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Постоянно возраставшая 
сложность управления 
полётами (воздушным 

движением)1 авиации всех ве-
домств Советского Союза в пе-
риод 1950—1960 гг. требовала 
принятия специальных мер, 
повышающих эффективность 
решения данной проблемы. 
Прежде чем рассмотреть то, 
как она решалась в Военно-
воздушных силах (ВВС), для 
более полного понимания дан-
ного процесса важно прове-
сти параллели с гражданской 
авиацией.
Для повышения безопас-

ности воздушного движения 
гражданской авиации (ГА) при 

непрерывно растущей его ин-
тенсивности ещё в 1947 году 
была создана специальная 
служба управления воздуш-
ным движением (УВД) граж-
данской авиации (УВД ГА), 
которая с самого начала фор-
мировалась как трёхуровневая, 
включавшая в себя: а) Управ-
ление движением самолётов 
(УДС) при Главном управле-
нии Гражданского воздушного 
флота (ГУ ГВФ); б) отделы дви-
жения при территориальных 
управлениях ГА; в) службы 
движения на авиапредприя-
тиях (в аэропортах) ГА2.
УДС при ГУ ГВФ в дальней-

шем последовательно преоб-

разовывалось: первоначально 
в Центральное управление 
воздушным движением граж-
данской авиации (ЦУВД ГА), а 
затем — в Главное управление 
воздушным движением граж-
данской авиации (ГлавУВД ГА).
УДС при ГУ ГВФ разрабаты-

вало принципы управления 
воздушным движением, осу-
ществляло общее руководство 
работой органов управления 
воздушным движением на 
трассах, местных воздушных 
линиях (МВЛ), а также в рай-
онах аэропортов и местах про-
ведения авиационных работ.
По вопросам организации 

обеспечения и УВД ему под-
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чинялись службы движения 
управлений ГА (УГА), авиа-
предприятий и учебных за-
ведений. Службами движе-
ния УГА руководили отделы 
движения, которые непосред-
ственно организовывали УВД. 
Начальники отделов движе-
ния подчинялись непосред-
ственно начальникам УГА, 
а в специальном отношении 
по вопросам организации ра-
боты служб движения — на-
чальнику УДС при ГУ ГВФ.
Службы движения авиаци-

онных предприятий являлись 
их структурными подразде-
лениями и возглавлялись 
заместителями начальников 
аэропортов. Они включали в 
себя: аэродромно-диспетчер-
ские пункты (АДП); районные 
диспетчерские пункты (РДП); 
местные диспетчерские пун-
кты (МДП), а также в некото-
рых случаях вспомогательные 
районные и местные дис-
петчерские пункты (ВРДП и 
ВМДП); командно-диспет-
черские пункты МВЛ (КДП 
МВЛ).
АДП в своём составе имели: 

диспетчерский пункт подхода 
(ДПП); диспетчерский пункт 
круга (ДПК); диспетчерский 
пункт посадки (ДПП) и при не-
обходимости диспетчерский 
пункт руления (ДПР). Обычно 
функции указанных диспет-
черских пунктов на КДП МВЛ 
совмещались.
В оперативном отношении 

все пункты управления (ПУ) 
авиапредприятий по вопро-
сам УВД подчинялись соот-
ветствующим РДП, работа 
которых контролировалась 
Главным районным диспет-
черским пунктом (ГРДП)3.
Для обеспечения качествен-

ной работы на указанных пун-
ктах управления в 1950 году в 
отрядах ГА была введена долж-
ность руководителя полётов, 
а также создавались штатные 
группы диспетчерского со-
става, обеспечивавшие реше-

ние задач непосредственного 
управления полётами. До этих 
нововведений полётами в ГА 
руководили опытные рядовые 
пилоты, которые дежурили 
на командно-диспетчерских 
пунктах вперемежку с лётной 
работой.
По такому же принципу осу-

