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Навигационный треугольник скоростей и зависимость между его элементами





Самолет относительно воздушной массы перемещается с воздушной скоростью в направлении своей продольной оси. Одновременно под действием ветра, он перемещается вместе с воздушной массой и со скоростью ее движения.


�


В результате: движение самолета относительно земной поверхности будет происходить по равнодействующей, построенной из слагаемых скоростей самолета и ветра. Треугольник, образованный скоростью самолета, скоростью ветра и их равнодействующей, называется навигационным треугольником скоростей.


W — вектор путевой скорос�ти — направление и скорость дви�жения самолета относительно зем�ной поверхности.


УВ — угол ветра — угол, за�ключенный между вектором путе�вой скорости и направлением вет�ра.


УС — угол сноса — угол, за�ключенный между вектором воз�душной скорости и вектором путе�вой скорости. Измеряется вправо от вектора воздушной скорости со знаком (+) а влево со знаком (-).


КУВ — курсовой угол ветра — угол, заключенный между про�дольной осью самолета (вектором воздушной скорости) и вектором  ветра. Измеряется по часовой  стрелке от 0° до 360°.


Зависимость между элементами навигационного треугольника скоростей можно вывести, ре�шив этот треугольник.


На основании теоремы синусов можно записать:


� EMBED Equation.3  ���


Эта зависимость решается на НЛ-10, в уме или на наколенном планшете летчика. Из рисунка можно вывести следующие формулы:


ФМПУ= МК+ (±УС), УВ = δн - ФМПУ


На основании теоремы синусов:


� EMBED Equation.3  ���


Приведенные выше формулы используются для расчета элементов навигационного треугольни�ка скоростей:


W = V · cos УС ± U · cos УВ   т.к. Cos 0°=1;


то cos УС можно принимать ≈ 1 тогда:


W = V + U · cos УВ.





Высота полёта


�


Высотой полета называется расстояние до самолета, отсчитанное по     вертикали от неко�торого уровня, принятого за начало отсчета.


По уровню начала отсчета различают следующие высоты полета:


- истинную (Нист), отсчитываемую от уровня местности, над которой пролетает само�лет;


- относительную (Нотн), отсчитываемую от некоторого условного уровня (например от уровня аэродрома);- высоту эшелона — отсчитываемую от уровня с давлением 760 мм.рт.ст.;


- абсолютную (Набс), отсчитываемую от уровня моря.


По боевому применению высоты подразделяются на :


- предельно малые — до 200 м. над рельефом местности;


- малые — 200 -1000 м.;


- средние — 1000 - 4000 м.;


- большие — 4000 - 12000 м.


- стратосферные — от 12000 м. и выше.


В ВТА для выполнения боевых задач очень важным является умение рассчитывать минимально безопасный эшелон и минимально безопасную высоту полета по маршруту ниже нижнего эшелона.


А) Расчёт безопасного эшелона полёта.


�








Минимальный безопасный эшелон рассчитывается по формуле:


Н м.б.эш. >Н ист.без. + Н рел. +ΔН пр. + (760 - Р прив.мин.)11-ΔН темп.,


где Н ист.без. — истинная безопасная высота полета. Она определяется Основными правилами полетов : 600 м - для равнинной и холмистой местности, 900 м - для горной местности.


Очень важно знать определение равнинной, холмистой и горной местности.


Равнинной местностью называется местность с относительными превышениями рельефа 200 метров в радиусе 25 км.


Холмистой местностью называется местность с относительными превышениями рельефа 500 метров в радиусе 25 км.


Горной местностью называется местность с относительными превышениями рельефа более 500 метров или абсолютными превышениями 1000 метров и более в радиусе 25 км.


Н рельефа — высота рельефа над уровнем моря в полосе ±25 км.


ΔН преп. — превышение искусственных или естественных препятствий над наивысшей точкой рельефа.


ΔН бар. = (760 - Р прив.мин.) -11,


где Р прив.мин. — минимальное давление на этапе маршрута, приведенное к уровню моря и времени полета с учетом барической тенденции. Значение Р прив.мин. берется в метеоподразделении, которое снимается с приземных карт погоды.


(Н темп. — методическая температурная поправка к высотомеру, которая учитывается на НЛ-10 или определяется 	по формуле:


�


Б) Расчет минималь�ной безопасной высоты полета по маршруту ниже нижнего эшелона (Н м.б.марш.)


Для пилотирования по ППП расчет Н м.б.марш. производится для полосы ±10 км и ±25 км от оси маршрута. В полете экипаж выдержи�вает Н м.б.марш., рас�считанную для полосы ±10 км. При неуверен�ности  в   определении своего места в полосе ±5 км от оси маршрута или выявлении уклонения от нее более чем на 5 км экипаж обязан занять Н м.б.марш., рассчитанную для полосы ±25 км от оси маршрута.


�


Расчет выполняется по формуле :


Н м.б.марш. = Н ист.без.+ Н рел.+ ΔН преп. - ΔН темп.


где Н ист.без. — истинная безопасная высота, устанавливаемая командиром для каждого летчи�ка с записью в летную книжку. Она не может быть меньше установленной КБП и руководством по летной эксплуатации.


При полетах ЛА ниже нижнего эшелона определение и выдерживание высоты полета осу�ществляется по барометрическому высотомеру, на шкале давления которого установлено минималь�ное атмосферное давление участка маршрута, приведенное к уровню моря и времени полета с учетом барометрической тенденции. При этом учитывается суммарная поправка высотомера.


Н м.б.марш.пр. = Н м.б.марш. - ΔН сум.


Внимание! При расчетах не путать Нист.без. для расчетов Нм.б.эш. и Нм.б.марш.


Значение Р прив.мин. рассчитывается по формуле :


Рприв.мин.мм рт.ст. = 3 ׃ 4 ·(Р`прив.мин. + ΔР` / 3 ∙ t),


где Р'прив.мин. — минимальное атмосферное давление на участке маршрута, приведенное к уровню моря, мб. Определяется по синоптической карте.


ΔР'— тенденция изменения давления за последние 3 часа, мб.


t — промежуток времени между моментом определения метеоданных и расчетным моментом пролета точки минимального давления, ч.








Особенности применения барометрических


 высотомеров при взлете и посадке на


 высокогорный аэродром





Перед взлетом с высокогорного аэродрома, когда давление на аэродроме ниже наименьшего давления, которое можно установить по шкале давления высотомера, необходимо установить давле�ние 760 мм рт.ст. для выполнения полета на эшелоне, или минимальное атмосферное давление, приве�денное к уровню моря, для полета ниже нижнего эшелона. Принять показания высотомера за услов�ный "ноль" и после взлета произвести набор заданного эшелона (высоты) полета.


При посадке на такой аэродром, орган УВД аэродрома сообщает на борт ВС давление на аэро�дроме и барометрическую высоту порога ВПП, определенное по барометрическому высотомеру со шкалой давления, установленной на стандартное давление (760 мм.рт.ст.). Полученную барометри�ческую высоту порога ВПП экипаж устанавливает с помощью подвижных индексов, вращая крема�льеру по ходу часовой стрелки. В этом случае после посадки бортовые высотомеры должны показать "ноль" высоты.




















Определение воздушной скорости полета





а) Виды скоростей полета


Воздушная скорость V — скорость полета ВС относительно воздушной среды. При этом разли�чают истинную воздушную скорость и приборную.


Истинная воздушная скорость Vи — это действительная скорость, с которой ВС движется отно�сительно окружающего воздуха за счет тяги двигателей. Снимается по тонкой стрелке КУС.


Приборная скорость Vпр — это скорость, которую показывает прибор, измеряющий воздушную скорость. Значение Vпр снимается по широкой стрелке КУС.


Полет ВС происходит в воздушной среде, которая сама перемещается под действием ветра и тем самым вызывает переносное движение ВС относительно Земли. Это приводит к необходимости изме�рять на ВС не только воздушную скорость, но и путевую.


Путевая скорость W — скорость полета ВС относительно поверхности Земли. Она зависит от воздушной скорости, скорости и направления ветра. Ее можно рассчитать или измерить с помощью технических средств самолетовождения.








Шкалы навигационной линейки





НЛ-10 имеет 17 расчетных шкал и одну миллиметровую (измерительную) шкалу:


-Шкала 1	расстояния, скорость;


-Шкала 2 — время. На ней нанесены четыре индекса: круглый, треугольный и два прямоугольных. Шкалы 1 и 2 служат для определения пройденного расстояния, скорости, време�ни полета и для решения задач на умножение и деление чисел.


-Шкала 1 а — углы разворота. Она ис�пользуется совместно со шкалами 1 и 2 для определения времени разворота на заданный угол.


-Шкала  3 — синусы;


-Шкала 4 — тангенсы;


-Шкала 5 — радиусы разворота, расстояния, высоты.


-На шкале 4 нанесены треугольный индекс и круглый индекс с буквой R. Эти шкалы предназначены для определе�ния тригонометрических функций углов и выполнения действий с тригонометрическими функциями.


-Шкала 6 - корни квадратные из чисел шкалы 5.


Используется совместно со шкалой 5 для возведения чисел в квадрат, извлечения квадратного корня из чисел, а совместно со шкалой 4 для расчета ради�уса разворота и угла крена.


-Шкала 7 — сумма температур у земли и на высоте полета.


-Шкала 8 — ис�правленная высота;


-Шкала 9 — высота по прибору.


Эти шкалы (7-8) предназначены для учета методи�ческих температурных поправок барометрических высотомеров.


-Шкала 10 — температура воздуха для высот более 12000 м.


-Шкала 11— температура воздуха на высоте для расчета скорости.


-Шкала 12 — высоты по прибору.


-Шкала 13 — высоты по прибору для КУС.


-Шкала 14 — исправленные высота и скорость.


-Шкала 15 — высота и скорость по прибору.


На шкале 14 нанесены 3 индекса AM, MM, футы. Шкалы 10-15 предназначены для перерасчета высоты и скорости полета, а шкалы 14-15, кроме того, для перевода морских и английских миль в километры и футов в метры и обратно.


-Шкала 16 — поправка к показаниям термометра наружного воздуха типа ТУЭ.


-Шкала 17 — масштабная милли�метровая шкала, предназначенная для измерения расстояний на карте.








Исправление пути по дальности





а) Маневрирование скоростью для выхода на цель в заданное время.


Сущность данного способа заключается в том, что по оставшемуся времени полета (tост) и оставшемуся расстоянию (Sост) определяется потребная путевая скорости (Wnoтp). Затем рассчиты�вается разность между потребной и фактической путевыми скоростями (ΔW).


ΔW=Wnoтp - Wф


Изменение W практически равно изменению воздушной скорости. Поэтому изменяют воздуш�ную скорость полета на величину ΔW, т.е.� EMBED Equation.3  ���


Vпотр-=Vф+(±ΔW)


В ВТА при выполнении боевых задач маневрирование скоростью может быть ограничено так�тическими или боевыми условиями. Поэтому экипаж заранее рассчитывает минимальную длину участка маневрирования для погашения возможного избытка (нагона недостатка) времени.


� EMBED Equation.3  ����� EMBED Equation.3  ���


Где      Vi — фактическая воздушная скорость;


            V2 — возможная максимальная (минимальная) воздушная скорость;


             Δt— возможный дефицит времени.


На карте на удалении от цели (заданного рубежа), равном рассчитанному минимальному рас�стоянию Sмин, увеличенному на 10-20 %, намечается рубеж (КО) начала маневра скоростью. Для всех возможных вариантов прохода рубежа через 30 сек или 1 мин в сторону опоздания или раннего выхода рассчитываются Wnoтp. Значения их, сводятся в таблицу, которая наносится на карту у рубежа начала манёвра.














Тф�
16.38�
16.39�
16.40�
16.41�
16.42�
16.43�
�
Wпотр�
545�
570�
600�
630�
670�
710�
�
Δt�
+2�
+1�
0�
-1�
-2.0�
-3.0�
�



На контрольном этапе до начала маневрирования определяется фактическая путевая скорость (Wф). По времени прохода начала участка маневрирования из таблицы выбирается потребная путе�вая скорость (Wnoтp) и рассчитывается разность (W


ΔW=Wпотр -Wф





На рассчитанную величину изменяется воздушная скорость полета


Vпотр=Vф+(±(W) 


 Эта скорость выдерживается до рубежа окончания маневра.


б) Если время маневра или его расстояние неограниченны


Если время маневра или его расстояние неограниченны и имеется большой запас диапазона скоростей, то поступают следующим образом:


Экипаж изменяет скорость на какую-то величину   ΔV и по НЛ-10 определяет t маневра в зави�симости от величины ошибки в выходе на цель:


�


где,  Vзад — истинная скорость, которая выдерживалась до начала маневрирования;


Δt — избыток или недостаток времени;


ΔV—величина изменения скорости.


t ман - время, в течении которого выдерживается скорость увеличения (уменьшения) на (V. Если   задано  время маневрирования, то поэтому же ключу определяется ΔV.


�


Внимание! Эти ключи не учитывают время на разгон и торможение.


в) Для выхода на цель может применяться способ изменения длины маршрута.


г) Способы погашения времени для выхода на цель в заданное время.


Наибольшее применение из этих способов нашел способ отворота от маршрута на 60 °.


Порядок действия экипажа: у КО определяется избыток времени для выхода на цель в tзад, за�тем определяется время t1 по формуле:


t1 = Δt – 0,11 · t360


�


Командир экипажа отворачивает от ЛЗП на угол 60°. После окончания отворота включается секундомер и экипаж следует с новым курсом в течение времени t1; по истечении этого времени, вы�полняется разворот в сторону ЛЗП на угол 120°. После занятия нового курса вновь включается се�кундомер и экипаж следует с этим курсом в течение времени t1;


По истечении времени t1 экипаж занимает курс, с которым он следовал по ЛЗП. Схема маневра показана на рисунке.


д) Для погашения избытка времени могут применяться: отворот на 45°, 90°; вираж с заданным креном.








Применение угломерных радиотехнических средств





Основными элементами пеленгации при использовании радиокомпаса являются: курсовой угол радиостанции (КУР); отсчет радиокомпаса (ОРК); радио девиация ((р); пеленг радиостанции (ПР);


пеленг самолёта (ПС).


�


Курсовой угол радиостанции - угол, заклю�ченный между продольной осью самолета и дей�ствительным направлением на радиостанцию. Его отсчитывают от продольной оси самолета по ходу часовой стрелки до направления на радиостанцию  от 0 до 360°. Отсчет радиокомпаса — угол, заключенный между продольной осью самолета и измеренным направлением на радиостанцию, которое показывает радиокомпас. Его отсчитывают от продольной оси до измеренного с помощью радиокомпаса направления на радиостанцию от 0 до 360°. В общем случае отсчет радиокомпаса (ОРК) отличается от действительного направления на радиостанцию на величину ((р), которая называется радио девиацией.


