю тся , но ту м а н ы  

и н и зк ая  о б л а ч н о с т ь  о т м е ч а ю т с я  ч а с т о . В ы с о к а я  п р о зр а ч н о с ть  
а т м о с ф е р ы  о б у с л о в л и в а е т  х о р о ш у ю  ви д и м о сть , о д н ак о  п р и зе м ­
н ы е и н вер си и  и ск о п л ен и е  под ними м е л ь ч ай ш и х  л е д я н ы х  крис­
т а л л о в  с о з д а ю т  у сл о в и я  д л я  во зн и к н о вен и я  с в е т о в ы х  с т о л б о в  и 
м и р аж ей .

К р о м е  того, при низкой т е м п е р а т у р е  в  у с л о в и я х  ш ти л ев о й  
п огоды  п о с л е  в з л е т а  с а м о л е т а  н а  ВПП о б р а зу е т с я  ту м ан  (и н огда 
ту м а н  о б р а зу е т с я  з а  а в т о м а ш и н о й , п е р е д в и га ю щ е й с я  по а э р о д р о ­
му), эв о л ю ц и ю  которого  п р е д с к а за т ь  п ракти чески  н е во зм о ж н о .

Б о л ь ш у ю  о п а с н о с т ь  д л я  п о л е т о в  п р е д с т а в л я е т  и о б л а ч ­
н ая  п е л е н а , х а р а к т е р н а я  т о л ь к о  д л я  арк ти ч еск и х  р ай о н о в . О н а  
п р е д с т а в л я е т  со б о й  о б л а к а  тол щ и н ой  о т  н ескол ьк и х  м е т р о в  д о  
н еск ол ьк и х  д е с я т к о в  м е т р о в . Э ти  о б л а к а  н е  ви д н ы  д л я  н а б л ю д а ­
т е л я  с  з е м л и  и м огу т б ы т ь  о б н а р у ж е н ы  с  п о м о щ ь ю  И ВО  (Р В О -2 ). 
Э т а  о б л а ч н а я  п е л е н а  р а с п о л о ж е н а  о б ы ч н о  н а в ы с о т е  3 0 - 1 0 0  м. 
При п о л е т е  в  н ей  о т м е ч а ю т с я  зн а ч и т е л ь н о е  у х у д ш ен и е  в и д и м о с ­
ти  и у м е р е н н о е  или с и л ь н о е  о б л е д е н е н и е .

Это интересно:
Еще несколько особенностей арктических районов. В этих районах 

зимой температура воздуха ниже 40 градусов мороза не редкость. Одна­
ко при таких температурах в топливе при неправильном хранении могут 
образоваться ледяные кристаллы, которые делают это топливо непригод­
ным для использования в авиационных двигателях. Тогда на аэродроме 
на радость местным жителям весь керосин распродается населению, а 
для заправки самолетов приходится ждать качественного топлива.

Если на аэродроме мороз за сорок градусов, а самолет несколько 
дней простоял на стоянке, то и в салоне самолета тоже минус сорок. 
Пассажирам не очень уютно, когда бортпроводница приглашает их 
пройти в салон и занять свои места. Чтобы при посадке пассажир не 
замерз и ничего не отморозил, сначала открывается дверь самолета, в 
салон пропускают широкий брезентовый рукав, по которому в салон 
поступает теплый воздух от специальной машины. Только после того, 
как температура в салоне станет «терпимой», объявляется посадка на 
самолет. А окончательно пассажиры согреются уже в полете, когда за­
работает система кондиционирования самолета.
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При м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б есп е ч е н и и  п о л е т о в  в  а р к т и ч е с ­
ких р а й о н а х  н е о б х о д и м о  т щ а т е л ь н о  а н а л и з и р о в а т ь  д а н н ы е  эки­
п аж ей , д а н н ы е  М РЛ и М С З. К р о м е  того, н е о б х о д и м  д е т а л ь н ы й  
а н а л и з  ш т о р м о в о й  и н ф о р м ац и и , п о сту п аю щ ей  н а  АМ СГ. О б я з а ­
те л ь н ы м  я в л я е т с я  и зу ч е н и е  и у ч е т  м е с т н ы х  о с о б е н н о с т е й  в о з ­
ни кн овен и я о п а с н ы х  я в л ен и й  погоды .

З н ач и тел ьн у ю  п о м о щ ь  в  улучш ении к а ч е с т в а  м е т е о р о л о г и ­
ч еск ого  о б е с п е ч е н и я  гр аж д ан ск о й  ави а ц и и  м о ж е т  о к а з а т ь  х о р о ­
ш о  о р га н и зо в а н н о е  в з а и м о д е й с т в и е  м еж д у  р азл и ч н ы м и  м е т е о ­
р ол оги ч еск и м и  п о д р а зд е л е н и я м и  Р о сги д р о м е та .

П у с т ы н н ы е  р а й о н ы .  С л о ж н ы е  д л я  п о л е т о в  п о го д н ы е у с­
л о в и я  н а б л ю д а ю т с я  и в  п усты н н ы х р ай о н ах . П р а в д а , н а  п е р ­
вы й  взгл я д , в  о тл и ч и е  о т  ар к ти ч еск и х  р ай о н о в , где почти в с е г д а  
«я с н о , ти хо , х о л о д н о » , п ро п усты н н ы е р ай о н ы  х о ч е т с я  с к а за т ь , 
ч то  т а м  почти в с е г д а  «я с н о , ти хо , ж а р к о » . В  п у сты н н ы х р а й о ­
н а х  и з о п а с н ы х  я в л е н и й  с л е д у е т  о тм е ти т ь  си л ьн ы й  в е т е р  и как 
с л е д с т в и е  -  п е с ч а н ы е  бури, у х у д ш аю щ и е  в и д и м о с т ь  ин огда д о  
н еск о л ьк и х  д е с я т к о в  м е т р о в . К р о м е  того, в ы с о к а я  т е м п е р а т у р а  
в  п р и зе м н о м  с л о е  и б о л ь ш и е  в е р т и к а л ь н ы е  гр ад и е н ты  т е м п е р а ­
ту р ы  о б у с л о в л и в а ю т  и н тен си вн ую  ту р б у л е н тн о с ть , в ы зы в а ю щ у ю  
б о л тан к у  в о зд у ш н ы х  с у д о в , и с и л ь н ы е  сд ви ги  в е т р а . При вы сок ой  
т е м п е р а т у р е  зн а ч и т е л ь н о  у в е л и ч и в а е т с я  д л и н а  р а з б е г а  и п р о б е ­
га с а м о л е т а , и в  с л у ч а е  н е д о ст ат о ч н о  дл и н н ой  ВП П  н а  а э р о д р о ­
м е  и н огда н е в о зм о ж н о  о с у щ е с т в л я т ь  в з л е т  и посадку.

В ы с о к а я  т е м п е р а т у р а  в о зд у х а  сн и ж ает  р а б о т о с п о с о б н о с т ь , 
а  н ал и ч и е  в  п у сты н н ы х р а й о н а х  б о л ь ш о го  к о л и ч е с т в а  я д о в и т ы х  
н а с е к о м ы х  (с к о р п и о н о в  и т .д .) н а к л а д ы в а е т  п си хо л о ги ч еск и е  
тр у д н ости  н а  р а б о т у  в с е г о  ли чн ого с о с т а в а  н а  а э р о д р о м е .

С о л о н ч ак и , и гр а я  р о л ь  огр о м н ы х  э к р ан о в , у х у д ш аю т  п ро­
х о ж д е н и е  р а д и о с в я з и , и д л я  у сто й ч и вого  п р и е м а  и н ф о р м ац и и  
н е о б х о д и м о  с о з д а н и е  с п е ц и а л ь н о го  а н тен н о го  п оля .

Это интересно:
Хотелось бы привести еще два примера особенностей пустынных 

районов. На восточном побережье Каспийского моря расположены (те­
перь уже не у нас) два аэродрома: Шевченко и Красноводск. Между 
ними примерно 450 км, на запад от них примерно 350 км море, а на вос­
ток -  примерно 500 км -  пустыня. И все. Вот и общайся друг с другом и 
давай прогнозы погоды. Больше спросить не у кого. А ведь не Арктика,

381



а юг. И еще один пример. Уезжая летом в отпуск не в такие жаркие края, 
жители пустынных районов заклеивают бумагой окна примерно так, 
как мы их заклеиваем на зиму. Приезжая через месяц домой с удивлени­
ем видят, что дома на полу и на всей мебели лежит сантиметровый слой 
пудры (пыли), которая непонятным образом попала в квартиру.

При м е т е о р о л о ги ч е с к о м  о б есп е ч е н и и  п о л е т о в  в  п усты н н ы х 
р а й о н а х  о с о б о е  в н и м ан и е  у д е л я е т с я  и н ф о р м ац и и , п е р е д а в а е ­
м ой  эк и п аж ам и  в о зд у ш н ы х  су д о в , д а н н ы м  МРЛ, а  та к ж е  м ес тн ы м  
п р и зн а к а м  во зн и к н о ве н и я  о п а с н ы х  яв л ен и й  погоды .

В за к л ю ч е н и е  с л е д у е т  о тм е ти т ь , что м е т е о р о л о ги ч е с к о е  
о б е с п е ч е н и е  гр аж д ан ск о й  ав и а ц и и  в  горны х, при м орски х, а р к ти ­
ч еск и х  и п усты н н ы х р а й о н а х  и м е е т  св о и  о с о б е н н о с т и , к о то р ы е  
н е о б х о д и м о  у ч и ты в ать  при о б сл у ж и ван и и  ави ац и и .

О с о б е н н о с т и  м е т е о р о л о г и ч е с к о г о  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  

н а  р а з н ы х  в ы с о т а х .  К ак у к а з ы в а л о с ь  в ы ш е , в  с о о т в е т с т в и и  с  
НПП ГА п о л еты  в о зд у ш н ы х  су д о в  п о д р а зд е л я ю т с я  н а  п о л еты  н а 
п р е д е л ь н о  м а л ы х  и м а л ы х  в ы с о т а х , ср е д н и х  и б о л ь ш и х  в ы с о т а х , 
а  т а к ж е  н а  п о л е ты  в  с т р а т о с ф е р е .

С а м о л е т ы  и в е р т о л е т ы  гр аж д ан ск о й  а в и а ц и и  вы п о л н яю т п о­
л е т ы  в  л ю б о м  и з п ер е ч и с л е н н ы х  д и а п а з о н е  вы сот. Е с т е с т в е н н о , 
ч то  при п о л е т а х  н а  м а л ы х  в ы с о т а х  и при п о л е т а х  в  с т р а т о с ф е р е  
в с т р е ч а ю т с я  р а з н ы е  о п а с н ы е  я в л е н и я  п огоды , д а  и при м е т е о ­
р о л о ги ч е ск о м  о б е сп е ч е н и и  эк и п аж ам  В С  т р е б у е т с я  р а зл и ч н а я  
и н ф о р м а ц и я .

Р а с с м о т р и м  д ан н ы й  в о п р о с  б о л е е  п од р об н о .
М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  н а  п р е д е л ь н о  м а ­

л ы х  и  м а л ы х  в ы с о т а х .  М етео р о л о ги ч еск и е  у сл о ви я  в  нижнем ки­
л о м е т р о в о м  с л о е  а т м о с ф е р ы  ч а с т о  затрудняю т, а  ин огда и исклю ­
ч аю т  в о зм о ж н о с ть  вы п о л н ен и я  п о л ето в . В  хол одн ы й  п ер и о д  год а 
о с н о вн ы е  я в л ен и я  погоды , о сл о ж н яю щ и е д е й с т в и я  ави ац и и  и вл и ­
я ю щ и е  н а б е зо п а с н о с т ь  и р егу л яр н о сть  п о л ето в , -  ни зкая о б л а ч ­
н ость , огр ан и ч ен н ая  ви д и м о сть , о сад к и  и о б л е д е н е н и е . В  теп л ы й  
п ер и о д  н аи б о л ь ш у ю  о п а с н о с т ь  д л я  ави ац и и  п р е д с т а в л я е т  гр о зо ­
в а я  д е я т е л ь н о с т ь  и ту р б у л е н тн о с ть  в  нижнем с л о е  а т м о с ф е р ы .