ществлялось руководство по-
лётами и в военной авиации 
с той лишь разницей, что в 
качестве руководителей на-
значались не просто опытные 
лётчики, а соответствующие 
должностные лица из числа 

командного состава авиаци-
онных частей, отвечавшие за 
боевую подготовку своих под-
разделений4. 
Приведённая выше орга-

низационная структура спе-
циальной службы УВД ГА 
представлена на схеме 1, из 
содержания которой видно, 
что в её составе отсутствовали 
радиолокационные средства. 
Поэтому воздушная обста-
новка в районных и местных 
диспетчерских пунктах кон-
тролировалась на основе веде-
ния графиков «время — путь», 

Первой радиолокационной 
станцией (РЛС), которая стала 
использоваться для управления 
воздушным движением по трассам, 
была РЛС дальнего обнаружения 
и наведения П-20 «Ромашка», 
разработанная по заказу 
Министерства обороны

Руководитель полётов — командир авиационной эскадрильи 
Борисоглебского военного авиационного ордена Ленина 
Краснознамённого училища лётчиков имени В.П. Чкалова 
подполковник Фёдор Васильевич Ящерицын 
(на рубеже ͭ͵Ͱͬ—ͭ͵ͱͬ-х гг.)
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а в аэродромно-диспетчерских 
пунктах и командно-диспет-
черских пунктах местных воз-
душных линий — на основе 
использования «табло-эше-
лонаторов».
Рабочие места диспетче-

ров оборудовались обычны-
ми письменными столами, 
на которых размещались 
графики «время — путь» 
или «табло-эшелонаторы», 
микрофоны радиостанций, 
телефоны, а также различ-
ные устройства громкогово-
рящей связи, являвшиеся, как 
правило, результатом твор-
чества рационализаторов. 

Местоположение самолётов 
на этих графических сред-
ствах корректировалось по 
докладам экипажей при про-
лёте установленных радио-
навигационных точек (РНТ) 
по специальным запросам с 
помощью средств линейной 
пеленгации5.
Первой радиолокационной 

станцией (РЛС), которая стала 
использоваться для управле-
ния воздушным движением 
по трассам, была РЛС дальне-
го обнаружения и наведения 
П-20 «Ромашка», разработан-
ная по заказу Министерства 
обороны6. Это была совершен-

ная техника, требовавшая для 
своего обслуживания квали-
фицированных специалистов 
со специальными допусками, 
что создавало трудности при 
организации её эксплуатации 
в условиях гражданской ави-
ации.
Любопытно, что первые 

серийные «Ромашки» были 
изготовлены в декабре 1952 
года на московском заводе п/я 
№ 31, в который был пере-
профилирован Лианозовский 
вагоностроительный завод, 
переданный в соответствии 
с постановлением Совета 
министров СССР (СМ СССР) 
№ 5275-2282 от 22 декабря 
1951 года Министерству про-
мышленности средств связи 
СССР для реконструкции и 
последующего производства 
радиолокаторов. Именно поэ-
тому цветок ромашки появил-
ся впоследствии на товарном 
знаке завода и остаётся на нём 
до сих пор7. 
Принципиальная возмож-

ность использования этой 
РЛС для управления полё-
тами по трассам была по-
казана в 1953 году специ-
алистами Государственного 
Краснознамённого научно-
испытательного института 
Военно-воздушных сил (ГК 
НИИ ВВС) при проведении 
её испытаний на Чкалов-
ском аэродроме в интересах 
решения задач наведения. 
Итоги испытаний показали 
возможность использования 
РЛС П-20 в режиме глазомер-
ного наведения, а также для 
решения задач предотвраще-
ния несанкционированного 
сближения самолётов в воз-
духе и выдерживания ими 
установленных параметров 
при полётах по трассам8.
Полёты по трассам и МВЛ 

гражданская авиация осу-
ществляла на основе сезон-
ных расписаний, при нару-
шении которых, а также при 
полётах вне расписания, в 

Организационная структура специальной службы управления
воздушным движением гражданской авиации СССР 

