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I. ОБm  ПОЛОЖЕНИЯ

IЛ. Часть I настоящего Пособия предназначена для 
определения размеров, количества и планировочных решений 
отдельных элементов аэродрома при проектировании новых, 
реконструкции и расширении действующих гражданских аэрод
ромов.

1.2. При проектировании аэродромов самолеты группи
руются в соответствии с их классификацией и разделение по 
дальности полета, согласно требованиям Наставления по про
изводству полетов (НЛП ГА) и Ведомственных норм технологи
ческого проектирования, утвержденных Министерством граж
данской авиации.

1.3. Летно-технические и геометрические характеристи
ки воздушных судов, необходимые для проектирования элемен
тов аэродромов, следует принимать в соответствии с руко
водствами по летной эксплуатации и пилотированию конкрет
ных типов воздушных судов (РЛЭ) и их техническими описа
ниями.

1.4. функциональное назначение гражданского аэродро
ма и его элементов следует принимать в соответствии с 
ОСТ 5400024-35 "Аэродромы гражданские. Термины и определе
ния".

1.5. Использование в проектах размеров и взаимораспо
ложения элементов аэродрома, не соответствующих требовани
ям СНиП 2.05.08-35, должны быть согласованы с МГА в уста
новленном порядке.
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2. ЛЕТНЫЕ И ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНЫЕ полосы
2.1. Выбор количества ВПП

2.1.1. Формы и размеры аэродрома определяется исхо
дя иэ количества и расположения ЛП.

Количество ЛП, их направление и расположение по огне
ве ниб друг к другу следует определять расчетом, исходя из 
интенсивности движения воздушных судов, ветровой загрузки 
аеродрома с учетом поверхностей ограничения препятствий, 
направления и расположения ЛП соседних аэродромов, перспек
тивы развития и застройки ближайших населенных пунктов, 
рельефа местности, а также особенностей зимней эксплуата
ции аэродромов.

2.1.2. Количество ВПП следует определять на основе 
технико-экономических расчетов исходя из условия обеспече
ния заданной интенсивности движения воздушных судов, т.е.

И.* г-,ш, . < »

где - интенсивность движения воздушных судов в мак
симальный час, вэл.-пос./ч;

ПВпп - лроцускная способность ВПП, вэл.-пос./ч.

Если заданная интенсивность движения самолетов не 
может быть обеспечена одной ВПП, следует предусматривать 
вторую ВПП, параллельно расположенную, допускающую незави
симое ее использование (производство одновременных взлетов 
и посадок). При отсутствии возможности расположения на мест
ности (ограниченная территория, естественные препятствия 
и т.п.) параллельной ВПП независимого использования, вто
рая ВПП может устраиваться под углом к первой или следует 
устраивать параллельные ВПП зависимого использования 
(взлетные и посадочные операции на одной ВПП увязаны с 
взлетными или посадочными операциями на другой ВПП).

При технико-экономических расчетах и обоснованиях 
пропускную способность ВПП следует определять в соответ
ствии с методикой, приведенной в настоящем документе.
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2.2. Определение пропускной способности ВШ1

2.2.1. Пропускная способность ВПП г- максимально воз
можное количество взлетно-посадочных операций в единицу 
времени (час, сутки, год), которое может быть осуществлено
на ВПП.

Пропускная способность ВПП зависит от принятой орга
низации движения воздушных судов на аэродроме и в районе 
аэродрома, геометрической схемы РД, примыкащих к ВПП, ус
ловий расположения аэродрома, состава воздушного парка, 
организации УВД, взлетно-посадочных характеристик воздуш
ных судов и т.д.

Пропускную способность одной ВПП, работающей в режиме 
чередования взлетающих и приземляющихся воздушных отдои, 
следует определять по формуле

п ________J600 (2)
11мп~ Те»(Г-рД'1 ♦ Тппра*' р л ( Tin * Т п б )Н -р п )

где Тее,Тпп,Тел,Тле - средние допустимые интервалы времени 
между взлетко-по садочнъат операциями 
воздушных судов, которые рассчитываются 
для следующих режимов функционировали 
ВПП: "взлет - взлет", "посадка - посад
ка", "взлет - посадка","посадка - взлет 
с;

pv, - доля приземляющихся воздушных судов а 
общей интенсивности движения.

2.2.2. Средние допустимые интервалы времени между 
вэлетно-посадочта» операциями зависят от минимально допус
тимых интервалов времени между смежнши взлетно-посадочны
ми операциями воздушных судов, которые устанавливаются из 
условия обеспечения безопасности полетов на аэродроме по 
следующим формулам:

*^ з - г Р з Ь . * " ' jj,
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Тпл-Ьэт^дд .in n ^ p ^ *1ппы р,р$'•••*ti4’f-nP<P*+tnn1rtptLpl * 

* JL *'■*Pt-Pb.*" 'tnajL-npiPa * hPi  *^ - 2Pifc'"*^nai4l&&- 
„  ' £ &  innc-jp ip j ;

(3)

! ^ Ч м А Д +

^ y M '

где :{лц , 4^п, i tnBt j  -  минимально допустимые интервалы
* ® ® _____ ... WAVN1I л и м м и м  АйПАФиЛ.времени между смежными взлетно- 

посадочными операциями "взлет- 
взлет", "посадка-посадка", "взлет- 
посадка", "посадка-взлет" для " / " 
и " J  " воздушных судов, с;

P b P j ~ доля 4* и У воздушных судов в 
общей интенсивности движения; 

j  -  переменные индексы, соответствую
щие: i  воздушному судцу, совер
шающему взлетно-посадочные опера
ции первым; J  воздушному судну, 
совершаащему взлетно-посадочные 
операции вторым, при этом / k J  
последовательно изменяются от I 
до т  ;

щ  -  количество типов воздушных судов.
рассматриваемых в расчете (расчет 
пропускной способности, как прави
ло, следует осуществлять по груп
пам воздушных судов).

Для удобства вычислений каждому тицу (или группе)
воздушного судна до проведения расчетов присваивается пос
тоянный индекс (например, Ил-62-I, Ту-154-2, Ан-24-3). Ми
нимально допустимые интервалы времени определяются для
всех возможных комбинаций взлетающих и приземляющихся воз-
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душных судов (например, выражение iee>-jt - обозначает
минимально допустимый интервал времени для случая "взлет 
Ил-62 - взлет ТУ-154"; tna2.3 - обозначает минимально до
пустимый интервал времени для случая "посадка ty-154 - по
садка Ан-24" и т.п.).

Значения Твв, Т„п, Твп, Т„в определяется как средне
взвешенные величины из произведений минимально допустимое 
интервалов времени между возможниш комбинациями воздушных 
судов на их доле в общей интенсивности движения

2.2.3. Иинимально допустимые интервалы времени между 
взлетно-посадочными операциями определяется исходя из сле
дующих условий.

Режим "взлет-взлет". Второму воздушному судну (ин
декс J  ) разрешается выруливание на исполнительный старт 
в момент страгивания первого взлетающего воздушного судка 
(индекс I ) на ВПП. Освобождением ВПП считается момент на
бора высоты 200 ы первш взлетающим воздушни! судном (ин
декс I  ) при скорости его полета по кругу более 300 км/ч 
(определяется по РЛЭ для конкретного типа воздушного судна) 
и 100 ы при скорости его полета по кругу менее 300 км/ч.
При этом между взлетающими воздушными судами I (П) и Ш груп
пы из-за влияния спутной струи устанавливается 2-минуткый 
интервал. Для режима "взлет-взлет" выбирается наи
большим из следующих величин:

• max <

i  Ui-j - * i  tunj * ipojiic,
(4)

• 120 с (для коыбинадей:
"взлет воздушных судов I (П) 
группы - взлет воздушных су
дов Ш группы").

где l+tp- ,iuen. ~ вреия выруливания и стоянки на исполнитель
ном старте второго воздушного судна, с; 

ip o fi ' - время разбега первого воздушного судна до 
места расположения предварительного стар
та второго воздушного судна (до точки "с"),с;
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Ip tfii ~ время разбега до отрыва я набора высоты 
первым воздушным судном, с.

Расположение точки "с” для случая "взлет-взлет" опреде
ляется по рис. I.

Режим "посадка-посадка". Второму воздушному судну 
(индексj  ) разрешается находиться в точке, соответствую
щей высоте принятия решения (ВПР) в момент освобождения 
ВПП предыдущим воздушным судном (индекс L ). Эшелонирова
ние воздушных судов по дальности следует принимать: 5 км - 
при полетах по правилам полетов по приборам (ППП), 2 км - 
при полетах по правилам визуальных полетов (ПВП). При орга
низации полетов в условиях метеоминицумов I, П и Ш катего
рия не допускается нахождение на глиссаде одновременно двух 
воздушных судов. Эшелонирование по времени из-за влияния 
спутной струи составляет 2 мин. между воздушными судами 
I (П) и Ш группы. Для режима "посадка-посадка" временной 
интервал выбирается наибольшим из следующих:

" i I
4-пвц - intani+in  i , ^

ifln.j-max •{ 4aaij* ivu ttj,

120 с (для комбинаций "по
садка воздушных судов I (П) 
группы - посадка воздушных 
судов Ш группы").

где i - время, необходимое первому призем
ляющемуся воздушному судну для дви
жения от точки, соответствующей 
ВПР, до торца ВПП ( intani ), от 
торца до касания ВПП ), для 
пробега ( in&i ) и отруливания с 
ВПП ( ivrpi ), с;

Luuej- время движения второго приземляю
щегося воздушного судна по глисса
де из условия обеспечения необходи
мого продольного эшелонирования, с.

8



Рис. I. Расположение точки "с* для случая "взлет-взлет1



Режим "взлет-посадка". Приземляющееся воздушое судно 
(индекс / ) должно находиться » той», соответствуицвй 
ВОР, взлатаяцее (индекс С ) -  пролететь торец ВПП:

* imoHj * ’i x j  + ipojfi * ^ Ti , (6)

где i -тс -  время, затрачиваемое взлетавшим воздупнш суд
ном д »я полета от точки отрыва до т о р ф  ВПП, с.

Режим "посая— -вэлет". Взлетающему воздушному судну 
(индекс / ) раэремается выруливать на исполнительный 
старт в^моиент пролета приземляющимся воздулнш суда ом 
(индекс i  ) точки, соответствующей расположению на предва
рительном старте взлетающего воздуяного судна (до точки 
■в"):

|t щ  i.j - 1 пиан L * CTPl *" * к i  ,

где - время движения приэемляицегося воздушного суд
ка (индекс £ ) от точки, соответствующей ВПР до 
точки "в", соответствующей расположению на пред
варительном старте взлетающего воздушого судна 
(индекс j  ), с;

■It j  -  времж движения взлетающего воздушного судна от 
точки отрыва до торца ВПП, с.

Расположенно точки "в" для случая "посадка-взлет" при
ведено на рис. 2.

2.2.4. Доли приземляющихся воздушных судов в общей ин
тенсивности движения и доли отдельных типов воздушных су
дов определяются по формулам:

U*
Uu (8)

>
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Рис. 2. Расположение точки "в" для случая "посадка-валет1



где U i - интенсивность движения L -го типа воздушного 
судна в максимальный час, суд./я;

1\п - интенсивность движения приэемляиросся воздуш
ных судов в алрошрту в максимальный час,
суд. А .

2.2.5. Зремя разбега воздушного судна по ВПП ( )  
определяется по формуле

jL , i r  - Z Z L f t f i - b i  ' Hx:.K x i-------, о )
i f  к .

где L fxtfi -  Д а ш а  разбега i -го воздушного судна в стан
дартных условиях расположения аэродрома, м;

KyL - безразмерный поправочный ковффидонт, учиты
вающий влияние продольного уклона на длину 
разбега L -го воздушного судна, который сле
дует определять в соответствия с методикой, 
приведенной в частя П настоящего Пособия;

Ki,KH-  безразмерные поправочные коэффициенты, учиты
вающие влияние расчетной температуры воздуха 
и высоты расположения аэродрома, которые сле
дует определят ь в соответствии с методикой, 
приведенной в части П настоящего Пособия;

Vu - скорость отрыва I -го воздушного судна, км/ч;
f  - безразмерный поправочный коэффициент, учкты- 

вавщий относительную плотность воздуха, исто
рий следует определять в соответствия с мето
дикой, приведенной в частя П настомдего Посо
бия.

2.2.6. Время набора высоты прм валете ( intfri ) опре
деляется по формуле

imSL = ---------- U J L ________
(Vu + K i ) - « * J £ / Т

(Ю)
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где Hi - высота, на которой заканчивается ваяет I  -го 
воздушного судна; принимается равной 200 и - 
для воздушшх судов, имеадпя скорость оо кругу 
бояее 300 км/ч я 100 м для воздушных судов, 
кмвиаргг скорость двкхекия по кругу менее 
300 км/н;

^ . - воадумная скорость полета i  -го воэдувного суд
на при наборе высоты 200 (100) ы, км/ч;

J.L - угол траекторкв полета воэдувного судна при 
взлете.

2.2.7. Время вырулхванкя воадувнкх судов на исполни
тельный старт запскт от скорости их руления, места приш- 
кания я конфигурации РД, углов примыкания РД к ВПП и в об
мен случае определяется по формуле

где LUf>i - длина цуги выруливания / -го воэдувного суд
на на исполнительный старт; припаяются в за
висимости от cxeioi организации двииения воз
душных судов на аеродроме, м;

- скорость выруливания i  -го во вдувного судна 
на исполнительный старт, принимается 20-30 
км/ч.

2.2.8. Ори определении времени разбега I -го воздуш
ного судна до точив "с" (си. рис. I), соответстщуицей рас
положению j  -го воэдувного судна на предварительном старте 
( t/*jSc - ), следует выделить три расчетных сдувая:

1) если L e n p i & L t j  , то -Lpê St  ̂  -  О j

2) если L t j  > Lcnxpt и

«  t « * . i j - f e t s Z b  Ю

3 ) в с я  L i j > LcTap i И h t j > ■K^'Kyi Letup
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TO * Lt* '****'' f t f 1'Ki K* ***-

ГДО L m f i  -  удаление точи, соответствующей расположении 
исполнительного стa p n  i  -го воздушного судна 
на ВПП от торца ВПП, и;

Lcj - удаление точи, соотеетствуищвй расположении 
предварительного старта J  -го воздушного судна 
от торца ВПП, к.

Последние два случая возможны, когдау -ое воздушное 
судно вырулимет на исполнительный старт по РД, примыкаю
щей не к торцевому участку ВПП, а также в случав отсутст
вия РД, прпшхаяиих к торцвиощу участку ВПП.

2.2.9. Время движения при взлете L -го воздушного 
судка от точи отрыва до торца ВПП ( £ro/*t t ) зависит от 
длины ВПП и определяется по формуле

А*,? и »

где Lena - длина ВПП, ы;
Vji - скорость набора высоты а -го воздушного судна 

у противоположного торца ВПП (допускается при- 
нжыать равной VLl ), кц/ч.

2.2.10. При определении времени пробега воэдушого 
судна по ВПП ( )  в зависимости от схемы его движения, 
возможны два расчетных случая:

I) пробег воздушного судка осуществляется на ВПП, при 
атом воздушное судно отруливает на ближайшего РД без разво
рота на ВПП:

i mSi = ------  (14)

где LmtSi - длине пробега L -го воздушного судна до точ
ки схода с ВПП, принимается в зависимости от 
геометрической схем! РД (количество, конфи
гурация и места примасами РД), м;
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V*i - скорость касания ВПП С - ш  воадуннш судном, 
км/ч;

У п  - скорость отрулявания I  -гв воздушного судна 
с ВПП, км/ч.