Между КУР, ОРК и Δр существует следующая зависимость:


КУР = ОРК + ( ± Δр);


ОРК = КУР - ( ± Δр);


Δр = КУР - ОРК.





�.


Пеленг радиостанции - угол, заключенный между северным направлением меридиана, проходящего через ВС, и ортодромическим (действительным) направлением на радиостанцию. Его отсчи�тывают от северного направления меридиана по ходу часовой стрелки до направления на радиостан�цию от 0 до 360°. Пеленг называется магнитным, если он отсчитывается от магнитного меридиана, и истинным, если от истинного меридиана.


�


Пеленги радиостанции определяют по формулам:


МПР = МК + КУР;


ИПР = ИК + КУР;


ИПР = МК + (±(м) + КУР;


ИПР = МПР + (±(м);


При КУР=0, магнитный пеленг радиостанции МПР=МК.


Внимание! При решении многих практических задач необходимо по�мнить, что между курсом и курсовым углом радиостанции существует обрат�ная зависимость, т.е. на сколько граду�сов увеличивается МК, на столько же градусов уменьшается КУР и наоборот.


Пеленг ВС - угол, заключенный между северным направлением меридиана, проходящего через радиостанцию и ортодромическим направлением на B.C. Его отсчитывают от северного направления меридиана по ходу часовой стрелки от 0 до 360°. Пеленг называется истинным, если отсчет ведется от истинного меридиана и магнитным, если отсчет ведется от магнитного меридиана.


�


Пеленги ВС рассчитывают по формулам:


МПС=МПР ± 180°;


МПС=МК+КУР ± 180°;


ИПС = ИК + КУР ± 180°;


ИПС = МК + ( ± (м) + КУР ± 180°;


ИПС=ИПР ± 180°;


При  КУР =180°    МПС = М


Указанные формулы для расчета ИПС используют, если разность между долготой радиостан�ции и долготой ВС менее 2°, если она более 2°, то при расчете ИПС необходимо учитывать поправку на угол схождения меридианов.


σ=(λр · λс) · sinφcр


где λр —долгота радиостанции, λс —долгота самолета; φсp — средняя широта листа карты. Поправку учитывают по следующим правилам: если радиостанция расположена восточнее ВС,то поправку берут со знаком (+) и наоборот. Это правило справедливо для Северного полушария. В Южном полушарии знак поправки противоположен.


Для прокладки на карте:


ИПС=МК + КУР ± 180° + (± σ).








Полет от радиостанции





а) Контроль пути по направлению при полёте от радиостанции


Его выполняют сравнением МПС с ЗМПУ. В результате определяют боковое уклонение (БУ). Если МПС = ЗМПУ или отличается не более чем на 2°, то ВС находится на ЛЗП, если МПС больше ЗМПУ, то ВС находится правее ЛЗП, а если меньше - левее.


�


Боковое уклонение и фактический угол сноса определяются по формулам:


БУ = МПС - ЗМПУ;


УСср = МПС - МК;


УСср = КУР - 180°.


Если после прохода ОПРС экипаж занимает курс = ЗМПУ, то УСср = БУ.


б) Полет от радиостанции с выходом на ЛЗП


Этот способ полета применяют при значительном отключении ВС от ЛЗП. Порядок выполне�ния полета следующий: точно проходят радиостанцию с МКр; через 5 - 15 минут полета отсчитывают КУР и рассчитывают:


МПС = МК + КУР ± 180°,


определяют сторону и значение бокового уклоне�ния:


БУ = МПС - ЗМПУ;


УСср. = КУР - 180°;


задаются углом выхода (20 - 90°), рассчитывают:


МКвых = ЗМПУ± Увых


 ("+" при левом уклонении, "-" при правом уклонении); определяют момент вы�хода ВС на ЛЗП по КУРвых = 180 ± Увых("+" при правом уклонении, "-" при левом уклонении)


�


После выхода на ЛЗП устанавливают ВС на МКсл=МКр-(±БУ) или МКсл=ЗМПУ–( ±УСср);





При полете по ЛЗП ведут контроль пути по направлению по КУРсл или МПСсл


МПСсл : КУРсл  = 180° + ( ±УСср);


МПСсл  = ЗМПУ.





в) Полет от радиостанции с выходом на ППМ


Его используют, когда уклонение ВС от ЛЗП или оставшееся расстояние до ППМ малы. Полет выполняют в такой последовательности: точно проходят радиостанцию с МКр; через 5 - 15 минут по�лета отсчитывают КУР и определяют МПС = МК + КУР ±180°. Сравнивая МПС с ЗМПУ, находим сторону и величину БУ = МПС - ЗМПУ; УСср = МПС - МК или УСср = КУР - 180°; по пройденному и оставшемуся расстоянию определяют:


ДП = (Sпp : Soст)·БУ;    ПК = БУ + ДП;


�


Решают эту формулу на НЛ - 10


Определяют курс следования на ППМ:


МКслппм = МКр - (± ПК)


Порядок выполнения полета показан на рисунке.


�





г) Полет по внутреннему створу радиостанций


Этот способ применяется, когда на ЛЗП имеются две радиостанции, одна впереди ВС, а вторая позади и при наличии на борту двух стрелочного указателя КУР. Очень часто используется при поле�тах по ВТ.


Порядок выполнения полета следую�щий:  настраи�вают один АРК на ОПРС, рас�положенную впереди ВС, а другой на прой�денную, подби�рают такой курс, чтобы обе стрелки АРК образовали прямую линию. В этом случае          ΔКУР = КУР2 – КУР1 = 180°, что соответствует нахождению ВС на ли�нии створа. Образование между стрелками угла, не равного 180°, означает уклонение ВС от ЛЗП. При этом считают, что линия створа проходит через концы стрелок указателя. Сторону уклонения ВС указывает вершина тупого угла, образованного стрелками.


�


После подбора курса следования пилотирование ВС осуществляется по курсовому прибору с периодическим контролем по стрелкам АРК.


Этот способ позволяет замечать даже небольшие уклонения от ЛЗП и быстро их исправлять до-воротом в сторону, противоположную вершине тупого угла, добиваясь прямой линии стрелок указа�теля АРК.








Способы полета на радиостанцию





Различают 3 способа полета на радиостанцию: пассив�ный, активный и курсовой.


 Пассивный полет - когда летчик выдерживает во время полета КУР = 0. Полет выполняется по радио ортодромии.


 Активный полет - летчик удерживает стрелку АРК с учетом УС. При отрицательном угле сноса стрелка АРК удерживается на значении 360°- IУС  °I ; при положи�тельном УС стрелка АРК удерживается на значении УС°.


 Курсовой способ - применяется при не�устойчивой работе приводной радиостанции, или в боевых условиях, когда приводная радиостанция будет работать не постоянно. Летчик занимает направление на ОПРС на КУР = 0. Запоминает курс на р/станцию и выдерживает его в течение некоторого времени (3-5 мин). При возобновлении работы р/станции летчик доворачивает самолет на КУР = 0 и снова запоминает курс на радиостанцию и т.д.


Самый короткий путь, проходимый самолетом, будет при полете активным способом (полет по ортодромии). Самый длинный путь - при полете курсовым способом.








Применение системы РСБН-2





Дальность действия системы определяется по формуле:


Д = К ((h отн + (H отн),


где hотн = hабс + hм - hпр ;        Нотн = Набс - hпр


hм = высота мачты антенны; hnp - высота препятствия.


Значения К = 3,7 над сушей;  К = 4,1 - над морем..


Точность определения МС:


�


σа=0,25    σд=0,2км





С учетом погрешностей графической работы на карте суммарная ошибка в определении МС:


Д км�
50�
100�
150�
200�
250�
300�
350�
400�
�
σr км�
1,04�
1,1�
1,2�
1,37�
1,49�
1,64�
1,8�
2�
�
�


а) Определение МС.


МС получается путем пересечения 2-х линий положения: линии азимута и линии равных расстояний.


1. Снять со счетчика показания А и Д.


2. Зафиксировать время.


3. Отложить на карте значения А и Д от точки стояния наземного маяка РСБН.


Внимание! Со счетчика снимается Аист.


б) Полет по прямолинейному маршруту проходящему через маяк РСБН.


На ЩУ установить режим работы "Азимут на" или "Азимут от", в зависимости от того вы�полняется


полет на радиомаяк или от него.


2. Ручкой "Азимут" установить ЗИПУ при полете от маяка или ЗИПУ ±180° при полёте на маяк.


3. Выключатель "Посадка" у пилота в положение "Выкл".


4. На   КПП   ручкой "Курс" установить против V ЗПУ


в той системе отсчета, в которой на КПП выдается


курс Л.А.


5. Ручкой «Орбита» установить дальность до КО.


6. Пилотировать по вертикальной планке КПП.


�





�


Внимание! Если стрелка КПП находится в центре кружка, то самолет находится на ЛЗП, если планка на краю кружка - 1км от ЛЗП; 1 точка - 2 км, 2 точка - 3 км, 3 точка - 4 км, 4 точка - 7 км. Если стрелка зашкаливает, то удаление от ЛЗП более 10 км.


При выполнении полета, самолет под воздействием ветра уклоняется от ЛЗП. Для того, чтобы обеспечить плавный выход на ЛЗП, летчик должен сочетать показание вертикальной стрелки и стрел�ки курса прибора КПП. Так как курсовую шкалу КПП всегда выставляют на значение ЗПУ, то в процессе разворота стрелка (петелька) курса относительно неподвижного треугольного индекса бу�дет показывать угол подхода к ЛЗП. При приближении ВС к ЛЗП вертикальная стрелка начнет по�степенно двигаться к центру шкалы. С этого момента летчик, изменяя крен, совмещает кружок стрел�ки курса с верхним концом вертикальной стрелки и в дальнейшем удерживает стрелки совмещенны�ми. При этом угол подхода все время будет уменьшаться и самолет плавно выйдет на ЛЗП. После выхода на ЛЗП занимается курс с учетом УС. В этом случае вертикальная планка находится в центре прибора, а петелька курса относительно треугольного индекса должна показывать значение УС.


в) Полет в режиме СРП.


Применяются 2 способа установки данных на БУ СРП:


�





1-й способ. На БУ СРП установить ОЗИПУ и полярные координаты опорной точ�ки (ОТ).


ОТ - точка пересечения ( опущенного из места стояния маяка РСБН на ЛЗП или ее продолжение. При таком варианте установки данных на БУ СРП возможно выполнение по�лета параллельно ЛЗП ( обход грозовой дея�тельности, разведение самолетов в воздухе).


2-й способ.  На БУ СРП установить ОЗИПУ, полярные координаты ППМ (Аппм и Дппм). В этом случае можно выполнять полет в любую точку пространства. Часто применяется при выходе в заданную точку на схеме захода на посадку.


Выполнение полета технически не отличается от выполнения полета в режиме "Азимут от" или "на".




















Полет параллельно ЛЗП





Если на БУ СРП установлены координаты опорной точки, то для полета параллельно ЛЗП достаточно изменить установленную на счетчике дальность до опорной точки на величину заданного удаления полета от ЛЗП. Выход и полет по параллельной линии пути осуществляется по прибору КППМ. Если на БУ СРП установлены координаты ППМ, то необходимо сменить их на координаты опорной точки. При этом Аот выставляют равным ОЗИПУ ± 90°; а Дот равную заданному удале�нию новой линии пути от точки стояния наземного маяка РСБН - по линии траверза. Пилотирование осуществляется по прибору КППМ.








Вывод самолета в заданную точку





Для решения этой задачи необходимо: выставить на БУ СРП полярные координаты (А, Д) ППМ (заданной точки); Вращением ручки ЗПУ установить вертикальную стрелку КППМ в центр шкалы и по указателю ЗПУ отсчитать значение ОЗИПУ относительно истинного меридиана прохо�дящего через наземный радиомаяк для полета в заданную точку; пересчитать ОЗИПУ в путевой угол относительно меридиана, измерения курса, поступающего на КППМ, и установить его на КППМ против треугольного индекса: развернуть самолет на курс, равный установленному на КППМ путе�вому углу; в процессе полета уточнить курс следования путем удерживания вертикальной стрелки КППМ в центре шкалы; определить момент выхода в заданную точку по световой сигнализации, для чего на ЩУ выставить полярные координаты точки выхода.


г) Использование системы РСБН - 2 при заходе на посадку.


Для захода на посадку с помощью системы РСБН - 2 необходимо: при подходе к аэродрому по�садки установить на ЩУ канал работы маяка РСБН, а на щитке пилота - канал работы посадочных маяков; поставить переключатель "СП-50 - РСБН" в положение РСБН; установить режим работы "СРП", на БУ СРП А и Д точки выхода. Азимут и дальность выбирают из схемы захода на посадку в сборнике аэронавигационной информации. Если путевой угол в эту точку неизвестен, то его опреде�ляют с помощью рукоятки ЗПУ, для чего вращением этой рукоятки совмещают вертикальную стрел�ку КППМ с центром шкалы. Считывают значение ЗИПУ. Пересчитать ЗИПУ в путевой угол относи�тельно меридиана измерения курса поступающего на КППМ. Установить на КППМ значение МПУ для выхода в точку вписывания в схему захода, развернуть самолет на МК = МПУ и выполнять по�лет, удерживая вертикальную стрелку прибора КППМ в центре шкалы. По сигналу "Пролет", или как только координаты на ППДА будут соответствовать координатам заданной точки, начать разворот для вписывания в схему захода . Дальнейший полет выполнять по расчетным курсам, контролируя его по А и Д; определить момент выхода в точку начала 4-го разворота. В процессе выполнения 4-го раз�ворота переключить систему в режим "Посадка" со щитка пилота или на ЩУ. С этого момента систе�ма РСБН-2 начинает работать по сигналам посадочных радиомаяков. Дальность до точки приземле�ния контролируют по ретранслятору дальности, установленному вблизи ГРМ.


д) Определение навигационных элементов.


При полете от маяка или на маяк определить W можно следующим образом. Летчик запоминает значение текущей дальности и включает секундомер. Для удобства расчетов в уме выполняют полета течение 3 или 6 мин. По истечении этого времени снимают отсчет дальности со счетчиков и рассчиты�вают путевую скорость.