В ы с о т а  ниж ней гран и ц ы  о б л а к о в  и в и д и м о с т ь  о б у с л о в л и ­
в а ю т  м и н и м ум ы  п огоды , п о это м у  при о п р е д е л е н н ы х  у с л о в и я х  
с т а н о в я т с я  н е в о зм о ж н ы м и  п о с а д к а  и в з л е т  в о зд у ш н ы х  с у д о в , а  
т а к ж е  в и зу а л ь н ы й  п о л е т  с а м о л е т а  или в е р т о л е т а .
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При низких о б л а к а х  и о гр ан и ч ен н о й  ви д и м о сти  зн а ч и т ел ь н о  
у сл о ж н я ю тся  у с л о в и я  п и л о ти р о в ан и я  в о зд у ш н о го  су д н а. Е с т е с ­
твен н ы й  го р и зо н т  при так о й  п огод е о б н а р у ж и в а е т с я  с  б о л ь ш и м  
тр у д о м  или н е  ви д е н  с о в с е м , и о п р е д е л е н и е  м ес то п о л о ж ен и я  с а ­
м о л е т а  с в я з а н о  д л я  эк и п аж а с  с е р ь е зн ы м и  тр у д н о стя м и . Э т о  с о ­
з д а е т  с и л ь н о е  э м о ц и о н а л ь н о е  н ап р я ж е н и е  д л я  л е тн о го  с о с т а в а .  
Д е й с т в и т е л ь н о , е с л и  п р ед п о л о ж и ть , ч то  в и д и м о с т ь  у х у д ш ен а  д о  
1 0 0 0  м, а  с к о р о с т ь  п о л е т а  во зд у ш н о го  су д н а  с о с т а в л я е т  3 6 0  км/ч 
(1 0 0  м /с), т о  эки п аж у п о с л е  о б н ар у ж ен и я  к акого-ли бо  о б ъ е к т а  на 
з е м л е  д л я  при н яти я р е ш е н и я  о с т а е т с я  м е н е е  10  секун д . П оэтом у  
при п о л е т а х  н а  м а л ы х  и п р е д е л ь н о  м а л ы х  в ы с о т а х  в о  в р е м я  п од­
готовки к п о л ету  ш ту р м а н о м  р а с с ч и т ы в а е т с я  б е зо п а с н а я  в ы с о т а  
п о л е та . О н а  р а с с ч и т ы в а е т с я  с  у ч ето м  р е л ь е ф а  м естн о сти , в ы с о ­
ты  п р еп я тстви й  по м а р ш р у т у  п о л е та , а  так ж е  м е т ео р о л о ги ч еск и х  
вели чи н : п р и зе м н о го  д а в л е н и я  и р а с п р е д е л е н и я  его  по м ар ш р у ту  
и т е м п е р а т у р ы  в о зд у х а . Э т а  и н ф о р м ац и я  и т р е б у е т с я  л е тн о м у  
с о с т а в у  о т  с п е ц и а л и с т о в  м е т е о с л у ж б ы  д л я  о п р е д е л е н и я  б е з о ­
п асн ой  в ы с о т ы  п о л е та .

Д о п о л н и те л ьн о  н е о б х о д и м о  з н а т ь  и д о в о д и т ь  д о  л е тн о го  с о ­
с т а в а  и н ф о р м а ц и ю  о  р а с п р е д е л е н и и  в е т р а  в  ни ж н ем  с л о е  а т м о с ­
ф е р ы , н али чи и  ту р б у л е н тн о сти , си л ь н ы х  с д в и го в  в е т р а  и д р уги х  
о п а с н ы х  я в л е н и я х  п огоды .

В к а ч е с т в е  о с н о в н ы х  м ер о п р и яти й , к о то р ы е  долж н ы  п р о в о ­
д и т ь с я  н а  А М С Г  при о б е сп е ч е н и и  п о л е то в  н а  м а л ы х  и п р е д е л ь н о  
м а л ы х  в ы с о т а х , м ож н о о т м е т и т ь  с л е д у ю щ и е : и зу ч ен и е  ф и зи к о - 
ге о гр а ф и ч е с к и х  о с о б е н н о с т е й  р а й о н а  п о л е то в ; и с с л е д о в а н и е  
вл и ян и я  п о д с ти л а ю щ е й  п о в ер х н о сти  и о р о гр а ф и и  р а й о н а  н а  
п о го д о о б р а зу ю щ и е  ф а к т о р ы ; и зу ч ен и е  се ти  м е т ео р о л о ги ч еск и х  
стан ц и й , о т  к о то р ы х  п о с т у п а е т  и н ф о р м а ц и я  о  п огод е, и и х  р еп ­
р е зе н т а т и в н о с т и ; тщ а т е л ь н ы й  а н а л и з  п р и зе м н ы х  и вы со тн ы х  
(А Т -925 и А Т -850) к ар т  погоды  и к ар т  о с о б ы х  я вл ен и й  погоды  д л я  
ниж него с л о я ; с в о е в р е м е н н ы й  с б о р  и а н а л и з  д а н н ы х  о  ф а к т и ­
ч еск ой  п о го д е  о т  стан ц и й  ш то р м о в о го  о п о в е щ е н и я , д а н н ы х  МРЛ, 
д а н н ы х  эк и п аж ей , н а х о д я щ и х с я  в  в о зд у х е , и другой  и н ф о р м ац и и , 
и м е ю щ е й с я  в  р а й о н е  п о л е то в . О ценку этой  и н ф о р м ац и и  с л е д у е т  
п р о в о д и ть  с  у ч е то м  в р е м е н и  го д а  и в р е м е н и  суток.

В ы п о л н е н и е  эти х  м ер о п р и яти й  п о зв о л я е т  д о с та то ч н о  у с ­
п еш н о  р е ш а т ь  за д а ч и  м ет ео р о л о ги ч еск о го  о б е сп е ч е н и я  п о л е то в  
н а  м а л ы х  и п р е д е л ь н о  м а л ы х  в ы со та х .
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М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  н а  с р е д н и х  и 

б о л ь ш и х  в ы с о т а х .  С л о й  а т м о с ф е р ы , о тн о ся щ и й ся  к ср е д н и м  и 
б о л ь ш и м  в ы с о т а м  (1 0 0 0  - 1 2 0 0 0  м), я в л я е т с я  д о с т а т о ч н о  а к ти в ­
ны м  в  с м ы с л е  н али чи я в  н ем  о п а с н ы х  д л я  ав и а ц и и  я в л ен и й  по­
годы . Д е й ств и т е л ь н о , н ал и ч и е  о б л ач н о сти , о с о б е н н о  о б л ач н о сти  
в е р т и к а л ь н о го  р а зв и т и я , гр о зо в о й  д е я т е л ь н о с т и , и н тен си вн ой  
ту р б у л е н тн о с ти  и о б л е д е н е н и я , а  т ак ж е  н ал и ч и е  стру й н ы х т е ч е ­
ний и отк л он ен и й  т е м п е р а т у р ы  о т  с т а н д а р т н ы х  зн ач ен и й  м огут 
с у щ е с т в е н н о  и зм ен и ть  у сл о в и я  п о л е та .

Н ет с м ы с л а  вто р и ч н о  и з л а г а т ь  в о п р о с ы  вл и ян и я  п е р е ч и с­
л е н н ы х  п а р а м е т р о в  а т м о с ф е р ы  н а  п а р а м е т р ы  п о л е т а  в о зд у ш н ы х  
с у д о в , т а к  как  это т  м а т е р и а л  б ы л  и зл о ж ен  в  п р е д ы д у щ и х  г л а в а х .

При о б есп е ч е н и и  п о л е т о в  н а  с р е д н и х  и б о л ь ш и х  в ы с о т а х  
н а и б о л е е  стр о го м у  у ч ету  п о д л еж и т  а н а л и з  х а р а к т е р а  р а зв и т и я  
а т м о с ф е р н ы х  п р о ц е с с о в  и эво л ю ц и и  о п а с н ы х  я вл ен и й  погоды . 
Э т о т  а н а л и з  с л е д у е т  п р о в о д и ть  с  у ч е то м  р е л ь е ф а  м е с тн о с ти , 
в р е м е н и  го д а  и в р е м е н и  суток.

Д л я  а н а л и з а  а т м о с ф е р н ы х  п р о ц е с с о в  и н ж ен ер ом -си н оп ти - 
ком д о л ж н ы  и с п о л ь зо в а т ь с я  п р и зе м н ы е  си н оп ти ч еск и е и к ол ь­
ц е в ы е  к ар ты  погоды , карты  б а р и ч е с к о й  т о п о гр а ф и и  р азл и ч н ы х  
у р о вн е й  (о т  А Т -850  д о  А Т -200), к а р т а  О Т  5 0 0 /1 0 0 0 , карты  т р о п о ­
п а у зы  и м а к с и м а л ь н о го  в е т р а , а  т а к ж е  п р о гн ости ч еск и е п р и зе м ­
н ы е  и в ы с о т н ы е  карты , п р о гн о сти ч еск и е  а в и а ц и о н н ы е  к арты  п о­
годы  (АКП) у р о вн ей  4 0 0 , 3 0 0  и 2 0 0  гП а и к арты  о с о б ы х  яв л ен и й  
п огоды  н и ж е и в ы ш е  у р о вн я  4 0 0  гП а. К р о м е того , при п р о ве д ен и и  
а н а л и з а  си н оп ти к ам  о к а зы в а ю т  б о л ь ш у ю  п о м о щ ь  р ад и о л о к а ц и ­
о н н ы е  и сп у тн и к овы е д а н н ы е , а  та к ж е  зн а н и е  м е с т н ы х  о с о б е н ­
н о стей  во зн и к н о вен и я  о п а с н ы х  яв л ен и й  погоды .

А н а л и з  п ер еч и сл ен н о й  и н ф о р м а ц и и  д о л ж е н  в ы п о л н я т ь ся  с  
у ч е то м  с о о б щ е н и й  эк и п аж ей , н а х о д я щ и х с я  в  во зд у х е , и эк и п а­
ж ей , вы п о л н и вш и х  п о л е т  в  к ак о м -л и б о  р а й о н е  (по к ак о м у -л и б о  
м а р ш р у т у ) и п р и ш ед ш и х  н а  А М С Г  д л я  сд ач и  или о ф о р м л е н и я  
п о л етн о й  м е т е о р о л о ги ч е ск о й  д о к у м ен тац и и .

П р ак ти к а  о б е с п е ч е н и я  п о л е т о в  п о к а зы в ае т , что эки паж и в о з ­
д у ш н ы х  с у д о в  в  зн а ч и т ел ь н о й  м е р е  м огу т о б л егч и т ь  п р о гн ости ­
ч еск у ю  р а б о т у  д е ж у р н о м у  синоптику. Д е й ств и т е л ь н о , е с л и  эки­
п аж  какого-л и бо  с а м о л е т а  в  т е ч е н и е  су то к  в ы п о л н я е т  д в а  п о л е та  
п о  м а р ш р у т у  С ан к т-П етер б у р г -  М о ск ва  и о б р а т н о  (п р и м ер н о  1 ч 
п о л е т  п о  м ар ш р уту , 1 ч стоян ки  в  а э р о п о р т у  н а  за п р а в к у  с а м о л е т а
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и п осад к у  п а с с а ж и р о в  и е щ е  1 ч полет о б р ат н о ) , т о  такой эки п аж  

м ож ет  п еред ат ь  ценную  и н ф о р м а ц и ю  о  р а сп ре д е л е н и и  оп а сн ы х  

явлений погоды  п о м арш ру т у  как си ноптикам  П ет ерб ург а , так  и 

си ноп тикам  М осквы . П о  этой и н ф ор м ац и и  м ож н о  уточнить и п о­

л ож е н и е  ф рон тал ьн ой  обл ач н ост и , и п ол ож ен и е  з он  турбул ент­

ности  и о б л ед ен ен и я , и н ал и чи е  грозовой  д еят ел ьн ост и , а  такж е 

уточнить с к о р о с т ь  и н ап р ав л е н и е  в ет р а  н а  э ш е л о н е  п ол ета, от ­

кл он ен и е  тем п ерат уры  в о зд у х а  от  ст ан д арт н ы х  значений  и д ру ­

гие х аракт ери сти к и .

С о в е р ш е н н о  о ч ев и д н о , что т ак ая  и н ф о р м а ц и я  п ред ст авл яет  

для си н оп т и к ов  б ол ь ш у ю  ц енность . Н о  у н е е  е ст ь  один  н е д о ст а ­

ток -  о н а  ч а ст о  бы в ает  субъективной . П оэт ом у  при п ровед ен и и  

занятий с  летным с о с т а в о м  св о е г о  а в и а о т р я д а  н е об х од и м о  о б р а ­

щ ать вн и м ан и е  п ил отов  н а  в аж н ост ь  к ачест вен н ого  и грам от н ого  

и зм е ре н и я  м ет е ор ол оги ч е ск и х  величин в полете, н а  грам отную  

оценку  м ет е ор ол оги ч е ск и х  условий  полета. Б о л е е  того, си н оп т и ­

кам  в какой-то м е р е  нуж но зн ат ь  м ет еорол оги ч е ск ую  подготовку

и, е сл и  хотите, х а р а к т е р  « с в о и х »  летчиков для того, чтобы  м ож н о  

бы л о  д о ст ат оч н о  к ор рек т н о  оц ен и вать  и н ф о р м ац и ю , пол ученную  

от  л етного с о с т а в а .

Комплексный ан ал и з  всей полученной и н ф орм ац и и  п озвол яет  

значительно уменьш ить количество летных происш ествий  и п ред ­

посы л ок  к ним, п рои сх од ящ и х  по вине метеорологической  службы .

М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  в  с т р а т о с ф е ­
р е . С т р а т о с ф е р а  сч и т ает ся  д о ст ат оч н о  спокой ным сл о е м  а т м о с ­

ф е р ы  с  точки з р е н и я  вы пол нения полетов , так как об ы ч н о  в се  

о п а сн ы е  для ав и ац и и  явл ен и я  погоды  н аб л ю д аю т ся  п од  т р о п о п а ­

узой. О д н ак о  и при п ол етах  в с т р а т о с ф е р е  экипаж у н е об х од и м о  

д о ст ат оч н о  х о р о ш о  зн ать  м ет еор ол оги ч е ск и е  у сл ов и я  полета.