2) пробег воздушного судна осуществляется на ВПП, 
при атом для схода необходимо осуществить разворот на ВПП:

i**6i 7.ZLnpcti__ 4. JAlJi.
Vui i f f  +Vei. Vti

(15)

где t> -  якрина ВПП, м;
Lfi - длина участка движения L -го воздушного судна 

от точки, соответствуйте» началу разворота на 
ВПП до точки, соответствующей сходу воздушного 
судна с ВПП, м;

Vti - скорость разворота L -го воздушного судна на 
ВПП, принимается не более Ю  км/ч.

2.2.II. Время отруливания воздушного судка с ВПП 
( 1струл i ) определяется по формуле

■Ura л  ■ ------ , (16)
Vfi ♦ Vi/

где Leif,i - длина цуги отруливания, принимается в зависи
мости от геометрической схемн РД, м;

Vki -  скорость воздушного судна в конце участка от
руливания, км/ч.

2.2.12. При определении безопасного интервала време
ни при движении воздушного судна по глиссаде ( к?лшс ) воз
можны следующие случаи посадки:

I) посадка осуществляется по ПВП, тогда

-глис I 7200
VnOMj,

(17)

где t - скорость движения I -го воздушного судна по 
глиссаде, км/ч;
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2) посадка воздевая судов осуществляется по Ш Ш
тогда

<&РМ___
1 V n ^ i - y r

(18)

3) посадка воздевая дедов осуществляется в условиях 
ыетеоминяцуыов I, П я Ш категории.

Тогда

I . te l& T ± - z J № i)  
l / j  >jU l В

(19)

где

It

Hи  - высота, соответстдеицая точке входа воздетого 
судна в глиссаде, и;

S - угол наклона глиссады;
№  ~ ВПР, и.
2.2.13. Время движения воздетого судна от ВПР до 

торца ВПП ( LnnoHi ) определяется по форщуле

,t ___  . (20)
Vnf>Hji ■ ifp  • din В

2.2.14. При определении времени движения ^ -го воз
детого судна от ВПР до точки "в”, соответствупцей располо
жение предварительного старта j  -го воздетого судна (^«* ), 
рассматривается следующие расчетные сдечая:

I) точка приземления I  -го воздежного дедна удалена 
от торца ВПП дальше, чем точка "с" (предварительный старт 
j  -го воздежного дедна, расположен на участке планирования 
С -го воздетого дедна), т.е. выполняется условие

L  ЛАйН ^  /f f у j

где imoMi -  длина участка от торца Ш Ш  до точки, соответ- 
ствуицей касание i- -ыи воздевая судном, м.

В этой случае

"Lti (21)
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2) точка приземления L -го воздушного судка располо
жена от торца В Ш  бжжже, чем точка "с* (предварительный
старт j  -го воздушного судка расположен на участке пробега 
L -го судна), т.е.

Ltj > L план • •

В этом случав

^в%' inrtSi +i-nMni , ' f t  У ' iJklLtj-L май t)' (22)

где A i - эамедленке при движении I -го воздушного судна по 
ВПП, м/c^t

А
^ • Liwofi

(23)

где Vuchi - скорость в конце участка пробега, принижается 
равной V  5 или V  б в зависимости от расчет
ного случая пробега, км/ч.

2.2.15. Время движения воедуиного судна от порога 
ВПП до точки касания ( I'kl ) для случаев "посадка-посадка", 
"взлет-посадка" определяется по формуле

£ ' . » ____У.2 LiMHi
1 (Vor*u * V ii) • I f

(24)

Время стоянки воздумкых судов на исполнительном 
старте следует принимать для I группы - 60 с, П группы - 
50 с, Ш группы - 35 с, 1У группы - 30 с.

2.2.16. Пропускную способность одной ВПП, работающей 
на чередование только приземляющихся или взлетающих воздуш
ных судов, следует определять по формулам:

Пь *JSOO
Тм )

(25)
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где f it  -  пропускная способность ВПП, работающей в режиме 
чередования взлетающих воздушных судов, взл./ч;

п- • -----------  < *>

где Пп - процускная способность ВПП, работающей в режиме
чередования приземляющихся воздушных судов, 
пос./е.

2.2.17. Процускцую способность независимых неспециа
лизированных ВПП, работающих каждая на чередовании взлетаю
щих и приземляющихся воздушных судов, следует определять по 
форщуле

/7-/7/ *Пж , <27)

где Л , г Пг - пропускные способности, соответственно пер
вой и второй ВПП, работающих в режиме чере
дования взлетно-посадочных операций, 
взл.-пос./ч*

Пропускные способности /7/,Л* определяются по сле
дующим форадлам:

^  3 0  +TU l +pn,lTtnt *-Tibi)l t~pu/ )

30 * T tb (1 -р Па)*+Тпъ/& 1 * ' (29)

W  Tee, ,Тш),, ,

P*bP*b

средние допустимые интервалы вре
мени между взлетно-посадочными 
операциями, соответственно для 
первой и второй ВПП, с; 
доля приземляющихся воздушных су
дов в общей интенсивности движе
ния для первой и второй ВПП.
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2.2.18. Цроцусхцув способность независящее спвциалп- 
эированных ВПП, одна вз которых работает на вздет, другая -
на посадку, следует определять по форцухэ

/ 7 - 2 - r . i ^ n j ,  (30)

где Г!,, /74 - определяются по формулам;

п< 3600
Т 6 в +3D ’

(31)

П к -
Т„ , * 3 0

(32)

2.2.19. Для зависимых ВПП (специализированных и не
специализированных) пропускную способность следует опреде
лять специальным расчетом, исходя из специфических особен
ностей УВД на рассматриваемом аэродроме, возможных ограниче
ний на движение воздушных судов, взаимного влияния ВПП 
друг на друга, возможных сочетаний взлетающих и приземляв
шихся воздушных судов на обеих ВПП я т.п.

2.2.20. Ориентировочные значения пропускной способ
ности ВПП для различных схем их расположения приведены в 
приложении 2.

2.3. Определение расстояния между 
параллельнмт ВПП

2.3.1. Расстояние между параллельными ВПП зависит от 
взлетно-посадочных характеристик воздушных судов, вкепдуа- 
тнруекых или предполагаемых к эксплуатации на данном аарод- 
роме, правил и процедур выполнения полетов, установленных 
Наставлением по производству полетов (НПП ГА), оборудова
ния аэродрома средствами инструментального захода на посад
ку, принятой организации полетов и т.п.

2.3.2. Расстояния медцу осевши лннияни параллельных 
независимых ВПП при использовании обеих для посадок воз
душных судов (неспециализированные ВПП) при полетах по при
борам, м, следует принимать не менее указанных в табл. I.
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Таблиц» I

Группа самолетов, 
вкештипфуема 
на ЫШ-1

rgjima самолетов, эксплуатируемое на

I П Ш

I 1750 1750 1500

П 1750 1750 1500

а 1500 1500 1300

2.3.3. Расстояние недду осевши линиями параллельных 
независимое ВПП при использовании одной для взлета воздуш
ных судов, другой - для посадки (специализированные ВПП) 
яры полетах по приборам следует принимать не менее 1060 м.

2.3.4. Расстояние между осевыми линиями параллельных 
зависимых ВПП при полетах по приборам и при визуальных поле
тах следует принимать не менее 500 м.

2.3.5. При устройстве на аеродроме специализированных 
ВПП, одну из которых предполагается использовать только для 
•влета, а вторув - только для посадки самолетов, рекоменду
ется предусматривать продольное смечвнже атих ВПП относи
тельно друг друга на такув величину» которая будет обеспе
чивать минимальную сушарцув длину пути руления и буксиров
ки самолетов перед взлетом и после посадки.

2.4. Определение ветровой загрузки ВПП

2.4.1. Направление ВПП следует выбирать таким обра
зом, чтобы обеспечить установленную СНиП 2.06.08-85 ветро
вую загрузит. Расчет должен производиться по 8 или 16 рум
бам по даннт наблюдений метеостанций за возможно длитель
ный период, но не менее, чем за 5 лет.

2.4.2. Для определения ветровой загрузки ВПП необхо
димо:

определить среднегодовую вероятность ветра различной 
скорости по направлениям, как среднеарифметическое из сред-
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неместных значений вероятности ветра, приведенных в "Спра
вочнике по климату СССР (часть Ш. Ветер)";

определить среднегодовую вероятность ветра по совме
щенный направлениям (С-D, СВ-ГО я т.д.);

просуимровать среднегодовую вероятность ветра по 
совмещении* направлениям, а также по приведении* интерва
лам скоростей ветра различных направлений;

определить процент ветровой загрузки направления ВПП 
по формуле:

Wts • Г  р 0 л +£p«s-*’t * £  *...♦]? , (зз)
О О О  О

х о

где -  сути, повторяемости ветра всех направлений с
допустили* бокови* ветром, соответствующим оп- 

[ ределекноцу классу аэродрома;
сумма повторяемости ветра с допустила* бокови* 

0 ветром, угол отклонения которого от основного
направления равен Г* ;

)Ci -  угол отклонения ветра с различной градацией 
скоростей от оси ВПП, совмещенной с направле
нием наибольшей повторяемости ветра.

Угол отклонения ветра ft определять по формуле (34) 
или по рис. 3.

К = a te lid  &  , (34)
а \

где <*У - максимально допустимая для расчетного типа
воздушного судка или класса аеродромв ско
рость нормальной составляющей ветра, м/с;

- предельное значение скорости ветра опреде
ленной градации*, м/с.

21



Пр
од

ол
ьн

ая
 с
ос
та

вл
яю
ща
я,
 м

/с

Рис. 3. Зависимость боковой составлявшей ветра от угла 
между направлением ветра и осьо ВПП
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Для определения £ Р^-иг; * необходимо просумефо-
м т ь  повторяемости ветра основного направления данной гра
дации с повторяемостью ветра смежных направлений с учетом 
поправки » определяемой по формуле

** - -kj?-2’-5" • < * >

2.4.3. В случаях, когда не обеспечивается требуемая 
минимальная ветровая загрузка аэродрома с одной ВШ1, сле
дует предусматривать вспомогательную ВПП с учетом технико
экономических обоснований и требований СНиП 2.05.06-85.

Вспомогательную ВПП следует располагать по отноше
нию к главной под углом, близким к 90°.

2.4.4. При эксплуатации на аэродромах классов А, Б,
В, Г самолетов ТУ группы и невозможности обеспечения их 
полетов по условиям ветрового режима (определенного как 
для авродромов классов Д и В), рекомендуется предусматри
вать для эксплуатации воздушных судов данной группы вспомо
гательную грунтовую ВПП с расположением ее под углом к 
ИВПП.

2.5. Определение виринм ВПП

2.5.1. Ширина ИВПП назначается наибольшей из значе
ний данной величины для всех планируемых к эксплуатация 
самолетов на данной ИВПП. Ширину ИВПП по типам самолетов 
следует принимать по табл. 2.

Таблица 2

Попа—
Тип самолета

метр Ил-
62

Ил-
86

Ил-
76 % &

Як-
42

Ан-
24

Як-
40

Л-
410

Ан-
28

Ширина 
ИВПП, м 42 45 42 42 40 40 32 28 21 21

2.5.2. Ширину взлетно-посадочной полосы с искусствен
ным покрытием для самолетов, не приведенных в табл. 2, еле-



дует определять аз условия обеспечения посадим расчетного 
типа самолета с учетом его габаритов, возможности его сноса 
под действием бонового ветра в других факторов по формуле

Ьш = 2аЬ гВ* ♦ br'Be+ZCt , (36)

где Bta-i -  ширина ВПП, м;
д 6 - расстояние от оси ВПП до центра колеи шасси са

молета на этапе пробега, принимаемое по табл. 3,
и;

Ьк - колея шасси, м;
6 г - колея тележхи, м;
Ьп - ширина пневматика, м;
Ci - минимальное допустимое расстояние от кромки

покрытия ВПП до наружных колес основной тележ
ки, принимаемое по табл. 3, м.

Таблица 3

Группа
самолетов “ Ci » **

I 15,0 1,7

П 13,3 1,2

Ш 11,2 0,5

пг 8,0 0,5

3. РУЛЕЖНЫЕ ДОРОЖКИ

3.1. Выбор количества соединительных РД, 
примыкающих к ВПП

3.I.I. Количество, конфигурации и местоположение сое
динительных РД, примыхапцнх к ИВПП, следует выбирать на 
основе технико-экономического сравнения вариантов, из ус
ловия обеспечения заданной интенсивности движения, т.е. вы
полнения условия (I).
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Магистрельнув РД ■ соединительные РД, щ ю т и щ и  ■ 
хонцввш участкам ИВПП, на аародромвх ревомведуетса пре
дусматривать при интенсивности движения самолетов более 
15 взлетно-посадочных операций в максима иымй мае.

3.1.2. Цри интенсивности движения до 25 взлетно-по
садочных операций в максимальный час рекомендуется предус
матривать, как правило, соединительные РД, щииипшире к 
ИВПП под прямым углом.

При интенсивности движения более 25 ввлетно-посадом- 
ных операций в максимальный час следует рассмотреть воз
можность строительства соединительных РД скоростного схо
да, примыхавцнх к ИВПП под углом от 300 до 45°.

3.2. Определение мкрины РД

3.2.1. ИЬфнну РД, предназначеицуи для рулении и бук
сировки самолетов, следует определить по формуле

В»>д • Ь к  * Ь г  + * Z ( С* * С г ) , ^27)

где Вра - ижрнна РД, н;
Ct - минимальное допустимое расстояние от жромхи 

покрытия РД до наружных колес основной тележ
ки, принимаемое по табл. 4, м;

Сг - расстояние от осеней линии РД до центра основ
ных опор самолета на атапв сряиоланайрого ру
ления, принимаемое по табл. 4, м.

Таблица 4

Группа
самолетов Тип самолета C i . * C t . и

I Ил-62, Ил-86, Ил-76 1.7 2,5
П ТУ-154, Ту-134, Яи-42 1.2 2.0
■ Ан-24, Як-40 0,5 1.5
пг 1-410, Ан-28 0,5 1.0
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3.2*2. Вкрицу РД no пиши самолетов следует прини- 
иеть по табл. 5.

Таблица 5

Параметр
1кп самолета

Ил-
62

Ил-
86

Ил-
76 В>4 & Як-

42
Ан-
24

як-
40

Л-
410

Ан-
28

V м 16,5 20 18 19 17 14 13 9 7 7

3.3. Распет сопряжений и утрени* РД в местах 
пршаоакий, на пересечениях и поворотах

3.3.1. В местах примыкания РД и ИВПП, перрону, КС, 
площадкам специального назначения, другим РД, в местах пе
ресечений и поворотов РД необходимо устраивать сопряжения 
кромок искусственного покрытия дугой окружности, обеспечи
вавшей безопасное маневрирование самолетов на криволиней
ных участках РД (рис. 4).

3.3.2. Радиус сопряжения кромок исадсственных покры
тий следует определять по формуле

R t « *C,*Cz ) t (38)

где Rt - радиус сопряжения РД по внутренним кромкам ис
кусственного покрытия, м;

R" - радиус траектории движения носового колеса са
молета, и;

К-р - коаффидонт, учитывавший угол примыкания, пере
сечения или поворота РД;

Али. -  максимальное боковое смещение основных опор
васси самолета от траектории движения носового 
колеса на криволинейном участке РД, м.
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3.3.3. Радиус траектории движения носового колеса са^ 
монета определяется по формуле

<«• > (Э5)

1ДО 8  - база масси самолета» м;
if/ - максимальный угол поворота носового колеса са

молета» °.

3.3.4. Коаффкциент определяется по графику, при
веденному ва ряс. 5 или по формуле

Ч ем  ъ (40)

где J5 - угол примкхання, пересемения или поворота РД, °.