(ͭ͵ͱͬ—ͭ͵6ͬ)

Примечание. Управления, авиационные предприятия и учебные заведе-
ния ГА для наглядности представлены на рисунке в единственном числе.
Схема разработана автором на основе: Тюрин О.А., Чернышёв И.Я., 
Крылов С.В. История создания, функционирования и развития Единой 
системы организации воздушного движения Российской Федерации: от-
чёт по НИР. М.: ͮ Ͱ НЭИУ МО РФ — ГосНИИ «Аэронавигация», ͮ ͬͬͮ. С. ͯ ͵, Ͱͬ.

Схема 1
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соответствующие пункты 
управления ВВС и Войск 
противовоздушной обороны 
(ПВО) страны направлялись 
уведомления, содержавшие 
установленные для этих слу-
чаев сообщения: дата, время, 
маршрут, высота полёта, по-
зывной и фамилия команди-
ра экипажа. Разрешение на 
производство таких полётов 
давал командный пункт (КП) 
соответствующего объедине-
ния ВВС. О запланированных 
полётах ставились в извест-
ность соответствующие КП 
военной авиации, которые 
в особых случаях могли бы 
оказать необходимую помощь 
экипажам самолётов граж-
данской авиации9.
Приведённая технология 

определялась тем, что ответ-
ственность за управление 
воздушным движением, а 
также контроль соблюдения 
режима полётов возлагались 
на главнокомандующего ВВС, 
а задачи, связанные с обнару-
жением и предотвращением 
несанкционированного втор-
жения в воздушное простран-
ство (ВП) СССР, — на глав-
нокомандующего Войсками 
ПВО страны10.
Организационная структура 

пунктов управления полёта-
ми Военно-воздушных сил 
определялась структурой 
органов боевого управления 
объединениями, соедине-
ниями и частями ВВС, т.к. 
управление полётами яв-
лялось составной частью и 
специфическим элементом 
управления их боевой подго-
товкой и представляло одну 
из важнейших областей ра-
боты авиационных команди-
ров и штабов. Воздушная ар-
мия (ВА) являлась основным 
оперативным объединением 
Военно-воздушных сил, ба-
зировавшимся, как правило, 
на территории того или иного 
военного округа (ВО) и взаи-
модействовавшим по вопро-

сам управления воздушным 
движением с соответствую-
щими территориальными 
управлениями гражданской 
авиации11.
Организационная структура 

пунктов управления полёта-
ми Военно-воздушных сил 
представлена на схеме 2, из 
содержания которой следует, 
что она включала в себя сле-
дующие элементы, находив-
шиеся на различных уровнях 
управления ВВС:

— командный пункт управ-
ления полётами Военно-воз-
душных сил (КП УП ВВС);

— командные  пункты 
управления полётами воз-
душных армий (КП УП ВА)12;

— командные пункты ави-
ационных соединений и ча-
стей;

— командно-диспетчерские 
пункты аэродромов базиро-
вания;

— пункты управления, соз-
дававшиеся в специальных 
зонах и на полигонах.
КП УП ВВС являлся цен-

тральным органом, осущест-
влявшим планирование и 
координирование любой де-
ятельности, для которой тре-
бовалось использование воз-
душного пространства (ИВП) 
двух и более зон ответствен-
ности ВА, а также контроль 
соблюдения порядка ИВП и 
обеспечение безопасности 
воздушного движения в пре-
делах, где ответственность за 
УВД возлагалась на СССР13.
КП УП ВА являлись опера-

тивными органами, осущест-
влявшими: планирование и 
координирование любой дея-
тельности, включая и органи-
зацию управления полётами 
воздушных судов (ВС), для чего 
требовалось ИВП зоны ответ-
ственности ВА, а также смеж-

Современный товарный знак акционерного общества 
«Научно-производственное объединение “Лианозовский 