И з  оп а сн ы х  явлений погоды , ок а зы в аю щ и х  вл ияние н а  п о ­

лет в озд уш н ого  суд н а , в  с т р а т о с ф е р е  экипаж  м ож ет  в стретиться  

с о  струйными течени ям и , турбул ентностью  я сн о г о  н еб а , в е р ш и ­

нам и  кучево-дож девы х о б л ак ов  и бол ьш и м и  откл онени ям и  тем ­

п ерат уры  в о зд у х а  от  ст ан д арт н ы х  значений .

С т р а т о сф е рн ы е  струйные течения могут н абл ю даться  по 

двум  причинам . С  одной ст орон ы , это верхняя  п е ри ф е ри я  т р оп о с ­

ф е рн ы х  струйных течений. В тех сл учаях , когда н а  о си  струйного 

течения под  тропопаузой  набл ю даю тся  д ост ат очн о  сильны е ветры 

(50 м /с и б ол ее ) в нижней с т р а т о с ф е р е  ск оро ст ь  в етра  м ож ет п ре ­
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вы шать 30  м/с, что явл яет ся  критерием  наличия струйного течения.

С  другой ст ор он ы , в средней  с т р а т о с ф е р е  н а  в ы сот ах  16 - 

2 5  км могут н аб л ю д ат ь ся  обы ч н ы е  ст р а т о сф е р н ы е  струй ны е т е ­

чен и я , п р и р о д а  в озн и кн овен и я  и х аракт ери сти к и  к от оры х  и зл ага­

ю тся  в к у р сах  общ ей  и синоптической  м етеорол оги и .

Н е  учиты вать в ет е р  с о  с к о р о с т ь ю  б о л е е  100 км/ч нел ьзя  как 

при  п ол ет ах  в т р о п о с ф е р е ,  т ак  и при  п ол етах  в с т р а т о с ф е р е .

Т урбулентность я сн о г о  н е б а  в с т р а т о с ф е р е  д о ст ат оч н о  о п а с ­

на. Д е л о  в том , что при  п ол етах  н а  вы сотах , близких к потолку в о з ­

д уш н ого  судна, у с ам о л е т а  ухуд ш ает ся  устой чивость и у п рав л я ­

ем ост ь . С т р а т о с ф е р н а я  ч а ст ь  п ол ета с ам ол е т а  п о  м арш руту , как 

п ок азы вает  практика, о б ы ч н о  вы пол няется  в  р е ж и м е  авт ом ат и ­

че ск ог о  п и л от и рован и я  (н а  автопил оте). П ри  в ст реч е  с  зоной  Т Я Н  

к ом ан д и ру  эки п аж а н уж но п ерев е ст и  сам ол ет  н а  р у ч н ое  уп рав л е ­

ние и в соответ стви и  с  сущ ест вую щ и м и  рек ом ен д ац и ям и  « Р у к о ­

в од ст в а  п о летной эк сп л уатац и и» п род ол ж ать  полет в турбул ен ­

тной з о н е . Д аж е  е сл и  сам ол е т  дозвуковой , и полет вы пол няется  

с о  ск о р о ст ь ю  90 0  км/ч (250  м /с), а  н а  п е ре в од  с ам о л е т а  н а  реж и м  

ручн ого  уп равл ен и я  эки п аж  затрат и т  10 секунд, т о  и з а  эт о  в р е м я  

в о зд у ш н ое  суд н о  пролетит 2 ,5  км. Д л я ави ац и и  это оч ен ь  много.

В ерш и н ы  кучево-дож девы х о б л ак ов  могут п роникать  в с т р а ­

т о с ф е р у  при  си л ь н о  развитой  грозовой  д еят ел ьн ост и  в т р о п о с ­

ф е р е .  Н е  ож и д ая  « п о д в о х а »  эки п аж  п оп ад ает  в п ери ст ую  о б л а ч ­

н ост ь  и ок а зы в ает ся  в кучево- д ож д евом  обл ак е , полет  в к от ором  

в соответ стви и  с  Н П П  ГА к атегорически  зап рещ ен .

О т кл онен ия  т ем п ерат у ры  в о зд у х а  от  ст ан д арт н ы х  значений  

в с т р а т о с ф е р е  могут бы ть д о ст ат оч н о  б ол ьш и м и  и достигать  20° 

и б о л е е  в одну  или д ругую  ст орон у . И зв е ст н о , что н аи бол ь ш у ю  

о п а сн о ст ь  для ав и ац и и  п ред ст авл яю т  пол ож ител ьны е откл о­

н ени я  т ем п ерат уры , так  как они  увел ичиваю т  р а с х о д  т оп л и ва  и 

ум ен ьш аю т  п отол ок  с ам ол е т а . Так, п олож ительны е откл онени я 

тем п ерат уры  в о зд у х а  в 20 ° увел ичи ваю т  р а с х о д  т оп л и ва  н а  4 %  

(для с ам ол е т а  Ту-154  эт о  н а  2 5 0  кг/ч) и ум ен ьш аю т  п отол ок  с а м о ­

л ета п ри м е рн о  н а  10 0 0  м. Т аким  о б р а з о м ,  м ож ет  о к а з ат ь ся , что 

вы бранны й  (заданны й ) эш е л он  п ол ета будет вы ш е потол ка с а ­

м ол ета, что не  т ол ько н е  п о зв ол и т  вы полнить полет н а  заданной  

вы соте , н о  и м ож ет  п ривест и  к неприятны м  п осл ед ст ви ям .

П ри  м е т е ор ол ог и ч е ск ом  об е сп еч ен и и  ст р а т о сф е р н ы х  п о­

л ет ов  об я зат е л ь н о  н е об х од и м  учет в се х  п еречи сл ен н ы х  вы ш е
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и п о сад к у  п а с с а ж и р о в  и е щ е  1 ч полет о б р ат н о ) , т о  такой экип аж  

м ож ет  п еред ат ь  ценную  и н ф о р м а ц и ю  о  р а сп ре д е л е н и и  оп а сн ы х  

явлений погоды  п о м арш ру т у  как си ноптикам  П ет ерб ург а , так  и 

си ноп тикам  М осквы . П о  этой и н ф ор м ац и и  м ож н о  уточнить и п о­

л ож е н и е  ф рон тал ьн ой  об л ач н ост и , и п ол ож ен и е  з он  турбул ент­

ности  и о б л ед ен ен и я , и н ал и чи е  грозовой  д еят ел ьн ост и , а  такж е 

уточнить с к о р о ст ь  и н ап р ав л ен и е  в е т р а  н а  э ш е л он е  п ол ета, от ­

кл он ен и е  т ем п ерат уры  в о зд у х а  от  ст ан д арт н ы х  значений  и д ру ­

гие х аракт ери сти к и .

С о в е р ш е н н о  о ч ев и д н о , что т ак ая  и н ф о р м а ц и я  п ред ст авл яет  

дл я си н оп т и к ов  б ол ь ш у ю  ц енность . Н о  у н е е  е ст ь  один  н е д о ст а ­

ток -  о н а  ч а ст о  бы в ает  субъективной . П оэт ом у  при п ровед ен и и  

занятий с  летным с о с т а в о м  св о е г о  а в и а о т р я д а  н е об х од и м о  о б р а ­

щ ать вн и м ан и е  п ил отов  н а  в аж н ост ь  к ачест вен н ого  и грам от н ого  

и зм е ре н и я  м ет е ор ол оги ч е ск и х  величин в полете, н а  грам отную  

оц енку  м ет е ор ол оги ч е ск и х  условий  полета. Б о л е е  того, си н оп т и ­

кам  в какой-то м е р е  н уж но зн ат ь  м ет еор ол оги ч е ск ую  подготовку 

и, е сл и  хотите, х а р а к т е р  « с в о и х »  л етчиков для того, чтобы  м ож н о  

бы л о  д о ст ат оч н о  к ор рек т н о  оц ен и вать  и н ф о р м ац и ю , пол ученную  

от  л етн ого с о с т а в а .

Комплексный ан ал и з всей полученной и н ф орм ац и и  п озвол яет  

значительно ум еньш ить количество летных происш ествий  и п ред ­

посы лок  к ним, п рои сх од ящ и х  п о вине метеорологической  службы .

М е т е о р о л о г и ч е с к о е  о б е с п е ч е н и е  п о л е т о в  в  с т р а т о с ф е ­
р е . С т р а т о с ф е р а  сч и т ает ся  д о ст ат оч н о  спокой ным сл ое м  а т м о с ­

ф е р ы  с  точки з р е н и я  вы пол нения п олетов , так как о б ы ч н о  в с е  

оп а сн ы е  для ав и ац и и  явл ен и я  погоды  н аб л ю д аю т ся  п од  т р о п о п а ­

узой. О д н ак о  и при п ол етах  в с т р а т о с ф е р е  экипаж у н е об х од и м о  

д о ст ат оч н о  х о р о ш о  зн ать  м ет еор ол оги ч е ск и е  у сл ов и я  полета.

И з  оп а сн ы х  явлений погоды , ок а зы в аю щ и х  вл ияние н а  п о ­

лет в озд уш н ог о  суд н а , в с т р а т о с ф е р е  эки п аж  м ож ет  в ст ретиться  

с о  струйными течени ям и , турбул ен т н остью  я сн о г о  н еб а , в е р ш и ­

н ам и  кучево-дож девы х о б л ак ов  и бол ьш и м и  откл онени ям и  тем ­

п ерат у ры  в о зд у х а  от  ст ан д арт н ы х  значений .

С т р а т о сф е рн ы е  струйные течения могут н абл ю д аться  по 

двум  причинам . С  одной ст орон ы , это верхняя  п е ри ф е ри я  т р о п о с ­

ф е рн ы х  струйных течений. В тех сл учаях , когда н а о си  струйного 

течения под тропопаузой  набл ю даю тся  д ост ат очн о  сильны е ветры 

(50 м /с и б ол ее ) в нижней с т р а т о с ф е р е  ск оро ст ь  в етра  м ож ет п ре ­
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вы ш ать 30 м/с, что явл яет ся  критерием  наличия струйного течения.

С  другой ст ор он ы , в средней  с т р а т о с ф е р е  н а  в ы сот ах  16 - 

25  км могут н аб л ю д ат ь ся  обы чн ы е  с т р а т о сф е р н ы е  струй ны е те­

чени я, п р и р о д а  в озн и к н ов ен и я  и характ ери сти ки  к от оры х  и зл ага­

ю тся  в к у р сах  общ ей  и синоптической  м етеорол оги и .

Н е  учиты вать в е т е р  с о  с к о р о с т ь ю  б о л е е  100 км/ч нел ьзя  как 

при  п ол етах  в т р о п о с ф е р е ,  так  и при  пол етах  в с т р а т о с ф е р е .

Т урбулентность я сн ог о  н е б а  в с т р а т о с ф е р е  д о ст ат оч н о  о п а с ­

на. Д е л о  в том , что при п ол етах  н а  вы сотах , близких к потолку в о з ­

д уш н ого  суд на , у с ам о л е т а  у худ ш ает ся  устой чивость и у п рав л я ­

ем ост ь . С т р а т о с ф е р н а я  ч аст ь  п олета сам ол ет а  п о  м арш руту , как 

п оказы вает  практика, о б ы ч н о  вы пол няется  в р е ж и м е  авт ом ат и ­

ч е ск ог о  п и л от и рован и я  (н а  автопил оте). П ри  в ст реч е  с  зоной  Т Я Н  

к ом ан д и ру  эки п аж а н уж но п ерев е ст и  сам ол ет  н а  р у ч н ое  уп р ав л е ­

ние и в соответ ствии  с  сущ ест вую щ и м и  рек ом ен д ац и ям и  « Р у к о ­

в од ст в а  по летной эксп л уатац и и» п род ол ж ать  полет в турбул ен ­

тной з он е . Д аж е  е сл и  с ам ол е т  дозвуковой , и полет вы пол няется  

с о  с к о р о ст ь ю  90 0  км/ч (250  м /с), а  н а  п е ре в од  с ам ол е т а  н а  реж им  

ручн ого  уп равл ен и я  эки п аж  затрат и т  10 секунд, т о  и з а  эт о  в рем я  

в о зд у ш н ое  суд н о  пролетит 2 ,5  км. Д ля ави ац и и  это оч ен ь  много.

В ерш и н ы  кучево-дож девы х о б л ак ов  могут п роникать  в с т р а ­

т о с ф е р у  при си л ь н о  развитой  грозовой  д еят ел ьн ост и  в т р о п о с ­

ф е р е .  Н е  ож и д ая  « п о д в о х а »  эки п аж  п оп ад ает  в п ери ст ую  о б л а ч ­

н ост ь  и ок а зы в ает ся  в  кучево- д ож д евом  обл ак е , полет в к от ором  

в соответ стви и  с  Н П П  ГА к атегорически  з ап р ещ е н .