3.3.5. Максимальное боковое смещение основных опор 
иасся самолета определяется по формуле

Л  тел ~ "Ч * Ь , (41)

хде т/ - коеффицкент, определяемый по номограмме, приве
денной на рис. 6,в зависимости от отношения ра
диуса траектории движения носового колеса само
лета к базе шасси самолета (Ял/ 6  ) и угла при- 
шпшшя» пересечения или поворота РД ( f i ) .

3.3.6. Значения радиуса сопряжения кромок искусствен
ного покрытия РД по типам самолетов приведены в табл. 6.

Таблиф 6

Параметр
Ткп самолета

Ии-
62

Ил-
86

Ил-
76 щ %

я*Н
42

Ан-|
24

Як-
40

Л-
410

Ак-
28

Я с, м 50 40 31 37 31 30 15 14 6 8

Примечание. Значения радиуса сопряжения увезены для 
угла^рымиианя^пересечения или поворота РД, равно-
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28

24

20

16

12

8

4

0

А* НА
10 261,812
20 64.824
30 28.348
40 is.fcei
45' 12,137п 50 9.873г 60 6.464
?0 4,530\ 80 3,274&0 2.4*4\ 100 1,708

i 110 1.346
120 1,000
130 0,732
140\ 150 0,349\ 160 0,210][70 0,095ч\

40 60 80 100 120 140 160 JC

Рис. 5. Граф» дяя определения ковффпрента в Sa
ra с то  стя от угла прюшшшя, пересечения влв поворота
РД (£)
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3.3.7. Тангенс дуги окружности сопряжения, см. pic. 4. 
следует определять по формуле

T~Rc i$ f ,  (42)

где Т  - тангенс дуга окружности сопряжения РД, м.

3.3.8. Пр* реконструкщи рулежных дорожек требуемЛ 
радиус сопряжения РД следует определять по форцуле

Re. * R t * Кр'Лтвх~0у5 в ц  ( (43)

где Яс - требуемий радиус сопряжения РД по внутренним 
кромкам искусственного покрытия, м;

Я, - радиус маркировочной линии РД, м;
- фактическая иирина РД, м.

Параметры Кр и Атах определяется в соответствии с 
пл. 3.3.4 и 3.3.5 настоящего Пособия. При определении А»** 
вместо параметра Ян следует использовать параметр /?» .

Если подученный по форцуле (43) требуемый радиус 
сопряжения РД превшает фактический радиус сопряжения РД, 
то следует проводить расчет ужирения РД (рис. 7).

3.3.9. Величину унирения РД следует определять по 
форцуле

1 е* . ♦ Ат »i&itLi* * Hi * -  .2 (44)

где Ly« - величина ударения РД на примыканиях, пересе
чениях или поворотах, м;

Я* - фактический радиус сопряжения РД по внутрен
ним кромкам искусственного покрытия, м.

Если Lyu> $ 0, то ударение РД не требуется.
Расчет радиуса ударения и длины переходной прдаой, 

см. рис. 7, производится по формулам:

чу*ш Re ~ Ly* ; ^

* Ly* • с4д j- ( 46)
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где 4 у* - радиус удирания РД, м;
Lnep - длина переходной прямой, м.

3.4. Определение расстояний между пари выдай 
РД, РД и неподвижнши препятствиями

3.4.1. Расстояния между осевши линиями параллельных 
РД, между осевой линией РД и неподвивнши препятствиями по 
типам самолетов следует принимать по табл. 7.

Таблица 7

3.4.2. Расстояние между осевыми линиями пар»»мщ.нНг 
РД для самолетов, не приведенных в табл. 7, следует опре
делять по формуле

* ip  + tjant * 2 ^ 1 , (47)

где '£%■ - расстояние между осевыми линиями параллельных 
РД, *;

*Р - размах крыла самолета, м;
- величина запаса между крыльями самолетов, при

нимаемая равной 15 м для самолетов I в П групп 
и 12 м для самолетов Ш и 1У групп.

Если на параллельных РД предусмотрена эксплуатация 
самолетов разных типов, то расстояние между осевши линия
ми РД следует определять по формуле

i f f ,  =■ 0,5 * Сг * f (48)
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где t 'r - размах крыш самолета, наибольший из предус
мотренных к эксплуатации на одной из парал
лельных РД, м;

■Гр - размах крыш самолета, наибольший из предус
мотренных к эксплуатации на другой РД, ы;

С^С'х -  расстояние от осевой дин» РД до центра колеи 
шасси самолета, предусмотренного к аксплуата- 
ции на одной и другой РД соответственно, при
нимаемое по табл. 4.

3.4.3. Расстояние маеду осевой линией РД и неподвиж- 
ными препятствиями вне пределов РД для самолетов, не при
веденных в табл. 7, следует определять по формуле

{ а  “ 0 ,5  ( р  * * С а , (49)

- расстояние от осевой линии РД до неподвижного 
препятствия, и;

- великина запаса от крыш самолета до неподвиж
ного препятствия, принимаемая равной 15 м для 
самолетов I и П групп и 12 м для самолетов 0 
и TJ групп.

3.5. Планировка скоростных РД

3.5.1. Место примыкания соединительных РД скоростного 
схода (скоростных РД) к ВПП (рис. 8) следует определять по 
формуле

L ярмн * tap»} * ■J' 't/ср» * ic t , (50)

где L яр»м - расстояние от входного торца ВПП до тонки
пересекения осевых линий ВПП и РД скоростно
го схода, м;

l"**} - расстояние от входного торца ВПП до рассвет
ного места приземления самолета, м;

>Ci - коэффициент, унитываляций влияние среднего ук
лона ВПП, который следует определять в соот
ветствии с методикой, изложенной в части П 
настоящего Пособия;
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Рис. 8. Сеема планировки скоростной РД
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- относительная плотность воздуха, определяе
мая в соответствии с методикой, изложенной 
в масти П настоящего Пособия;

- длина умастка торможения в стандартных ус
ловиях расположения аэродрома, м;

- длина умастка схода на скоростную РД, м.

3.5.2. Расстояние от входного торца ВПП до места при
земления следует принимать равнш: 800 м для самолетов I 
группы, 600 н для самолетов П группы, 400 м для самолетов 
Ш группы.

3.5.3. Длину участка торможения в стандартных усло
виях расположения азродрома следует определять по формуле

VWp* (51)

где Vnet - посадочная скорость самолета в стандартных 
условиях, м/с;

Vu - скорость схода самолета на скоростную РД, м/с 
а  - замедление при торможении самолетов на ВПП, 

м/с2.

3.5.4. Скорость схода самолетов на скоростную РД сле
дует принимать равной 27,8 м/с для самолетов I и П групп,
22,2 м/с - для самолетов 0 группы. Замедление для всех 
групп - 1,5 м/с2.

3.5.5. Длицу умастка схода на скоростную РД следует 
определять по формуле

I »
I'*

(52)

где ^ - ускорение силы тяжести, м/с2;
ju  - коэффициент поперечной силы, равный 0,18; 

i - поперечный уклон виража (при его наличии), при 
нимаемый не более 0,015;

оС - угол прикасания скоростной РД к ВПП, принимае
мый равным 30° для самолетов I и П групп,
45° - для самолетов Ш группы.
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Длину участка схода на скоростную РД следует прини
мать не менее 100 м.

3.5.6. Знамения параметров ( щ* • и L i* * в стандарт
ных условиях расположения аэродрома по группам самолетов1 
приведены в табл. 8.

Таблица 8

Группа
самолетов

♦ * Ьприн t М

I 1600 2500

П 1400 2100

Ш 700 1200

3.5.7. Радиус сопряжения скоростной РД с ВПП по типам 
самолетов следует определять по формуле

/? * V&_______ . c j  (53)
Л«»Р z 1

Знамения параметров Cj и Cg принимается в соответст
вии с табл. 4 настоящего Пособия.

Радиус сопряжения скоростной РД с ВПП по группам са
молетов рекомендуется принимать равные 440 м для самоле
тов I и П групп, 280 м для самолетов Ш группы.

3.6. Проектирование пересечений РД с автомо
бильными и железкши дорогами

3.6.1. При выборе плакировочного реаекня аэродрома, 
как правило, следует избегать пересечений РД с автомобиль
ными и железине! дорогами. При соответстцущем технико-еко- 
номической обосновании к невозможности принятия другого 
проектного ревекия допускается устраивать пересеченна РД 
с автомобильным и железными дорогам в разный уровнях с 
устройствам РД на постах (путепроводах). Пересечение РД 
с вцутрипортовши дорогам следует проектировать в одном 
уровне.
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3.6.2. Ора выборе месте пересечет* РД с подъездим 
дорогам следует руководствоваться слздучздш прашршвт:

с каздой стороны моста (путепровода) долин распола
гаться прямолинейные участи РД;

мости (путепроводы) не долин создавать помех в рабо
те радмообъеггов;

угод пересеяеняя РД с подъездной дорогой долей быть 
блзох в орлецу;

РД скоростного схода проектяровать на мосту не допус
кается.

3.6.3. Оиряцу моста рекомендуется принимать рваной:
40 м джя самолетов I группы» 30 м для самолетов П группы.

3.6.4. Для предотвращения выкатывания самолетов за 
предел моста по его крал следует устранить колесоотбой
ные бордюры высотой не менее 1/3 диаметра колеса основной 
стойл расчетного типа самолета, но не более 0,5 н.

3.6.5. В случае, е с л  внешне двигатели самолетов 
выступает за предел моста, следует предусматривать допол
нительные мероприятия, исключающие воздействие гаэовоздуш- 
янх струй двигателей на двицущнйся транспорт, откол к 
т.п. (напркмер, устройство легких заградительных конструк
ций: реаетхи, сети, плиты к др.).

3.6.6. Длину прямолинейных участков РД перед мостом 
следует определять по номограмме, приведенной на рис. 9 
иля по форцуле

1 п Г  (54)

где Lnp - длина прямолинейного участка РД перед мостом, м
V - максимальный угод поворота носового колеса са

молета, °.
Джицу прямолинейного участи РД перед мостом по типам 

самолетов следует принимать по табл. 9.
Таблица 9

Параметр Тип самолета
Ил-62 Ил-86 Ил-76 ТУ-154 Ту-134 ЯК-42

Lap , м 61 63 37 47 34 37
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поборота 
нос о Soso 
лолсоа

Рис. 9. Определение длины прямолинейных участков РД 
перед мостом
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3.6.7. Вертикальная пааияроака поверхности моста я 
о р ш п м р п  прямолинейшх участков осуществляется в соот- 
ветстлмн с требованиям! к олашровка РД я я* обочин, яз- 
локенмяю в СНяП 2.06.08-85.

3.6.8. Конструкхеи пролетного строения я проезжей 
частя моста по всей вране должна обеспечивать движение 
расчетных типов самолетов.

3.7. Определение расстояния между магистральной
РД и В Ш

3.7.1. При размещении посадочного радиолокатора (ПРЛ), 
стартового диспетчерского пункта (СДП) или глиссадного ра
диомаяка (ГРЫ) между ВПП н магистральной РД расстояние 
между кромками покрытий етих елементов аэродрома следует 
определять по следущиы форцулаи ;

а) для ПРЛ и СДП

+ (55)

где L, - расстояние между кромками покрытий ВПП и МРД, м;
$, - расстояние от оси ВПП до ПРЛ илх ОДП, м;
Выт - яирина ВПП, и;
in. - расстояние о? кромки РД до неподвижного пре

пятствия, м, принимается в соответствии с п. 2.15 
С Ш 1  2.05.08-85.

б) для П И

- (■** £ * * )  +Сл , (56)

где S'z - расстояние от оси ВПП до гренком критической 
вони П К ,  м;

вм - шряна РД, м.
3.7.2. Расстояние между кромками покрытий ВПП и МРД 

для еародромов класса к  при предполагаемой экспду&тацм 
самолето* икотой более 16 м следует определять по формуле
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4,= Ш И+Ю -1-Ь * £ г + Ь  * С , ) , (57)

где Н - высота самолета, к;
Я - превшенив наябольией отмэткм МРД над наимень- 

вей отметкой ВПП, м.

3.8. Укрепление обочин искусственных покрытий

3.8.1. Грунтовые участки, пршепшщие к торцам ИВПП, 
грунтовые обочины РД, отмостки (сопряжения) вдоль кромок 
ИВШ, а такие в местах унирения ИВПП необходимо укреплять 
методами, приведенными а Инструкдо по применение грунтов, 
укрепленных вянущими материалами для устройства оснований 
и покрытий автомобильное дорог и аэродромов.

3.8.2. Грунтовые обочины ИВПП и РД шрнной, указанной 
в СНиП 2.05.08-85, рекомендуется обрабатывать методами 
обеспыливания, приведенншш в Инструмент  по обеспыливание 
грунтовых аэродромов и вертолетных площадок.

3.8.3. ПЬфина подлежащих укрепление грунтовых обочин 
РД назначается по табл. 10 в зависимости от крины искус
ственного покрытия РД и типа эксплуатируемого самолета, 
обладающего наибольшим врроэяоитш действием на аэродром
ные покрытия.

Таблица 10

Тип само
лета

Перина искусственного покрытия РД,> м
22,5

- J 21 1L 18___ 16 1 14
ПЬфииа укрепления грунтовых сопряжений

Ил-86 9 9 _
Ил-76 5 5 - - -
Ил-62 5 5 6 - -
Ил-18 4 5 6 7 -
Ан-24 •• — * 2
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Примечания: I. Укрепление сопряжение на указанную ш -  
рацу производятся с дну* сторон РД.

2. В таблице приведены значения необходи
мой влиты укрепления только для самолетов» обладав
шее наибольшим 8ррозиоюав1 действием на авродромные 
покрытия.

4. ПЕРРОНЫ, МЕСТА СТОЯНИИ И ПЛОЩАДКИ 
СПЕЩАЛЫЮГО НАЗНАЧЕНИЯ

4.1. Основные прянцпш выбора планировочных 
решений перронов, мест стоянок и 
площадок специального назначения

4.1.1. В зависимости от величины пропускной способнос
ти перрона, геометрических характеристик самолетов, спосо
бов их передвижения и установки, форм и технологии их обс
луживания, а также производственно-технологических требо
ваний обслуживания пассажиров, доставки, погрузки, разгруз
ки багажа, почты и грузов, технологические и планировочные 
р е ш и м  пассажирских перронов могут быть:

по принципу взаиморасположения с аеровокаалом: 
щипагоаищп к ааровокааду; 
удаленные от ааровокаала; 

по щшвдущу организащп технологических процессов: 
одноуровневые (все процессы и операщт осуществля
ются в уровне покрытия перрона); 
двухуровневые (все процессы, аа и склонением посад
ки пассажиров в самолет, осуществляется в уровне 
покрытия перрона, а посадка пассажиров - в уровне 
пола салона самолета); 

по припущу расстановки самолетов: 
однорядные; 
многорадные;

по объемно-планжровочнощу реяенно:
открытые (без посадочных сооружений ааровокаала на 
покрытии перрона);
оборудованные спвщииьными посадочными сооружениями 
ааровокаала.
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4.1.2. Открытия перрон (рис. 10) - тип перрона, на 
котором самолеты располагается в один или несколько рядов 
таким образом, чтобы били созданы условия для удобного за- 
рулявания и выруливания самолетов на стоянки, а также для 
механизированной очистки аародромкых покрытий и т.д.

Дальние МС

4.1.3. Перрон со спецкальншн посадокншн сооружения
ми аэровокзала может быть галерейный (рис. II), сателлит- 
ный (рис. 12), а также с посадкой непосредственно из ос
новного здания аэровокзала.

4.1.4. Количество ИС самолетов, располагаемых у одной 
галереи, рекомендуется принимать не более 12. При 13-24 НС 
рекомендуется проектировать две галереи, при 25 и более - 
многогалерейнум систему.