электромеханический завод”» (АО «НПО “ЛЭМЗ”»)
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ных с ней зон; организацию 
и непосредственное управ-
ление полётами в своей зоне 
ответственности военных ВС 
по воздушным трассам (ВТ) и 
вне их, а также организацию и 
непосредственное управление 
полётами гражданских ВС вне 
ВТ и МВЛ; контроль соблюде-
ния порядка ИВП и обеспече-
ние безопасности воздушного 
движения в пределах своей 
зоны ответственности.
Организация и непосред-

ственное управление по-
лётами самолётов в районе 
аэродрома (аэроузла) произ-
водились с КП авиационных 
соединений и частей, КДП 
аэродромов14 и ПУ специаль-
ных зон (полигонов).
Таким образом, сама струк-

тура ВВС определила, что со-

вокупность пунктов управ-
ления полётами приобретёт 
системность и будет более 
развитой, чем в гражданской 
авиации. Все рассматривав-
шиеся элементы в данной 
системе управления имели 
соответствующую наземную 
телефонную и телеграфную 
связь, обеспечивавшую, ко-
нечно же, в первую очередь 
решение задач боевой под-
готовки и боевого управле-
ния, но которая использо-
валась также и для решения 
задач планирования ИВП и 
УВД. Кроме этого, они обо-
рудовались планшетами об-
щей воздушной обстановки 
и другими специальными 
устройствами. На командных 
пунктах размещались также 
выносные пульты управления 

от радиостанций воздушной 
связи, что давало возмож-
ность офицерам боевого 
управления со своих рабочих 
мест в необходимых случаях 
устанавливать связь с воздуш-
ными судами, находившими-
ся в воздухе15.
Системные черты сово-

купности пунктов управле-
ния полётами придавала и 
централизация управления 
ВВС, заложенная как осно-
вополагающий принцип 
управления авиацией ещё в 
годы Великой Отечественной 
войны. Так, планирование 
использования воздушно-
го пространства в авиаци-
онных объединениях ВВС 
осуществлялось на основе 
заявок авиационных соеди-
нений и частей, поданных 
на полёты в аэродромном и 
внеаэродромном воздушном 
пространстве16. Если эти по-
лёты представляли угрозу 
безопасности полётов ГА, то 
вводились соответствующие 
режимы и ограничения на 
полёты гражданских само-
лётов по месту, времени или 
высоте. Таким образом, обе-
спечение безопасности по-
лётов достигалось за счёт их 
разнесения по приведённым 
параметрам на этапе суточ-
ного планирования, при этом 
приоритет, как правило, от-
давался Военно-воздушным 
силам.
Поэтому организационную 

структуру пунктов управле-
ния полётами ВВС целесо-
образно называть системой 
управления полётами Военно-
воздушных сил17 — совокуп-
ность органов управления по-
лётами ВВС, осуществлявших 
организацию использования 
воздушного пространства для 
полётов военных воздушных 
судов и других видов дея-
тельности, связанной с ис-
пользованием воздушного 
пространства, планирование 
и координирование полётов, 

Организационная структура пунктов управления полётами 
советских ВВС 

(ͭ͵ͱͬ—ͭ͵6ͬ)

Схема разработана автором на основе: Тюрин О.А., Чернышёв И.Я., 
Крылов С.В. История создания, функционирования и развития Единой си-
стемы организации воздушного движения Российской Федерации: отчёт 
по НИР. М.: ͮͰ НЭИУ МО РФ — ГосНИИ «Аэронавигация», ͮͬͬͮ. С. ͰͰ—Ͱ6.
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а также непосредственное 
управление ими.
Следует отметить, что в рас-

сматриваемое время приве-
дённая организация ИВП и 
УВД обеспечивала решение 
задач управления воздушным 
движением на достаточно 
высоком уровне. Военные и 
гражданские органы управ-
ления полётами (воздуш-
ным движением), несмотря 
на ведомственные барьеры, 
успешно решали поставлен-
ные задачи.
Однако элементы двух неза-