О ткл онен ия  т ем п ерат у ры  в о зд у х а  от  ст ан д арт н ы х  значений  

в с т р а т о с ф е р е  могут бы ть д о ст ат оч н о  бол ьш и м и  и д остигать  20° 

и б о л е е  в одну  или другую  ст орон у . И зве ст н о , что н аи б ол ь ш у ю  

о п а сн о ст ь  для ав и ац и и  п ред ст авл яю т  пол ож ител ьны е отк л о­

нения т ем п ерат уры , так  как они  увел ичи ваю т  р а с х о д  т оп л и ва и 

у м ен ьш аю т  потол ок  с ам ол е т а . Так, полож ительны е откл онени я 

т ем п ерат уры  в о зд у х а  в 20° увел ичиваю т  р а с х о д  т оп л и ва  н а  4 %  

(для сам ол е т а  Ту-154 эт о  н а  2 5 0  кг/ч) и ум ен ьш аю т  п отол ок  с а м о ­

лета п ри м е рн о  н а 1000  м. Таким  о б р а з о м ,  м ож ет  о к а з ат ь ся , что 

вы бранны й  (заданны й ) эш ел он  п ол ета  будет вы ш е потол ка с а ­

м ол ета , что не тол ько н е  п озвол ит  вы полнить полет н а  заданной  

вы соте , н о  и м ож ет  п ривест и  к неприятны м  п осл ед ст ви ям .

П ри  м ет е ор ол ог и ч е ск ом  о б е сп е ч е н и и  ст р а т о сф е р н ы х  п о­

л етов  о б я зат е л ь н о  н е об х од и м  учет в се х  п еречи сл ен н ы х  вы ш е
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ф а к т о р о в . Э т о  т реб ует  от  си ноп тика а н а л и з а  д опол нител ьного 

м ат е р и а л а  о  р а сп ре д е л е н и и  т ем п ерат у ры  и в ет р а  с  высотой . В 

отдельны х сл у ч а я х  дежурной  см е н е  А М С Г  п риход ит ся  не тол ь­

ко ан ал и зи р ов ат ь , н о  и с н а ч а л а  с о ст ав и т ь  (н анест и ), а  потом  и 

о б р а б о т а т ь  карты  бари ческой  т оп ог р аф и и  уровней  150, 100, 70  

или 50  гПа (в з а в и си м о ст и  от  з ад ан н ы х  вы сот  п ол ета сам ол ет а ) , 

к от оры е  об ы ч н о  н е  ан ал и зи ру ю т ся  и н е  п е ре д аю т ся  ги д ром ет ео ­

р ол оги ческ и м и  ц ентрам и .

К ром е  того, п ол учен ие  д ан н ы х  тем п ерат у рн о- в ет ров ого  з о н ­

д и р о в а н и я  вы ш е  у р ов н я  100  гПа такж е  с о п р я ж е н о  с  б ол ьш и м и  

труд н остям и , так  как эт а  и н ф о р м а ц и я  об ы ч н о  не вкл ю чает ся  в 

св од ки  п е ре д ач  м ет е ор ол оги ч е ск и х  ц ен тров .

В с е  в м е ст е  в зя т о е  о б у сл ов л и в ае т  д ост ат очн ую  сл ож н ост ь  

м е т е ор ол ог и ч е ск ог о  о б е сп е ч е н и я  п ол етов  в с т р а т о с ф е р е  при 

ср ав н и т ел ь н о  простой  п огод е  н а  д ан н ы х  у ров н ях .

5 .12 . К О М П Л Е К С Н Ы Й  А Н А Л И З  А Т М О С Ф Е Р Н Ы Х  П Р О Ц Е С С О В  

П Р И  М Е Т Е О Р О Л О Г И Ч Е С К О М  О Б Е С П Е Ч Е Н И И  П О Л Е Т О В

П е р е д  тем , как н ачат ь  р а з р а б о т к у  п р огн о з а  погоды  в и н тере ­

с а х  п отреби тел я , кем  бы  он  ни был, синоптик  в сегд а п р о см ат р и ­

в ает  в е сь  или почти в е сь  синоптический  м ат ери ал , который есть  

в его р а сп о р я ж е н и и . П ри  этом  синоптик  ст а р а е т ся  оп редел ить , 

р а сп о л о ж е н и е  б а р и ч е ск и х  ц ентров , их свой ства, эв ол ю ц ию , н а ­

п р ав л ен и е  и с к о р о ст ь  см ещ ен и я , а  такж е  характ ери сти ки  в о з ­

душ ны х м а с с , а т м о с ф е р н ы х  ф р о н т о в  и у сл ов и я  погоды , к от оры е 

будут н аб л ю д ат ь ся  в з а д а н н о м  рай оне з а  п е ри од  п р огн оза . В 

этом  и с о ст о и т  комплексный ан ал и з  а т м о сф е р н ы х  п р о ц е с с о в .

Ины ми сл ов ам и , су щ н ост ь  к ом п л ек сного а н а л и з а  з ак л ю ч а ­

ет ся  в и зучении  с о с т о я н и я  а т м о с ф е р ы  в з ад ан н ом  рай оне с  п ом о ­

щ ью  карт  погоды  и других м ат е ри ал ов . П ри  ан ал и зе  у ст ан ав л и ­

в аю т ся  з а к о н о м е р н о ст и , к от оры е  бы ли и сущ ест вую т  в развитии  

си н оп т и ческ и х  п р о ц е с с о в  и д ел аю т ся  вы воды  о  п ред п ол аг аем ом  

и х  развит ии  в д альней ш ем . П оэт ом у  ц е л ь ю  к ом пл ексного ан ал и ­

з а  яв л яет ся , и сх од я  и з п р ош л ог о  и н а ст оящ е г о  в развит ии  си н оп ­

ти чески х  п р о ц е с с о в , п ред ск а зат ь  буд ущ ее , т.е. д ать  п рогн оз .

С л ед ов ат ел ь н о , к о м п л ек сн ы й  а н а л и з  п р е д ш е с т в у е т  п р о ­
г н о зу  и я в л я е т с я  е г о  осн о во й .

О сн о в н ы е  принципы  к ом п л ек сного ан а л и з а  сл ед ую щ и е .
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1. С о п о ст а в л е н и е  (ср ав н е н и е ). П ри  с оп о ст ав л е н и и  или с р а в ­

нении  синоптик  с р а в н и в ае т  м е т е ор ол ог и ч е ск и е  величины  

н а  одной  или р а зн ы х  м ет еост ан ц и ях  или в од ин  м ом ен т  в р е ­

м ени , или в р а з н о е  в р е м я . Н ап р и м е р , п р ов е д е н и е  и з о б а р  

н а  призем ной  карте  погоды  е ст ь  не что и н ое , как с р а в н е н и е  

а т м о с ф е р н о г о  д авл ен и я  в один  м ом ен т  в рем ен и  н а р а зн ы х  

ст ан ц и ях , а  а н ал и з  з ап и си  б а р о г р а ф а  эт о  ан ал и з  и зм ен ен и я  

в о  в р е м ен и  а т м о с ф е р н о г о  д авл ен и я  н а  одной станции . 

Р азл и чн ы х  п р и м е р ов  с оп о ст ав л е н и я  или с р а в н е н и я , вы пол ­

н яем ы х  синоптиком , м ож н о  п ривести  м н ож ест в о . Так, при 

п о сл ед ов ат ел ь н ом  соп о ст ав л е н и и  карт  погоды  м ож н о  о ц е ­

нить эв ол ю ц и ю , а  такж е н ап рав л ен и е  и с к о р о ст ь  см ещ ен и я  

б а р и ч е ск и х  об р а зов ан и й  или а т м о сф е р н ы х  ф р о н т о в , а  оты с­

к ан и е  а т м о сф е р н ы х  ф р о н т о в  н а  к арт е  эт о  с р а в н е н и е  погод ­

ных условий  н а  разл и чн ы х  ст ан ц и ях  н а  одной  или д а ж е  н е ­

ск ол ьки х  к арт ах  и т.д.

2. П о к а з а т е л ь н о с т ь  (р е п р е з е н т а т и в н о с т ь ). П ринцип  п ок а ­

зат ел ьн ост и  зак л ю ч ает ся  в том , что результаты  наблюдений  

на стан ц ии  долж ны  бы ть х арак т ерн ы  д л я н аб л ю д аю щ ег ося  

а т м о с ф е р н о г о  п р о ц е с с а . Е сл и  ж е  м ет еост ан ц и я  п од в ерж е н а  

вл иян ию  каких-либо м естны х условий , т о  резул ьтатам и  н а ­

блюдений  н а  этой станции  л учш е не п ол ь зов ат ь ся  или поль­

з о в а т ь с я  с  о ст о р о ж н о ст ь ю . Н ап р и м е р , н а  станциях , р а с п о ­

л ож ен н ы х  н а  б е ре г у  б ол ь ш и х  в од о е м ов , н ап р ав л е н и е  в ет ра  

н е  м ож ет  бы ть показател ьны м  из-за су щ е ст в ов ан и я  м естны х 

б р и з о в ы х  циркуляций. Т акж е н а  этих ст ан ц и ях  т ем п ерат у ра  

в о зд у х а  не яв л яет ся  показательной  из-за р а зн о г о  т е р м и ч е с ­

кого р е ж и м а  воды  и суш и .

М о ж н о  г оворит ь  и о  неважной  п оказат ел ьн ост и  отдельны х 

с р о к о в  наблюдений . В ед ь  не  секрет , что н очью  в с е  хотят 

сп ать , а  п оэт ом у  к ач е ст в о  наблюдений  в н очны е с р ок и  иногда 

о ст ав л яе т  ж ел ать  лучш его.

Э т о  ин тересно:
На одной приполярной метеостанции наблюдатель, заядлый рыбак, 

очень не хотел пропустить первую рыбалку на Енисее после ледохода. И 

вот этот горе-наблюдатель составил телеграммы с фактической погодой 
на пять часов вперед, все сразу передал на телеграф и попросил теле­

графистку ежечасно передавать по одной телеграмме. За это он обещал
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поделиться с ней свежей рыбкой. Телеграфистка согласилась, но чего-то 
не поняв, все пять телеграмм передала сразу же, в первый час. Увы, для 
наблюдателя это был последний рабочий день на метеостанции.

3. Ф и зи ч е с к а я  л о ги к а . П ринципы  ф изи ческой  логики ч а щ е  в се ­

го н ару ш аю т  м ол од ы е  сп ец иал и сты . Э т о  о б у сл о в л е н о  от сут с­

твием  п ракт и ческ ого  оп ы та и н е  оч ен ь  х о р ош и м и  зн ан и ям и  

п ред м ета . Н ап р и м е р , в п р огн озе  погоды  или консультации 

у к азы в ает ся  тум ан  при видим ости  2 0 0 0  м. З аб ы л  молодой  

сп ец иал ист , что при  т ум ан е  ви ди м ость  д ол ж н а  бы ть м ен ее  

1000  м. Или при сл ои сто-дож девой  об л ач н ост и  ук азы вает ся  

г р о з а , или вы соко- кучевая  о б л ач н о ст ь  им еет  ниж ню ю  грани ­

цу высотой  в сег о  в  6 0 0  м и т.д.

Э т о  и н тересн о:
Мало ли чего может придумать молодой специалист в своих пер­

вых прогнозах и консультациях! Это не в обиду молодым сказано, 

так как через такие «ппучки» проходят абсолютно все. Но что ин­

тересно. Вот вы кому-то докладываете прогноз погоды или кого-то 
консультируете, а в прогнозе есть какие-то нарушения физической 
логики или просто нарушена последовательность изложения про­

гноза. Не удивляйтесь, что именно в том месте, где у вас «сбой», 
даже если вам казалось, что вас плохо слушают, потребитель ваше­
го прогноза обратит на это внимание. И опять же сделает он это не 
«из вредности», а по привычке, так как его слух давно приучен к 
«правильному» изложению прогноза или консультации.

4. И с т о р и ч е с к а я  п о с л е д о в а т е л ь н о с т ь .  Этот принцип комплекс­

ного ан ал и за  также всегда д ол ж ен  собл ю д ать  синоптик. П еред  

со ст ав л ен и ем  п рогн оза  погоды н еоб х од и м о  п росм от рет ь  карты 

з а  преды дущ ие ср ок и , уяснить п ред ш ествую щ ее  р азви т и е  п ро ­

ц е с с о в  и критически оценить деятельность св оег о  «п р ед ш е с ­

твенника» -  синоптика, который дежурил  п еред  вам и. Н е с о б ­

л ю д ен ие исторической  п осл едовател ьности  как р а з  ч ащ е  всего 

бы вает  при «п е ре д ач е  вл асти» от  од ного синоптика к другому.

Э т о  и н тересн о:
У дежурящего синоптика с анализом синоптических карт, как пра­

вило, все в порядке. Пусть на карте в «зоне ответственности» дежурно­
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го расположен атмосферный фронт, который синоптик добросовестно 
перемещал со скоростью, предположим, 30 км/ч. Так было до сдачи 

дежурства следующему синоптику. А новому дежурному фронтальный 
анализ своего предшественника не понравился, и он провел атмосфер­

ный фронт совсем в другом районе. В  результате при смене дежурства 
атмосферный фронт пошел назад со ... сверхзвуковой скоростью.