43



Рис. II. Галерейны 
садочной галереей; 
реями

•ип перрона: а) система с одной по- 
система с двумя посадочными гале-

44



Са09тлттшО  7 4  О  
О  0 4 гл О

Рис. 12. Сателлитный тип перрона: а) сообщение сателлитов 
с аэровокзалом при помощи переходных галерей; б) сообща» 
ние сателлитов с аэровокзалом при помощи тоннелей
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4.1.5. При устройств* посадочных сооружений ааровок- 
з ш  в виде сателлита, вокруг которого располагается само
леты, свявь его с осяовшш зданием аерсвокэала обеспечи
вается наземным (переходная галерея) или подземным (тон
нель) способом. При варианте переходной галереи следует 
предусматривать не более 5 КС около сателлита, при устрой
стве тоннеля - не более б УС.

4.1.6. Окончательный выбор типа перрона следует осу
ществлять на основе технихо-еконоияческого сравнения ва
риантов аарововеалыюго комплекса (привокзальная площадь - 
ааровокаал - перрон).

4.1.7. Пассажирские оерроны а зависимости от класса 
ааропорта, показателей пропускной способности, количества 
мест стоянки самолетов делятся на три группы (табл. II).

4.1.8. Взаиморасположение перрона с аеровоизалом и 
друпн>1 зданияш и сооружениями ааропорта следует устанав- 
аоать в соответствии с технологическими связями между ни- 
mi, технологией работы аэровокзала, а также с учетом перс
пективы развития азровокзального комплекса.

4.1.9. При одной ВПП перрон, как правило, следует 
располагать на одинаковом удалении от торцов ВПП. При двух 
н более В Ш  перрон следует располагать таким образом, что
бы цуги руления самолетов на взлет я на посадку были мини
мальными я его расположение не оказывало влияние на работу 
радиосредств.

4.1.10. Перрон следует соединять РД с теми элементами 
аародрома, с которьаш необходимы технологические связи 
(ВПП, КС, площадки специального назначения).

4.1.11. При размещении осветительных мачт или другого 
оборудования, а также при выборе расстановки самолетов на 
перроне, необходимо учитывать действующие требования по 
ограничение высот объектов, расположенных на летном поле
■ в районе аародрома.
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Таблица II

Группа
перрона

Класс аэро- 
порта

Процускная способность 
перрона и количество 
МС Группа

самолетов
Признаки и особенности перрона

пасс./ч количество
МС

I 2 3 4 5 в

I У , 1У До 450 1 -9 1У, Ш Перрон, примыкающий к аэровокза
лу. Одноуровневый (как правило). 
Однорядный. Открытий. Посадка 
пассажиров с уровня покрытия пер
рона, следование к ЫС пешком или 
с доставкой спецавтотранспортоы. 
Техническое обслуживание самоле
тов с помощью подвижных средств

2 1У, ш 4 5 0 -1 8 0 0 1 0 -2 2 1У, ш, п Перрон, примыкающий к аэровокза
лу. Одноуровневый или двухуровне
вый. Ыногорядный с выделением 
блило их МС для самолетов П груп
пы. Открытый или со специальнши 
посадочными сооружениями аэровок
зала. Посадка пассажиров с уровня 
похрытня перрона или со 2-го эта
на аэровокзала по телескопическим 
трапам. Доставка пассажиров ко 
2-му и последующим рядам НС спец- 
автотранспортом.
Техническое обслуживание самоле
тов с помощью подвижных или ста
ционарных средств



I 2 3 4 5 б

3 П, I Более 1600 Более 22 Ш, П, I Перрон, примыкающий к аэровокзалу 
или удаленный (при соответствую
щем технико-экономическом обосно
вании). Двухуровневый, иногород
ний с выделением ближних UC для 
самолетов I, П групп. Со специаль
ными посадочными сооружениями аэ
ровокзала, оснащенными телескопи
ческими трапами.
Для дальних UC - одноуровневый, 
открытый. Посадка пассажиров со 
2-го этажа аэровокзала по телеско
пическим трапам. На дальние UC 
доставка пассажиров спецавтотранс- 
портом. Техническое обслуживание 
самолетов с помощью стационарных 
и подвижных средств.



4Л . 12. При проектировании перрона следует предус
матривать его зонирование, т.е. выделение отдельный зон 
стоянки самолетов. При зонировании места стоянии самолетов 
на перроне разделяется:

по местоположение: 
ближние; 
дальние;

по назначение:
специализированные;
частично-универсальные;
универсальные.

4.1.13. К ближним местам стоянки самолетов относят
ся КС, расположенные непосредственно у основного здании 
аэровокзала или у специальных позадочных сооружений аэро
вокзала .

4.1.14. Специализированные стояния саыояетов - сто
янки, на которых могут размечаться и обслуживаться самолеты 
одного типа.

Частично-универсальные стоянки самолетов - стоянки, 
на которых могут размечаться и обслуживаться самолеты од
ной группы.

Универсальные стоянки самолетов - стоянки, на которых 
могут размечаться к обслуживаться самолеты нескольких 
групп.

4.1.15. Как правило, ближние МС на перроне следует 
предусматривать уннверсалыааш или частично-универсальны
ми, с размещением на них в первую очередь самолетов боль
ной пассажиревместимости и требующих более длительного 
времени обслуживания.

4.1.16. Схема расстановки самолетов на перроне долж
на обеспечивать:

безопасность следования (доставки) пассажиров к са
молету (н обратно) я посадки (высадки);

безопасность движения самолетов по перроцу;
минимальные площади искусственных покрытий и протя

женности цутей руления;
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движете спецавтотренспорта и средств перронной ме- 
ханмзафи;

возножность использования стационарного оборудова
ния и передвижных средств для технического обслуживания 
самолетов.

4Л .17. При размещении самолетов на перроне, как 
правило, следует использовать следующие схемы их расста
новки:

хвостовой частью к оси руления (рис. 13);
носовой часты» к оси руления (ряс. 14);
между двумя осями руления - перпендикулярно или под 

углом к осям руления (рис. 15).
На рис. 13-15 приведены следующие условные обозна

чения:
U - ширина стоянки, м;

Л - глубина стоянки, м;
oi - угол между осью руления и продольной осью 

стоянки, °;
R - радиус траектории движения носового колеса 

самолета на перроне, который при рулении на 
тяге собственных двигателей равен к* /1,5. 
а при буксировке равен к н , ы;

Re -  радиус траектории движения носового колеса 
самолета, определяемый в соответствии с 
п. 3.3.3 настоящего документа, и;

т - переходный участок, обеспечивающий установку 
самолета на стоянку или выруливание с нее на 
тяге собственных двигателей, равный для само

летов I и П групп - 3 м, для Ш и 1У групп - 
1,5 м;

{jaas - расстояние от крайней точки габарита самолета 
до другого самолета, сооружения и т.п., прини
маемое в соответствии со СНиП 2.05.03-85, м;

(рп* -  расстояние от крайней точки габарита самолета 
до кромки искусственного покрытия, принимае
мое в соответствии со СНиП 2.05.03-85, м.

Пояснения обозначений /е , , й0 1 при
ведены в примечании к табл. 14.
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Рис. 15. Схема расстановки самолетов между двумя осями руления, перпендикулярно оси 
руления



4.1.18. На ближних НС самолеты, как правило, следует 
устанавливать носовой частью к аэровокзалу.

При использовании тягачей для буксировки самолетов, 
расстояние от здания аэровокзала или посадочного сооруже
ния до самолета должно обеспечивать установку и маневриро
вание тягача с буксировочным устройством. В зависимости от 
типа самолета, габаритов тягача и буксировочного устройст
ва, указанное расстояние рекомендуется принимать равным 
от 25 до 34 м.

4.1.19. При расстановке самолетов у телескопических 
трапов следует учитывать: тип трапа (с неподвижной опорой 
или поворотный), способ наведения самолета на КС, тип са
молета.

4.1.20. Места стоянки для обслуживания приписных воз
душных судов, предназначенные для ночной стоянки, стоянки 
резервных самолетов, а также ожидания трудоемких видов их 
технического обслуживания, рекомендуется предусматривать, 
как правило, универсальными, обеспечивающими размещение и 
обслуживание наибольшего по габаритам типа самолета. Само
леты рекомендуется располагать носовой частью к оси руле
ния (сы. рис. 14).

4.1.21. При соответствующем технико-экономическом 
обосновании, а также в соответствии с заданием на проекти
рование в целях экономия авиационного топлива, на цути дви
жения самолетов от перрона или МС к ИВПП следует устраивать 
специальную площадку для запуска авиадвигателей. В целях 
максимальной экономии авиатоплива площадку следует распола
гать вблизи ИВПП, при этом воздушные суда, осветительные 
мачты, технологическое оборудование и т.п. не должны пре
вышать условные поверхности ограничения препятствий.

4.1.22. Расположение площадок для запуска авиадвига
телей не должно препятствовать устойчивой работе радиотех
нических средств и соблюдению санитарных требований г.о до
пустимым уровням сверхвысокочастотных облучений от радио
технических систем и щума.

4.1.23. Для размещения самолетов на площадке для за
пуска авиадвигателей рекомендуется использовать следующие 
варианты размещения самолетов:
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при I МС самолеты устанавливается параллельно оси 
руления (рис. 16) или под углом к оси РД (рис. 17);

при 2 КС и более самолеты устанавливается под углом 
к оси РД (см. рис. 17).

4.1.24. При отсутствии на аэродроме площадок для за
пуска авиадвигателей и невозможности организации запуска 
авиадвигателей на ближних МС, на перроне (или вблизи его) 
следует предусматривать специальные МС для запуска авиа
двигателей.

4.1.26. При устройстве на аэродромах площадок для 
запуска авиадвигателей для обеспечения безопасного движе
ния самолетов и тягачей в аэропортах внеклассных, I, П и
Ш классов следует предусматривать подъездные пути для дви
жения тягачей. Бровка земляного полотна должна располагать
ся на расстоянии не менее 7,5 ы от крайней точки габарита 
рулящего по РД самолета, имевщего наибольший размах крива, 
при этом необходимо, по возможности, использовать сущест
вующую сеть вцутрипортовых дорог. Конструкция покрытий 
подъездных путей должна обеспечивать нагрузку от буксиров
щика. Ширину проезжей части следует принимать в соответст
вии со СНиП 2.05.02-85,

4.1.26. В отдельных сдучаях, в соответствии с зада
нием на проектирование (например, при необходимости пере
возки в аэропортах особо опасных грузов), следует предус
матривать вццеленме изолированной стоянки на удалении не 
менее 100 ы от других стоянок, зданий и сооружений. Как 
правило, изолированное МС следует проектировать универсаль
ным и не располагать в местах прохощцения линий связи, 
электросетей, трубопроводов ЦЗС и т.п.

4.1.27. Размещение площадок специального назначения: 
мойки, предангарной, площадки доводочных работ следует осу
ществлять в соответствии с требованиями ведомственных норм 
технологического проектирования авиационно-технических баз 
в аэропортах, утвержденных МГА.

4.1.28. Площадку устранения девиации следует распола
гать не ближе 200 ы от всех зданий и сооружений, мест сто
янки самолетов, металлических предметов, коммуникаций.
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Рис. 16. Площадка для запуска авиадвигателей



Рис, 17. Площадка для запуска авиадвигателей



4.1.29. Примерная схема размещения мест стоянии для 
обслуживания приписных самолетов, предангарной площади, 
площадок доводочных работ и устранения девиации приведена 
на рис. 18.

4.1.30. Пути, предназначенные для движения спецавто- 
транспорта по основным технологическим направлениям и свя
зывающим отдельные группы КС самолетов с основными произ
вол ответами зданиями и сооружениями азропорта, следует 
проектировать, как правило, закольцованными, двухсторонне
го движения вне путей руления воздушных судов. Ширину пу
тей движения следует принимать 7 м. Для отъезда слецавто- 
транспорта и средств перронной механизации от самолетов 
следует предусматривать односторонние проезды шириной 3,5 м. 
Расстояние между путями движения спецавтотранспорта и эле
ментами движущихся или стоящих воздушных <удов, а также 
зданий и сооружений должно быть не менее 2 м.

4.2. Определение количества стоянок самолетов на
перроне, местах обслуживания приписных самолетов 

и площадках специального назначения

4.2.1. Количество стоянок самолетов на аэродроме оп
ределяется расчетом, как наибольшее для дневного и ночного 
периодов суток (без учета грузовых самолетов).

4.2.2. В дневной период суток общее количество КС на 
аэродроме Сад определяется по формуле

С а А - Спа * С} * См * С а * См * С яр, (58)

где Спа ~ количество стоянок самолетов на перроне в днев
ное время суток;

С3 - количество стоянок самолетов на КС для запуска 
авиадвигателей;

Сме ~ количество КС для обслуживания приписных самоле
тов;

Сд - количество стоянок самолетов на площадке дово
дочных работ;
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Рис. 18. Размещение МС для обслуживания приписных самолетов, предангарной площади, 
ллощидох доводочных работ и устранения девиации



Cep - количество стоянок самолетов на предалтарной 
площади;

С* - количество стоянок самолетов на площадке мой
ки.

4.2.3. Количество стоянок самолетов на перроне в 
дневной период суток Спа рассчитывается в соответствии с 
формулой

в »  x £ (X ;*JkP t)~ £  C *i~Т. Capi -Хсь, (59)

где X i - количество стоянок самолетов I -ой группы на 
перроне» выполняющих транзитные, обратные, на
чальные и конечные рейсы. Определяется в зави
симости от произведения интенсивности движе
ния i -ой группы самолетов в максимальный час 
Иц /2 и среднего времени стоянки на перроне 
Т ; по графику, приведенному на рис. 19. 

f i i - коэффициент, учитывающий количество самолетов 
приписного парка I -ой группы, простаивающих 
в ожидании начальных рейсов в дневной период 
суток, принимаемый равным 0,25 - для самолетов 
I группы; 0,3 - для самолетов П и Ш групп. Для 
самолетов 1У группы J3- * 0;

Pi - количество приписных самолетов i -ой группы; 
j f t t - количество свободных стоянок на местах обслу

живания приписных самолетов в период наиболь
шей интенсивности движения; 

m - количество групп приписных самолетов.

Транзитные рейсы - рейсы, при которых самолеты со
вершают промежуточные посадки в данном аэропорту.

Обратные рейсы - рейсы выполняются самолетами, не 
приписанными к данному аэропорту.

Начальные рейсы - рейсы самолетов, вылетающих из 
аэропорта, к которому они приписаны.

Конечные рейсы - рейсы самолетов, прибывающих в аэ
ропорт, к которому они приписаны.
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Рис. 19. График для определения количества мест стоян
ки воздушных судов на перроне
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4.2.4. Количество свободных стоянок А в  определяет
ся в соответствии с графиком рис. 20. Если в аэропорту 
эксплуатируется приписные самолеты I и И групп вместе с 
самолетами Q группы, то в этом случае количество свободных 
стоянок на местах обслуживания следует определять, исходя 
из общего числа самолетов приписного парка по ветви ТТл 
графика, относящегося к самолетам I и П групп.

4.2.5. Интенсивность движения самолетов i  -ой груп
пы в максимальный час определяется по формуле

и = Ып ■ Kt ■ Ка----, (60)
3SS-2*t

где Mr; -  годовая интенсивность движения самолетов I -ой 
группы, взл.-пос./год;

КС,** ~ коэффициенты суточной и часовой неравномернос
ти движения.

Годовув интенсивность движения самолетов, состав 
самолетного парка, планируемого для эксплуатации, и коэффи
циенты суточной и часовой неравномерности следует принимать 
в соответствии с заданием на проектирование или согласно 
ведомственным нормам технологического проектирования аэро
портов, утвержденньм ИГА.