висимых систем, зачастую не 
имевших оперативной связи 
между собой, управляли воз-
душными судами, используя 
информацию об их местона-
хождении из различных ис-
точников. Поскольку команд-
ные пункты ВВС не имели 
оперативной информации при 
взаимодействии с пунктами 
службы УВД ГА, то обеспе-
чение безопасности осущест-
влялось путём установления 
запретов или ограничений на 
полёты, так называемых вре-
менных и местных режимов 
полётов.
Нередко устанавливавшиеся 

командными пунктами ВВС 
запреты (ограничения) на по-
лёты воздушных судов ГА и 
других ведомств были недо-
статочно обоснованными и 
оборачивались значительны-
ми потерями, т.к. устанавли-
вались в обширных районах 
и на довольно продолжитель-
ное время, что приводило к 
массовым задержкам и нару-
шениям регулярности пасса-
жирских перевозок. В связи 
с этим в 1952 году было при-
нято постановление Совета 
министров СССР «О созда-
нии и развитии системы УВД 
в стране», которым военным 
и гражданским ведомствам 
предписывалось представить 
в Совет министров предло-
жения по созданию Единой 
государственной авиадиспет-

черской службы и установле-
нию единого режима в воз-
душном пространстве СССР18.
В силу обстановки, форми-

ровавшейся под влиянием 
холодной войны, ответствен-
ным за режим в воздушном 
пространстве страны являлось 
Министерство обороны19. На 
руководство двух видов Во-
оружённых сил — ВВС и Войск 
ПВО страны — была возложе-
на задача обеспечения контро-
ля не только воздушного, но и 

околоземного космического 
пространства.
Во исполнение указанного 

постановления главнокоман-
дующим ВВС была создана 
межведомственная комиссия, 
которой ставилась задача по 
разработке предложений. Од-
нако работа этой комиссии не 
была эффективной и через 
некоторое время вообще пре-
кратилась.
В 1956 году этот вопрос был 

снят с рассмотрения. Частич-
но этому способствовало то, 
что руководством Военно-
воздушных сил и Главного 
управления Гражданско-
го воздушного флота было 
принято совместное реше-
ние о возложении с 1 апреля 
1955 года на диспетчерскую 
службу гражданской авиации 
обязанностей по непосред-
ственному управлению всеми 
воздушными судами, выпол-

нявшими полёты по воздуш-
ным трассам, за исключением 
районов городов Москва, Ха-
баровск и Саратов20. 
С появлением самолётов 

нового поколения интенсив-
ность воздушного движения 
на ВТ, особенно на высотах 
более 4000 м, стала значи-
тельно увеличиваться. Вот 
почему на главные районные 
диспетчерские пункты было 
возложено непосредственное 
управление воздушным дви-

жением на высотах от 4500 м 
и выше21.
Зона ответственности ГРДП 

объединяла несколько райо-
нов диспетчерской службы 
(РДС), но в связи с тем, что 
имевшиеся у них техниче-
ские средства не обеспечива-
ли функции полного контроля 
во всей установленной зоне, с 
1969 года непосредственное 
управление воздушным дви-
жением было передано в РДП. 
Поэтому ГРДП были оставле-
ны координирующие функции 
между органами УВД граж-
данской авиации территори-
ального управления, а также 
задачи по обеспечению взаи-
модействия с военной авиаци-
ей и органами ПВО22.
В период 1956—1958 гг. были 

заключены межправитель-
ственные соглашения о воз-
душном сообщении СССР с 
двенадцатью государствами 