�


ΔД = Д2 – Д1











Определение W и УС на контрольном этапе


�


Порядок работы : в T1  снимаем со счетчиков A1 и Д1 и определяем место самолета , выполня�ем полет с заданным МК ; через некоторое время, но не менее 3-5 мин снимаем значение Т2, А2, Д2 и определяем МС2 . Соединяем MC1 и  МС2 — получим пройденное расстояние. Снимаем с карты ФМПУ и определяем:


УС = ФМПУ – МКсл


�








Предупреждение опасных сближений с другими ВС





РЛС " Гроза " (Эмблема) позволяет обнаруживать в полете другие ВС и предупреждать опасные сближения с ними. Отраженные от ВС сигналы наблюдаются на экране в виде ярких точек. Дальность обнаружения не превышает 25 км (для"Эмблемы" дальность значительно больше).


�


Для обнаружения ВС установить: режим работы "Метео" (Самолеты), масштаб — 30 км (50), антенну в го�ризонтальное положение. При появлении на экране засве�ток от ВС внимательно наблюдать за их перемещением. Отметки от ВС, с которыми возможно опасное сближение, перемещаются к началу развертки по одной из радиальных линий под постоянным курсовым углом (Поз-1). Если опасное сближение исключено, то отметка перемещается по направлению, пересекающему радиальные линии, т.е. она наблюдается под различными курсовыми углами (Поз-2).








Построение боевого порядка догоном на маршруте





Применяется при построении боевого поряд�ка небольшими группами самолетов, имеющих значительный диапазон скоростей, а также не задается рубеж окончания построения.


Сущность способа состоит в уменьшении исходных дистанций между самолетами до заданных путем увеличения скорости.


Экипажи выполняют взлет в установленной последовательности с временными дистанциями (tвзл и набирают высоту, на которой осуществляется построение боевого порядка.


�


Ведущий экипаж, после набора высоты построения переходит в горизонтальный полёт на скорости V1 и выдерживает её постоянной в течении времени смыкания группы. Ведомые экипажи, набрав высоту построения, также переходят в горизонтальный полёт со скоростью V1. После доклада замыкающего ведомого о его выходе на высоту построения, веду�щий подает команду на смыкание. По этой команде все экипажи, кроме ведущего, одновременно увеличивают скорость полета на определенную величину и включают секундомеры. На увеличенной скорости каждый ведомый идет определенное время, именуемое временем смыкания (t см). По истече�нии этого времени экипажи устанавливают скорость ведущего V1.


Из рисунка видно, что   Δdвзл + V1t см = Sp + Sт +Δdбп + V2 (t см - tp - tт), подставив в данное ра�венство выражения:


�


и, решив относительно tсм, получим:


�


Если в боевом порядке число самолетов больше двух, то формула будет выглядеть:


�


tвзл i  = Δt взл (i - 1);  tбп i  =Δtбп (i - 1),


где i - порядковый номер самолета в боевом порядке.


Рассматривают два варианта построения боевого порядка:


1 вариант: когда мал диапазон скоростей. Все ведомые увеличивают скорость на одинаковую величину. В этом случае необходимо рассчитывать время смыкания для каждого экипажа:


�


2вариант: Все ведомые выполняют полет на увеличенной скорости одинаковое время. В этом случае определяют приращение скорости для каждого экипажа:


�


Где п – порядковый номер замыкающего самолёта,


ΔVп – скорость замыкающего самолёта, которая устанавливается командиром исходя из Т.Т.Х. самолёта.


Время построения боевого порядка:


tпостр = tвзл + tсм + tдоп ;


где tдоп — дополнительное время (30-60сек), учитывающее ошиб�ки выхода самолетов на высоту построения, а также доворот на прямую построения. Длина участка построения: Sпостр = Sн + V1(tвзл + tсм + tдоп)


Достоинством способа является то, что одновременно с построением боевого порядка происхо�дит продвижение по маршруту (экономия топлива), обеспечивается наиболее быстрое появление групп над целью.


Недостатки: требуется значительный диапазон скоростей, рубеж окончания построения находится далеко от аэродрома, что может быть невозможным из тактических соображений.





Построение боевого порядка


разворотом на 180° (на петле)





Сущность построения боевого порядка на петле состоит в изменении исходных дистанций меж�ду самолетами до заданных последовательным выполнением разворотов на 180°. Направление пет�ли, как правило, совпадает с направлением взлета. Применение ПНПК облегчает решение задачи. При отсутствии ПНПК порядок построения следующий: после взлета ведущий эки�паж набирает высоту построения, переходит в горизонтальный полет и строит петлю для погашения времени    Δt, равного разности между продолжительностью взлета всей группы и глубиной боевого порядка:


Δt = tвзл - t6п


где:   tвзл = (п - 1)Δtвзл;        t6п = (п - 1)Δtбп;


п - количество самолетов в группе.


�


Ввиду того, что все самолеты разворачиваются на один и тот же угол 180°, погашение избыт�ка времени (t в этом случае происходит на двух прямолинейных участках петли.


Время полета ведущего по прямой   t1 =Δt / 2


Для того, чтобы исключить случаи пристраивания замыкающего самолета после точки Д, время ведущего на прямой АВ увеличивается на tзап=30сек. Таким образом


�


Отсчет времени t1 ведущим производится от момента выхода на высоту построения (точка А). По истечении времени t1 ведущий выполняет разворот на 180° с заданным креном и скоростью становится на курс, обратный направлению петли. Ведомые экипажи после взлета самостоятельно выходят на высоту построения и становятся на курс петли. Каждый из ведомых на петле находится в течение времени выдержки   tвыд.


Отсчет времени выдержки ведомые экипажи ведут либо от момента начала разворота ведущего (либо от момента начала разворота впереди идущего самолета).


В первом случае время выдержки  i-го ведомого рассчитывается по формуле:


�


Во втором случае:                                          


�


Где tвзл i = ( i-1 )(t взл;                    t бп.i = ( i-1 )(t бп.


Включение секундомеров ведомыми для отсчета времени выдержки производится по команде ведущего (впереди идущего) экипажа, которую он подает в момент начала разворота на 180°. Каж�дый ведомый по истечении времени выдержки выполняет разворот на 180° с заданным креном и ско�ростью для занятия места в боевом порядке.


Продолжительность построения рассчитывается по формуле:


t постр = t н + t 180  + t взл  + t зап


Длина участка построения:


Sпостр = Sн + Vt1 + R











Построение боевого порядка взлетом


с расчетными интервалами





В основе построения боевого порядка с расчетными интервалами лежит одновременное манев�рирование высотой или скоростью полета в целях изменения временных интервалов или дистанций между самолетами, которые были после взлета.


�


При построении бое�вого порядка этим способом экипажи осуществляют взлет в той последовательности, в которой они будут следовать по маршруту. Интервал  взлета   ((t взл расч.) рассчитывается заранее: 


�


Vм — истинная воздушная скорость на высоте полета по маршруту.


Δtбп -  заданный временной интервал  между самолётами  на маршруте;


Vп — истинная воздушная скорость на высоте построения боевого порядка;


После взлета каждый экипаж, строго выдерживая заданный режим полета, выходит на высоту построения и устанавливают режим полета одинаковый для всех самолетов группы.


Как только замыкающий самолет выйдет на высоту построения, по команде командира группы все экипажи одновременно меняют скорость полета или его высоту на одну и ту же величину. В этом случае линейные дистанции между самолетами останутся неизменными, а временные интервалы изменятся пропорционально Vn /Vm.


Такого же результата можно добиться при полете на постоянной высоте за счет одновременно�го увеличения скорости от Vn доVm. 


Если переход на заданную скорость (Vм) будет осуществляться не одновременно, а последова�тельно над одной и той же точкой (см. рис), то линейные дистанции между ними изменятся, а времен�ные сохранятся. В этом случае интервалы взлета будут равны заданным интервалам боевого порядка, то есть:


Δtвзл расч = Δtбп,


но не менее Δtвзл без.


Продолжительность построения в этом случае:


t постр бп = t взл + t н + t зап


Длина участка построения


S постр =Sн + Vп  (t взл + t зап).


Этот способ прост и надежен, может быть применен как днем, так и ночью, в ПМУ и СМУ, но требует четкой организации взлета. Этот способ обеспечивает продвижение по маршруту одновре�менно с построением боевого порядка.








Способы обеспечения безопасности


 При пробивании облаков вверх





а) Пробивание облаков вверх на безопасных дистанциях.


Данный способ наиболее распространен при взлете самолетов по одному. Безопасная дистанция между самолетами, пробивающими облака в одном направлении рассчитывается по формуле:


dбез = 2ΔV tвго


где t вго — время от взлета до выхода за верхнюю границу облаков с превышением не < 200.


�


a  ΔV — максимальная погрешность выдерживание заданной воздушной скорости полета при наборе высоты.





�


Минимальная безопасная дистан�ция устанавливает�ся путем выдержи�вания временного интервала t без мин


�


где: Vcp — средняя истинная  воздуш�ная скорость на участке набора вы�соты.


Для пробивания облаков на безопасных дистанциях самолеты в установленной последовательности взлетают по одному. Интервалы взлета устанавливаются на менее безопасных, т.е. Δtвзл ( tбезмин.


После взлета каждый самолет выводится в точку начала пробивания облаков самостоятель�но. Эта точка обозначается ориентиром на местности, а при отсутствии ориентиров или плохой видимости выход в эту точку определяется по времени.


Высота полета при выходе в точку начала пробивания облаков вверх должна быть на 50-100 м меньше высоты нижней границы облаков.


При выходе за облака каждый летчик набирает высоту на 200 - 300 м больше высоты верхней  границы облаков, а только после этого переходит в режим горизонтального полета.


б) Пробивание облаков вверх на безопасных углах расхождения.


Данный способ применяется при пробивании облачности когда временные интервалы в боевом  порядке меньше минимально безопасных. Безопасный угол расхождения между двумя направлениями пробивания облаков от данной точки равен:


�


БУР= 2 Δγ = 15-20°,


Где Δγ — максимальная погрешность в выдерживании заданного направления в режиме набора высоты.


В точке на�чала пробивания облачности, веду�щий подает ко�манду на проби�вание облачности и переходит в на�бор высоты с кур�сом полета, по его команде ведомые отворачивают соответственно влево (вправо) на 15 - 20° и следуют с новыми курсами в течение времени необходимого для пробивания половины толщины облаков, но не менее 3 000 метров. После чего занимают курс равный курсу ведущего и начинают пробивать облачность. После выхода из облаков ведомые выполняют пристраивание к ведущему.


При полете группы самолетов более 3-х,  если временные интервалы между самолетами меньше (tбез.мин., применяется последовательное пробивание облаков на безопасных углах расхождения. Ве�дущий в точке начала облачности переходит в набор высоты не изменяя курса следования, 2–ой самолет отворачивает вправо на БУР , 3-ий — влево на БУР, 4-ый — следует за ведущим, 5-ый — за вторым и т.д.


Необходимо помнить, что интервалы следующих друг за другом не должны быть меньше Δt без.мин.








Роспуск  группы самолетов при выходе на аэродром с курсом, близким к посадочному





�


После выхода на ДПРМ на заданной высоте группа выполняет разворот на курс, обратный по�садочному, и следует в точку начала разворота (ТНР), которая одновременно является и точкой на�чала размыкания. Время полета ведущего до ТНР определяется с момента окончания его разворота и выхода на курс, противоположный посадочному.


�


В точке начала разворота ведущий выполняет разворот на посадочный курс и далее заход на  посадку. Все остальные экипажи продолжают полет в течение времени (t выд) с курсом, обратным по�садочному. По истечении этого времени они самостоятельно занимают посадочный курс.


Выдержка времени (t выд) для ведомых экипажей определяется в зависимости от этого, кто пода�ет команду на "разворот".


1 случай: команду на разворот подает ведущий. В этом случае время выдержки для каждого ведомого определяется по формуле:


�


где: tпос i  — продолжительность посадки i - го числа самолетов. t бп i — временная дистанция между ведущим и i самолетом.


Эти величины определяются по формулам:


t пос i = (i - 1)(t пос;


t бп i = (i - 1)(t бп.


По команде ведущего все ведомые включают секундомеры и следуют с курсом, обратным по�садочному в течение времени выдержки — t выд i .


2 случай: команду на разворот подает каждый экипаж одновременно с разворотом на посадоч�ный курс. Тогда время выдержки определяется по формуле:


�


где     Δt пос — интервал посадки от впереди идущего самолета;


          Δt бп  — временной интервал в боевом порядке до впереди идущего самолета.


Время роспуска и посадки:


tрп = tур + tнр + t180 + tсп + tпос.


Sрп = Sсп + l + 2R,


Где:                                                           


�


tпос = (n - 1)(tпос,  t бп  = (n - 1)(tбп,


где n — количество самолетов в группе.








Роспуск  группы самолетов при выходе на аэродром с курсом близким к обратно посадочному





Размыкание группы на временные посадочные интервалы осуществляются путем последовательных разворотов 180°.


После прохода ДПРМ ведущий отворачивает от створа ВПП на расчетный угол и выводит группу в ТНР, которая одновременно является и точкой начала разворота 1-го самолета на посадочный курс.


�


�


где  Sсн — горизонтальный путь самолета при снижении с высоты выхода на посадочный курс до высоты прохода ДПРМ;


r — радиус зоны неустановившейся работы АРК (1,5 - 2Н);


typ — время разворота на посадочный курс;


W — путевая скорость на расчетном курсе;


U` — составляющая скорость ветра по направлению посадочного курса (в числителе знак "+" берется при попутном ветре, знак "(" при встречном на посадочном курсе, в знаменателе наоборот).


U` = Ucos (MKn -σ);


�


Расчет выдержки времени (tвыд) производится так же, как и для случая выхода группы на аэро�дром с курсом близким к посадочному, т.е.:


�


Продолжительность роспуска и посадки:


tрп = tнр + t180 + tсн + (п – 1) Δtпос;


Sрп = Sсн + l  +R












































Обеспечение безопасности при пробивании


облаков вниз


�


�


где: Нтнс — высота полета в точке начала снижения;


Ндпрм — высота пролета ДПРМ;


Vвcp — средняя вертикальная скорость снижения;


Vcp — средняя истинная скорость полета на снижении.


�








Заход на посадку по "большой коробочке"


и исправление ошибок на посадочном курсе





Перед заходом на посадку, экипажу необходимо по сборнику аэронавигационной информации определить схему захода на данном аэродроме. Наиболее сложным с точки зрения предварительных расчетов является заход по большому прямоугольному маршруту (по большой коробочке).


�


Выполнить полет строго по установленной схеме можно только при учете ветра. Для этого эки�паж производит расчет элементов захода для реальных условий. Для этого определяется значение УС для каждого этапа прямоугольного маршрута. Для различных аэродромов штилевые данные могут, отличаться от стандартных, поэтому всегда необходимо изучать схему захода на данном аэродроме.