Так, естественно, не бывает, но это не означает, что фронталь­
ную систему, проведенную единожды, нельзя изменять. Ее изменять 

не только можно, но и нужно, если вы не согласны с тем, как она про­
ведена. Однако в этом случае вы должны на полях карты написать, что 

фронтальная система изменена на основании дополнительного анализа 

такого-то и такого-то материала. С одной стороны, такая запись говорит 
о том, что вы сознательно изменили фронтальную систему, т.е. видели, 
что «наделал» ваш предшественник, а с другой стороны, вы даете всем 
понять, на каком основании вы это сделали.

И еще одно замечание по этому же поводу. Нельзя забывать о 

том, что атмосферный фронт это раздел между двумя воздушными мас­
сами, поэтому на картах полушария линия фронта должна замыкаться 
вокруг полюса, имея в одних районах гребни тепла, а в других - «меш­
ки» холода. Если на карте у центра циклона проведено линий фронта 
как лап у паука, а дальше ничего нет, то в этом случае можно говорить 
о плохом анализе (комплексном анализе) атмосферных процессов.

5. Т р е х м е р н о с т ь .  Э т о  пятый, последний  основной  принцип к ом ­

п л ексн ого ан ал и за . О н  о с н о в а н  н а  том , что в а т м о с ф е р е  в с е  

п р оц е с сы  п р ои сх од ят  не н а  п л оск ост и , а  в о б ъ е м е , и п оэт о ­

му синоптик  д ол ж ен  х о р о ш о  п ред ст авл ять , как п оведут  с е б я  

(как и зм ен ят ся ) те или ины е м ет е ор ол оги ч е ск и е  величины  

при  и зм ен ен и и  вы соты , н а  которой  п рои зв од и т ся  комплек­

сный ан ал и з . Н ап р и м е р , ат м осф ерн ы й  ф р о н т  ч а ст о  бы вает  

п р о щ е  оты скать н а  к арте  АТ-850, чем  п о  приземной  карте . 

П оэт ом у  синоптик, о б н а р у ж и в  и оп ред ел и в  м е ст оп ол ож ен и е  

ф р о н т а  н а  к арте  АТ-850, д ол ж ен  четко п ред ставл ять , что у 

земной  п ов ерхн ост и  теп л ая  ветвь ф рон тал ьн ой  зоны  будет 

н ах од и т ь ся  п ри м е рн о  н а  150 км с з а д и  п ол ож ен и я  ф р о н т а  н а  

к арте  АТ-850, а  х ол од н ая  ветвь -  п р и м е р н о  н а  100 км в п е р е ­

ди . И Таких п р и м е р ов  м ож н о  п ривест и  м н ож ест в о . 

П о сл ед ов ат ел ь н ост ь  к ом п л ек сного а н а л и з а  з ав и си т  от  х а ­

р а к т е р а  синоптической  об ст ан ов к и , о собен н ост ей  разви т и я
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а т м о с ф е р н ы х  п р о ц е с с о в  и д а ж е  от  х а р а к т е р а  и привы чек си ­

ноптика. Н е  сл ед ует  м енять  с в о и  привы чки и как-то п е р е с т р а ­

и ваться  н а  чужой л ад . Делай те в с е  так, как в ам  у д о б н о  (тем 

б о л е е , ч т о  никакие докум енты  н е  регл ам ент ирую т  п о сл е д о ­

в ат ел ьн ость  этой работ ы ). Г л авн ое  -  ничего не забы т ь  при 

п ровед ен и и  к ом п л ек сного а н а л и з а  и п р ов е ст и  его  таким о б ­

р а з о м , чтобы  бы ли вы полнены  в с е  пять о сн ов н ы х  принципов .

Э т о  и н тересн о :
Автор этих строк в течение длительного времени (больше десяти 

лет) работал на АМСГ в Западной Сибири. Однажды, будучи уже доста­
точно опытным синоптиком, я ошибся в прогнозе температуры воздуха 
на сутки «всего» на ...40 (сорок!) градусов. Это было зимой в Новоси­
бирске. Район находился в теплом воздухе, и по моему прогнозу в те­
чение ближайших суток мы должны были остаться в этом же воздухе. 

Поэтому в прогнозе на ночь и была указана температура около нуля. Не 
успел отправить прогноз, как воздушные потоки сменились на северные, 
облачность «разорвало», и температура воздуха к утру понизилась до 41 
градуса мороза. А всего-то я ошибся в прогнозе синоптического поло­

жения. Такой курьезный случай на самом деле имел место. Вроде бы не 
очень удобно писать про себя такие веши, но, во-первых, этот пример до­
статочно поучительный, а у автора не всегда были неудачные прогнозы, 
во-вторых, попробуйте-ка ошибиться в прогнозе температуры воздуха на 

сутки на 40 градусов - не уверен, что это у вас легко получится.

С л ед ов ат ел ьн о , о сн овн ы м и  зад ач ам и  к ом пл ексного ан ал и за  

а т м о сф е р н ы х  п р о ц е с с о в , как ви дн о из и зл ож ен н ого  вы ш е, явл я ­

ются вы ясн ен и е  простран ствен ной  структуры  б а ри ч е ск и х  си стем , 

о б у сл ов л и в аю щ и х  погоду в з ад ан н ом  рай оне, у ст ан ов л ен и е  з а к о ­

ном ерностей  их п е рем ещ ен и я  и их эвол ю ции , оп ред ел ен и е  типа 

воздушной  м а ссы  в рай оне и оп ред ел ен и е  в озм ож н ост и  и в р е ­

мени п р ох ож д ен и я  а т м о сф е р н о г о  ф р о н т а  ч е р е з  заданный  рай он.

О б с у ж д а я  п робл ем ы  ком пл ексного а н а л и з а  а т м о сф е р н ы х  

п р о ц е с с о в  м ож н о  е щ е  м ного, оч ен ь  м ного, говорить  о  разл ичн ы х 

возд уш н ы х  м а с с а х  (хол одн ы х и теплых, устой чивых и неустой чи­

вых, континентальны х и м ор ск и х  и т.д.), н о  эт о  вы ходит з а  п р е ­

делы  нашей книги. З д е с ь  мы тол ько кратко о ст а н о в и м ся  н а  тех  

оп а сн ы х  д л я  ав и ац и и  я в л ен и ях  погоды , к от оры е  могут в стретить­

с я  в той или иной воздуш ной  м а с с е .
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К о н т и н е н т а л ь н ы й  а р к т и ч е с к и й  во зд у х . В  зи м н ее  в р е м я  

эт о  устой чивая и с у х а я  в о зд у ш н ая  м а с с а  с  ви д и м ост ью  30  - 50  

км. Дымки и тум аны  в этом  в о зд у хе  н аб л ю д аю т ся  крайне ред ко . 

Весной  и о с е н ь ю , п е р е м е щ а я сь  н ад  сушей, этот в озд ух  п р ог р е ­

в ает ся  и ст ан ов и т ся  неустой чивы м, н о  к р ом е  кучевы х и в ы сок о ­

кучевы х о б л ак ов  в эти п ери од ы  год а никакой другой обл ач н ост и  

не  возникает . Л етом  континентальный  арктический  в озд ух  явл я ­

ет ся  неустой чивым, о д н ак о  л етом  в нем  возникает , как п рав и л о , 

тол ько к учев ая  о б л ач н ост ь , и оч е н ь  ред к о  д ох од и т  д о  вы пад ени я  

сл аб ы х  л и вн евы х  о с а д к о в .

М орской а р к т и ч е с к и й  воздух. В рай оне о б р а з о в ан и я  (Грен­

ландия, Ш пицберген) морской  арктический воздух  является сухой, 

холодной и устойчивой воздушной массой . При  св оем  движении над  

Н орвеж ски м  м орем  возд ух  п рогревает ся  и увлаж няется и н ад  Е в р о ­

пейским континентом стан овит ся  неустойчивым. В этом  воздухе в 

течение в сего  года могут наблю даться  обл ак а  вертикального р а з ­

вития (от кучевых д о  кучево-дождевых), ливневы е осад ки  и грозы .

К о н т и н е н т а л ь н ы й  у м е р е н н ы й  во зд у х . В  зимний п ери од  

эт о  устой чивая в о зд у ш н ая  м а с с а ,  п риход  которой  не вы зы вает  

сколько-нибудь с е р ь е зн ы х  осл ож нений  в д еят ел ьн ост и  ави ац и и . 

Л етом  континентальный  в озд у х  у м ерен н ы х  ш и рот  я в л яет ся  н е у с ­

тойчивым. В  нем  в о зм ож н о  о б р а з о в а н и е  кучево-дождевой  о б л ач ­

н ости , ливней и гроз.

М о рско й  у м е р е н н ы й  во зд у х . Э т о  д о ст ат оч н о  в л аж н ая  и н е ­

устой чивая в о зд у ш н ая  м а с с а .  В  зимний п ери од  морской  у м е р е н ­

ный в озд у х  неустой чив тол ько у  п об е р е ж ь я  м атери к ов . П ри  его 

д альней ш ем  п род ви ж ен и и  в глубь м ат ери к а  в озд у х  п ри об рет ает  

устой чивость. Его п ри ход  с о п р о в о ж д а е т с я  зам етны м  п отеплени ­

ем  и как сл ед ст в и е  -  в о зн и к н овен и ем  низких сл ои ст ы х  об л ак ов , 

густых д ы м ок  и т ум ан ов .

Л етом  в м о р ск о м  у м ере н н ом  в озд ухе  р а зв и в аю т ся  д о ст ат оч ­

н о м ощ н ы е  кучево-дож девы е о б л ак а , л и вневы е о сад к и  и грозы .

К о н т и н е н т а л ь н ы й  т р о п и ч е с к и й  во зд у х . Э т а  в озд у ш н ая  

м а с с а  яв л яет ся  сухой  и теплой. В  летний п ери од  в озд у х  н е у с ­

тойчив, а  в  о ст а л ь н о е  в р е м я  -  устойчив. И з-за м ал ог о  в л аг о с о ­

д е р ж ан и я  п ри ход  этого в о зд у х а  с о п р о в о ж д а е т с я  жаркой  б е з о б ­

лачной  погодой. О ч е н ь  р ед к о  в нем  возни каю т  кучево-дож девы е 

об л ак а , л и вн евы е о сад к и , грозы , а  такж е пы льны е бури .

М орской  т р о п и ч е с к и й  в о зд у х . Этот  в озд ух  явл яет ся  теплы м,
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влаж ны м  и неустой чивым. П ри  п е рем ещ ен и и  н ад  сушей п р и о б ­

рет ает  устой чивость. Н а и б о л е е  ч а ст о  ст ан ов и т ся  устой чивым в 

зи м н е е  в рем я . П ри х од  м ор ск о г о  т р оп и ч е ск ог о  в о зд у х а  л етом  с о ­

п р ов ож д ае т ся  п овы ш ен и ем  т ем п ерат у ры  д о  20  - 2 5 °С  и б о л е е  

и в о зн и к н овен и ем  гроз , а  зимой  -  зам етн ы м  п овы ш ением  тем ­

п ерат уры , в о зн и к н овен и ем  т ум ан ов , низких сл ои ст ы х  о б л ак ов  и 

вы п ад ен и ем  м о р о си .

Э к в а т о р и а л ь н ы й  во зд у х . Э т от  в озд у х  н аб л ю д ает ся  в о с н о в ­

н ом  в эк в ат ори ал ь н ы х  ш и рот ах . О н  си л ь н о  увл аж нен , неустой чив 

и н а  т е р ри т ори и  Р о с с и и  п рактически  н е  бы вает.

М ет е ор ол ог и ч е ск и е  у сл ов и я , к от оры е  эки п аж  м ож ет  в ст р е ­

тить в п олете, з а в и ся т  от  м ногих ф а к т о р о в . Э т о  п реж д е  в сег о  

ф о р м а  б а р и ч е ск о г о  о б р а з о в а н и я , ст ад и я  ег о  разви т и я , в р е м я  

год а и суток , в з а и м н о е  п ол ож ен и е  о с и  м арш ру т а  и о с и  б а р и ч е с ­

кой си ст ем ы  и других ф а к т о р о в .  П оэт ом у  при  р а з р а б о т к е  п р огн о ­

з о в  погоды  в п ерв ую  о ч е р е д ь  н е об х од и м о  р а з р а б о т а т ь  п рогн оз  

си н оп т и ческ ог о  п ол ож ен и я , т.е. оп ред ел и ть , чем  будет о б у с л о в ­

л е н а  п огод а  з а  интересую щ ий  н а с  с р о к  в з а д а н н о м  рай оне.

Н е см о т р я  н а  в с е  м н о г о о б р а зи е  си н оп т и ческ и х  п р о ц е с с о в , 

м ож н о  вы делить о сн ов н ы е  б а р и ч е ск и е  си стем ы  и у сл ов и я  п ол е ­

т а  в  них. Р а с см о т р и м  этот в о п р о с  н е ск ол ьк о  п од р об н е е .

Ц иклон. В  ц и кл онах  об ы ч н о  х о р о ш о  вы раж ены  ф р о н т а л ь ­

ны е разд ел ы . Н и ж няя  гран и ц а  об л ач н ост и  м ож ет  оп у ск ат ь ся  д о  

вы соты  100  - 20 0  м и ниже, а  в е рх н я я  г ран и ц а  о б л ак ов  д ости гает  

5 - 8 км и д а ж е  б ол ь ш е . В  центральной  ч асти  циклона н аб л ю ­

д аю т ся  обл ож н ы е  или л и вневы е о сад к и , грозы . В и д и м ост ь  в я в ­

л ен и ях  погоды  м ож ет  ум ен ь ш ат ь ся  д о  значений  2 0 00  - 50 0  м и 

м е н е е . В ет е р  у зем л и  в з о н е  а т м о с ф е р н ы х  ф р о н т о в  д о ст ат оч н о  

сильный (д о  15 - 20  м /с).