4.2.6. Среднее время стоянки самолетов данной груп
пы на перроне определяется по формуле

71ш Пи • Тп П а • Ты * П*-*; • Т/ы; у (61)

где Пч,По,, Ihft'i - удельный вес транзитных, обратных, на
чально-конечных рейсов L -ой группы са
молетов, обслуживаема на перроне в мак
симальный час;

Тп, 1а,Тн*1 - среднее время стоянки самолетов данной
группы транзитных, обратных и начально- 
конечных рейсов, ч.
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При определении количества стоянок самолетов на пер
роне среднее время стоянки самолетов I -ой группы для раз
личных видов рейсов следует принимать по табл. 12.

Таблица 12

Группа
самолетов

Среднее время стоянки самолетов t- -ой 
группы различных рейсов, ч

Транзитный

Тг;

Обратный

Та

Начально
конечный

I 1.5 2,1 1.8
П 1.0 1.2 1,7
Ш, 1У 0,55 0,75 1,2

Удельный вес различных типов рейсов, обслуживаемых 
на перроне в максимальный час, следует устанавливать при 
определении исходных данных в соответствии с заданием на 
проектирование.

В случае отсутствия данных об удельном весе различ
ных рейсов, среднее время стоянки самолетов <■ -ой группы 
следует принимать в зависимости от группы самолетов:

Группа Среднее время стоянки само-
саыодетов летов i -ой группы на пер

роне, ч
I ................................. 1,9
П ................................. 1,45
Ш, 1 У ............................  0,97

4.2.7. Количество ближних ЫС на перроне в зависимос
ти от группы перронов ориентировочно может быть принято:

Группа Количество ближних МС
перронов от общего количества

перронных КС, %

1
2 
3
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Колик ство ближних НС самолетов на перроне должно 
бить увязано с выбором проектного решения аэровокзала 
(фронт аэровокзала, технологическое оборудование для по
садки и высадки пассажиров и т.п.), при атом предпочтение 
следует отдавать таким вариантам решения конфигурации 
(фронта) ааровокэала, при которых обеспечивается наиболь
шее количество ближних НС.

4.2.8. Количество дальних НС на перроне следует опре
делять как разность общего количества НС на перроне и коли
чества ближних НС.

4.2.9. Количество НС для запуска авиадвигателей сле
дует определять в соответствии с графиком, приведенным на 
рис. 21, в зависимости от интенсивности движения в максималь
ный час взлетающих воздушных судов.

4.2.10. Количество стоянок самолетов на местах обс
луживания приписных самолетов Сне определяется по фор
муле

т
Снс = 2- KiPi *■ Pot , (62)

v-t

где fc; - коэффициент, учитывающий количество резервных 
приписных самолетов I -ой группы, принимаемый 
равным 0,075 для самолетов I группы; 0,065 - 
для самолетов П, Ш и ТЗ групп;

Я, - количество самолетов приписного парка I -ой 
группы;

рсГ - количество НС для самолетов приписного парка, 
поступающих на трудоемкие виды технического 
обслуживания в течение суток, определяемое по 
графику, приведенному на рис. 20 (кривая I).

4.2.11. Количество стояьок самолетов на площадках 
дойки, доводочных работ и предангарной площади принимается 
в соответствии с ведомственньаш нормами технологического 
проектирования.
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Рис. 21. График для определения количества МС для зацуска авиадвигателей



4.2.12. В ночной период суток общее количество стоя- 
нок самолетов на аэродроме Сан определяется по формуле

Сан * Спи* Сз* Сне * Сд *Сн *Спр, (6 3 )

где См - количество стоянок самолетов на перроне в ноч
ной период суток.

4.2.13. Количество стоянок самолетов на перроне (по
группам) в ночной период суток следует определять по фор
муле , г

Спи * Z  ( /«Л - C,ZJVi)‘ Cj - L. Cni, (64)i *4 C*i

где PL -  коэффициент, учитывавций количество самолетов 
приписного парка С -ой группы, простаивающих 
в ожидании начальных рейсов в ночной период 
суток, принимамшй рамам 0,25 - для самолетов 
I группы; 0,4 - для самолетов П группы; 0,85 - 
для самолетов 0 группы и 0,77 - для самолетов 
1У группы.

Величина Сан при определенных условиях (малые зна
чения Pi и большие значения <?j ) может получиться отри
цательной. В этом случае количество необходимых стоянок 
самолетов на перроне для ночного периода суток принимается 
равны* нуле.

4.3. Геометрические размеры мест стоянки самолетов 
на аэродроме

4.3.1. Расстояние немцу носовыми частями и глубину 
МС следует определять по формулам, приведенным в табл. 13 
и 14.

Таблица 13

Схема расстановки 
самолетов

Расстояние между носовым частями 
самолетов L , м

I 2

Хвостовой частью к
оси руления
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Носовой часть» к оса 
руления

Нейду д в у м я  о с я м  
руления (перпенди
кулярно оси руле
ния)

L - ( t p *  tjoa3) / j  сП с<

L  — £р *

Таблица 14

Схема рас
становки са
молетов

Условие
Величина
угла

Формула расчета глуби
ны места стоянки Д, к

I 2 3 4

Хвостовой 
пастью к 
оси руления 
(эарулива-UUO UO АЖЛ_

о*Л±90с

пне па u i u
янку на тя
ге собст
венных дви
гателей,■ЦПУ ]ПЯ КАННА

Ч *lpns <1,SR OtJL^G
х ЛпЛ ■ Rt lJ-CtM) * [  +ad

ЛПООППУ
с помощью 
буксировщи
ка)

В « 4 9 0 в frtf(f-Cn<£)R+(tc * m*tb$ 
* foy/e)ЛлЛ * R) ff-CCi*C)t£

Носовой 
часть» к 
оси руления:
I. Зарулн- 
вание на 
стоянку и 
выруливание 
осуществля
ется при ло- 
моци букси
ровщика

о) при

$  при и? < q

Г[<<{ 4.0}

ь'<Аг.9С*

С ̂  «£«**•’ 
Ж  6 6УС*

f r t o l Q S )*ijan j* ijant 
Д» & t&jj+t'fiaJL* tjpns+

+ (&пщ + &d
* tjan^bd

Д* £p(C\^*CC^^)tlja/7s * £рлц 
Д  ^  * £c Jtfld.* fjQrtj * £jQflq
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I 2 3 4

2. Зарули- 
в&кие на 
стоянку 
осуществля
ется при 
помощи бук
сировщика, 
а вырулива— 
нив - на 
тяге собст
венных дви
гателей

О) ПРИ и щ

6) (2<Г1

р< * 4 ц ; 

в < 4  <9С
04.Л4.ОГ

г. Q

\Д • lp(C>9*eouC)*tjMj

Д ш ji*?t HoA* fj°a) * *t>cL 
Д- f,SRH-con)*teuni * *&d 
(L- tbfOfi ‘C O it-h tja n s  Ijetti, 
fl,* ]T*t* ЛЛ cttfjQHj •tfkH'PbA. 
Д- f,SR(i-eoUh

Между ДВУХ 
РД, перпен- % *tjaas) R 4 * 9 0 ' fL * Ё-Р * ffl * Z £fa ft j
ЦП Ji JljJflw
оси руле
ния *  R JL^SO' Д - Z R t l e *  m

Примечание. В табл. 13 и 14 использованы следующие 
условные обозначения:
4  - длина самолета, м;
{jans ~ расстояние между габаритами самолетов, принима

ется в соответствии со СНиП 2.05.06-65. м; 
ijeat - расстояние от крайней точки габарита самолета 

до кромки покрытий или аэровокзала (с учетом 
проезда спецавтотранспорта), принимается в 
соответствии со СНиП 2.05.06-35;

- переходный участок, обеспечивающий установку 
самолета на стоянку, равный для самолетов I и 
П групп 3 м, для самолетов Ш и 1У групп - 1,5 м; 

i t  - размах хвостового оперения, м; 
i '  - расстояние от крыла до хвостовой части самоле

та в направлении, параллельном продольной оси 
самолета, м;

i t q  - длина буксировочного устройства, принимаемая 
от 5 до 6,5 м;

{if** - длина буксировщика, принимаемая от 7,5 до 8,5 м; 
/fc - радиус разворота буксировщика, принимавМ1Й от 

9,5 до 12,5 и;

69



t  - расстояние от оси движения буксирошцика до 
аэровокзала, равное 3,75 и;

Ч - значение угла, определяемое из выраженья

I );

& - значение угла, определяемое из выражения

0

й А

- значение угла, определяемое из выражения

» « „ * [ < * * &  •
L i f + 4 ' S R  J >

- величина, изменяющаяся от Э до полуразмаха кры
ла самолета в зависимости от значения •£ :

при CV 2 , л Л  - СЮ«(- d ;
при у  90е, Л.Ж-^2 COSel t n  .

В табл. 15 представлены значения углов q,Q,(*r для 
отдельных типов самолетов.

Таблица 15

Тип самолета I и * е  ,°
Ил-86 36 1 31 86
Ил-62 | 48 ; 29 72
Ту-154 1 41 1 29 76
ТУ-134 ! 38 | 29 86
Ил-18 ; зз | 49 86
Як-42 ! 44 ! 35 36
Ан-24 1 37 | 55 -
Як-40 ! 43 1 49 -

4.3.2. Для сокращения времени расчета, а также при ре
шении вопросов, связанных с реконструкцией аэродромов, реко
мендуется использовать графики для определения расстояния 
между носовыми частями самолетов, а также глубины и удель
ной площади стоянки (рис. 22-26). Удельная площадь стоянки 
определяется произведением |_*Д и зависит от угла ©■' ,
(см. рис. 22-26)
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Рис. 22. График для определения расстояния между но
совыми частями самолетов (I ) в зависимости от углас^
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Рис. 23. График для определения глубины стоянки са
молетов (Д) в зависимости от угла об для схемы раз
мещения самолетов носовой частью к оси руления
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. 24. График для определения глубины стоянки само- 
ов (Д) в зависимости от угла ос для схемы размеще- 
самолетов хвостовой мастью ж  оси руления
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самолета
Рис. 25. График для определения удельной площади стоян
ки самолетов ) в зависимости от угла для схемы 
размещения самолетов носовой частью к оси руления
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самолета

Рис, 26. График для определения удельной площади стоян
ки самолетов (S У в зависимости от угла для схемы 
размещения самолетов хвостовой частью к оси руления
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Д м  e m u  расстанови оаиолегов косо toft части к оса 
румяня глубина столося я удельная площадь определен д м  
случая, хода со сторона моеголой частя саномта располо- 
яоя аэровокзал. Цря ра днищами саномта мостовой части в 
кромка оокрмтяя и ш н р  п ц б н н  стоянки Д  следует уивнь— 
н и »  на 3,5 н.

4.3.3. При расстанови саномтов под утлой к оси ру
ления нянняшия удельная плода» наст стоянки, соответст
вует аффективному угду °L , приведенному в табл. 16.

Таблица 16

Gjcimi
расста
новив

Валимиа аффективного угла установи «£ 
енмостн от типа санолвта и соответствующая 
удельная площадь стоянки, тыс.м*

в зав* 
[ ецу

самоле
тов Ил-86 Ил-62 Tjr-154

%
Ил-18 Як-42 Ан-24 Як-40

Хвосто
вой
частью
к оси 
рулении 86 72 76 81 85 83 81 76

6,9 5,9 4.5 3,4 4,4 4.0 2.7 2,2
Носовой 
частью 
к оси 
руления 86 72 76 86 86 86 90 90

5,6 4,7 3,8 2,4 3,2 2.9 1.8 1.4

Примечание. В числителе приведена величина эффектив
ного угла, а знаменателе - удельная площадь иста 
стояки.

4.3.4. При расстановке самолетов перпендикулярно оси 
руления недду двух РД, хвостовой иля носовой частью к оси 
руления значения величин расстояния между носовыми час
тями самолетов, глубины и удельной площади стоянки приве
дены в табл. 17.
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Таблиц» 17

Размещение самолетов перпендикулярно оси руления
тшп
самоле
та

Иещду ДОС РД Носовой часть» 
к оси руления

Хаостояой
ЧИСТЫ) Я OCR
руяешя

L , h Л,* L,m Л.* ft*» я* it,И Л,- awV

Ил-86 56,6 128,6 7,1 55,6 102,9 5,7 56,6 127,7 7,1
Ил-62 50,7 119,1 6,0 50,7 106,6 5,4 50,7 130,4 6,6
ТУ-154 45 106,4 4,8 45 92,9 4.2 45 120,7 5.4
ТУ-134 36,5 87,1 3,2 36,5 68,6 2.5 36,5 96,9 3,5
Ил-18 44,9 94,3 4.2 44,9 71,9 3,2 44,9 99,7 4,54
Як-42 41,7 91,6 3,8 41,7 70,9 3,0 41,7 98,7 4,1
Ан-24 35,2 67,7 2,4 35,2 50,1 1.8 35,2 76,9 2.7
Як-40 31 60,4 1.9 31 44,9 1,4 31 71,7 2,22

4.4. Грузовые перроны

4.4.1. Цри соответствующе» техяпсо-еюноигвесяом 
обоснования в составе грузового иошмеяса аэропорта сле
дует предусматривать грузовой перрон.

4.4.2. Площадь грузового перрона определяется коля
не ством мест стоянии грузовых самолетов, составом самолето- 
моторного парка, схемой расстановки к маневрирования гру
зовых самолетов на перроне.

4.4.3. На грузовом перроне места стоянки грузовых
самолетов следует проектировать, как правило, универсаль- 
нш«, допускающими размещение и обслуживаю» всех типов 
грузовых самолетов, предусмотренных к эксплуатация на дан
ном перроне.

4.4.4. Колкиество мест стоянки грузовых самолетов на 
грузовом перроне следует определять по формуле

к ич - ZH (65)
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где j j  - количество мест стоянки самолетов;с
- руточн&я интенсивность движения грузовых са

молетов I -го типа, вал.-пос./сутки;
^  - среднее время стоянки грузовых самолетов / -го

тина под погрузкой и разгрузкой, ч.

Количество мест стоянки, рассчитанное по форцуле (65) 
следует округлять до целой единицы в сторону увеличения.

Среднее время стоянки специализированных грузовых са
молетов на грузовом перроне под погрузкой-разгрузкой сле
дует принимать по табл. 18.

Таблица 18

Тип самолета

Время стоянки под погрузкой-разгруз
кой, ч

Контейнерные пе
ревозки

Безконтейнерные пе
ревозки

Ил-76 3,0 5,0
Ту-154С 3,0 -

Ан-26 0,6 1.5

4.4.5. При наличии в аэропорту приписных грузовых 
самолетов следует предусматривать дополнительные места 
стоянки вблизи грузового перрона. Количество таких МС сле
дует принимать равным количеству грузовых приписных само
летов*

4.4.6. Специализированные грузовые самолеты на перро
не следует размещать, как правило, носовой частью перпен
дикулярно оси руления (рис. 27). В этом случае заход само
лета на стоянку следует предусматривать при помощи тягача 
по кривой, соответствующей RH (см. п. 3.3.3).

4.4.7. Для движения специализированного автотранспор
та и средств перронной механизации, обеспечивающих погрузку, 
разгрузку и транспортировку грузов между складом и самоле
тами, следует предусмотреть специальную з о н у  - зону А. Ши
рина зоны A {d  ) показана на рис. 27, м. Глубина зоны опре
деляется радиусами разворотов, габаритами спецавтотранс- 
порта и разрывами безопасности от спецавтотранспорта до 
самолета.
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Рис, 27. Схема размещения самолетов на грузовом перроне



Конструкция искусственного покрытия воин А должка 
обеспечивать стоянку и движение спецавтотранспорта с гру- 
вои и принимается в соответствии со СНиП 2.05.02-85.