После расчета УС для каждого этапа рассчитывается значение МК:


МКпос=МПУпос-(±УСпос)


МК2=МПУпос ±90°-(±УС2)


МК3=МПУпос±180°-(±УС3)


МК4=МПУпос±90°-(±УС4)


Вычисляем курсовые углы ДПРМ для каждого излома маршрута:КУР2 = КУР2шт + (± УС2)


КУРтр= 90°(270°)+(±УСз)


КУР3=КУР3шт+(± УС2)+(±УС4 : 2)


КУР4=КУР4шт+(± УС4)+(±УСпос : 2)











Определение фактической ширины прямоугольного маршрута при пролете траверза ДПРМ





Для любой схемы захода фактическая ширина прямоугольного маршрута Lфакт = ΔSрст / tgα факт. При пролете траверза экипаж определяет угол α, зная ΔSpcт (со схемы из сборника АНИ) определяется Lфакт на НЛ-10


�


При большом отклонении L факт от установленной (см сборник АНИ) вносится поправка в курс. Ее можно определить по НЛ-10, но обычно счи�тают, что 100 м уклонения самолета на траверзе ДПРМ соответствует поправ�ке в курс на 1°.


Если угол α больше штилевого, то самолет находится правее ЛЗП и если α меньше штилевого, то самолет левее ЛЗП.

















Контроль за выполнением 4-го разворота при заходе на посадку по системе ОСП





Контроль за правильностью выполнения 4-го разворота ведется путем сопоставления показа�ний ГПК (ГПК) с КУР в двух точках, когда до окончания разворота остается 60 и 30°.


При правильном выполнении 4-го разворота, когда до выхода на посадочный курс по ГПК (ГПК) остается 60°, КУР должен быть равен 52°(308°), а когда до выхода на посадочный остается' 30°, КУР=27° (333°) данные для крена 15°.


Если в этих точках КУР больше или меньше расчетного, необходимо изменением крена исправить ошибку, по следующему правилу: если стрелка АРК подходит к нулю раньше, чем показания  ГПК (ГИК) к курсу посадки, уменьшить крен, а если позже, увеличить крен.


Выполнить 4-й разворот до КУР=0 и заметить МК. Если МК=МКпос, то самолет находится на предпосадочной прямой, если МК>МКпос, то самолет левее, а если МК<МКпос, правее этой прямой.


При наличии разницы между МК и МКпос взять курс для выхода на предпосадочную прямую. При разнице между МК и МКпос более 10° угол выхода равен 15-20°, а при разнице менее 10° угол  выхода не более 10°.


Момент выхода на предпосадочную прямую определяют по КУРвых =360° ± Увых с упреждением 2-3°. После выхода на предпосадочную прямую берут:                МК=МКпос-(±УСпос);  Увых=МК-МКпос.











Сборники Аэронавигационной Информации





САИ являются документами, в которых опубликованы необходимые экипажем сведения,     характерные аэродромы и порядок маневрирования в их районах после взлета, при выполнении подхода, снижения и захода на посадку, а так же при рулении перед взлетом и после посадки.


САИ по ВТ используются совместно с РНК (Радионавигационные Карты), а перечни о них исчисляются самостоятельно. В каждой в/ч ведётся контрольный экземпляр сборников АНИ в которые изменения вносятся регулярно по мере поступления (контрольный экземпляр на КП у диспетчера).


Экипаж перед вылетом обязан сверить бортовые экземпляры сборников с контрольными. Выпуск экипажа без сверки ЗАПРЕЩАЕТ. Сборники АНИ экипажи берут на борт самолёта.


Есть так называемые «Секретные аэродромы», такие аэродромы вводятся в перечни АНИ, которые от сборников ничем не отличаются. Если при выполнении полёта экипажу необходимы данные из перечня АНИ, то они выписываются карандашом на свободные листы сборника. После того, как необходимость в этих данных отпадёт, они стираются. Перечни АНИ на борт брать запрещено.








Описания аэродромов в сборнике даны в следующей последовательности:


-Схема р-на аэродрома.


-Схема выхода из р-на аэродрома.


-Схема аэродрома (Кроки).


-Схема руления и стоянок.


-Средства управления и посадки.


-Схема снижения и захода на посадку, для различных курсов захода.


В результате изучения маршрута полёта, экипаж должен знать:


-Уст. режим полёта, его общую протяжённость, ограничения по высотам, пункт смены эшелона полёта, пункт 


 входа / выхода на ВТ и с ВТ, рельеф местности и расположение препятствий по маршруту в р-не аэродрома.


-Характерные линейные и площадные ориентиры.


-Типы расположения наземных и технических средств навигации и режимы их работы (по сборникам РНК).


-Зоны и районы с особым режимом полёта.


-Аэродромная сеть и данные об основных и запасных аэродромах.


-Размеры и профиль ВПП, Посадочные курсы.


-Схемы выхода из района аэродрома.


-Препятствия в районе аэродрома в радиусе 50 км.


-Зоны ожидания.


-Схемы снижения и захода на посадку.


-Min для взл/пос ВС.


-Остаток топлива на каждом поворотном пункте.








ПРОКЛАДКА МАРШРУТА НА КАРТЕ





Из перечня ВТ Выбираются координаты поворотных ПМ и для аэродромов и маркированных точек обозначения чёрного или синего цвета. Если это ОПРС или ДПРМ, то на свободном месте пишется ОХ 420 ( позыв/частота), если это РСБН пишется канал(5).


�





Проводится ЛЗП с разрывом в центре для записи расстояния.


Записывается ЗПУ  справа, МПУ слева или УПУ.


Поправки для коррекции курсовых систем записывается в виде дроби, в числителе – усл. магнитное склонение(красным), в знаменателе – азимутальная поправка(синим).


Отмечается на карте магн. склонение красным цветом При его изменении на 1 градус или через 20-25 см. в масштабе карты.


Отмечаются max абсолютные высоты местности в полосе 50 км. На каждом участке поднимается наибольшая высота.


Для ВС с БРДС выделяют жёлтым цветом Р.Л.О. От ориентиров проводят линии траверзов к ЛЗП.


При полётах вблизи Государственной границы на карту наносятся красным цветом огр. пеленги. Выделяют контрастно гос/границу и прилегающую к ней и береговой черте приграничную полосу, шириной в 25 км., а в приморских районах дополнительно поднимаются территориальные воды, шириной 12 морских миль.


Наносят границы районов дисп-х служб РЦ УВД, их наименования и рубежи передачи упр. синим цветом.


Запасные аэродромы и аэродромы посадки с указанием их превышения над уровнем моря (кр.цв.), а так же БЗП эш. Для каждого уу. ВТ (кр.цв.).


Зоны с особым режимом полёта и воздушные коридоры.


Радиотехнические средства исп-е в полёте как указано в пункте 1.


Рубежи возврата.


� EMBED Equation.3  ����





ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПОЛЕТОВ ПО ЛЗП И ВЫВОД САМОЛЕТА


В ЗАДАННУЮ ТОЧКУ





Для выполнения полета по ЛЗП в ПНПК принят маршрутный способ. Его параметрами является БУ от ЛЗП и Sост от заданной точки. Т.к. счисление пути ведется в этапно-ортодромическои системе координат то на каждом этапе маршрута условный экватор совмещается с ЛЗП, то счисленная координата Z является одновременно и БУ от ЛЗП, а Sост:


�


Длинна этапа маршрута рассчитывается  БЦВМ по геодезическим координатам  его крайних точек  по формуле sin или cos стороны.


�





Кроме параметров полета по ЛЗП на этапе маршрута в БЦВМ рассчитывается:


Угол разворота рассчитывается на следующем этапе ((.


ЛУР.


Этапно-ортодромические координаты самолета на следующем этапе.


 (Хтек, Zтек).


Этапно-ортодромич. координаты, запрограммированных РЛО и наземных маяков РСБН на следующем этапе.


Составляющие ветра Ux и Uz.


УР (( рассчитывается как разность ИПУ 2-х смежных ортодромий  в точке излома маршрута (ТИМ).


ЛУР рассчитывается не во всех случаях. При больших углах разворота ((180() он принимается постоянным (для Ил-76 40 км), а при малых УР ((10() он не учитывается. Определение способа расчета ЛУР происходит автоматически. Для исключения ошибок в БЦВМ требуется проверка некоторых условий, при несоответствии которых задача перехода на очередной этап не решается.


Как правило проверяется:


Факт ввода координат очередной ТИМ.


Длинна очередного этапа маршрута.


Если рассчитанная длина этапа получается больше заданной  (2500 км) задача перехода не решается, т.к. машина предполагает , что не введены геодезические координаты очередной ТИМ.


Если хотя бы одно из условии не соблюдено, БЦВМ выдает сигнал «проверь координаты». Если оба  условия выполнены  ПНПК  совместно с САУ переводит самолет на следующий этап.


При необходимости изменения маршрута полета смена этапно-ортодромич сис-мы координат может быть выполнена путем ввода геодезических координат точки в которую необходимо вывести самолет. После перевода ПНПК в режим работы «ПЕРЕНАЦЕЛИВАНИЕ» в БЦВМ будут выраб. необх. данные для полета по ортодромии, соединяющей точку включения этого режима и заданную точку.


Другая задача состоит в выводе самолета в заданную точку в заданное время. В БЦВМ эта задача решается автоматически и вычисленное значение tост и ΔV выдаются на индикаторы при нажатии соответствующей кнопки.











ВОЖДЕНИЕ САМОЛЕТОВ В СОСТАВЕ БП





Для решения задачи  вождения самолетов в БП , в ПНПК входит МСН-76, вкл. в себя бортовую РЛС, самолетные ответчики и приемник. Она совместно с БЦВМ и САУ решает следующие задачи:


-Индикация самолетов БП на индикаторах экипажа.


-Автоматическое управление самолетом в горизонтальной плоскости при выдерживании места в БП.


-Индикацию временнои дистанции  до ведущего самолета.


-Сигнализацию опасного сближения самолетов.


-Выдачу ком. упр-я самолетом по крену.


Принцип решения задач основан на использовании теории о взаимном положении самолетов с помощью БРЛС.


В качестве ведущего может быть выбран любой самолет БП, наблюдаемый на экране РЛС и относительного которого в дальнейшем будет выдерживаться место в БП.


�


БЦВМ определяет:


�


После выбора ведущего самолета на экране РЛС ведомого электронное перекрестие с помощью ручек управления с отметкой выбранного самолета вкл. режим автоматического слежения, в результате обработки информации о ведущем в БЦВМ определяется дальность  Sв  и Ψв (курсовой угол) по которым расчитывается:


-временная дистанция.


�


-фактический интервал  в БП.


Zв=sin(Ψв-α)


-Формируются сигналы управления самолетом  в ГП и выдача их САУ.


При полете в составе БП авт. упр. самолетом происходит  только на прямолинейных участках и отключается на разворотах, прицеливании и корекции счисленных координат с помощью РЛС.








ПОСТРОЕНИЕ ПРЕДПОСАДОЧНОГО МАНЕВРА





Решение этой задачи заключается в выводе самолета по кратчайшему расстоянию от КПМ в зону действия КГС (курсоглиссадной системы) с курсом близким к посадочному, он строится по схеме захода на посадку  с РНС и состоит из участка:


Прямолинейного участка по касательной от КПМ к окружности разворота на посадочный курс.


Дуги окружности разворота.


Посадочной прямой касательной к окружности разворота  и проходящей через КТА.


Для расчета параметров предпосадочного маневра служат ТКМС, а так же программированные исходные данные:


Геодезические координаты КПМ.


Геодезические координаты КТА.


ΔΜ аэродрома посадки.


Магнитный курс посадки.


Расстояние от центра ВПП до точки выхода из 4-го разворота (S5).


Отсчет путевых углов и курса производится от магнитного меридиана проходящего через центр ВПП относительного меридиана отсчитывается и магнитный курс посадки (МПУ5), поэтому с началом предпосадочного маневра возникает необходимость перевода ТКСП на отсчет курса с условного к магнитному. При подходе к КПМ на дальность более 49 км на панели КП1-10М вкл. тумблер 5 и курсовая стабилизация, для исключения разворота самолета  при замене условного меридиана на магнитный.


При Sост=49 км до КПМ в УВК формируется признак начала предпосадочного маневра, на приборных досках гаснет «МАРШРУТ» и загорается «ПРЕДПОСАДОЧНЫЙ МАНЕВР». В БЦВМ происходит расчет параметров предпосадочного маневра. Они рассчитываются в прямоугольной СК, начало которой совпадает с КТА, а ось Х с магнитным курсом посадки. Этими расчетами являются:


Sкпм.


ИПУ отрезка Sкпм и β’u.


Δσ сходимости между истинными меридианами ВПП и КПМ.


Угол β между осью ВПП  и отрезком  Sкпм.


Координаты КПМ в прямоугольной СК.


Угол между истинным и условным меридианом ВПП.


По координатам  Xкпм,  Zкпм,  S5,  МПУ5, R (3,5км) рассчитывают следующие элементы (S4 и Δβ).


При оставшемся расстоянии до ТНР=0, самолет разворачивается на посадочный курс. При входе в зону ±4 км относительно оси ВПП, в УВК вырабатывается сигнал «ВКЛ РТСП». РСБН переключается из режима «НАВИГАЦИЯ» в «ПОСАДКА».


При Z=±2км от оси, в УВК формируется признак выхода на ВПП, по которому САУ отключ. от УВК и подключается к РТС посадки. По сигналам наземных КГМ (курсо-глиссадных маяков) САУ выводит самолет на посадочную прямую и далее формирует  сигналы управления по курсу и высоте до Н=60м.








ПОДГОТОВКА И ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА ПО МАРШРУТУ 


С НАВИГАЦИОННЫМ КОМПЛЕКСОМ





Объем и содержание навигационной подготовки к полету:


Общая штурманская подготовка.


Штурманская подготовка к полету.


Летно-штурманская подготовка к полету.


1.Общая штурманская подготовка:


Она включает в себя изучение теоретических основ навигации и боевого применения, данные работы ср-в связи и РТО полетов, р-на предстоящих боевых действий, документов регламентирующих летную работу, способов и методики использования бортовых и наземных средств навигации, боевого применения, СОК.


2.Штурманская подготовка к полету(2 этапа):


Штурманская подготовка к полету до получения боевой задачи.


Проводится в объеме общей штурманской подготовки и имеет целью сократить до минимума объем штурманской подготовки после получения боевой задачи. В этот период изучается р-н полетов, проводится общая подготовка карт, готовятся справочные материалы по навигации и боевому применению, осуществляется контроль готовности НК к выполнению боевой задачи.


Штурманская подготовка к полету после получения боевой задачи.


Подразделяется на предварительную и предполетную.


Предварительная штурманская подготовка включает в себя:


Получение и уяснение БЗ


Самостоятельная ШТ подготовка к полету.