В  теп л ом  се к т о р е  ци кл она в озд ух  устойчивый. Зимой  в нем  

н аб л ю д ает ся  сп л ош н ая  сл ои ст а я , сл ои ст о- д ож д ев ая  или сло-  

и сто-кучевая  о б л ач н о ст ь  с  высотой  нижней границы  50 - 30 0  

м (иногда о б л ач н о ст ь  оп у ск ае т ся  д о  зем л и ) и верхней границей 

2 - 3 км. Ч а с т о  вы пад аю т  об л ож н ы е  о сад к и , м о р о с ь . В и д и м ост ь  у 

зем л и  з а  сч ет  о с а д к о в  и т ум ан ов , к от оры е  такж е нередки  в теп ­

л ом  се к т о р е  циклона, м ож ет  у худ ш аться  д о  1000 м и м ен ее .

В  летний п е ри од  зд е сь  о б ы ч н о  р а зв и в а ет ся  к учевая  или 

м ощ н о- к учев ая  об л ач н о ст ь . Л и вн евы е о сад к и  вы падаю т с р а в н и ­

т ел ьн о  ред ко . П ри  н е б ол ь ш ом  в л аг о сод е рж ан и и  в о зд у х а  н аб л ю ­

393



д ае т ся  я с н а я  п ог од а  с  х орош ей  ви д и м остью . В  з о н е  а т м о с ф е р ­

ных ф р о н т о в  в ет ер  у зем л и  м ож ет  у си л и ват ь ся  д о  2 0  - 25  м/с.

В  з ап ол н я ю щ и х ся  ц и кл он ах  в с е  п р оц е с сы  вы раж ен ы  зн ач и ­

тел ьн о с л а б е е , о с о б е н н о  летом .

Л ож би н а. П огод ны е у сл ов и я  в л ож б и н е  п о  х а р ак т е ру  близки 

к погодны м  у сл ов и я м  в циклоне. З д е с ь  и м еет ся  в о зм ож н о ст ь  для 

турбул ентного п од ъ ем а  в о зд у х а  и о б р а з о в а н и я  о б л ак ов  р а зл и ч ­

ных ф о р м .

А н т и ц и к л о н . В  з о н а х  п овы ш ен н ого д ав л ен и я  летом , как 

п р ав и л о , н аб л ю д аю т ся  п рост ы е  м ет е ор ол оги ч е ск и е  у сл ови я , 

к от оры е  в ав и ац и он н ы х  м ет еорол оги ч е ск и х  к од ах  M E T A R  и TAF 

о б о з н а ч а ю т ся  как C A V O K  (х о р о ш а я  п огод а  -  б е з  к ом м ен т ари ев ). 

Т ол ько в ут рен н и е  ч асы  в ан т иц и кл он ах  ср ав н и т ел ь н о  велика 

в о зм ож н о ст ь  в озн и кн овен и я  р ад и ац и он н ы х  тум анов .

В  зимний п е ри од  в антиц и кл он ах  н аб л ю д ает ся  х о р о ш а я  п о ­

год а с  рад и ац и он н ы м и  т ум ан ам и  в н очны е и утрен н и е  ч асы . О д ­

н ак о  при  наличии  я р к о  вы раж енной  и н верси и  в п ри зем н ом  с л о е  

м ож ет  бы ть сп л ош н ая  сл ои ст а я  или сл ои ст о- к учев ая  о б л ач н ост ь  

с  вы сотой  нижней границы  100 - 20 0  м и верхней  границы  2 - 3  

км. И н огд а  при такой синоптической  ситуац ии  вы пад аю т  сл аб ы е  

внутри м а с с о в ы е  о сад к и . Н а  западной  п е р и ф е р и и  антиц икл он ов  

могут в озни кат ь  адвективны е туманы .

П ог од а  в г р е б н е  ан ал оги ч н а  п огод е  в об л аст и  антициклона.

С е д л о в и н а . П ог од а  в сед л ов и н е  м ож ет  бы ть д о ст ат оч н о  р а з ­

н ооб ра зн ой . О сн о в н ы е  х а р ак т е рн ы е  черты  е е  для летнего п ери ­

о д а -  н ал и чи е  кучево-дождевой  обл ач н ост и , ливней и гроз, а  для 

зи м н его  п е ри од а  -  р ад и ац и он н ы х  тум ан ов .

Как ви дн о и з п ри вед ен н ого  вы ш е краткого оп и сан и я  погод ­

ны х условий  в р азл и чн ы х  б а ри ч е ск и х  си ст е м ах , н а и б о л е е  сл ож ­

н ая  п огод а  н аб л ю д ает ся  в об л аст и  циклонов , л ож би н  и в з о н е  

а т м о сф е р н ы х  ф р о н т о в . Х о р о ш а я  п огод а  н аб л ю д ает ся  в з о н а х  

п овы ш ен н ого  д авл ен и я .

Комплексный ан ал и з  а т м о сф е р н ы х  п р о ц е с с о в  -  основной  

м етод  р а з р а б о т к и  п р огн о зов  погоды  н а  А М СГ . Т ол ько в с ов ок у п ­

ности  ан ал и зи ру я  в с е  д ан н ы е  о  п огоде , и м е ю щ и е ся  в р а с п о р я ­

ж ении  си ноптика , м ож н о  у сп е ш н о  р еш ат ь  з ад ач и  п о м е т е о р о л о ­

гическ ом у  о б е сп е ч е н и ю  гражданской  ави ац и и .

Г ов о ря  о  к ом п л ек сном  ан ал и зе  а т м о сф е р н ы х  п р о ц е с с о в  в 

н а ст о я щ е е  в р е м я  н ел ьзя  не в сп ом нить  о  спутниковой  и р а д и о л о ­
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кационной  и н ф ор м ац и и , б е з  которой  сей час н е  о б х од и т ся  м е т е о ­

р ол ог и ч е ск о е  о б е сп е ч е н и е  л ю б ог о  полета.

К осм и ческ и е  сним ки , п ол уч аем ы е  с  п ом ощ ь ю  ап п арат уры  

м ет е ор ол оги ч е ск и х  спутников  З ем л и  (М С З ), п ред ст авл яю т  с о ­

бой н е п ре ры в н ое  р а сп р е д е л е н и е  ф актической  и н ф ор м ац и и  о б  

об л ач н ост и , н ам н ог о  б о л е е  полной, чем  д и ск рет н ая  и н ф о р м а ­

ция, н ан е с е н н а я  н а  карты  погоды . П р ав и л ь н ое  д е ш и ф р и р о в а н и е  

к осм и ческ и х  и зображ ен ий  об л ач н ост и  д ает  в о зм ож н о ст ь  о п р е д е ­

лить не тол ько р а сп о л о ж е н и е  ц и кл онов  и антицикл онов , н о  и у с ­

т ан ови т ь  ст ад и ю  р а зв и т и я  б а р и ч е ск и х  об разов ан и й , оп ред ел и ть  

п ол ож ен и е  а т м о сф е р н ы х  ф р о н т о в , их эвол ю ц ию , н ап р ав л ен и е  и 

с к о р о ст ь  п е ре м е щ е н и я . Э т о  п озв ол яет  в соч ет ан и и  с  т рад и ц и ­

онны м и ви дам и  м етеорол оги ческ ой  и н ф ор м ац и и  б о л е е  н ад еж н о  

п ров од и т ь  ан ал и з  погодны х условий , о с о б е н н о  н а  с л а б о  о с в е ­

щенной  в м ет е ор ол ог и ч е ск ом  от н ош ен и и  т е рри т ори и .

Р ад и ол ок ац и он н ая  и н ф о р м а ц и я , п ол у ч аем ая  от  м е т е о р о л о ­

гических л о к ат о р ов  (М РЛ ), или от  д и сп ет черск и х  р а д и ол ок ац и он ­

ны х станций сан т и м е т р ов ог о  д и а п а з о н а , такж е ш и р ок о  и сп ол ь ­

зует ся  н а  практике. С  п ом ощ ь ю  М РЛ  м ож н о  оп ред ел и ть  очаги 

(зоны ) об л ач н ост и , о с а д к о в , ливней и гроз, р а зм е р ы , эв ол ю ц и ю  

этих оч аг ов , н ап р ав л е н и е  и с к о р о ст ь  их п е рем ещ ен и я . Р а д и о л о ­

к ац и он н ая  и н ф о р м а ц и я  п о зв ол яет  уточнить п ол ож ен и е  ат м о с ­

ф е р н ы х  ф р о н т о в , оп ред ел и т ь  у р ов е н ь  (вы соту) нулевой и зот е р ­

мы и д а ж е  оц ен и ть  орн и т ол оги ч е ск ую  об ст ан ов к у  в рай оне. При  

этом  е ст ь  в о зм ож н о ст ь  получить горизонтальны й  и верти кал ь ­

ный п р оф и л ь  об л ач н о ст и  и получить и н ф о р м а ц и ю  о б  о б л ак ах  в 

р а д и у с е  д о  3 0 0  км д а ж е  н ад  неосвещ ен н ой  территорией .

И сп ол ь зов ат ь  д ан н ы е  М РЛ  н а  а э р о д р о м е  м ож н о  в т ом  сл у ­

ч а е , е сл и  этот л ок ат о р  у ст ан ов л ен  н а  р а с ст о я н и и  не б о л е е  50  км 

от  а э р о д р о м а .

Э т о  ин тересно:
В России есть пословица, что хорошего специалиста учить - толь­

ко портить. Поэтому заниматься здесь дальше пересказом и интерпре­

тацией учебников и учебных пособий, написанных В.Ф. Говердовским, 

не имеет смысла. Мы упомянули и о спутниковой, и о радиолокаци­

онной информации, а вдаваться в детали, на наш взгляд, не совсем 

правильно. Используйте у себя ту спутниковую и радиолокационную 
аппаратуру, которая есть на вашей АМСГ, используйте существующие
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методики анализа полученных данных, а для более глубокого изучения 

проблемы - читайте книги В.Ф. Говердовского.

5 .13 . Э К О Н О М И Ч Е С К И Е  П Р О Б Л Е М Ы М Е Т Е О Р О Л О Г И Ч Е С К О Г О  

О Б Е С П Е Ч Е Н И Я  Г Р А Ж Д А Н С К О Й  А В И А Ц И И

Х оч е т ся  о ст ан ов и т ь ся  е щ е  н а од н ом  в аж н ом  асп ек т е  ав и ­

ационной  м ет еорол оги и  -  п е р е х од е  н а  хозяйственный р а сч е т  и 

с а м о ф и н а н с и р о в а н и е  м ет еорол оги ч е ск и х  о р г ан ов , о б е сп е ч и в а ­

ю щ и х  р а б о т у  гражданской  ави ац и и .

Хозяй ственный  р а сч е т  и с а м о ф и н а н с и р о в а н и е , хотим  мы 

этого или не хотим , в ближай ш ие годы к осн ет ся  (уж е  к осн ул ся) 

как всей гид ром етеорол оги ческ ой  служ бы , так и тех м е т е о р о л о ­

гических о р г ан ов , к от оры е  о б е сп е ч и в аю т  ави ац и ю .

Е сть разл и чн ы е  подходы  к оц ен к е  эконом ической  п ол е зн о с ­

ти п р огн озов  (Л .А . Х ан д ож к о , Э .И . М он ок ров и ч ), од н ак о  он и  не 

п ол н остью  от р аж аю т  сп ец и ф и к у  р аб от ы  А М С Г  (А М Ц ), з а н и м а ­

ю щ и х ся  только м ет еорол оги че ск и м  о б е сп е ч е н и е м  гражданской  

ави ац и и . Тем  б о л е е  что ст ои м ост ь  нашей м етеорол огической  

продукции мы как сл ед ует  оп ред ел ят ь  п ока  не научил ись .

К с ож ал е н и ю , ни Р осгид ром ет , ни с о з д а н н о е  в 1998 году при 

Р о сг и д р ом е т е  М ет еоаген т ст в о  не п редл ож ил и  ед и н ого  п од х од а  к 

р е ш е н и ю  данной  п робл ем ы . В  к аж д ом  р е г и он е  « с у д ь б а »  сот ру д ­

ников А М С Г  р е ш а е т с я  по-своем у , с о  в сем и  вы текаю щ им и от сю д а  

п осл ед ст ви ям и . В от  три  н аи б ол е е  р а сп р о ст р а н е н н ы х  в а ри ан т а  

су щ е ст в ов ан и я  и ф и н а н си р о в а н и я  р аб от ы  АМ СГ .

П е р в ы й  в а р и а н т .  С отрудники  А М С Г  (А М Ц ) о ст аю т ся  в ш та­

т ах  реги он ал ьн ы х  У Г М С , т.е. о ст аю т ся  государственной  службой . 