Участок грузового перрона, расположенный между зоной 
А и опорами основных насси самолета, шириной 4  (см. ряс, 27), 
допускается рассчитывать на нагрузки от спецавтотранспорта, 
вклечая топливозаправщики, без учета самолетных нагрузок.

5. ИНЖЕНЕРНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ ГРАЖДАНСКИХ АЭРОДРОМОВ

5.1. В состав инженерного оборудования гражданских 
авродроков, как правило, включаются: объекты УВД» радиона
вигации и посадки, светосигнальное оборудование и устройст
ва для освещения (осветительные пакты), стационарные уст
ройства для посадки и высадки пассажиров, стационарные уст
ройства и средства для технического обслуживания воздушных 
судов, струеотклонлпщие устройства, заземляющие устройства, 
якорные (шаартоаочные) крепления, водоотводные и дренажные 
сястены, маркировочные знаки и указателя.

5.2. Состав, проектирование и расположение объектов 
УВД, радионавигации, посадки, светосигнального и электри
ческого оборудования следует осуществлять в соответствии с 
ведомственными строительными нормами проектирования объек
тов УВД, радионавигации я посадки, светосигнального и элект
рического оборудования систем посадки воздушных судов граж
данских аэропортов, утвержденными ЫГА, и соответствующими 
пособиями.

5.3. Стационарные устройства для технического обслужи
вания воздушных (удов следует предусматривать, как правило, 
на ближних МС перрона. Целесообразность оборудования даль
них МС стационарными устройствами следует проверять техни
ко-экономическим! расчетами.

Состав стационарных средств для технического обслужи
вания воздушных судов и их размещение следует осуществлять 
в соответствии с требованиями ведомственных норы технологи
ческого проектирования авиационно-технических баз в аэро
портах и объектов авиатопливообеспечения, утвержденными МГА, 
■ соответствующими пособиям!.
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5.4. Размещение смумицеогв < 
осуществляться с умятом воамоммостя 
судов передомимая средствам а не j

СУДОВ ■
5.5. В рабочая зон 

но! оперой рязиащвисе стадоотрмого 
веского обсдуииванхя воздушшх судов на допускается.

5.6. На перроне. КС в пяощвдиит спедоаяьиого 
кия дхя задотн от статического ааентрячестаа в обес 
безопасности при производстве работ по обсдужквеив» еоадуя- 
гак судов (заправив топливом, заедет силовик установок е 
т,п,) долили бить предусмотрены стаедонаршв завеклямре 
устройства.

Проектирование здоеиляирх устройств сдоедет произаэ- 
дить в соответствия с Правам*» устройства адовтроустаяс-. 
вок (ПУЭ), СНнП Ш-33-76, Ияструидоей по устройству сетей 
заземления к заеддоняя в вдовтроустановдох (СВ IОС-76), в 
Инструкций по технике безопасности 
заправщиков» автодостерк в аоаедрмс СУДОВ

5.7. На UC самолетов прн безаягармж их д о м н и ,  а 
тате на площадках доводочннх робот сдоедет 
крепления самолетов д м  предотвращения 
в повреядония под воадейставем ветроЕ 
лнй, возкикаацих пря опробования двигателей.

Выбор типа иреплекня, раечвтяш нагрувкн в 
лекил доведет принимать в соответствии с Наставлением но 
аэродромной службе в гражданской авкахрп, утвериденным ИГА.

5.6. Пре размещении осветительных мачт необходимо удо- 
тнвать действудоме требования по ограничение вмеот объектов. 
Кроме общего освещения, следует предусматривать «встное ос
вещение от передвияинк осветительных установок, а тайне 
аварийное освещение в соответствии с ведомственное! норма
ми технологического проектирования аэропортов, утвержден- 
ними ИГА.

5.9.1. Струеотклонявщие устройства применяет д м  эадо- 
ты самолетов, наземной техники, лщдей и сооружений от воз
действия газовоздунной струи двигателей, с т о п и м  уровм 
щуиа и запыленности на территории аэропорта.
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5.9.2. Цр« применении струеотклоняющих щитов необхо
димо учитывать:

тип эксплуатируемого самолета и его двигателей;
продолжительность стоянки самолета с работающим! дви

гателями и режим их работы;
технологическое назначение предполагаемого участка 

равивщвиия арпов;
выполнение маневров самолетам!, организацию движения 

подвижных и расположение стационарных средств обслуживания 
самолетов и пассажиров.

5.9.3. Струеотклоняюцие щиты различных конструкций 
применяются на следующих участках аэродромов:

предстартовых площадках и специальных КС для запуска 
двигателей;

площадках для доводочных работ у сооружений авиаре
монтных заводов и авиацконно-техкическхх баз;

в районах других сооружений аэропорта, где возможно 
воэдейсдое воздушное струй двигателей самолетов на техш- 
щу, ладей и здания.

5.9.4. ф и  размещении струеотклоняющих адтов следует 
уадтывать, что скорость и направление ветра могут значитель
но изменять направление действия гаэовоэдуиной струи двига
телей. Например, сильный боковой ветер сместит газовоздуш
ную струю (особенно на режимах руления и страгивання) в по
перечном направлении, лобовой ветер увеличит скорость пото
ка, а ветер, дуюадй со стороны хвоста самолета, уменыжт 
действие гаэовоэдуиной струи на пассажиров, обсдухивапрЯ 
персонал, здания и сооружения аэропорта. Указанные факторы 
должны учитываться при определении необходима линейных 
размеров и размещении щита.

5.9.5. Конструвдго и размеры металлических струеоткло- 
нявщих адтов принимают для каждого типа самолетов в соответ
ствия с типовыми проектам!, разработайте» ГПИ и Ш И  ГА Аэ
ро проект.

Характеристики седой струеотклоняворх щитов, рекомен
дуема для аэропортов, приведены в тебл. 19.
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Таблица 19

Группа
щитов

Обозначение, 
типа щита

Размеры секции щита, м Расход ме-
. ТАЛЛИ. НА Тип обслуживаемого самолетаВысота Ширина

1 C*/1*U* П А
I пог.м щи
та, т

ЩР-1**) I 3 0,005 Ан-24, Ан-26, Ан-28, Ан-30
I ЩР-2 2 3 0,134 Ан-32

ЩР-3 3 3 0,175 Ил-18, Ан-12, Ту-134, Як-40

п ЩР-2К 2 3 0,134 Ан-24, Ан-26, Ан-28, Ан-30
щ р-зк 3 3 0,175 Ил-18, Ан-12, ТУ-134, Як-40

ш ЩР-62Ц54) 4,5 2,5 0,623 Ил-62, Ту-154, Як-42
1У ЩР-144 3 2,5 0,712 Ил-76, Ил-86
У цр_1 хх) I 3 о , ш Ан-24, Ан-26, Ан-28, Ан-30

ЩС-2,2 2,2 3 0,175 Ил-18, Ан-24, Ан-12**®'

Обозначения щитов: щит металлический решетчатый с криволинейными отклоняющими пластина
ми - ЩР; то же, со сплошной криволинейной отклоняющей поверхностью - ПС; то же, решетча
тый с криволинейными отклоняющими пластинами, устанавливаемый в плане по дуге - ЩР-К.

эпг)
' Допускается установка на UC при отсутствии за щитом зданий и сооружений, передвижных 
средств для обслуживания самолетов и пассажиров, служебного персонала.

хх*^ Струеотклонявщий щит допускается устанавливать при минимальном удалении от хвостового 
оперения 20 м.



5.9.6. В целях монома н т ш  ■ смотал трудозат- 
рм дрцускается. яри сшиве«сцуцвм обосноважм, примене- 
тт струеоткамииидах актов • идо грунтов» валов с обли- 
HBfdi в  бетонам пантами (мояолитмм шш сборнша) тол- 
цкной Ю-15 а  (рис. 28).

1 -1

Рис. 28. Струсотклоилпрй щят в воде грунтового ■ > »  с бе
тонной облицовкой: I - монолитный или сборный бетон;
2 - насыпной грунт; 3 - гаэовоздушная струя двигателей са
молета; В». Нр - расчетная ширина и высота вита; i»* -
мшимвльное удаление от крайней точки хвостового оперения 
самолета
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Размеры (шрама ■ аысота) валов долами бить на мв- 
нм» указанны* для металлических актов в табл. 20.

Твблиед 20

Тип самолета Высота шита 
Нр , м

Длина щита
Ь/> . “

у д м в н м  at 
прайм! тома
хвостового 
операнхя само» 
лета, Ь ш  # 

и

Ан-24, Ан-26, 
Ан-28, Ан-30 1,0 24,0 10,0

Дм-32 2,0 24,0

Ту-134 3,0 18,0 10,0

Як-40 3,0 12,0 10,0

Ил-18, Дм-12 3,0 30,0 10,0

Ил-76 3,0 45,0 20,0

Ил-86 3,0 60,0 20,0

Ил-62, Ту-154, 
Як-42 4.5 20,0 15,0

5.9.7. Конспирацию расположения щитов следуют ощре- 
делать для конкретного тана самолета в завясююстм от пла
нировочного решения КС, перрона и схемы движения самоле
тов. Габариты струеотклоняарос едтов определяются размером 
образующегося поля струи (рис. 29-35) на соответствувцвм 
расстоянии от среза сопла двигателей или плоскости винтов.
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Рис. 29. 1 
мах А-1,2

IM raaoaoi струи двигателей самолета Ил-62 
у кривых означают величину скорости»5?сР"



Рис. 30. Распределение илотах ■ пола газовой струи двигателей самолета Ил-86 на \ 
мах А - валета и В - страгивают (tatftu у кривых означает величину скорости, м/с.



РМс. 31. Распределение иэотах а поле газовой струи двигателей снимете Ид-76 на рею»- 
мах А - взлета и Б - страгиванмя (цифры у кривых означает величину скорости, м/с)
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Рис. 33. Распределение изотах в поле пазовой струя двигателей самолета Як-42 на режимах 
А-1,2а  ; в - 0 ,7 м  (цифры на кривых означают величину скорости, м/с)



Расстояние от среза сопла дЬигателей, н

Рис. 34. Распределение иэотах в поле газовой струи 
двигателей самолета TV-I34 на режимах А-1,2 У  ; 
Б-0,7 А' ; В-0,4 Л'(цифры у кривых означают величи
ну скорости, м/с)
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Рштопшв от сраоа сопла дбасоаелеб, п

Рис. 35. Распределение иэотах и поле газовой струи дви
гателей самолета Як-40 на взлетном режиме (цифры у кри
вых означают величину скорости, м/с)

5.9.8. В аэропортах с недостаточтми размерам пло
щадей искусственных покрытий целесообразна установка щитов 
на грунтовой части летного поля с непосредственным примы
канием передней кромки щитов к искусственному покрытие или 
на некотором удалении от него.

Участок между щитом и существующим покрытием должен 
быть защищен от вздувания грунта, тип и толщина которого 
назначается такими же, как и для у крепленых обочин РД. Для 
самолета Ил-86 покрытие устраивается цементно-бетонные тол- 
здной не менее 16 см.
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5.9.9. При размещении струеотклонявщих фтов необхо- 
дано учитывать траекторию руления и габариты расчетного

Расстояние от консоли крша самолета, рулящего по 
НС или перрону, до струеотклонцлщвго щ т а  другого самоле
та, сооружения или других препятствие должно быть не ме
нее 7,5 м.

5.9.10. Для сеетоограждения в ночное и тем ю е время 
суток на щитах долины быть установлены огни красного цве
та с защитной металлической сеткой в соответствии с требо
ваниям) НАС ГА. Включение огней должно осуществляться дис
танционно.
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П Р И Л О Ж Е Н И Я

Приложение I

ПРИМЕРЫ РАСЧЕТА ОТДЕЛЬНЫХ ПАРАМЕТРОВ 
аовягов АЭРОДРСМА

Пример I. Ржсеет пропускной способности ВПП

Требуется определить пропускную способность ВПП для 
геометрической схим, когда ВПП работает на чередование 
ивлетавде я прнэеицыкщхся ВС по ППП (рис. I приложения).

В ааропорту предусматриваются к эксплуатаху» ВС ти
па Ил-62, ТУ-154 я Ан-24, доля которых в обцей ннтенснв- 
яостя движения составляет соответственно: 0,1; 0,8 и 0,1. 
Доля приземлядехся ВС в обцей интенсивности равна 0,5.

Исходные данные

1. Валвтно-посашгимв характеристики ВС. Длина раз
бега в стандартных условиях ( ): Ил-62 - 1800 ы; ТУ-154 -
1700 ы; Ан-24 - 650 ы; скорость отрыва {Уц ): Ил-62 -
290 км/ч; ТУ-154 - 280 км/ч; Ан-24 - 180 км/ч; воэдукнал 
скорость полета ВС при-наборе высоты 200 (100) ы (lit ): 
Ил-62 - 300 км/ч; ТУ-154 - 290 кы/ч; Ан-24 - 190 км/ч; 
скорость касания ВПП ( Уц ): Ил-62 - 235 км/ч; 1У-154 - 
240 км/ч; Ан-24 - 180 кмА$ скорость отрулиааиия с ВПП 
(Vg: ) к вируливажл на исполнительный старт ( 1Ц4) прини- 
мавтся равной 20 км/ч; скорость двыыв1нц  ВС по глиссаде 
(У*ф): Ил-62 - 300 км/ч; ТУ-154 - 300 км/ч; Ан-24 - 
220 км/ч; скорость двяжежя ВС по кругу равна или преяние- 
ет 300 км/ч; высота, соответствуадая окончание взлета ( &  ) 
составляет 200 ы; скорость в конце участка отруливают 
( Ич' ) пригашается равной 20 км/ч.

2. Характеристики ВПП с системой пртмм—т»» FJ.
Длина И В Ш  (Ьмпа ) - 3200 м; трина ИВПП (В/ат ) - 60 и; 
рулежные дорожки примлсавт к ВПП под пряыыы углом
(си. рве. I пряложення).
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Рис. I. Одна В Ш  работает на чередование взлетающих и приземляющихся самолетов



3. Характеристика аародрома. Стандартные азродротнз 
условия расположения, д м  котормх высота аародрома равна 0; 
расчатная таипература воздуха +15°С; уклон ВШ равен 0. 
Соответственно, Kt * I, Аи «I, *уг ш1, д  «I.

4. Характеристика органнааинн движения ВС на аэрод-
ромв. При взлете ВС выруливает с предварительного старта, 
расположенного на расстоянии 120 м от оси ВПП по РД-1 на 
исполнительный старт ( L t j  •  10 и), который удален от тор
ца ИВПП на расстоянии 100 м ( . 100 и). Призеыление
ВС осуществляется на расстоянии 600 к от торца ВПП (Ьтам.с ). 
Сход ВС с ВОЛ осуществляется следующим образок: Ил-62 и 
1У-154 по РД-3; Ан-24 по РД-2. Длины путей отруливания ВС
с ВПП ( L ttfi ) и выруливания на исполнительный старт 
( ) составляет 150 ы.

5. Характеристика УВД. Точка, соответствующая ВПР, 
расположена ыееду ВПРЫ и ДПРЫ, соответственно ВПР состав
ляет 100 и для всех типов ВС. Высота, соответствующая точке 
входа в глиссаду, составляет 400 к. Дополнительные ограни
чения на организацию движения воздушных цудов на аэродроме 
отсутствует.