Тренировка на тренажерах и в кабинах.


Контроль готовности.


Предполетная штурманская подготовка проводится с целью оценки последних данных навигационной и метеорологической обстановки, уточнение порядка выполнения БЗ в конкретных условиях тактической обстановки и доведение их до экипажей на предполетных указаниях, проверки исправности РНС, Правильность снаряженности АСП и уточнение данных РТО полетов. Уточняют штурманские расчеты, выставляют точное время на бортовых часах.


3.Летно-штурманская подготовка к полету:


В результате её проведения  летный состав должен иметь твердые навыки в решении следующих задач:


-Точное вождение л/а по заданному маршруту.


-Построение, выдерживание и роспуск боевых порядков.


-Заход на посадку.


-Точный выход по времени и месту на наземные, морские цели.


-Выполнение тактических приемов по преодолению ПВО и нанесению ударов по целям.


-Ведение визуальной разведки.


-Надежное возвращение на аэродром посадки с ограниченным использованием РТС.


Основные задачи, решаемые при подготовке к полету с ПНПК:


Выбор и построение маршрута полёта


Выбор и построение ортодромической системы координат 


Определение геодезических координат основных точек маршрута, ориентировочная коррекция счисленных координат места самолёта, наземная РСБН и РСДН


Определение условных поправок (∆А; ∆Му; ∆σсход)


Разработка программы полёта и ввод её параметров в УВК


Проверка правильности ввода программы и работоспособности ПНПК-76


Выставка курсовой системы и инерциальной системы непосредственно перед взлётом











Выбор и построение маршрута полёта





Рекомендуемая длинна этапа маршрута 250-300 км. Для обеспечения перенацеливания и выхода на пункты непредусмотренных программой по маршруту намечаются оперативные пункты маршрута и оперативные пункты цели. Если угол разворота между смежными этапами более 90˚ вводится ещё одна промежуточная точка углов маршрута или маршрут  прокладывается с учётом выполнения двойного разворота.


Прокладка ортодромических этапов маршрута может осуществляется графическим или аналитическим способом. Сущность графического способа состоит в замене отрезков ортодромии прямыми линиями на карте. Сущность аналитического способа состоит в расчёте геодезических координат промежуточных точек этапа. Точки наносятся на карту и соединяются отрезками прямой. Основной способ графический способ.


После прокладки маршрута выбираются ориентиры для коррекции счисленных координат МС и коррекции курса. Координаты ориентиров коррекции следует выбирать на картах М 1 : 500000 и крупнее.


Координаты основных точек маршрута и наземных станций РСБН и РСДН кроме карт могут выбираться из сборников аэронавигационной информации. 


























Прокладка маршрута





Прокладка маршрута включает в себя:


Отметку основных точек маршрута


Нанесение ЛЗП         


�


Разметку расстояний и путевых углов


Справа от ЛП красным цветом МПУ


Слева от ЛП синим цветом УПУ


Разметку ЛЗП по времени полёта или расстоянию


Разметка по времени может быть через 2-5 мин. Полёта


Разметка по расстоянию осуществляется по оставшемуся расстоянию от очередной ТИМ. Разметка производится через 50 км. с цифровкой через 100км.


Отметку превышения цели площадки относит аэродром вылета (справа от цели красным цветом)


Отметку основных высот рельефа местности и препятствий


Отметку магнитных склонений азимутальных поправок  


�


             ΔМ в кружочке красного цвета со своим знаком через 20-25 см. и при изменении ΔМ на 1˚


�


ΔА и ΔМу наносятся у поворотных пунктов маршрута или у точки коррекции в овале в числителе ΔМу в знаменатели ΔА.       


�


Точка коррекции          


�


За условный меридиан в ВТА принимается истинный меридиан аэродрома  взлёта и ΔА рассчитывается:


� EMBED Equation.3  ���


� EMBED Equation.3  ��� -  это долгота истинного меридиана аэродромного взлёта.         


� EMBED Equation.3  ���-  это долгота истинного меридиана точки коррекции. 


ΔМу=ΔА+ΔМт


Нанесение на карту необходимых данных для использования курсовой системы РТС и автоматических навигационных устройств.


�


Расчёт и нанесение на карту МБ эшелона полёта.  


�


Минимально безопасный эшелон не зависит от направления полёта


Участки пересечения воздушной трассы (жёлтым цветом поднять ВТ 6000-4100) 


Границы РЦ ОВД синим цветом.


Остаток топлива у поворотных пунктов маршрута.


�








Определение исходных данных для составления


 программы полёта





Для программирования полёта в группу программирования выдаются следующие данные:


Базовые и запасные аэродромы в банк заносят геодезические координаты КТА истинное направление ВПП удаление точек отворота и точек 4-ого разворота в зависимости от Н полёта и направления захода на посадку. Выбирается один базовый и один запасной аэродром координаты с точностью до 2-х секунд.


Названия  ТИМ и их геодезические координаты с точностью до 20 сек, но не более 9 ТИМ.


Геодезические координаты с точностью до 2-х сек. И номера каналов РСБН, но не более 16.


Геодезические координаты локационных и визуальных ориентиров с точностью до 2-х сек., но не более 16.


Геодезические координаты одной цели или одной площадки приземление с точностью до 2-х сек.


Геодезические координаты начала и конца главной ортодромии и геодезическая долгота меридиана начальной выставки ши И11


Программное устройство обеспечивает оперативное изменение всей программы в полёте.


Выполнение маршрутного полёта





А: Общие правила


Для обеспечения высокой точности надёжности и БЗП необходимо соблюдать общие правила ВН:


Непрерывно вести контроль за курсом, скоростью, Н, t полёта и остатком топлива.


Сохранение ориентировки в течении всего полёта, комплексно применяя все средства навигации, прокладку пути и визуальную ориентировку.


Непрерывно вести контроль пути и в случае необходимости вносить исправления в режим полёта.


Соблюдать последовательность работы на этапах маршрута согласно штурманского плана.


Периодически в соответствии с фактической обстановкой производить определение навигационных элементов, своевременно выполнить коррекцию счисленных координат.


Вести требуемую документацию и применять бортовые ср-ва объективного контроля.





Б: Выход на ИПМ и ЛЗП.


На ВПП перед взлетом или в процессе разбега вкл. счисление пути. На Нбез вкл-ся директорное управление с последующим переходом к автоматическому пилотированию самолета. Маневр для выхода на ЛЗП (ИПМ) выполняется одним из следующих методов:


-Вывод самолета на линию соединяющую аэродром вылета и 1-й ППМ.


Управление самолетом может быть в автоматическом режиме с использованием САУ при курсовой стабилизации и вручную. Выход на ЛЗП осуществляется методом 2-го доворота под углом 90˚, 45˚(в зависимости от Sост и Zбок) или под любым углом к ЛЗП до обнуления Zтек.


-Вывод самолета на 1-й ППМ (ИПМ) с касательной к 1-му развороту.


Этот метод предусматривает перерасчет новой ЛЗП и Sост до ППМ решением задачи перенацеливания.


�


2-й разворот (90º) применяется в том случае, если Zт>2R; (45º) если  Zт<2R.





В: Полет к цели.


Основная работа экипажа состоит в обеспечении надежной работы датчиков навигационной информации, контроля за навигационной обстановкой, достижения требуемой точности определения координат ТКМС. Рациональный интервал коррекции координат МС составляет 250-300 км. Контроль выхода на ТИМ осуществляется по табло, на котором высвечивается Sост и Z.


Смена ортодромии происходит автоматически при включении кнопки очередной ТИМ на дальности от текущей равной ЛУР.





Г: Режим работы при перенацеливании.


При разработке программы полета необходимо предусмотреть возможные изменения маршрута полета. Изменение программы может быть выполнено следующими методами.


Путем замены координат последнего ТИМ (ТИМ № 6,7) до прохода очередной (ТИМ № 5), но не ближе 40 км до неё на координаты ТИМ маршрута перенацеливания (ТП № 1,2).


�


Изменение маршрута полета этим способом обеспечивает единую точку начала маневра перенацеливания и маршрут маневра для всех самолетов БП.


Изменение программы полета может быть выполнено с любой точки текущего этапа полета путем замены координат очередной и последующей ТИМ (6,7) на координаты ТИМ перенацеливания (ТП 1,2) при блокировке ОЗУ в УВК ключом  №5.


Выполнение каждым самолетом полета по маршруту перенацеливания начинается с момента ВКЛ клавиши «ПЕРЕНАЦЕЛИВАНИЕ», что определяет необходимость ориентиров этой точки для всех самолетов БП и учета того обстоятельства, что выход на ЛП перенацеливание осуществляется без ЛУР.


�


Изменение маршрута полета пропуском ТИМ может быть выполнено с очередной ТИМ или с любого участка текущего этапа маршрута.


В 1-м случае пропуск ТИМ 6 будет выполнен, если по адресу пропускаемой точки ввести координаты следующей ТИМ 7. Разворот на ТИМ 7 будет выполнен на удалении ЛУР до очередной ТИМ 5.


За 2 секунды до подхода к точке перенацеливания нумерация участков ортодромии изменяются на 1. Для изменения маршрута полета пропуском очередного ТИМ с любой точки текущего этапа операция по замене координат производится как и в первом случае, только при блокировке ОЗУ в УВК ключом №5, а выход на ЛП перенацеливания осуществляется после включения кнопки перенацеливания.


�


Изменение маршрута полета может быть выполнено в режиме полета на ориентир на любом участке маршрута, но не ближе 40км. до прохода очередной ТИМ.


Координаты ТП 1 и ТП 2 могут быть записаны по адресам РЛО при вводе программы полета (маршрут перенацеливания известен) на земле или непосредственно в полете по адресам свободных РЛО. Выбор точек перенацеливания на которую будет выполняться выход производимый нажатием клавиши с №1 и включением режима полета на ориентир. Самолет выводится на маршрут перенацеливания без учета ЛУР.


�


Если тактическая навигационная обстановка на маршруте определяет необходимое изменение маршрута на незначительную величину, то решение этой задачи может быть выполнено путем смещения ЛЗП на величину Z перенац. ΔZперенац. это значение вводится в 403 ячейку ОЗУ, куда поступает боковое уклонение Zтекущ.


 Вывод самолета на ЛЗП может выполняться методом двойного разворота под углом 90 и 45 или под любым фиксированным углом с использованием режима курсовой стабилизации.


�











ПОДГОТОВКА И ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЁТОВ ПО МВЛ





Международная организация гражданской авиации ИКАО


По инициативе США в декабре 40 г. в Чикаго собрались представители 52 государств, которые обсудили проблемы международной гражданской авиации. Эта конференция закончилась подписанием конвенции и получила название «Чикагской конвенции». Штаб квартира ИКАО канадский город Монреаль. СССР является членом ИКАО с 14 ноября 1970 г. Русский язык был признан официальным (4-м) языком этой организации (русский, английский, французский, испанский) арабский и китайский языки считаются рабочими и используются в ограниченном объёме в работе совета ИКАО.





Организационная структура ИКАО


�





Аэронавигационная комиссия


Авиатранспортный комитет


Комитет совместной поддержки


Финансовый комитет


Комиссия по незаконному вмешательству в деятельность авиации


Рабочая группа по условиям службы


Юридический комитет

















Основные документы ИКАО





Чикагская конвенция вступила в силу в апреле 47 г. в неё входят:


Преамбула (вводная часть соглашения)


Часть 1 (международная навигация)


Часть 2 (международная организация гражданской авиации, устав ИКАО)


Часть 3 (международный воздушный транспорт)


Заключение


ИКАО принимает большое количество юридических актов унифицированные правила полётов требования к авиационному персоналу и нормам лётной годности ВС. Эти документы содержат различные правила и имеют соответственные названия (стандарты). Внедрение стандартов и практики является сложной и дорогостоящей задачей. Для упрощения этой задачи они оформляются в виде приложений к Чикагской конвенции. В настоящее время их существует 18:


Требование к л/с гражданской авиации при выдаче свидетельств


Правила полётов


Метеорологическое обеспечение международной аэронавигации


Аэронавигационные карты


Единицы измерения, подлежащие использованию в воздушных и наземных операциях


Эксплуатация ВС


Государственные и регистрационные знаки ВС


Лётная годность ВС


Упрощение формальностей при международных воздушных перевозках


Авиационная электросвязь                    


Том 1    Электросвязь


Том 2    Процедуры связи


Обслуживание воздушного движения


Поиск и спасение


Расследование лётных происшествий


Аэродром


Службы аэронавигационной информации


Авиационный шум


Том 1   Авиационный шум


Том 2    Защита окружающей среды


Защита международной гражданской авиации от актов незаконного вторжения


Безопасная перевозка опасных грузов по воздуху





























Документы аэронавигационного обслуживания





Существует 4 вида документов аэронавигационного обслуживания:


Правила полётов DОС 4444. Дополняют требования, изложенные в приложении 2.11.


Производство полётов DОС 8168. Состоит из 2-х томов.


Том 1.    Правила производства полётов. Определённые процедуры схемы захода на посадку, правила установки высотомера и др.


Том 2.    Построение схем визуальных полётов по приборам дается подробное описание важных зон и требований в отношении запаса Н над препятствиями в зонах аэродромов.


Сокращения и коды ИКАО DОС 8400


Дополнительные региональные процедуры DОС 7030 


Совет ИКАО всю территорию Земли разделила на аэронавигационные районы: 


Африки и Индийского океана


Юго-Восточной Азии


Европейский


Североатлантический


Североамериканский


Южно-американский


Карибского моря


Ближнего и Среднего Востока


Тихоокеанский район


Технические руководства


А. Сборники условных обозначений:


типов самолёта DОС 8643


авиакомпании DОС 8545


местоположение DОС 7910


Б. Документы о видах и средствах обслуживания:


каталог аэронавигационных карт DОС 7101


метеотаблицы для международных ВД  DОС 7155


аэронавигационная информация предоставленная государственными членами ИКАО DОС 7383


В. Аэронавигационные планы








Международные правила и нормы полётов





Перед вылетом и после полёта члены экипажа ВС должны пройти таможенный досмотр, паспортный контроль, и другие процедуры.


Экипаж должен предоставить властям страны следующие документы:


3 копии генеральной декларации 


3 копии пассажирской ведомости


3 копии грузового манифеста


На борту каждого самолёта должны быть следующие документы:


Свидетельство о регистрации самолёта


Удостоверение годности судна к полётам


Свидетельство квалификации на каждого члена экипажа


Бортовой журнал


Разрешение на бортовые радиостанции


Список фамилий пассажиров с указанием пункта отправления и пункта назначения, пассажирская ведомость


Манифест (генеральная декларация) и подробная декларация на груз


Руководство по лётной эксплуатации


Правила полётов на территории государства включает:


Условия пересечения государственной границы


Ширину ВТ и высоты полётов по ним


Запретные и опасные зоны, зоны с особым режимом полётов


Правила аэронавигации, связи и сигнализации


Правила использования аэродромной сети


Требования к полётной документации


Нормы запаса топлива


Систему счисления времени











Обслуживание воздушного движения





В правилах ИКАО предусмотрено обслуживание ВД с различной степенью ответственности за безопасность полетов:


Летно-информационное обслуживание.