В  этом  сл у ч а е  А М С Г  ф и н ан си р у е т ся  из бю дж етны х ср ед ст в , к о ­

т о ры е  вы дел яю тся  р еги он ал ь н ом у  У Г М С . Э т о  п риводит  к оч ен ь  

низким з а рп л ат ам  в се х  р а б от аю щ и х , и как сл ед ст в и е  -  больш ой  

текучести  к ад ров , чт о  н е  о б е сп е ч и в а е т  достаточной  к в ал и ф и к а ­

ции сот руд н и к ов  м ет еорол оги ч е ск и х  о рг ан ов . Н е ск ол ьк о  л учш е 

о б ст о я т  д ел а  в т ом  сл у ч ае , е сл и  в р е г и он е  с о зд а н  ф и л и ал  М ете ­

оагентст ва , и этот  ф и л и ал  взял  «п од  с в о е  к ры л о»  ав и ац и он н ую  

м ет еор ол оги ч е ск ую  службу.

В т о р о й  в а р и а н т .  Сотрудники  А М С Г  (А М Ц ) вы водят ся  из 

ш тата р аб от н и к ов  У Г М С  и п ерев од ят ся  н а  р аб от у  в к ом м ерческую  

м етеослуж бу , к от о р ая  орг ан и зу ет ся  н а  б а з е  реги он ал ьн ого  у п р ав ­
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ления. Э т а  к ом м е рч е ск ая  сл у ж б а  зак л ю чает  д в а  д о г ов ор а : один  с  

а в и ап ред п ри ят и ем  н а  об сл у ж и в ан и е  ави ац и и  (п ол учает  ф и н а н ­

си р ов ан и е ) , а  другой с о  св ои м  регионал ьны м  У Г М С  н а  п олучение 

м етеорол огической  и н ф орм ац и и , необходим ой  д л я об сл у ж и в а ­

ния ави ап ред п ри ят и я , т.е. оп л ачи вает  п ол учен ие  исходной  ин­

ф о р м а ц и и . Н а  р а зн и ц е  сум м  этих д о г о в о р о в  А М С Г  «ж ивет». Э т о  

п озв ол яет  н еск ол ьк о  п овы сить оклады  раб от н и к ам  АМ СГ.

Т р е т и й  в а р и а н т .  П е р е в о д  сот руд н и к ов  А М С Г  в ш тат а в и а ­

п ред п рияти я . Э т о  и х о р о ш о  и п л ох о  о д н ов р е м е н н о . Х о р о ш о  п ото­

му, что зарп л ат ы  раб от н и к ов  А М С Г  зн ачи тел ьн о  увел ичи ваю тся  

и ст ан ов я т ся  такими ж е , как и у р аб от н и к ов  д ругих сл у ж б  а в и а ­

п ред п рияти я . Н у  а  п л ох о  эт о  потому, что А М С Г  ок а зы в ает ся  в 

полной зав и си м о ст и  от  р у к ов од ст в а  ав и ап ред п ри ят и я , и поэтому, 

х оть  и ред к о , си ноп т икам  п ри ход и т ся  п р огн ози р ов ат ь  не  погоду, а  

н а ст р о е н и е  н ач ал ьн и к ов  и их ж ел ан и е  вы полнить план полетов. 

Н а  крупны х а э р о д р о м а х  т аки е  вещ и , е ст е ст в ен н о , практически  

н ев озм ож н ы , а  н а  ср е д н и х  и м ал ы х иногда сл у ч ает ся .

Н ам  к аж ет ся  логичны м  и т ак ое  п ред п ол ож ен и е . Е сли  А М С Г  

(А М Ц ) о р г а н и з о в а н а  и о с н а щ е н а  только д л я о б е сп е ч е н и я  а в и а ­

ции, т о  в с е  р а сх од ы  по е е  с о д е р ж а н и ю  д ол ж н о  нести а в и ап р е д ­

приятие. С л ед ов ат ел ь н о , нуж но г рам от н о  сосчи т ат ь , « ск ол ько  

стои т  А М С Г »  и ск ол ько  вы летов д ел ает  ав и ап ред п ри ят и е . Таким 

о б р а з о м ,  ст ан ов и т ся  понятны м , ст ои м ост ь  м е т е ор ол ог и ч е ск о ­

го о б е сп е ч е н и я  к аж д ого  вы лета. П ри  таком  п од х од е  н а  к аж д ом  

а э р о д р о м е  ц ен а  м ет е ор ол ог и ч е ск ог о  о б е сп е ч е н и я  вы лета будет 

разной . Э т о  вп ол н е  е ст е ст в ен н о , н о  такой п ор я д ок  н уж но о ф и ­

ц и ал ьн о  о ф о р м и т ь  д о г о в о р о м  м еж ду ав и ап ред п ри я т и ем  и А М С Г  

(А М Ц ) или реги он ал ьн ы м  У ГМ С .

В  н ек от оры х  с т р а н а х  п р о б л е м а  оплаты  м ет еорол оги ч е ск и х  

услуг р е ш а е т ся  и н аче . Так, н ап ри м ер , н а  К убе о п р е д е л е н а  и у ст а ­

н ов л ен а  ст ои м о ст ь  м ет е ор ол ог и ч е ск ог о  о б е сп е ч е н и я  п ри л етаю ­

щ его  н а  Кубу в озд уш н ог о  су д н а  и п рол ет аю щ его  В С , для к от орог о  

а э р о д р о м ы  Кубы явл яю т ся  з ап асн ы м и  (эт а  ст ои м ост ь , е ст е ст ­

в ен н о , р а з н а я ) .  Д и сп е т ч е р ск ая  сл у ж б а  еж ед н е в н о  п е ред ает  в м е ­

т е о р ол ог и ч е ск у ю  сл уж бу  план полетов , и синоптики для к аж д ого 

б о р т а  готовят м ет е ор ол оги ч е ск ую  д окум ентац и ю , н е з ав и си м о  от  

того , прилетит этот  б о р т  или нет. Е ж е м е ся ч н о  ав и ап ред п ри ят и е  

п е реч и сл яет  м ет е о сл у ж б е  с р е д ст в а  в соответ стви и  с  з а п л а н и р о ­

ванны м  кол ичеств ом  вы летов и п рол ет аю щ и х  б о рт ов .
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В о  м ногих с т р а н а х  Е в роп ы  сущ ест в ует  другой п оряд ок . Т ам  

у ст ан ов л ен а  ст ои м о ст ь  а э р о д р о м н о г о  об сл у ж и в ан и я  в о зд у ш н о ­

го су д н а . О н а  с о ст ав л я е т  13 $ д л я  каждой тонны  максим альной  

взлетной м а ссы  В С  (б е з  ст ои м ост и  топ л и ва). П р и м е р н о  8 - 1 0 %  

от  этой ст ои м ост и  (о к ол о  1 $ )  п ри ход и т ся  н а  м е т е ор ол ог и ч е ск ое  

о б е сп е ч е н и е . Так, н ап ри м ер , сел  с ам ол е т  Ту-154 (м ак си м ал ь н ая  

в зл етн ая  м а с с а  75  т) -  отдай м е т е о сл у ж б е  75  $. В нашей ст р а н е  

пы таю тся сд ел ать  что-то п ох ож ее , о д н ак о  д л я м етеосл уж бы  « от ­

в ал и л и »  в сег о  0 ,3 9  $  з а  тонну п о с ад оч н ог о  в е с а .

П ред ст ав л яет  и н т е р е с  и в о п р о с , связанны й  с  п оряд к ом  р а с ­

ч ет а  м еж ду  ав и ап ред п ри ят и ем  и А М С Г  (А М Ц ). С  одной ст ор он ы , 

ав и ап ре д п ри я т и е  д ол ж н о  д о ст ат оч н о  б ол ь ш у ю  сум м у  п е ре ч и с ­

лять н а  АМ СГ , а  с  другой ст орон ы , что делать , е сл и  п о  ви не  м ете­

о сл у ж б ы  н аб л ю д ал ся  в о зв р а т  (з ад е р ж к а )  в озд уш н ого  су д н а  или 

его  п ол ом к а ?  П ри  наличии  в о зв р а т а  п о  вине м ет еосл уж бы  А М С Г  

д ол ж н а  в о зв р а щ а т ь  ав и ап ред п ри ят и ю  с р е д ст в а  з а  н е п р ои зв од и ­

тельный налет и так  н а зы в аем у ю  упущ енную  выгоду (ст ои м ост ь  

од н ог о  в о з в р а т а  сей час  оц ен и в ает ся  в с р е д н е м  в 4 0 0 0  $ ). Э т о  

бы л о  бы  сп р ав е д л и в о  при у сл овии , что су щ е ст в у ю щ и е  методы  

п р о г н о з а  оп а сн ы х  явлений погоды  имели ст оп роц ен т н ую  о п р а в ­

д ы в ае м о ст ь . К с ож ал е н и ю , этого нет, и п оэт ом у  не з а  в с е  неоп- 

р а в д а в ш и е с я  п рогн озы  А М С Г  д ол ж н а  нести  ответ ственн ость .

Такой п рец ед ен т  од н аж ды  уж е  имел м е ст о . О д н о  и з а в и а ­

предприятий  п ред ъ яв и л о  иск А М С Г  з а  п ол ом ку с ам о л е т а  н а  

з е м л е  из-за си л ьн ого  в ет ра , который не  бы л п р ед ск а з ан  м ете­

осл уж бой . В  д е л о  в м е ш ал ся  Г о са р б и т р аж , который в и ске  а в и а ­

п ред п ри ят и ю  от к азал . П ри  этом  и сход и л и  из того, что п рогн оз

-  эт о  н ау ч н ое  п ред ви д ен и е  погоды , т.е. п р е д с к а за н и е , а  п о су ­

щ ест в у ю щ ем у  зак он од ат ел ьст ву  н ел ьзя  п редъ явл ять  и м ущ ест ­

венны е п ретензии  к п ред ск азан и ю .

С  этим нельзя не согл асит ься . Н а  н аш  взгляд, есл и  синоптик 

и сп ол ьзов ал  в се  рек ом ен д ован н ы е  для п рогн оза  оп а сн ог о  явления 

погоды методы, и получил отрицательный результат, то в этом  сл у ­

ч а е  А М С Г  не д ол ж н а нести м атериал ьного у щ е р б а  з а  случивший ся 

в о зв р ат  или поломку сам ол ет а . Если ж е  синоптик не п рогн ози ро ­

вал  н аб л ю д ав ш ее ся  о п а с н о е  явление погоды или, сп р огн ози ров ав  

его, не  с о об щ и л  о б  этом  диспетчеру, т о  тогда в се  м атериал ьны е 

потери , которы е п он е сл о  ави апред п ри яти е , д ол ж н а к ом п ен си ро ­

вать м етеосл уж ба . В этом  плане н е об х од и м а  м атери ал ьн ая  заи н ­
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т е р е сов ан н о ст ь  синоптиков  в улучш ении качества работы .

А н ал и з  в о зв р ат ов  с ам ол е т ов , к от оры е  п р ои зош л и  п о  вине 

м ет еосл уж бы , п озвол и т  вы явить « сл а б ы е  м е ст а »  в м етодике 

п р о г н о з а  оп а сн ы х  д л я ав и ац и и  явлений погоды . Э т о , в с в о ю  о ч е ­

р ед ь , д а е т  о сн о в а н и е  п ост ави ть  п е ред  Г ид ром ет ц ентром  или р е ­

гионал ьны м и  п рогн ост и ческ и м и  о рг ан и зац и ям и  конкретны е з а ­

д ачи  п о с о в е р ш е н ст в о в а н и ю  методики п р огн о зи р ов ан и я  того или 

и ного явл ен и я  погоды .

Э к он ом и ч е ск и е  п робл ем ы  м ет е ор ол оги ч е ск ог о  о б е сп е ч е н и я  

гражданской  ави ац и и  и зл ож ен ы  зд е сь  в п оряд к е  п ост ан овк и . Д о  

к он ц а  этот  в о п р о с  п ок а  н е  р е ш е н , з ак он од ат ел ь н ая  б а з а  с л а б а я , 

и о б м е н  м нениям и  п о ф и н а н с о в ы м  в о п р о с а м  в н а ст о я щ е е  в рем я  

в ед ет ся  д о ст ат оч н о  и нтен си вн о . О д н ак о  уж е  сей час  в сем  ч и н ов ­

никам  п онятно , чт о  д о  т ех  п о р , п ок а  н а  сп ец и ал и ст ов  м ет еосл уж ­

бы  не будет  г о с з а к а з а , п ок а  сп ец и ал и ст ам  м етеосл уж бы  будут 

платить м и зерн у ю  з арп л ат у  м е т е о сл у ж б а  будет « ст а р е т ь » , и уж е  

сей час  в о  м ногих р е г и он ах  Р о с си и , е сл и  од н о в р е м е н н о  уволить 

в се х  п е н си он е р ов , р а б о т а ю щ и х  в м ет еосл уж б е , т о  б о л ь ш о е  ч и с ­

л о  м ет еорол оги ч е ск и х  станций п рид ется  зак ры вать  н а  з ам ок . К 

сож ал е н и ю , это к а с а е т ся  не тол ько м етеорол огической  сл уж бы , 

н о  и высшей школы, и науки, и м ногих других отраслей  хозяй ства.