Последовательность расчета

I. Присваиваем ВС следувщие постоянные индексы: 
Ил-62 - I, Ту-154 - 2, Ан-24 - 3.

2. Определяем значения временных характеристик для 
расчета минимально допустимых интервалов времени ыееду 
взлетно-посадочными операциями:

I) по формуле (9) определяем 4-potfi :

7.2 • 1800 • I * I • I 

290
44,7 с;

7.2 • 1700 
280

43,7 с ;

96



W  j z A .u aB L . 26 c i 
180

2) no формуле (Ю) ощмделяем •'

im ii

ina5z

7.2 * 200
(290 + 300) * 0,1736 * I

7.2 • 200
(280 + 290) • 0,1736 * I

lm&, • ■ ■

ш 14,06 c ;

* 14,66 e »

» 22*42 e ;
3 (180 + 190) • 0,1736 * I

3) по формуле (II) определяем i t t t f i i '

ibttpj я ?л§-1-1?9 * 27 c ;
1 20

i m n  - 2 А 1 Д 8  я  ZJ о ;
20

iw p 3 я 3>б_: .15р ,  27 с ;
20

4) для определения времени разбега ( i  -го ВС да точ
ки "с*) рассмотрим условие (12):

100 м, L tj * 10 м, тогда 100 > 10 и и 0.
5) по формуле (13) определяем £под:

W  Ы  :.( 3 2 0 0 : Ш л : ш ,  --I.QQ) , I5t86 с ;
1 (290 + 300) * I

*иуч2,  Zj2.ll3200.-_IZQQ-1-I.r-I.QQ1 .  Т7 68 с ;
(280 + 290) - I

^ 3.Zxg.,:.(329Q,-.e50 • I -  100). я 47,68 с }
(180 + 190) • I
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6) для определения времени пробега ВС tnptft рас
смотрим 1-й случай: пробег осуществляется на ВПП, при этом 
ВС отруливает на ближайцую РД без разворота на ВПП. Расчет 
осуществляем по форцуле (14):

JZig.t-gSQQ. = 70,59 с ;
235 * I + 20

t J j L .I J SOO_ я 69,23 с ; 
240 + 20

inpcf, ж -9QQ---- 32,4 с ;

7) по форцуле (16) определяем icrpv*i :

Itrpw i ■ - ■ 27 с ;
20 +  20

» 27 с ;
40

•  Л & -1-SH L  - 27 с ;
40

8) при определении безопасного интервала времени при 
движении ВС по глиссаде расчетным случаем является посадка 
по ШШ. Следовательно, 1гш 1 определяем по форцуле (18):

"LrMtj ш Л0909- ж 60 с ;

4-rtHCz 

i-г»ис$

300 * I

18000 
300 • I

18000

60 с ;

> 81,82 с ;
220 * I

9) по форцуле (20) определяем t r u a n t:
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i , 3.6 (TOO - 15)
300 * I • 0,0466

- А б . ц о о  - 15) 
300 • I ♦ 0,0465

21.94 c ;

21.94 c ;

i пюн$ 3.6 (100 - 15) 
220 • I • 0,0465

29,91 c ;

10) при определении времени движения ВС от BIF до 
точки "в", соответствующей расположению предварительного 
старта, сравниваем Ltua^i и Lej  : так как 600 м > 10 м, 
то i tc j определяем по форцуле (21):

U i r b 21,9 + = 22,05 с ;
235 - 1

i t n ' U u ' U u , 21,9 + = 22,05 с ;
240 - 1

29,9 + -»£  .*--19- ж 30,09 с ; 
180 * I

II) по форцуле (24) определяем :

i К.4 7.2 • 600 
(300 + 235) • I

= 8,07 с «

i
i
t i 7.2 • 600 

(300 + 240) • I

Ks 7.2 • 600____
(220 + 180) * I

10,67 c.

3. Определяем минимально допустимые интервалы време
ни между взлетно-посадочными операциями по формулам (4)- 
для следующих режимов функционирования ВПП.
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“B m t - r  ю л а . "

Сочетание I  -  Is

U u h  -  4 4 ,7  + 1 4 ,1  «  5 8 ,8  c  

-tUH.mJfyi., « 2 7  ♦  60  -  87  c 

( 1 * U h  « О с

т . е .  Utj-j «  8 7  c .

Сочетайте 1 - 2 :

{ и н . т л

[itШ  «  2 7  + 5 0  + 0 

& # *  « 4 4 ,7  + 1 4 ,1  

« О с

7 7  c  

5 8 ,8  c

т . е .

т . е .

«  77 c .  

Сочетание 1 - 3 :

•max
(4«

л *

U i # / . ,

/ -3 120 c .

Сочетание 2 - 1 :

( l '? * '
Ulz-i - т л х Н Л я - /

l
т . е .  Ifc.i «  87 с .  

Сочетание 2 - 2 :

. ( < « ! - г

L i - H z - t

т . е .  ^ г.2 « 77 с .

27 + 35 + 0  .  6 2 С  

4 4 ,7  + 1 4 ,1  « 5 8 ,8  с 

120 с

27 + 60 -  87  с 

4 3 ,7  + 1 4 ,6  « 5 8 ,3  с  

0  с

27  + 50 -  77  с 

4 3 ,7  + 1 4 ,6  .  5 8 ,3  с

0 с
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Сочетание 2-3: - 27 ♦ 35 . 62 с
U iz-3' mjL U«i-3 * 43,7 + 14,6 * 53,3 с 

U W*-3 - 120 С 

т.е. lUx-j - 120 с.
Сочетание 3-1:

(iUj.j « 27 + 60 = 87 с 
iltj-i " wax < i\ti i * 26,0 + 22,4 = 48,4 < 

Utfj-f « О с  т.е. = 87,0 с.
Сочетание 3-2:

Tee - 87*О, Г 0,1+77* О, Г 0,8+120-О, Г 0,1487*0,8* 0,1+ +77-0,8-0,3+120-0,3-0,1+87-О,Г 0,1+77-0,8*0,1+ 
+ 62-0,Г0,1 = 31,72 с.

т.е. llts- 2  = 77 с. 
Сочетание 3-3:

По форцуле (3) определяем 1вв :

"Посадка-посадка"
Сочетание I - I:

т.е. 1япи = 127,6 с.
IO I



С очетани е 1 - 2

т . е .

т * е .

i -raor

m 1 2 7 ,6  с .  

С о ч етан и е  1 - 3 :

[ *Щ <-3

h n ^ j - . n ^ x  I  4 * п м

i

t a t i f . j  ж  1 2 7 ,6  c .  

С о ч етан и е  2 - 1 :

1 2 7 ,6  c 

6 0  c 

0 c

1 2 7 ,6  c 

8 1 , 8  c 

1 2 0  c

т . е .

т . е .

т . е .

j  1 * * 7 - ,

iW ' ”* '/  inni-t

l япг.у = 1 2 6 ,1 3  c

2 1 ,9 4 8 ,0 + 6 9 ,2 3 + 2 7 = 1 2 6 ,1 3  c 

6 0  c 

0 c

С очетани е  2 - 2 :

и 'шяп 2- г = 

i n a ?. z =

1 2 6 ,1 3  с 

6 0  с 

0  с

i n i i i - 2. *  1 2 6 ,1 3  с*

С очетание 2 - 3 :

№ п я г-§  ■ 1 2 6 ,1 3  с 

^ВОг-/ Ю Л *  Ы п т - з  =  8 1  » 8  С 

С ^ п р г-* *  1 2 0  с 

^ппг-з ~ 1 2 6 ,1 3  с .
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Сочетание 3 - 1:

max
( С

Щ-i
Mj-I

T.e. inniu « 100 e. 
Сочетание 3- 2 :

L inaj-i

29,9+10,7+32,4+27-100 c 

60 c 

0 c

100 c 

60 c 

0 c
T.e. г « 100 c.

Сочетание 3 - 3:

(ianj.j* 100 c
i *
j ■ 81,8 c

L * 0 c
Ь ш * ICO C.

Определяем Tan no формуле (3)

Ъ а  -127,6*0,1 * 0, Г*127,6*0,8*0,1+127,6*0,1*0,1+126,13 s 
x 0,8*0,I+I26,I3*0,8*0,8+I26*0,8*0,1+100*0,1*0,1+ 
+100*0,8*0,1+100*0,I*0,1 - 123,66 c

"Взлет-посадка"

Сочетание I - I:

/•/»,„, - 21,9 + 8,1 + 44,7 + 15,9 « 90,6 c.

Сочетание 1-2:

l t » 4. z - 21,9 + 8,0 + 44,7 + 15,9 - 90,5 c.
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Сочетаю I -  3:
2 9 ,9  + 1 0 ,7  + 4 4 ,7  + 1 5 ,9  -  Ю 1,2 с . 

Сочетаю 2 * 1 :
• 2 1 ,9  + 8 ,1  + 4 3 ,7  + 1 7 ,7  -  9 1 ,4  с .  

Соче т аю 2 * 2 :

Ьмг-г *  2 1 ,9  + 8 ,0  + 4 3 ,7  + 1 7 ,7  *  8 1 ,3  с .  

Сочет аю 2 * 3 :
/ м м  « 2 9 ,9  + 1 0 ,7  ♦ 4 3 ,7  + 1 7 ,7  -  1 0 2 ,0  с . 

Сочетание 3 * 1 :

Unt4 -  2 1 ,9  + 8 ,1  + 2 6 ,0  + 4 7 ,7  » 1 0 3 ,7  с .  

Сочетав 3 - 2 :

■ 2 1 ,9  + 8 ,0  + 2 6 ,0  + 4 7 ,7  » 1 0 3 ,6  с . 

Сочетание 3 - 3 :
hut-j х 2 9 ,9  + 1 0 ,7  + 2 6 ,0  + 4 7 ,7  -  1 1 4 ,3  с .

Определяем Т ы  по формуле (3):
Т ы  • 9 0 ,6 -0 ,1 -0 ,1 + 9 0 ,5 -0 ,1 * 0 ,8 + 1 0 1 ,2 -0 ,1 * 0 ,1 +

♦ 9 1 ,4 *0 ,8 *0 ,1 + 9 1 ,3 *0 ,8 * 0 ,8 + 1 0 2 *0 ,8 * 0 ,1 + 1 0 3 ,7  
• 0 ,1 + 1 0 3 ,6 *0 ,8 *0 ,1 + 1 1 4 ,3 *0 ,1 *0 ,1  « 9 3 ,5 3  с.

Сочетание I - I:
- 44,7+27+60+15,9+22,1 - 169,7 с 

[.£»<-*« 21,9 + 8,1 + 70,6 + 27 . 127,6 с 

т.в. * 169,7 с.

Сочетаю 1 - 2 :

"Посадка-валет*

* 43,7+17,7+27+50+22,1 « 160,5 с 

21,9+8,1+70,6+27 * 127,6 с

т.е. ^ я » м  - 160,5 с.
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Сочетание 1 - 3 :

j  f i ! u s *  22,1+27+35+47,7+26 -  157,8 c

21,9+8,1+70,6+27 = 127,6 c

T .e . -  157,8 c.

Сочетание 2 - 1 :

Ulmt* = 22,1+27+60+15,9+44,7 « 169,7 c 

^ 21,9+69,23+8+27 = 126,13 c 

T .e . -  169,7 c.

Сочетание 2 - 2 :

, 27+43,7+47,7+50+22,1 = 160,5 c

^  21,9+69,23+8+27 *  126,13 c

т .е .  — 160,5 c.

Сочетание 2 - 3 :

f̂fe2
22,1+27+35+27+44,7 = 155,8 c

= max < .1
* = 21,9+69,23+8+27 = 126,13 c

т .е .  l»6z-i -  155,8 c.
Сочетание 3 - 1 :

30,1+27+60+44,7+15,9 = 177,7 c 

32,4+27+29,9+10,7 = 100,0 c 

т .е .  in&3-i *  177,7 c.

Сочетание 3 - 2 :

, f^a,.2 = 30,1+27+50+17,7+43,7 = 168,5 c
tne 2

(<Ч-г = 32,4+27+29,9+10,7 = 100 c 

т .е .  ine3.4 = 168,5 c.

Сочетание 3 - 3 :

. (Н _ ,=  30,1+27+35+26+47,7 = 165,8 с
Ьгя . rWf 2

U"«s-3= 32,4+27+29,9+10,7 = 100 с

i . e . ^ j -з *  165,8 с .
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Определим Твв по формуле (3):

Т„ •  169,7*0,1*0,1+160,5*0,1*0,8+157,8*0,Г0,1+
♦169,7*0,8*0,1+160,6*0,8*0,8+155,8*0,8*0,1+
♦177,7*0,1*0,1+168,6*0,8*0,1+165,8* О, I* О, I- 
- 161,78 с.

Определяем прощуекнув способность ВИС по формуле (2):

П - -----------D -  3600______________________
81,7( 1-0,5)*+123,7*0,5*+(93,5+1б1,8) * (1-0,5) *0,5

■ ■ 31,25 х  31 взл.-пос./е.
115,2

Требуется определять пропускную способность ВПП для 
ддух сдукаев.

Сдувай I. ВПП работает как независим» наспеошляэн- 
рованнне ВПП. Обе ВПП работает на чередование взлетающих я 
пряпвмляищихся ВС (рас. 2).

Ж О ч

ь . 7

tOOm

ч

e r r

алро/окаеш

Ск _ ^ %
Lam •10Ом „„ 3200 ч

Рис. 2. Система ВПП работает на еередование взлетающих 
я приземляющихся самолетов
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Исходные данные соответствует примеру I. Пропускную 
способность систем! ВПП д м  этого сотая определяем по 
формуле (27):

Л  ■ 2 * ( — ffijQ--. ) * 50 взл.-пос./ч.
115,2 + 30

Случай 2. ВПП работает, как независимые специализи
рованные ВПП (одна из ВПП работает на взлет, другая - на 
посадку) (рис. 3),

3200М
ТёзЁ р

1C нл-ьг.ъ-а*.Ли-п  >

J
Г

ГООм

Омёт

е т т

,|;/ ^ м  )1( —  )
ПовлЬкв

ЯРОч»

Рис. 3. Система ВЦП. при которой одна ВПП работает 
на взлет, другая ВПП - на посадку

Исходные данные си. на стр. 94. По формулам (31) и 
(32) Пособия определяем пропускную способность каддой из
ВПП:

81,72 + 30 

О Т

32 вал ./к



f in 3600
123,7 + 30

23 пос./v.

По формуле (30) определяем пропусхную способность 
системы ВПП:

/I * 2
32

23.
■ 2 * 23 * 46 вэл.-пос./ч.

Пример 2. Определение ветровой загрузки ВПП для 
самолета Ил-62

Расчетные условия: район г. Д/, максимально допус
тимая скорость нормальной составляющей ветра - 12 м/с.

Расчет производим согласно разделу 2.4 настоящего 
Пособия в следующей последовательности:

I. Определяем среднегодовую вероятность ветра раз
личной скорости по направлениям, как среднеарифметическое 
ив среднемесячных значений вероятности ветра, взятых из 
"Справочника по климату СССР". Результаты обработки приве
дены в табл. I.

Таблица I

2. Определяем среднегодовую вероятность ветра по 
совмещении* румбам как сумму взаимно-противоположных нап
равлений. Результаты обработки приведены в табл. 2.
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Таблица £

Скорость, С-0 СВ-ГО В-3 ПВ-СЗ Итого

0-1 16,29 12,07 17,6 20,48 66,44
2-5 5,8 5.0 7,2 7.8 25.80
6-9 1,18 1,07 1,98 2.1 6,33
10-12 0,090 0,0975 0,2325 0,345 0,765

Всего до 
12 23,360 18,238 27,012 30,725 99,335
12-13 0,030 0,032 0,07Э 0,115 0,255
14-17 0,026 0,048 0,И8 11 0,190 0,382
18-20 0,003 - 0,016 0,003 0,022
21-24 - - 0,003 0,003 0,006

ИТОГО: 23,419 18,318 27,227 31,036 100,0

В табл. 2 сушофов&на среднегодовая вероятность вет
ра по совмещенным направлениям и по приведении* интервалам 
скоростей ветра различных направлений. Направление, имею
щее наибольшее значение повторяемости ветра, является ос
новным. В данном примере таким направлением является Ш-СЗ 
(135° - 315°).