Диспетчерское обслуживание.


Консультативное обслуживание.


Аварийное обслуживание.





Летно-информационное обслуживание включает:


Опубликование данных о состоянии аэродрома.


Передачу предупреждений об опасности полетов.


Обеспечение метеоинформации перед полетом и в полете.


Опубликование информации о состоянии технических ср-в навигации и обслуживании ВД.


 


Диспетчерское обслуживание:


Обеспечивает предупреждение от столкновения самолётов на земле и в воздухе и включает.


Районное диспетчерское обслуживание.


Диспетчерское обслуживание на подходе.


Аэродромно диспетчерское обслуживание.





Консультативное обслуживание:


Экипажи, получившие консультативную информацию могут действовать по своему усмотрению, но обязаны сообщить органу УВД своё решение и план дальнейших действий.








Аварийное обслуживание:


Предусматривает оповещение соответствующих органов о ВС нуждающемся в поиске, спасении и оказании помощи. Полёты без этого обслуживания запрещаются. 





!!! Ни одно из видов обслуживания не предусматривает предупреждение экипажей от столкновения ВС с земной (водной) поверхности и препятствиями на ней во время всего полёта, таким образом, за выбор и соблюдение безопасной Н полёта полную ответственность несёт КЭ. 








Организация воздушного пространства и основные правила полетов, принятые в ИКАО





А: Единицы измерения принятые в ИКАО


Конвенция дает возможность государствам избирать и использовать любую из 2-х таблиц измерения:


Измеряемые величины�
Таблица ИКАО�
Голубая таблица�
�
1�
2�
3�
�
Расстояние, используемое в навигации в донесении о место нахождении превышающие 2-3 морские мили�



Морские мили с десятыми�
�
Сравнительно небольшие расстояния, применяемые в аэропортах�
Метры�
�
Набс, превышение относительной высоты�
Метры�
Футы�
�
Горизонтальная скорость, скорость ветра�
Узлы�
�
Вертикальная скорость�
м/с�
ф/мин�
�
Направление ветра на посадке и взлёте�
Градусы от магнитного меридиана�
�
Направление ветра для других целей�
Градусы от истинного меридиана�
�
Видимость�
км или метры�
�
Установка давления на высотомере�
Мили бары�
�
Температура�
˚С�
�
Масса�
Тонны или кг�
�
Время�
Часы или минуты�
�









Деление воздушного пространства





Делится на районы полётной информации (РПИ). Районы бывают:


Контролируемые


Консультативные


Запретные зоны


Ограниченные зоны


Контролируемое ВП делится на:


 Контролируемые аэродромы


 Контролируемые зоны


 Аэродромно-диспетчерские зоны


 Консультативные маршруты


 Консультативные зоны


Диспетчерские районы делятся на:


 Диспетчерские районы трасс


 Узловые диспетчерские районы


В Чикагской конвенции записано, что запретные зоны должны быть разумных размеров и расположены таким образом, что бы не препятствовать необходимости воздушной навигации. 


Зоны могут быть следующих видов:


Р – Запретные зоны, пролёт которых запрещен на всех высотах. 


R – Зоны ограничения, пролёт которых запрещён на определённых Н или в определённое время.


Д – Опасные зоны, полёт в которых опасен по тем или иным причинам (объяснение причин производится не всегда).


С – Зоны с особым режимом полёта где выполняются учебные полёты боевых самолётов.


А – Тревожные зоны, которых производится много полётов требующих особого внимания.


Т – Тренировочные зоны, где выполняются интенсивные учебные полёты.


W – Зоны предупреждения, это зоны ограничение в которых вводится рассылкой специальных предупреждений.











Системы и службы обслуживания воздушного движения





Контролируемые ВП есть диспетчерский район (СТА) это основная часть контролируемого ВП. Нижняя его граница проходит на определённой, но не менее 200 метров (700 футов) высоте от земли обеспечивающей визуальные полёты на Нбзп. Вертикальный интервал (эшелонирование по высоте) и нижний безопасный эшелон, как правило не менее 300 метров. Граница этого района составляет 150-170 км. 


Аэродромно-диспетчерские зоны предназначены для управления ВС на взлёте и посадке. Они представляют собой цилиндры R = 5-10 морских миль. Нижняя граница зоны – поверхность земли. Верхняя обычно совпадает с нижней границей контролируемого ВП.


Узловой диспетчерский район (ТМА) создаётся при наличии нескольких близко расположенных аэродромов с истинным воздушным движением или нескольких сходящихся маршрутов, что вызывает повышенную концентрацию воздушного движения. Нижняя граница ТМА устанавливается на Н = 300м (1000 футов). Верхняя граница может достигать границы нижнего ВП. 


В контролируемом ВП экипажи обязаны выполнять указания службы движения. В неконтролируемом ВП экипажи пользуются транслируемой полетной информацией и действуют по своему усмотрению в соответствии с общими правилами полетов.





Органы службы движения ИКАО РФ


ИКАО�
Сфера обеспечения ВД�
РФ�
�
Обозначение�
Позывной�
�
Обозначение�
�
ACC�
Control�
По трассам и вне трасс�
Контроль�
�
APP�
Approach�
По трассам, в зонах ожидания, в наборе Н, на снижении, а так же при внетрассовых полётах в пределах ТМА�
Подход�
�
TAR�
Radar�
По трассам и вне трасс, в наборе Н и на снижении�
�
�
SRF�
Director�
В зоне аэродрома на кругу до 4-го разворота�
Круг�
�
TWR�
Tower�
От момента визуального контроля ВПП до освобождения ВПП, и от момента занятия ВПП до взлёта�
Старт�
�
PAR�
Precision�
На посадочной прямой�
Посадка�
�
VDF�
Homer�
В контролируемом ВП�
Пеленг�
�
FIC�
Information�
В контролируемом ВП�
�
�
TAXI�
Taxi�
Передвижение по аэродрому�
Руление�
�









Международные воздушные трассы





Каждое государство может часть своих ВТ выделяют в качестве международных. В нижнем ВП ширина МВТ установлена 10 миль, по 5 в каждую сторону от оси, а нижняя граница трассы устанавливается не менее 300м (1000 футов) над наивысшей точкой рельефа. В верхнем ВП границы МВТ не установлены и ВТ обозначаются только осевой линией.


По своему расположению делятся на:


МВТ нижнего ВП


МВТ верхнего ВП


Границы этого пространства даётся для каждого государства на титульном листе карты. Если в этом разделе встречаются надписи Not-Specified, значит граница между верхним и нижним ВП не определена (берётся эшелон FL 200). Все трассы имеют свои названия, состоящие из сочетания букв и цифр. Максимальное количество букв и цифр ≤6.


ИА205Д


И - приставка


А – основная буква названия трассы


205 – номер трассы


Д – дополнительная буква


Номер трассы состоит из сочетания 3-х цифр и может быть от 001 до 999 (3,4,5 клетка). Во второй клетке размещается основная буква названия трассы для обозначения применяются 16 букв разбитых на 4 группы:


1 группа: ABGR – маршруты региональной сети (трассы).


2 группа: LMNP – совместные участки маршрутов региональной сети и маршрутов зональной навигации.


3 группа: HIVW – МВТ не являющиеся ни маршрутами зональной навигации, ни маршрутами региональной сети (местные, сезонные, временные).


4 группа: QTYZ – маршруты зональной навигации.


В первой клетке при необходимости обозначается приставка:


И – МВТ верхнего воздушного пространства.


К – трассы для полётов на Н ниже нижнего эшелона (вертолёты)


S – участки трасс для сверхзвуковых самолётов.


Отсутствие буквы обозначает, что эта МВТ нижнего воздушного пространства в 6-ой клетке дополнительная буква.


Д – МВТ консультативная


F – МВТ лётно-информационная


Отсутствие буквы означает, что это контролируемая МВТ.


 Зональная навигация это метод самолетовождения позволяющий выполнить полёт по любому избранному маршруту в пределах радиуса действия РНС.


Пересечение МВТ и выход на неё разрешается только в точке обязательного лонесения  под углом 90( или близким к нему. По правилам ИКАО экипаж намеревающийся пересечь или занять трассу обязан установить контакт с диспетчерской службой по телефонной связи за 20 мин.


Форма доклада: Индекс и тип ВС, Курс Магнит, Высота полёта, Место и расчётное время выхода на трассу (пересечение трасс), Ожидаемый эшелон при выходе на трассу (Х трасс), Скорость полёта (истинная).    


При выполнении полёта по МВТ экипаж  должен докладывать время полёта и высоту в каждой точке обязательного доклада. Если этих точек нет на ВТ, экипаж должен вступить в контакт с диспетчерской службой через 30 мин. после взлёта и далее каждый час полёта.








Правила полётов





А: Процедура обслуживания вылетающих самолётов.


Обслуживание вылетающих самолётов начинается диспетчером аэродромно-диспетчерской вышки. До руления к месту взлёта экипажу сообщают направление и скорость ветра, маршрут руления, давление для установки высотомеров и номер полосы. Если КВС признаёт полосу непригодной для взлёта, он имеет право запросить другой ВПП. Исполнительного старта на ВПП нет. Разрешение на взлёт запрашивается и дается в процессе руления или в момент выхода на ВПП. При разрешении на взлёт указывается: Курс взлёта, манёвр после взлёта, маршрут выхода на курс следования, высота и другая информация.


Навигационная характеристика ВТ и МВЛ





ВТ - коридор в воздушном пространстве, ограниченный по высоте и ширине, предназначенный для выполнения полетов ВС и оборудованный средствами управления, контроля и радионавигации.


Ширина ВТ устанавливается, как правило -10 км (по 5 км в каждую сторону от оси трассы). В отдельных случаях, в районах с недостаточным обеспечением РТС, ширина ВТ может устанавливаться 20 км. Все необходимые данные для полетов по ВТ (наименование точек, их геодезические координаты, коды точек, вид ВТ и ее номер,  протяжнность участка, ширину участка, разрешенные эшелоны полета и т.д.) даны в ПЕРЕЧНЕ ВТ. Все полеты по ВТ выполняются на установленных эшелонах (т.е. на высотомерах установлено давление — 760 мм. рт. столба ) ВТ, как правило, устанавливаются по кратчайшему расстоянию между пунктами с обходом запретных зон, полигонов зон специальных полетов и аэродромов с интенсивными полетами. Для некоторых участков ВТ могут устанавливаться спрямленные маршруты для полетов ВС в периоды, когда район не занят плановыми полетами. Спрямленные маршруты используются только по согласованию с военным сектором РЦ ЕС УВД.


Местные воз��душные линии (МВЛ) -  коридор в воздушном пространстве, ограниченный по высоте я ширине, предназначенный для осуществления местных воздушных сообщений. МВЛ - для полетов по правилам визуальных полетов (ПBП) на высотах ниже нижнего эшелона (на высотомерах устанавливается минимальное приведенное давление). Ширина МВЛ устанавливается с учетом рельефа местности и искусственных препятствий вблизи нее, но не более 4 км.


Все необходимые данные о МВЛ публикуются в Перечне МВЛ, которые являются приложениями к Инструкции по производству полетов и УВД в зоне ответственности объединений ВВС.


ВТ обеспечиваются трассовыми аэродромами, оборудованными для приема, обслуживания и выпуска летательных аппаратов.


Трассовыми аэродромами для военной авиации являются гражданские аэродромы и аэродромы совместною базирования военной и гражданской авиации которые включаются в действующие Сборники аэронавигационной информации по ВТ,


Часть военных аэродромов, расположенных вблизи ВТ, может выделятся в качестве запасных для самолетов гражданской авиации на случай их вынужденной посадки.


В направлениях с интенсивным воздушным движением могут устанавливаться параллельные воздушные трассы. Минимальные интервалы бокового эшелонирования между осями параллельных ВТ должны быть не менее 30 км при радиолокационном контроле и не менее 150 км при полетах над безориентирной местностью и океаном.


По некоторым ВТ могут выполнятся полеты иностранных судов. Эти трасты в Перечне ВТ объявляются международными. Полеты по этим трасам для наших самолетов ничем не ограничиваются.


Документы аэронавигационной информации


К документам аэронавигационной информации относятся:


Перечень воздушных трасс;


Сборники аэронавигационной информации;


Перечни аэронавигационной информации.


При выполнении полетов, перелетов экипажу указывается аэродром взлета аэродром промежуточной и конечной посадки, аэродромы погрузки, выгрузки грузов, боевой техники и личного состава. Экипаж, исходя из поставленной задачи, обязан уметь выбрать маршрут и профиль полета.


Для выбора маршрута и профиля полета используется Перечень воздушных трасс и приложения к нему:


1. каталог точек воздушных трасс;


2. схема сети воздушных трасс;


3. радионавигационные карты.


ПЕРЕЧЕНЬ  ВТ утверждается Главнокомандующим ВВС и вводится в действие совместным приказом ГК ВВС и Министра Гражданской авиации. В Перечне ВТ приняты условные сокращения и обозначении.


ВТ - воздушная трасса;


ВВТ - внутрисоюзная воздушная трасса;


МВТ - международная воздушная транса;


СВТ- маршрут спрямления воздушных трасс;


ВТ СТС - воздушная трасса для сверхзвуковых транспортных самолетов


Внутрисоюзная ВТ — воздушная трасса предназначенная для полетов воздушных судов всех ведомств.


Международная ВТ — воздушная трасса, по которой разрешены полеты иност�ранных воздушных судов. (Для российских летательных аппаратов используют также, как и внутрисоюзная ВТ)


ВТ СТС — внутрисоюзная воздушная трасса, предназначенная дня полетов сверхзвуковых транспортных самолетов на эшелонах 12100 м и выше.


По всем ВТ, как правило, устанавливается двухстороннее движение. На некоторых участках может устанавливаться одностороннее движение. Такие участки специально оговариваются в Перечне ВТ.


Участок спрямления воздушных трасс — участок внутрисоюзной ВТ, полеты по которой производятся с разрешения военного сектора РЦ ЕС УВД. СВТ используется без разрешения военного сектора РЦ на указанных в Перечне эшелонах с 20�часов Субботы (предпраздничного дня) до 5 часов понедельника (после праздничного дня) по местному времени.