Системные черты совокупности 
пунктов управления полётами 
придавала и централизация 
управления ВВС, заложенная 
как основополагающий принцип 
управления авиацией ещё в годы 
Великой Отечественной войны
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Европы и Азии23. С учётом ро-
ста протяжённости внутрисо-
юзных и появления междуна-
родных воздушных трасс, что 
вызвало необходимость уве-
личения объёма информации 
о возможности обеспечения 
того или иного полёта, в 1956 
году в ГА была создана Служ-
ба аэронавигационной ин-
формации. Она должна была 
обеспечивать все экипажи са-
молётов, совершавших полёты 
по ВТ страны, информацией, 
характеризовавшей состояние 
аэродромов, воздушных трасс, 
диспетчерских зон, радио-
технических средств, погоды 
и т.п.24 Однако повышались 
возможности средств ВВС и 
Войск ПВО страны по контро-
лю воздушного пространства, 
а увеличение количества и 
возрастание лётно-тактиче-
ских характеристик (ЛТХ) 
самолётов различных родов 
военной авиации интенси-
фицировали использование 
воздушного пространства с её 
стороны.
Именно по этой причине в 

рассматриваемое время стало 
увеличиваться число случа-
ев нарушения установленного 
режима полётов и возникно-
вения предпосылок к тяжё-
лым лётным происшествиям, 
связанным с опасными сбли-
жениями ВС в полёте, наи-
большее количество которых 
приходилось на самолёты раз-
ной ведомственной принад-

лежности. Это означало, что 
действовавший ведомствен-
ный принцип управления не 
обеспечивал необходимого ка-
чества взаимодействия между 
военными и гражданскими 
органами управления полёта-
ми и воздушным движением, 
как не обеспечивал и рацио-
нального использования воз-
душного пространства страны.
Сложившееся положение 

дел потребовало принятия 
неотложных мер в интересах 
совершенствования этих про-
цессов. В этой связи распо-
ряжением Совета министров 
СССР № 1521 от 26 мая 1960 
года на соответствующие ор-
ганы гражданской авиации 
были возложены обязанности 
непосредственного УВД всех 
воздушных судов, выполняв-
ших полёты по ВТ и МВЛ во 
всём ВП страны. Кроме этого, 
в том же году было приня-
то постановление СМ СССР 
№ 901-777 «О создании Еди-
ной Государственной системы 
автоматизированного управле-
ния воздушным движением». 
Оно предусматривало прове-
дение ряда мероприятий как 
в части разработки и создания 
технических средств, так и в 
части разработки идеологиче-
ских, а также организацион-
ных вопросов построения пер-
спективной системы УВД, что 
являлось в то время важным 
фактором, определявшим кон-
цепцию и пути её построения25.

Впоследствии оказалось, 
что вопросы, рассматривав-
шиеся в соответствии с ука-
занным постановлением, в 
основном были практически 
реализованы в части совер-
шенствования отдельных 
технических средств. Вопро-
сы же, относившиеся к иде-
ологическим проблемам, а 
также поиску и определению 
перспективной организацион-
ной структуры системы УВД, 
к сожалению, не нашли в то 
время должной проработки 
как со стороны командования 
ВВС, так и со стороны руко-
водства ГА. Это привело к не-
скольким тяжёлым лётным 
происшествиям, унёсшим бо-
лее двух сотен жизней. Только 
после этих трагических собы-
тий последовали энергичные 
меры, направленные на повы-
шение действенности контро-
ля воздушного пространства, 
эффективности взаимодей-
ствия военных и гражданских 
органов26.
Таким образом, в период 

1950—1960 гг. произошло 
становление системы управ-
ления полётами (воздушным 
движением) советских Воен-
но-воздушных сил — базовой 
основы военной составляю-
щей отечественной Единой 
системы управления воздуш-
ным движением (организа-
ции воздушного движения), 
просуществовавшей с 1973 
по 2005 г., и был приобретён 

Дальний разведчик Ту-ͭ6Р в полёте по воздушной трассе
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первый опыт её функциони-
рования и взаимодействия с 
органами управления полёта-
ми (воздушным движением) 
других ведомств страны.

Этот важнейший опыт опре-
делил направления даль-
нейшего развития системы 
управления полётами (воз-
душным движением) ВВС, ос-

новным из которых являлось 
развитие технических средств 
управления воздушным дви-
жением, навигации, посадки 
и связи.
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