3. Определяем углы отклонения ветра с различной гра
дацией скоростей от оси ВПП, совмещенной с направлением 
наибольшей повторяемости ветра, по табл. 3.

Таблица 3

Предельное 
значение 
скорости 
ветра опре
деленной 
градации, 
иП * е

л п  Yi

Угол откло
нения ветра 
от оси ВПП 
ft * градус

12 sinri * 12 : 12 * I 90
13 ля /i * 12 : 13 « 0,9231 67
17 */»✓,= 12 : 17 з 0,7059 45
20 an I* * 12 : 20 з 0,6 37
24 12 : 24 * 0,5 30
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4. Определяем сумку повторяемости ветра с додустпом 
боковым ветром 12 м/с:

Ро-а « 23,360+18,236+27,012+30,725 « 99,335*.

5. Определяем сумму повторяемости ветра с допусти
мы боковшт ветрами, углы отклонения которых приведены в 
табл. 3:

g p l2 I3« 0,Н5+ б7~|3«3(0,078+0,03°) . 0,222*;

fP l4 -I7 *  °*19+ (0,118+0,026) « 0,262*;

f  Р 18-20* ° '003+ ^ ^ ^ (0 ,0 1 6 + 0 ,0 0 3 ) « 0,0091*;
О

f p 21-24" °*003+ (0,003) -  0,0035*.

6. Определяем процент ветровой вегрузкв ВПП:

V o  « 99,335+0,222+0,262+0,0091+0,0035.99,832*.

Соамецениая панорамная роза ветров приведена на 
рис. 4, стр. НО. Подученный результат проценте ветровой 
загрузки больше нормируемой величины, приведенной в 
СНиП 2.05.08-85, следовательно достатомио иметь одну ВПП.

Пример 3. Определение ветровой загрузки ВПП 
для самолетов Ил-86 и Як-40

Расчетные условия: район города t f ; выбранное нап
равление ВПП 100° - 280°; в случав необходимости устройства 
вспомогательной ВПП ее направление 10° - 190°.

Расчет производим для каждого самолета согласно раз- 
деду 2.4 настоящего Пособия в следупцей последовательности.
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Расчет дл° /*ыпя»*ц, Ил-66

I. Определяем среднегодовую вероятность ветра различ
ной скорости по направлениям как среднеарифметическое из 
среднемесячных значений вероятности ветра, взятых из "Спра
вочника по климату СССР”. Подученные результаты приведены 
в табл. 4.

Таблица 4

Скорость,
М / с С СВ В Ш D КЗ 3 сз

0-5 3,8 6,4 5.2 4.8 3,6 15,2 16,8 6,4
6-9 0,8 2,3 1.6 0,8 0,7 6,6 3,8 2,4
10-13 0,1 0,7 0,8 0,6 0,3 2,7 9.2 0,4
14-17 - 0,3 0,4 0.1 0,1 1.4 2.3 0,2
13-24 - - - ; - - - 0,2 -

2. Определяем среднегодовую вероятность ветра по сов
мещенным румбам как думцу взаимно противоположных направле
ний. Подученные результаты приведены в табл. 5.

Таблица 5

Скорость, С-Ю СВ-Ш В-3 Ю-СЗ Итого

0-5 7.4 21,6 22,0 11,2 62,2
6-9 1.6 8,9 10,4 3,2 24,0
10-12 0,3 2,55 3,0 0,75 6,6

Bgero до
9.2 33,05 35,4 15,15 92,80

12-13 0,1 0,85 1.0 0,25 2,2
14-17 0.1 1.7 2,7 0,3 4,8
18-24 • - 0,2 - 0,2

ИТОГО 9,4 35,6 39,3 15,7 100,0

3. Определяем углы отклонения ветра с различной гра
даций скоростей от оси ВПП, совмещенной с направлением 
100° - 200° по табл. 6.
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Угол ПТВВПИВ
S W .граде

12 JZ s к  .  I 9013 ли#* 12 : 13-0,9231 67Г? - 12 : 17-0,7009 4524 лл*»- 12 : 24-0,5 30
4. Определяем сушу повторямюстя ветра е доцус 

боковым веером 12 м/с:
360
?  р0-12 " 9'2 + З3»06 * 35»4 + К » К  - 92,80».

роау ветров (рае. 5 

угл

5. Отроям 
применяя) ■ в соответствии с ней 

ветра с доцустаек бою 
которнх приведены в тебя. 6.

45
Z
0

67

0
0,85 + 0,25 ♦

, 67 - 45 - 12,5 . 
45

0,1 . 1,923» t

Р14-17 « 2,7 + 4S=3u& . If7 
45

+ * § = £ £  .0 ,3 , 
45

30

5
• 0,2 - 0,189»

Определяем процент ветровой загрузи ВШ: 

Ч а  = 92,80 + 1,923 + 3,389 + 0,189 - 98,301».

И З



18-24 к/о
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Полученный результат процента ветровой загрузки боль
ше нормируемой величины, приведенной в СНиП 2.06.06-85. 
Следовательно, для самолета Ил-86 выбранное направление 
В Ш  100° - 280° является приемлемым.

Расчет для самолета Як-40.

1, Определение среднегодовой вероятности ветра раз
личной скорости со направлениям производится аналогично 
определении среднегодовой вероятности ветра для самолета 
Ил-86.

2. Определяем среднегодовув вероятность ветра по сов
мещенным румбам как сумку взаимно противоположных направле
ний. Полученные данные приведены в табл. 7.

Таблиш 7

Скорость, С-0 CB-D3 В-3 Ю-СЗ Итого

0-5 7,4 21,6 22,0 11,2 62,2
6-8

Всего до
1,125 6,675 7,8 2,4 18,00

8 8,525 28,275 29,8 13,6 80,20
8-9 0,375 2,225 2,6 0,8 6,0
10-13 0.4 3,4 4,0 1,0 8,8
14-17 0,1 1,7 2,7 0,3 4,8
18-24 - - 0,2 - 0,2

ИТОГО 9,4 35,6 39,3 15,7 100,00

3. По табл. 8 определяем углы отклонения ветра с раз
личной градацией скорости от оси ВШ, совмещенное с направ
лением 100° - 280°.
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Таблице 8

Предельное еиаяв- 
ш е  сиоростя вет
ра определенной 
гйдащи. от, ,

din Y[

Угол отклоне
ния ветра от
оси B m  f i  , 
градус

8 din «8 : 8 « I 90
9 din aZ -8 : 9 ■ 0,8889 63
13 din «8 : 13 «0,6154 38Г? fin *5 -8 : 17 «0,4706 28
24 *"tf«8 ; 24 «0,3333 20

4. Определяем суш у повторяемости ветра е допустимым 
боковш ветром 8 м/с:

360
£  Р<)_8 - 8*525 + 28,275 + 29,8 + 13,6 > 80,20)6 .
О

5. Строям совмещенную панорамнув розу ветров (ряс. 6 
приложения) я в соответствия с ней определяем сушсг повто
ряемости ветра с допустимая: боковши ветраш, угли откло
нений которых приведены в табл. 8.

63
Y . Ра-9 * 2»6 + °»8 + ̂ =^ ~ I2t5 *0,375 - 3,446* 5
О 45

38
£  р10_13» 4»° + *1,0+ *2,225-4.83256

Г  Ртл_г7 - *0,1 ♦ SkISiS з «2,53356
q 14-17 45 45

20

Г  Р18-24 * * °»2 в °»144* *
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6. Определяем процент ветровой загрузки ВПП:

W i$ * 80,20+3,446+4,832+2,533+0,144- 91,155*.

Подученный результат процента ветровой загруз» меяь- 
ве нормируемой величины, пряведенной в ОЬШ 2.06.08-85. 
Следовательно, необходмио строательетво вспомогательной ВПП.

7. Углы отклонения ветра е различной градацией ско
ростей от оса вспомогательной ВПП, совмещенной с направле
нием 10° - 190°, аналогичны приведет!» в табл. 8.

Сумма повторяемости ветра с допустим» боковым вет
ром 8 м/с равна:

360
L  р0_8 = 8,525 + 28,275 + 29,8 + 13,6 » 80,2.7* .

8. В соответствии с совмещенной панорамной розой 
ветрев (рис. 7) определяем сумму повторяемости ветра с до-

0

цустами бок»

63
> 0,375 + 2,225 + • 2,6 +

+ & Ь £ а §  • 0,8 - 3,460* ;
45

38

5Г Рто-13-0*4 + *3*4 +0 «

28
0,1+ *1,7-0,676*

45

20
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9. Офадвляам процент ветром! загрузки вспомогатель
ной ВШ:

W a  •  80,20 + 3,460 + 2,449 ♦ 0,676 - 06,785* .

Ю. Определяем гушщишй процент ветровой загрузки 
главной я вспомогательной ВШ:

91,155 + (100 - 91,155) * 0,86785 - 98,731* .

Подуем шов значение процента ветромй загрузки соот
ветствует требованяв п. 2.4 О Ш  2.05.08-85. Вибранте нап
равления главной в вспомогательной В Ш  обеспечивает необхо
димую ветровую загрузду.

Цишер 4. Расчет ушрения РД

Требуется определить необходимость устройства упире- 
ш и  реконструируемой РД, рассчитать радиус унирения и длв- 
цу иярехадной предо! на повороте РД для самолета fy-134 
(ряс. 8).

Исходнне даннме

йавтичвски! радиус сопрякения РД на повороте ( Кс ) 
30 я, мряиа колеи самолета (В*.) Ц,5 м, ширина телегам 
основного несся ( Ьт) 0,6 н, ширина пневматика (Вл ) 0,3 и, 
мнимально допустимое расстояние от кромки покрытия РД до 
наружных колес основной телами (Ct ) 1,2 м, расстояние от 
осевой лиим РД до центра основных опор самолета на етапе 
руления (Сг ) 2,0 м, база несся самолета (3) 18,9 м, мак
симальный угол поворота носового колеса самолета ( V ) 55°, 
радиус маркировочной линм РД (R» ) 35 м, угол поворота РД 
(Jb ) 90°, фактическая трина РД ( Вм ) 21 м.

Последовательность расчета

I. По формуле (40) определяем коеффициент

*1 см 45°
I - см  45°

2,414 .

К* :
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Ряс. 8. Пример устройства угяфвния РД
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2. Определяем отомете радиуса осевой (марквровеч
ной) ланхи РД а баае масса самолета:

л / г  - J L . w i .

3. По номограмм на рас. 6 раздела 3.3 настоящего 
Пособия оря К» / & •  1,85 в JB = 90° определяем коеффи- 
едеит V

г/ - 0,257 .

4. По формуле (41) определяем максямальное боковое 
смечете основных опор масса самолета на криволинейном 
участке:

X  - 0,257 * 18,9.4,86 м .

5. По форму» (43) определяем требуемый радяус соп
ряжения РД на повороте:

£  - 35+2,414*4,86-0,5*21«35+22,73-10,5»36,23 м.

Так как требуешй радяус сопряжения РД преминет фак
тический радяус сопряжения РД ( X  >Я* ), то следует про
водить расчет умирания РД.

6. По формуле (44) определяем величину умирания РД:

1^-30+ H »§tQa§t9»? +1,242,0+ -$6,23+ -&-)»
2 cod 45° 2

- ЗОчб,2+1,242,04в,в1-46,73*в,21-4б,73-1,48 м.

Подученная величина Ц »>о , следовательно, уянреяяе 
РД требуется.

7. По формуле (45) определяем радиус ушреняя РД:

- 30 - 1,48 - 28,52 м.

8. По формуле (46) определяем длину переходной пря
мой: nrfi

ы*Р * 1,47 • c i g S L .  я 1 ,4 8  • 2,414 « 3,57 и .
4
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Ортер 5. Расчет количества мест столик* самолетов 
на аеродроме

Исходные д анные

Годовая янтенсявность движения - 40000 взл.-пос., в
1.4. самолетов I гр. - 10000 взл.-пос.; самолетов D гр. - 
20000 взл.-пос.; самолетов Ш гр. - 10000 взл.-пос., коэф
фициенты часовой я суточной неравномерноста приняты соот
ветственно 2,2 и 1,7; общее количество самолетов приписно
го парна составляет 35, в т.ч. П гр. - 20; Ш гр. - 15; ко
личество мест стоянки самолетов на специальных площадках 
принято, соответственно: Сн * Г, С* 3 3, С0/> =• 3. На ае
родроме предусматривается строительство предстартовых пло
щадок.

Последовательность расчета

1. Определяем интенсивность движения самолетов по 
группам в максимальный час в соответствие с формулой (60):

Инг = 4,27; U*f - 3,54; UHi . 4,27.

2. Так как данные по видам выполненных рейсов отсут
ствуют , время-обслуживания самолетов на перроне принимаем 
в соответствии, с п. 4.2.6;

Тг = 1,9 ч, % - 1,45 ч, 7; . 0,97 ч.

3.. По графиду (рис. 20 основной части Пособия), опре
деляем количество стоянок для самолетов, отходящих на тру
доемкие формы обслуживания Р»г и возможное число свобод
ных стоянок в период наибольшей интенсивности движения Уел 
на згой площадке. Величина Ptrr равна 6, >е» равна 2.

4. Потребное число стоянок на перроне Сщ в днев
ной период суток рассчитывается по формуле (59).

Предварительно необходимо определить величину jfi по 
графику на рис. 19 основной чист Пособия:

У; «Ю , Я  -  13, Уз -  4;

откуда: С/*- (iO* (I3«6) + (4 ♦ 5) J  - 1 - 3 - 2 - 3 2 .
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В соответствии с тебя» II перрон относятся к 3 группе.
5. Количество стоянок не КС обслуживания приписных 

самолетов определяется по формуле (62):

Cm - 20 * 0,085 ♦ 15 * 0,065 + 6 » 9 .

6. Do графику на ряс. 21 основной части Пособия опре
деляем величество КС для эацуска авиадвигателей с одной сто- 
p o m  Ш П  - 5. Общее количество стоянок Cj * 2 * 5 - 10.

7. Учитывая рекомендации п. 4.2.7, количество ближних 
КС на перроне следует принимать ревнив: 32 * 0,3 * Ю. Все 
КС в соответствии с п. 4.1,15 принимается для самолетов
I грунт. Количество далынх НС равно: 32 - 10 « 22.

8. В нотой период суток количество КС самолетов на 
перроне рассчитывается по формуле (64):

Сан - [2 + (8 + 3) + (13 + 1)7- 10 - I - 16 .

9. Таким образом, количество НС на аеродроие в днев
ной и ночной период составляет в соответствии с формулами
(56) и (63):

Л и  *32 + 10 + 9 + 3 + 1 + 3 -  58,

Л* - 1 6 + 1 0 +  9 + 3 + 1 + 3 -  42.

Следовательно, расчетом периодом отток является 
дневной период, а общее количество НС на аеродроие следует 
принимать равтш 56.
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Приложение 2

Ориентировочная пропускная способность ВПП

Схема расположения
ВПП

Одна ВПП
Параллельные ВПП 
(расстояние.между
ми ВПП до 1060 ы)

ося-

Направленяе аалета 
в посадки самоле
тов

собность 
операедй в

СПС-*

зо

зо

Параллельные ВПП 
(расстояние между ося
ми ВПП более I06O и)

Непересекапщиеся ВПП 
под углом

а) к расходящимся 
концам ВПП

б) к сходящимся 
концам ВПП

60

30

Пересекавщиеся ВПП а) от тонки пересе
чения ВПП

30

б) к тощие пересе
чения ВПП

30

Примечание. Пропускная способность указана при нали
чии магистральной и соединительных РД скоростного 
схода. При отсутствии магистральной РД процускнал 
способность одной ВПП принимается равной не более 
15 взлетно-посадочных операций в час.
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