Описание воздушных трасс в Перечне дано в виде таблиц, имеющих 9 граф:


В графе 1 указаны наименования точек ВТ. Это могут быть аэродромы, маркированные и немаркированные точки.


Если  это аэродромы то его название дается  заглавными  буквами  русского алфавита (например - ДОНЕЦК). Если название аэродрома не совпадает с названием города, то оно дается после названия города в скобках, например: ПЕНЗА (Терновка)


Маркированные точки (точки на ВТ в которых установлены отдельные приводные радиостанции) даются в Перечне с заглавной буквы по действительному названию населенного пункта. Например: Карманово.














�
ТМА�
Участки воздушных трасс�
Прим.�
�
Наимнование�
Коорд�
КОД�
Код�
Эш.�
Обзнач.�
Протяж.�
Ширина�
Эш. полета�
�
�
Точки воздушных трасс�
2�
3�
4�
5�
6�
7�
8�
9�
10�
�
СТАВРОПОЛЬ


(Шпаковское)�
4506с


04207в�
РОП�
�
В-59�
50�
10�
хх�
тэ клх 570-860�
�
�
Певун�
4524с


04237в�
РМЕ�
�
В-59�
11�
10�
270-910�
�
�
�
Кудрявка�
4528с


04237в�
�
�
�
�
�
�
�
�
�
Элиста�
4622в�
РСА�
�
�
�
�
�
�
�
�



�
�
�
РСА 600�
УВ-59�
120�
20�
630-910�
�
�
�



Немаркированным точкам присвоены условные пятибуквенные наименования, которые даны с заглавной буквы и с разрядкой, например: Бутон (В этих точках нет никаких радиотехнических средств, а также может не быть никаких населенных пунктов). Эти точки — точки обязательных докладов, они как правило, устанавливаются на рубежах передачи управления, или в точках пе�ресечения ВТ.


В графе 2 указаны геодезические координаты точек расположенных на ВТ.


Если это аэродром, то даются координаты контрольной точки аэродрома. Для маркированной точки даются координаты места стояния ОПРС. Координаты для немаркированных точек указывают местоположение точки на поверхности земной (водной) поверхности.


В графе З указаны трехбуквенные коды точек ВТ, которые используются для составления формализованных заявок и планов полетов.


Первая буква кода характеризует принадлежность точки к определенному региону


УВД. ( Перечень регионов и их обозначения даны в начале Перечня ВТ)


Две последующие буквы являются позывными ДПРМ — для аэродрома,


позывными ОПРС — для маркированных точек, условным сочетанием


букв — для немаркированных точек,


В графе 4 ( ТМА ) - указывается трехбуквенный код аэродрома и эше�лон верхней границы управления воздушным движением до которого руководство полетами осуществляется с этого аэродрома. Например: КЛХ 5700, означает что ниже участка ВТ, начиная с эшелона 5700 м и ниже, расположен район управле�ния воздушным движением аэродрома Симферополь, т.е. если экипаж выполняет полет по ВТ не эшелоне 6000 м и выше, то он ведет связь с РЦ ЕС УВД (контроль). Если же полет выполняется из эшелонах 5700 м и ниже, экипаж обязан перейти на связь с Подходом этого аэродрома и запросить разрешение на пролет его зоны ответственности. ПРИМЕЧАНИЕ: для определения названия аэродрома по трех буквенному коду используется Каталог точек ВТ. После определения названия аэродрома, по Сборнику аэронавигационной информации находится позывной и частота работы радиостанции "Подхода". После пролета зоны ответственности этого аэродрома, экипаж переходит на связь с " Контролем» (РЦ ЕС УВД).


В В графе 5 указано условное обозначение участка ВТ. Обозначение уча�стка включает от 2 до 6 знаков:


префикс " У " обозначает, что участок ВТ расположен в верхнем воздушном пространстве ( с эшелона 6300 м и выше );


префикс " Л " обозначает, что участок ВТ расположен в нижнем воздушном пространстве (от 900 м до 6000 м);


Отсутствие префикса указывает на то, что участок ВТ имеет эшелоны в пределах нижнего и верхнего воздушного пространства.


В качестве букв основы используются: для ВВТ- буква В, для участков спрям�ления ВТ - буква П, для ВТ СТС - буква С, для МВТ - буквы А,Б,Г,Р.


В качестве суффиксов, обозначающих ответвление от данной ВТ используются строчные буквы русского алфавита, а для МВТ и ВТ СТС заглавные буквы.


Примеры обозначения ВТ:


— В-8 - участок ВВТ номер 5, эшелоны полета на котором расположены в нижнем и верхнем воздушном пространстве;


— ЛВ-121 - участок ВВТ номер 121, эшелоны полета по которому  расположены в нижнем воздушном пространстве;


— В-132а - ответвление (а) от ВВТ номер 132, эшелоны полета по которому распо�ложены и в верхнем и в нижнем воздушном пространстве;


—    А-8 - участок МВТ номер 8 , эшелоны расположены в верхнем и нижнем воздушном пространстве;


        — УР-22 Н - ответвление ( Н ) от МВТ номер 22 эшелоны полета по которому расположены только в верхнем воздушном пространстве;


— П-5 - участок спрямления ВТ номер 5, с эшелонами в верхнем и нижнем воздушном пространстве.


В графе 6 указаны протяженности участков, рассчитанные по ортодромии.


В графе 7 указана ширина участка. Участки могут иметь переменную ширину.


В графе 8 указан диапазон разрешенных эшелонов полета в десятках Метров Знак "XX" означает, что ВТ используется для горизонтального полета, снижения (набора высоты) для посадки на аэродром (при взлете), Участки ВТ, подходящие к аэродрому, но не имеющие знака " XX " также могут использо�ваться для набора и снижения. Эшелоны не указанные в графе 8 на ВТ, исполь�зуются с разрешения военного сектора РЦ.


В графе 9 указываются особенности использования участков ВТ или эшелонов полетов на этих участках.


Горизонтальная линия, проведенная после конечного пункта ВТ, оз�начает, что данная воздушная трасса имеет ответвления. Несколько ответвлений от данной трассы разделяются укороченной линией.





Следующим разделом Перечня ВТ является алфавитный указатель.


Участки


воздушных трасс


�
Номера трасс,


в которых


содержится участок.�
Участки


воздушных трасс�
Номера трасс, в которых содержится   участок�
�
1�
2�
3�
4�
�
Актюбинск, Калан�
В-66


�
Красноярск,


Красноармейск,


Туран�
УВ-21�
�
Алатырь,


Ульяновск�
В-76, В-91�
Маянга�
П-93�
�



С помощью алфавитного указателя по известному участку, где первой стоит название точки, начинающейся с буквы ближе к началу алфавита, опреде�ляется номер ВТ.  Например:  участок ВТ —  Маянга,   Красноармейск следует отыскивать как участок Красноармейск, Маянга т.к. буква К расположена бли�же к началу алфавита, чем буква М.


КАТАЛОГ ТОЧЕК ВТ ( Приложение 1 к Перечню воздушных трасс ) предназначен для составления ( расшифровки ) формализованных заявок и планов полетов. Каталог содержит наименования, коды и геодезические координаты то�чек воздушных трасс и состоит из двух разделов: Алфавитного указателя наиме�нований точек ВТ и Алфавитного указателя кодов точек ВТ.








Алфавитный указатель наименований точек ВТ





Наименование точек�
Код�
Геодезические координаты�
Признак точек�
�
�
�
широта�
долгота�
�
�
1�
2�
3�
4�
5�
�
АБАКАН


А в р о н(Эворон) Агинское�
НЖН


ХОЭ


НРЬ�
5345 с


5130 с


5516 с�
09123 в


13633 в


09452 в�
А





Р�
�



Действительные наименований населенных пунктов, совпадающих с немар�кированными точками, даны в скобках, например: А в р о н ( Хворой). Точками воздушных трасс в Каталоге являются:


для аэродромов контрольная точка аэродрома (КТАК обозначается буквой "А" в графе 5 раздела;


маркированные точки ВТ в графе 5 обозначаются буквой "Р";


немаркированные точки в графе 5 обозначений не имеют. Принадлежность точки к региону УВД определяется первой буквой кода.





Алфавитный указатель кодов точек ВТ


Код


�
Наименование точек


�
Код


�
Наименование точек


�
�
1


�
2


�
1


�
2


�
�
ДАВ


�
Т и б е р�
АОД


�
ПАВЛОДАР


�
�
АБИ


�
Узукагач


�
ЛПМ


�
АРКАЛЫК


�
�



Приложением к перечню ВТ является Схема сети воздушных трасс. Она предназначена для выбора оптимального маршрута перелета по ВТ. На схеме графически воздушные трассы с их условным обозначением в разрыве в центре участка Внутрисоюзные трассы нанесены синим цветом, СВТ – коричневым, МВТ - зеленым цветом, ВТ СТС - красным цветом


Кроме Перечня ВТ для выбора оптимального маршрута экипажами исполь�зуются Радионавигационные карты, на которых нанесены ВТ с указанием их ус�ловных наименований, протяженности участков, МПУ от исходной точки участка, расположение основных трассовых аэродромов, ОПРС с указанием позывных н частоты работы, местоположение РСБН с указанием канала и времени работы, немаркированные точки с указанием условного наименования и их геодезические координаты, позывные и частоты работы РЦ ЕС УВД и рубежи передачи управ�ления.











Использование документов аэронавигационной информации (АНИ) для изучения маршрута,  аэродромов, данных работы  РТС обеспечения полетов





Основными документами для изучения аэродромов взлета, посадки, запасных аэродромов, зон крупных центров являются Сборники аэронавигационной ин�формации (САН) соответствующих военных округов. Сборники являются документами, в которых опубликованы необходимые экипажам ВС сведения характеризующие аэродромы и порядок маневрирования в их районах после взлета, при выполнении подхода, снижения к захода на посадку, а также при рулении по рабочей области аэродрома перед взлетом и после посадки.


Сборниками обязаны пользоваться экипажи ВС при подготовке к полетам и непосредственно в полете


Сборники АНИ по трассовым аэродромам используются совместно с радионавигационными картами, а Сборники АНИ по внетрассовым  аэродромам и Перечни используются самостоятельно.


В каждой воинской части ведутся контрольные экземпляры Сборников, Перечней, в которые изменения (дополнения) вносятся незамедлительно, по мере их поступления.


Экипаж перед полетом обязан сверить бортовые экземпляры Сборников с контрольными, делая об этом запись в соответствующем разделе. Выпускать в полет экипажи ВС со Сборниками, не сверенными с контрольными экземплярами ЗАПРЕЩАЕТСЯ.   Сборники АНИ экипажи берут на борт самолета. Перечни АНИ   брать на борт запрещается.    Если для выполнения полетных заданий экипажу требуются сведения об аэродромах, помещенных в Перечнях, то необходимо эти данные выписать в приложение 1 бортового экземпляра Сборника. Сборники выдаются экипажам только при выполнении полетов в воздушном пространстве России.


Для своевременной подготовки к полету экипаж обязан уметь читать схемы Сборника, для чего в каждом Сборнике, Перечне даны указания к ним, описание и порядок пользования, условные сокращения н обозначения.


Описания аэродромов в Сборнике даны в следующей последовательности:


Схема района аэродрома;


Схема выхода из района аэродрома;


Схема аэродрома (кроки);


Схема руления и стоянок;


Средства управления и посадки;


Схемы снижения н захода на посадку для различных курсов;


Сборники издаются Главным штабом ВВС для авиации Вооруженных Сил РФ. В них содержаться аэродромные схемы, средства связи и РТО полетов для одного или нескольких военных округов.


1. Бюллетень изменений - опубликованы изменения и НОТАМЫ, которые не вошли в очередную Поправку (вкладыш) к Сборнику и срок действия которых более 3 месяцев. Перед вылетом экипажи  ВС обязаны получить действующие НОТАМы по маршруту выполнения полета.


2. Позывные КРС аэродромов. Пример - позывной (Ангара ), аэродром (Луговая),  № листа ( 24-99 )


3. Регионы Сборников и Перечней. Номера Сборников указываются в кружках, а номера Перешей в прямоугольниках. При подготовке к. полету, экипаж должен отыскать в каком Сборнике находиться нужный ему аэродром. При отсутствии его в Сборнике, данные выбираются из соответствующего Перечня.


4. Обзорная схема Сборника. Па данной схеме показано расположение аэродромов на территории действия Сборника.


5. Схема нарезки и компоновки листов Радионавигационных карт,


6. Указания к Сборнику. В описании даны: общие положение, пояснения к схе�мам и таблицам, порядок пользования данными радиотехнических средств обеспечения полетов, минимумы аэродромов, типовая схема прямоугольного маршрута (коробочки), условные сокращения условные обозначения, условные точки.


7. Средства управления воздушным движением.   В этом разделе: даны все средства управления воздушным движением РЦ ЕС УВД при полетах по ВТ и вне ВТ, а также деление воздушного пространства на секторы с указанием позывных, рабо�чих частот и времени работы.


8. Центральная диспетчерская служба ГА.


9. Расписание смены дневных н ночных частот наземных средств КВ связи.


10. Аэродромы (первая группа). В них включены военные и постоянно используемые авиацией ВС гражданские аэродромы. Если в сборнике пег нужного военного аэродрома, то его нужно искать в Перечнях аэронавигационной информации.


11. Аэродромы (вторая группа). В них включены эпизодически используемые авиацией ВС гражданские аэродромы. Сведения о них опубликованы таблицами, а аэродромные схемы находятся в Сборниках аэронавигационной информации по воздушным трассам РФ.


12. Минимумы аэродромов по типам самолетов ( для посадки ).


13. Радиотехнические системы ближней навигации ( РСБН ).


14. Радиовещательные станции ( РВС ).


15. Всенаправленные УКВ радиомаяки (ВОР ). Они могут применяться совместно с дальномерным оборудованием ( ДМЕ ). Как правило используются в междуна�родных аэропортах.


16. Радиотехнические системы дальней навигации ( РСДН ).


17. Отдельные проводные радиостанции (ОПРС). Даны все отдельные приводные радиостанции, расположенные в точках ВТ, с указанием наименования точки, ее обозначения, позывного и частоты ОПРС,  времени работы,  координат  точки стояния.


18. Система дальней радиопеленгации.


19. Приложения.





Описание аэродромов первой группы





Описание аэродромов 1-й группы даны в виде схем. Р-он аэр. ср-ва управления  и посадки, схемы снижения и захода из посадку кроки аэродрома, выход из района аэродрома. Содержание схем рассмотрим на примере аэродрома Фергана. Для отыскания аэродрома необходимо взять любой сборник аэронавигационной информации.