В  з ак л ю ч ен и е  х оч е т ся  ск а зат ь , что, н е см от ря  н а  низкие з а ­

рплаты  и д руги е  труд ности , ав и ац и он н ы е  м ет еорол оги  в а б с о ­

лю тном  с в о е м  б ол ь ш и н ст в е  л ю бят  с в о е  д ел о , п ред аны  ему, в 

какой-то м е р е  явл яю т ся , е сл и  хотите, ф ан ат и к ам и  своей  раб от ы  

и у сп е ш н о  сп р ав л яю т ся  с  п оставл енн ы м и  п е ред  ними з ад ач ам и .

5 .14 . О С О Б Е Н Н О С Т И  М Е Т Е О Р О Л О Г И Ч Е С К О Г О  О Б Е С П Е Ч Е ­

Н И Я  В О Е Н Н О Й  А В И А Ц И И

М е т е о р ол ог и ч е ск о е  о б е сп е ч е н и е  военной  ави ац и и  су щ е ст ­

в ен н о  отл и чает ся  от  м е т е ор ол ог и ч е ск ог о  о б е сп е ч е н и я  ави ац и и  

гражданской . И  д е л о  зд е с ь  с о в с е м  не в том , что у г раж д ан ск и х  

и в оен н ы х  летчиков р а зн ы е  зад ач и . В ед ь  граж д ан ским  летчикам  

нуж но взлететь, вы полнить полет и п р ои звест и  п осад к у  н а  а э р о ­

д р о м е  н а зн ач ен и я . В оен н ы м  летчикам  нуж но взлететь, д олететь 

д о  цели, п р е о д о л е в а я  си ст ем у  П В О  противника, вы полнить п о с ­

т ав л ен н ую  п е ред  эки п аж ем  б о е в у ю  з ад ач у  и бл агоп ол учн о  в е р ­

нуться  н а  свой а э р о д р о м .
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Как видите, р а зн и ц а  оч ен ь  зам ет н ая . О д н ак о  от  военной  м е ­

теосл уж бы , как и от  гражданской , т реб ует ся  о д н о  -  п р огн о з  п о ­

годы н а  п ери од  п ол етов  в з а д а н н о м  рай оне. В  этом  п л ан е  в с е  

д ол ж н о  бы ть в р о д е  бы  с о в с е м  од и н ак ов о .

Н а  с а м о м  д ел е  в с е  не так  п р о ст о . Дей ствительно, п а р а ­

метры  а т м о сф е р ы  н а  п ар ам ет ры  п олета в оен н ог о  с а м о л е т а  и 

г р аж д ан ск ог о  с а м о л е т а  п о- разн ом у  влиять не могут. М е т е о р о л о ­

гические, а э р ол ог и ч е ск и е , р ад и ол ок ац и он н ы е  и сп утниковы е н а ­

бл ю д ени я  н а  в оен н ы х  ав и ац и он н ы х  м ет еорол оги ч е ск и х  ст ан ц и ­

ях, к от оры е  н азы ваю т ся  А М С , в отличие от  граж д ан ских , к от оры е  

н азы в аю т ся  А М СГ , п р ов од я т ся  с  п ом ощ ь ю  од и н ак ов ы х  п р и б о р о в , 

од и н ак ов о  ч а ст о  и з а  одни м и  и тем и  ж е  эл ем ен там и  погоды . В 

р а сп о р я ж е н и и  в оен н ы х  и г раж д ан ск и х  си ноптиков  од ни  и т е  ж е  

методы  п р огн озов  погоды . П ракти чески  од и н ак ов о  н а  в оен н ы х  и 

г раж д ан ск и х  а э р о д р о м а х  о рг ан и зу ет ся  ш т о р м ов о е  оп о в е щ е н и е  и 

п ред уп реж д ен и е , а  т ак ж е  с б о р  и р а с п р о с т р а н е н и е  м ет е ор ол ог и ­

ческой  и н ф орм ац и и .

И вот зд е сь , пожалуй, « п о х ож е ст ь »  зак ан ч и в ает ся . М е т е о р о ­

л ог и ч е ск ое  о б е сп е ч е н и е  военной  ави ац и и  о р г а н и з о в а н о  в с о о т ­

ветствии с  Н А М С  -  Н аст ав л ен и ем  по авиационной  м ет е ор ол ог и ­

ческой  сл у ж б е . П о сл е д н е е  и зд ан и е  к от орог о  вы ш л о в 19 85  году. 

Э т о  такой ж е  документ, как и н аш е  Н М О  ГА, тол ько прим ени тел ь­

н о  к военной  ави ац и и .

О сн ов н ы е  о с о б е н н о ст и  м ет е ор ол оги ч е ск ог о  о б е сп е ч е н и я  

военной  ави ац и и  по с р а в н е н и ю  с  гражданской  зак л ю ч аю т ся  в 

сл ед ую щ ем .

П ре ж д е  в сего , п ри  о б м е н е  м ет еои н ф орм ац и ей  в о е н н а я  м е ­

т е о сл у ж б а  не и сп ол ьзует  коды  M E T A R  и TAF, а  п ол ьзует ся  м еж ­

д ун арод н ы м  кодом  КН-01 или сп ец иал ьн ы м  кодом  КМИ (код  м е ­

теорол оги ческ ой  и н ф ор м ац и и ) , который р а з р а б о т а н  тол ько для 

нашей  авиационной  м ет еосл уж бы .

В  отличие от  гражданской  ави ац и и , в военной  ав и ац и и  пе­

р е д  т рен и ров оч н ы м и  п ол етам и  практически  в сегд а п ров од и т ся  

в о зд у ш н ая  р а зв е д к а  погоды . П ол ет  н а  р а зв ед к у  погоды  вы пол н я­

ет н а и б о л е е  опытный и подготовленный  экипаж , к ом ан д и р  кото­

р о г о  о б ы ч н о  рук овод и т  о сн ов н ы м и  полетам и.

С р о к  дей ствия п р о г н о з а  н а  п ерел ет  (п рогн оз  п о м арш ру т у ) в 

отличие от  « г р аж д ан ск ог о »  п р огн о за  д ол ж ен  п ревы ш ать  р а с ч е т ­

н о е  в р е м я  п олета не н а  30  минут, а  н а  один  ч а с  при п р од ол ж и ­
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тел ьности  п ол ета  д о  т р е х  ч а с о в , и н а  2 ч а с а  при  п род ол ж и тел ь ­

н ости  п ол ета б о л е е  т р е х  ч а с о в .

К аж д ом у  в ы л етаю щ ем у  в ое н н ом у  в о зд у ш н ом у  судну (к ом ан ­

д и ру  эки п аж а) н а  б о р т  п о сл е  обязател ьной  устной консультации 

си н оп т и к а  вы д ает ся  бю л л етен ь  погоды  у ст ан ов л ен н ог о  о б р а з ц а .

В  бю л л етен ь  погоды  п о сл е  п р о г н о за  погоды  об я зат е л ь н о  

зап и сы в ае т ся  п рогн оз  орнитологической  об ст ан ов к и , так  как в о ­

ен н ы е синоптики  о б я з ан ы  этим зан и м ат ь ся . Ф орм у л и р ов к и  таких 

п р огн о з ов  в военной  м ет е о сл у ж б е  о т р а б о т а н ы .С а м о е  б ол ь ш ое  

отл ичие сущ ест вует  в ф о р м у л и р о в к а х  п р огн о зов  погоды .

Во-первы х, п осл ед ов ат ел ь н ост ь  эл ем ен т ов  у  в оен н ы х  с о ­

в е р ш е н н о  д ругая . Так, н ап ри м е р , в сут оч н ом  п рогн озе  н а  А М С  

у к азы в ает ся  с н а ч а л а  о б л ач н о ст ь  (кол и чество , ф о р м а ,  в ы сот а  

нижней границ ы ),'затем  явл ен и я  погоды , ви ди м ость , в етер  и тем ­

п е р а т у р а  в о зд у х а . В  суточны х п рогн озах  н а  А М С Г  в с е  н ачи н ает ся  

с  в ет ра . Т аки е  р а зл и ч и я  м ож н о  писать и д ал ь ш е .

Во-вторы х, к ол и честв о  обл ач н ост и  в п р о г н о за х  н а  А М С  ука­

зы в ает ся  в б ал л ах , а  не в октантах , как эт о  д ел ает ся  н а  АМ СГ .

В-третьих, в с е  элем енты  погоды  в п р о г н о за х  н а  А М С  указы ­

в аю т ся  не од ни м  чи сл ом , а  в г рад ац и ях , к от оры е  уст ан овл ен ы  в 

Н А М С .

В с е  эт о  зн ачи т ел ьн о  зат руд н яет  п р о ц е с с  м ет е ор ол ог и ч е ск о ­

го о б е сп е ч е н и я  полетов , о с о б е н н о  в том  сл у ч ае , когда од н ом у  и 

т ом у  ж е  синоптику н а од н ом  и том  ж е  а э р о д р о м е  п ри ход и т ся  кон­

сул ьти ровать  т о  в оен н ы е , т о  г р аж д ан ск и е  экипаж и . А  а э р о д р о м о в  

с о в м е ст н ог о  б а з и р о в а н и я  у н а с  в Р о с си и  д о ст ат оч н о .

Э т о  и н тересн о:
Не всегда порядок метеорологического обеспечения военной и 

гражданской авиации в России (тогда еще в СССР) был разный. При­
мерно до середины пятидесятых годов прошлого века «все было еди­

но», хотя уже тогда существовал и НАМС, и НМО ГА. Почему разо­
шлись пути метеорологического обеспечения военной и гражданской 
авиации? Все дело в том, что Советский Союз стал членом Междуна­
родной организации гражданской авиации, и поэтому должен был вы­
полнять все ее требования по обеспечению безопасности полетов, в том 
числе и требования по метеорологическому обеспечению полетов. Те­
перь эти требования выполняет Россия. Гражданской авиации от этого 

не «отвертеться», вот поэтому она тщательно следит за всеми новыми

401



документами WMO и ICAO и вынуждена их выполнять. Военной ави­
ации этого делать, естественно, не нужно, и поэтому в «методическом 

плане» с точки зрения ICAO, она «отстала». Не уверен, что обеспече­

ние гражданской авиации стало лучше, но стало как у всех за границей.

Военные и гражданские синоптики и руководство военной и граж­

данской авиации на совместных совещаниях и конференциях уже дав­

но решили, что порядок и технология метеорологического обеспечения 

любой авиации должны быть одинаковыми. Подстраиваться придется 
военной авиации под международные стандарты. В этом плане работа 

ведется (процесс пошел!), но делается пока все очень медленно. Вот 
поэтому при обеспечении военной и гражданской авиации наблюдается 
разнобой, которого в принципе не должно быть.

О д н ак о , е сл и  и сход и ть  из того, что и военны х, и г раж д ан ск и х  

си ноптиков  готовят п рактически  в од ни х  и тех  ж е  вузах , п о  одним  

и тем  ж е  у чебн и к ам , т о  е ст ь  о сн о в а н и я  верить , что и эт а  п р об л е ­

м а  будет  с о  в р е м е н е м  у сп е ш н о  р е ш е н а .
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П р и м еч ан и е

Н е  у д и в л я й т е с ь , у в а ж а е м ы й  ч и т а т е л ь ,  ч т о  в  сп и ск е  
л и т е р а т у р ы  н е  о ч ен ь  м н о г о  н аи м ен о ван и й , и ч т о  э т а  л и т е р а ­
т у р а  д о с т а т о ч н о  « с т а р а я » .  В о -п е р вы х , в с е  н е о б х о д и м о е  при 
ж е л а н и и  в ы  н а й д е т е  в  р е ф е р а т и в н ы х  ж у р н а л а х  « Г з о ф и з и к а »  и 
«В о зд у ш н ы й  т р а н с п о р т » .  В о - в т о р ы х , з а  п о с л е д н е е  д е с я т и л е ­
т и е  и д а ж е  б о л е е  д л и т е л ь н ы й  с р о к  сп е ц и а л ь н о й  л и т е р а т у р ы  
и з д а в а л о с ь  о ч ен ь  м а л о  и о ч е н ь  м ал е н ь к и м и  т и р а ж а м и . В - т р е -  
т ь и х ,  и з в е с т н о ,  ч т о  н о в о е - э т о  х о р о ш о  з а б ы т о е  с т а р о е .  М но­
г и е  к л а с с и ч е с к и е  « м е т е о р о л о г и ч е с к и е  у с т о и » ,  в  т о м  ч и сл е  и в  
о б л а с т и  ави а ц и о н н о й  м е т е о р о л о г и и , п р а к т и ч е с к и  н е  м е н я ю т ­
ся , а  в  д о б р о с о в е с т н о с т и  « с т а р ы х »  а в т о р о в  с о м н е в а т ь с я  не 
п р и х о д и т с я .

Н е  с т а в я  п од  с о м н е н и я  зн а н и я  и д е л а  м о л о д ы х  учен ы х, 
с п р а в е д л и в о с т и  р ад и , х о ч е т с я  о т м е т и т ь ,  ч т о  с т а р ш е е  п о к о ­
л е н и е  р а б о т а л о  д о б р о т н е й , и с  э т и м ,  пож алуй , в ы  т о ж е  с о г л а ­
с и т е с ь .
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