 По листу Сборника "Регионы Сборников и Перечней " отыскать, в каком № Сборника находиться нужный нам аэродром. Данный аэродром находиться в Сборнике №24. По оглавлению находим № листа на котором даны сведения по аэродрому Фергана. Эти данные находятся на стр. 24-159.








Район аэродрома





На  схемах аэродрома   участки ВТ и маршруты, используемые для транзитного пролета района аэродрома, нанесены тонкими линиями и обозначены только МПУ, а для выхода на аэродром — жирными линиями с обозначением МПУ, а 3. Если участок маршрута нанесен тонкой линией с указанием МПУ и 8, то он используется для выхода на аэродром только экипажами самолетов со скоростями полетов 300 км/ч и менее. На правой рамке схемы дан масштаб, т.е. на данной схеме в 1 см — 10 км В   правом верхнем углу дано магнитное склонение аэродрома +4 градуса. Треугольники черного цвета с кружочками внутри  -    точка обязательных докладов, в которых установлены ОПРС. Светлые   треугольники — точки докладов по запросу и в них не установлены радиотехнические средства.


Вокруг аэродрома, тонкими литыми указан район аэродром с указанием входных и выходных коридоров.


На этой схеме даются превышения рельефа местности и искусственных препятствий относительно уровня моря (абсолютные высоты).








Средства  управления  и  посадки





На этой странице даны средства управления и посадки      в  следующей   последо�вательности; обозначение, наименование, позывной, частота (канал), предупреждение. На каждом аэродроме может быть разное количество командных радиостанций работающих на своих частотах (Подход, круг, посадка, старт, руление, тратит, перрон.) Аэродром Фергана является  аэродромом, поэтому  как и на других военных аэродромах, частоты работы КРС разных зон ответственности могут сов�падать. Дна вашего случая частоты работы КРС круга, посадка и старта 129,5. На гражданских аэродромах частоты КРС разнесены.


На этой же странице даны средства посадки с обоими курсами. Но на аэродроме Фергана посадка выполняется только если  Мкп = 180 градусам. Поэтому мы видим данные средств посадки только с одним курсом. ДПРМ с позывным ЗЮ и частотой 625, БПРМ с позывным 3 и частотой 303 Радиомаячная система  работающая на 31 канале  посадки.








Схема аэродрома





На схеме указано местоположение аэродрома относительно населенного пункта. Над рамкой указывается название аэродрома и абсолютное превышение аэродрома (превышение аэродрома над уровнем моря) В таблице даны:


— номера порога ВПП. Для аэродрома Фергана 18/36, т.к. МКпос = 180 град На других аэродромах, если последняя цифра курса посадки меньше 5 то но�мер порога округляется в меньшую сторону, например МКпос— 253 град, тогда номер порога ВПП будет равен 25. Если последняя цифра 5 и более, то номер порога округляется в большую сторону. Например: МКпос— 168 град, то номер порога будет равен 17.


—  покрытие. Для нашего примера - асфальтобетон. Для других аэродромов может иной тип покрытая, асфальт, бетон, армированный бетон и т.д.


—   Ммах. т - максимальный посадочный вес летательного аппарата на данную полосу в тоннах.


—   длина КПБ. м. - длина концевых полос безопасности в метрах. Для нашего примера в таблице она не указана. Находим ее из схемы, справа и слева от торцов ВПП находим величину 400м.


—   истин. напр. - величина истинного направления ВПП равная З град.17мин.


—   Zо, м – боковой вынос РСБН относительно оси ВПП равный 320 м.


—   Sо м. - продольный вынос РСБН относительно торцов ВПП. В нашем случае относительно порога М 18 он равен 2002 метра, а относительно порога №36 798 метров.


—   Нпор.м, превышение порогов ВПП над уровнем моря. Превышение порога №18 составляет 586 метров, а порога №36 — 625 метров. Эге говорят о том . что полоса имеет наклон от порога №36 в сторону порога №18,


На схеме дано местоположение аэродрома относительно города Фергана. Даны кроки аэродрома. На схеме можно определить длину ВПП равную 2800 м, ширину ВПП равную 50 метрам, местоположение РСБН, диспетчерского радиолокатора, грунтовых ВПП, которые имеют пороги №№18-36 и №№12-30. В левом нижнем углу указано магнитное склонение аэродрома + 4 гряд. На правой стороне рамки дается масштаб схемы.


Ниже схемы аэродрома дана таблица с указанием магистральной рулежной дорожки, типа ее покрытая, ширины, максимальной массы ВС выполняющего руление. Номера рулежных дорожек с указанием тех же данных. На схеме показано расположение ВПП, рулежных дорожек, мест стоянок и направление для заруливания на указанную стоянку (сплошная линия ), а также направление движение для выруливания на ВПП ( штрихами ).








Выход из района аэродрома





На схеме указана высота перехода (Нперех.) = 800 м, а также показаны маневры из района аэродрома на ВТ. Например: для выхода на ОПРС Кызыл-Кия после взлета с МК= 180 град. необходимо набрать высоту (500 м), учитывая ог�раничения (Д = 15 км, высота не менее 500 м по давлению аэродрома и Д= 15 км, МПС = 186 град.) После набора Н=(500м) выполнить разворот влево с набором Н На Н = 800м установить давление 760 мм рт.ст. Продолжить набор высоты 1800 м. Выйти в точку третьего разворота (А = 33 град, Д = 1 7,3км) на эшелоне 2700 метров. Выполнить третий разворот с выходом на ДПРС на эшелоне 3900 м. После прохо�да ДПРС с курсом 108 град., выйти на ОПРС Кызыл-Кия на эшелоне указанном органом УВД.








Снижение и заход на посадку





Справа от названия схемы в окружности даны минимальные безопасные высо�ты подхода к аэродрому. (МБВ). МБВ — высота полета, обеспечивающая истинную высоту полета над наивысшей точкой рельефа или препятствия не менее 300 м в радиусе 50 км от КТА, т.к. она рассчитывается по формуле:


Нмб аэр = 300+ (Нрел + (Нпреп,


где, (Нрел — превышение наивысшей точки рельефа местности в радиусе 50 км. Если разница в высотах рельефа местности с учетом искусственных препятствий на ней в указанном районе не более 100 м, устанавливается единая минимальная безопасная высота. При большей разнице определяются секторы, и минимальная безопасная высота устанавливается для каждого сектора подхода к аэродрому. Для нашего аэродрома указано 5 секторов. В каждом секторе указаны свои высо�ты. Например, для сектора 230 - 295 град. минимальная безопасная высота равна 930 метров. Причем, если высота дана в скобках, то она отсчитывается от давления аэродрома, а если без скобок, то от давления 760 мм. рт. ст.


Над рамкой дано название аэродрома, магнитный курс посадки, высота порога ВПП (Нпор, = + 586 м над уровнем моря), высота полета по кругу Нкр = (500м). Высота дана в скобках, следовательно, она выдерживается по высотомеру устано�вленному на давление аэродрома.


Для каждого аэродрома рассчитываются два эшелона перехода, которые устанав�ливаются в зависимости от атмосферного давления на уровне ВПП. Для нашего случая: 1800м при Раэр  ( 697 мм. рт. ст. или 2100 м при 697 > Раэр. ( 670 мм. рт. ст.


На этих схемах маршруты и маневры для самолетов со скоростями полета по кругу более 300 км/ч нанесены жирной линией, 300 км/ч, н менее - тонкой линией, а совпадающие участки только жирной линией.


Схемы рассчитаны для условий: — угол крена на разворотах 15 - 25 град,


— скорости - 375 и 300 км/ч.


Маршруты н маневры боевых самолетов, спрямленные участки ВТ, а также маршруты, используемые экипажами транспортных самолетов для выхода на аэродром и вписывания в круг полетов по указанию пунктов УВД нанесены линиями " тире две точки ".


Высоты полета относительно давления 760 мм. рт.ст. указаны без скобок, а относительно давления на уровне используемого порога ВПП (давления аэродрома) в скобках.


Высоты рельефа местности и искусственных препятствий относительно уровня моря указаны без скобок, а относительно используемого порога ВПП — в скобках..


Значения А, Д, Ам, и КУР имеющиеся на схемах, относятся к маршрутам подходов вписывания в круг полетов и другим маневрам.


Данные для захода на посадку по прямоугольному маршруту (коробочке)указаны в таблице.


На схемах в профиль нанесен участок полета от начала четвертого разворота до высоты принятия решения с указанием высот начала и выхода из него Если 4 разворот выполняется без снижения, то он обозначен горизонтальной линией..


Высоты пролета приводных радиостанций и угол наклона глиссады указаны для основной системы посадки. Для нашего случая: высота пролета дальнего привода — 220м, позывной дальнего привода ЗЮ, частота 625; удаление дальнего привода от торца ВПП — 4480 метров, высота пролета ближнего привода — 60 метров, позывной ближнего привода 3, частота 303. удаление от торца ВПП 950 метров. Угол наклона глиссады 2 град. 40 мин. Высота принятия решения (Нпр) для ухода на 2 круг — до высоты пролета ближнего привода.


Если заход на посадку будет осуществляться по системе ОСП то: УНГ — Зград, 20 мин., пролет ДПРМ - (270м), пролет БПРМ — ( 70м ) и т.д.


Под схемой в профиль даны таблицы, где указаны КУР, А , Д для второго, третьего и четвертого разворотов для самолетов со скоростями полета по круг больше ЗОО км/ч и менее ЗОО км/ч.


Для самолетов со скоростями полетов более 300 км/ч, указана ширина прямоугольного маршрута (Шпм) — 10км. КУРы второго, третьего и четвертого разворотов соответственно - 256, 230, 289 градусов. Азимуты от РСБН, соответственно 163, 36, 14 градусов и удаления — 13,4; 17,3; 19,3км. Расстояние от пролета ДПРМ до первого разворота (S1) — 1.5 км. S2 = 9 - к R, - расстояние от выхода из 1-го разворота до начала второго разворота, S3 — расстояние от траверза ДПРМ до начала 3-го разворота.


В правой половине таблицы даются данные для самолетов со скоростями полета менее 300км/ч. В графах Ам , S км  указаны данные от диспетчерского радиолокатора.


Аэродромы 2 группы даны в виде таблиц. Сведения о гражданских аэродромах, включенных во вторую группу, содержат основные аэронавигационные данные, необходимые экипажу для выхода на аэродром и посадки на нем.


Минимумы аэродромов по типам транспортных самолетов.


В таблице даны названия аэродромов и минимумы погоды для посадки различных типов транспортных самолетов для различных МКпос. Часто бывает так, что экипаж ожидает вылета на аэродром, который не принимает по погоде. Например: минимум экипажа 100-1, погода на аэродроме посадки стала 100-1, а аэродром не принимает. Многие командиры экипажей начинают добиваться вылета, звонить на вышестоящие КП, не соизволив посмотреть настоящий раздел. А посмотрев в таблицу, он бы увидел, что минимум погоды аэродрома для данного типа самолета 150-1,5. И все вопросы снимаются сами собой.








Средства радионавигации





В разделе опубликованы пункты размещения, координаты и данные работы средств радионавигации района действия сборника.


Радиотехнические средства ближней навигации. (РСБН)


Пункт�
Обознач�
Позывной работы�
канал�
Время


Раб.�
Широта


долгота�
Предупр�
�
Аджикабул�
М-571�
БЛ�
4-й�
к\с�
�
�
�
Актепе�
М-425�
ФГ�
17-й�
к\с�
38 00 04


58 11 07�
�
�
Радиовещательные станции


Пункт�
Обозна�чение�
Позывной работы�
Канал�



Время   работы


�
Координаты�
Предупр.


�
�
1�
2�
3�
4�
5�
6�
7�
�
Астана�
С-135�
ЦГ�
999�
00.00-19.00�
51 48


71 18�
�
�
Алматы�
С-143�
АА�
900�
22.45-21.00�
43 39


77 57�
�
�









ПРИ ПОТЕРЕ ОРИЕНТИРОВКИ ЭКИПАЖ ОБЯЗАН:





А) включить сигнал «Бедствия»:


передать по радио сигнал «Полюс»;


доложить органу УВД об обстановке топлива и условиях полета;


знать наивыгоднейшую высоту для обнаружения самолета РТС и экономического расхода топлива;


применить наиболее эффективный в данных условиях способ восстановления ориентировки, согласуя свои действия с органами УВД;


В случаях, когда ориентировку восстановить не удалось, заблаговременно, не полной выработки топлива и до наступления темноты, произвести посадку на любом аэродроме или выбранной с воздуха посадке.


Орган УВД, получив доклад от командира экипажа самолета о потери ориентировки, или установив факт потери ориентировки по другим данным обязан: 


дать команду командиру экипажа самолета, включение сигнала «Бедствие»;


используя РТС, применять меры по опознаванию определению местонахождения самолета:


доложить о случившемся вышестоящему органу УВД и центру ЕС УВД, в зоне которой произошла потеря ориентировки, а также сообщить об этом в орган войск ПВО, указав позывной самолета, предполагаемый район его местонахождения и высоту полета;


после обнаружения самолета оказать помощь его экипажу в восстановлении ориентировки и вывода на маршрут полета или аэродром высадки.


Для вывода самолета на аэродром посадки может использоваться самолет-лидер.


При отказе радиотехнического оборудования самолета и невозможности восстановления связи с КП/РП командир экипажа обязан:


на трассовом канале пеленгации и канале аварийно-спасательной службы периодически передавать сигнал «Полюс»;


включить сигнал «Бедствия»;


занять высоту, обеспечивающие наилучшие условия для визуальной ориентировки;


установить режим максимальной продолжительности полета;


взять курс 3150 для выхода на ж\д ПЕНЗА-ПОВОРИНО, если полет проходит западнее;


при выходе на ж\д полетом вдоль нее восстановить ориентировку и взять курс на свой аэродром или близлежащий;


при установлении радиосвязи с одним из КП, действовать по его указателям;


в случае, когда остаток топлива не позволяет дальнейшее выполнение полета, выбрать пригодную площадку и произвести посадку с убранным шасси.








При потере ориентировки в СМУ и невозможности восстановления ее с помощью РТС и отсутствие радиосвязи экипаж обязан:





Исходя из общего района местонахождения, пробивать облака до эшелона не ниже минимального безопасного эшелона полета по маршруту и, если при достижении безопасной высоты облачность не пробита, выйти за облака, встать в круг, установить режим максимальной продолжительности полета и ждать самолет-лидер; - ночью обозначать себя периодическим включением фар; - в тех случаях, когда горючее подходит к концу и нет самолета-лидера, покинуть самолет на парашюте. Высота нижнего края облачности для захода на посадку в составе пары при лидировании самолета с неисправным пилотажно-навигационным оборудованием 350м.
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