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ПРЕДИСЛОВИЕ
В июне 1997 г. на своей сорок девятой сессии Исполнительный Совет Всемирной Метеорологической Организации (ВМО) выразил мнение о том, что проблема возмещения расходов является крайне важной для всех национальных метеорологических служб, особенно в развивающихся странах, и призвал к дальнейшему расширению деятельности в этой области. Комиссия по авиационной метеорологии (КАМ) поручила своим содокладчиками по вопросам экономической эффективности метеорологической поддержки авиации, г-ну Дж. Гоасу (Франция) и г-ну К. Р. Фладу (Соединенное Королевство), подготовить проект «Руководства ВМО по возмещению расходов на метеорологическое обслуживание международной аэронавигации».
Проект Руководства был впоследствии изменен в результате обмена мнениями, состоявшегося на семинаре ВМО по вопросам возмещения расходов, Прага, 1997 г. Проект был расширен за счет включения примеров, демонстрирующих возможности национальной метеорологической службы по возмещению расходов на авиационное метеорологическое обслуживание, действующей в качестве полномочного метеорологического органа или от его имени. На одиннадцатой сессии, Женева, март 1999 г., Комиссия по авиационной метеорологии изучила проект Руководства и предложила в дальнейшем опубликовать его.

Руководство предназначено для неформального и практического объяснения процедур и методов, которые национальная метеорологическая служба может использовать для возмещения расходов на предоставление авиационного метеорологического обслуживания. Настоящее Руководство посвящено практическим метеорологическим аспектам возмещения расходов и служит дополнением к Руководству по экономическим аспектам аэронавигационного обслуживания Международной организации гражданской авиации.

Мне хотелось бы выразить признательность г-ну Дж. Гоасу и г-ну К. Р. Фладу за их великолепный вклад в подготовку настоящего Руководства, президенту КАМ д-ру Нилу Гордону (Новая Зеландия) за окончательное редактирование, а также поблагодарить редакторов.
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(Г.О.П.Обаси) Генеральный секретарь

ГЛАВА 1

ВВЕДЕНИЕ

ИСТОРИЧЕСКАЯ СПРАВКА

1.1 Финансирование национальных метеорологических служб производится разнообразными путями. Они могут финансироваться будучи частью вооруженных сил страны или частью правительственных департаментов таких, как департамент транспорта или окружающей среды, и по меньшей мере одна метеорологическая служба является частной корпорацией. Такое положение частично является отражением истории метеорологических служб, многие из которых создавались для обслуживания авиации, особенно военной авиации, во время Первой мировой войны и, соответственно, были необходимы для обслуживания быстро развивающейся отрасли гражданской авиации после войны. В наши дни метеорологические службы могут иметь многочисленные обязанности, однако, одной из главных задач для них все еще остается обслуживание авиации, и во многих развивающихся странах авиация все еще остается их основным потребителем. На заре развития авиации было решено, что в интересах безопасности, регулярности и эффективности аэронавигации каждое государство должно обеспечивать обслуживание на основе соглашения в интересах международной гражданской авиации, как, например, обслуживание воздушного движения, поиска и спасания, авиационной электросвязи и т. д. Сюда входят и услуги метеорологии, которые должны оплачиваться международной авиацией обычно за счет сборов за посадку в аэропортах в государстве (сборы за посадку) и сборов, взимаемых за пролет над территорией государства (известны как сборы за обслуживание на маршруте).
КОНВЕНЦИЯ ИКАО
1.2 Для придания вопросам метеорологического обеспечения международной гражданской авиации официального статуса в 1944 г. в Чикаго была выработана Конвенция о международной гражданской авиации. Данная Конвенция, широко известная как Чикагская конвенция, является международным договором, и положения, содержащиеся в ее статьях, являются обязательными, без всякого исключения, для правительств ее подписавших, называемых в Конвенции Договаривающимися государствами. В частности, Договаривающиеся государства принимают на себя обязательства соблюдать стандарты ИКАО до тех пор, пока они не примут решение действовать иначе, о чем  должны будут официально известить ИКАО. Договаривающиеся государства обязаны предоставлять аэронавигационное обслуживание в соответствии со стандартами ИКАО и, следовательно, определять национальную политику в области финансирования на основании глобальной политики взимания сборов ИКАО. Учрежденная глобальная политика Международной организации гражданской авиации (ИКАО) в области аэропортовых сборов и сборов за аэронавигационное обслуживание содержится в статье 15 Чикагской конвенции, в которой вкратце излагаются три следующих основных принципа: 

a) единообразные условия применяются при пользовании аэропортами и аэронавигационными средствами Договаривающегося государства воздушными судами всех других Договаривающихся государств; 

b)  сборы, взимаемые Договаривающимися государствами, за пользование такими аэропортами или аэронавигационными средствами воздушными судами других Договаривающихся государств не превышают сборов, взимаемых с национальных воздушных судов; и

c) никакое Договаривающееся государство не взимает каких-либо сборов только лишь за право транзита через воздушное пространство над его территорией или входа в это воздушное пространство, или выхода из него.
ПРИЛОЖЕНИЕ 3 К ЧИКАГСКОЙ КОНВЕНЦИИ

1.3 Конвенция имеет 16 приложений, в которых рассматриваются различные аспекты авиации. В Приложении 3, озаглавленном Метеорологическое обслуживание международной аэронавигации, рассматриваются  вопросы  метеорологии. Приложение 3, в котором содержатся так называемые «Международные стандарты и рекомендуемая практика», изменяется по необходимости ИКАО при консультациях с ВМО и является идентичным Техническому регламенту ВМО, том II, [С.З.1.], также озаглавленному Метеорологическое обслуживание международной аэронавигации. В связи с тем, что настоящая публикация касается возмещения расходов национальных метеорологических служб на метеорологическое обслуживание международной аэронавигации (концепция ИКАО, подробности которой решаются в кругах ИКАО), далее во всей этой публикации будет упоминаться только Приложение 3 вместо Технического регламента ВМО, а также только «государства» вместо «стран- членов» ВМО.

1.4 Прежде всего, следует отметить первые несколько пунктов главы 2 Приложения 3. В первом пункте (2.1.1.) говорится о том, что целью метеорологического обслуживания международной аэронавигации является содействие безопасному, регулярному и эффективному осуществлению полетов международной аэронавигации. Во втором пункте (2.1.2) говорится о том, каким образом эта цель достигается, т. е. путем снабжения эксплуатантов, членов летного экипажа, органов обслуживания воздушного движения, органов поисково-спасательной службы, администрации аэропортов и других органов, связанных с осуществлением или развитием международной аэронавигации, метеорологической информацией, необходимой для выполнения их функций.

1.5 В третьем пункте главы 2 Приложения 3(2.1.3.) говорится о том, каким образом необходимо определять метеорологическое обслуживание каждого государства, которое оно намерено предоставлять для удовлетворения потребностей международной аэронавигации. Такое определение производится в соответствии со Стандартами и рекомендуемой практикой Приложения 3, а также с должным учетом региональных аэронавигационных планов ИКАО. Определяемое таким образом метеорологическое обслуживание должно предоставляться для удовлетворения потребностей международной аэронавигации при производстве полетов над международными водами и другими районами, находящимися за пределами территории соответствующего государства.

ПРИМЕЧАНИЯ:
Стандарты и Рекомендуемая практика (SARP) — В При​ложении 3 указываются те меры и обслуживание, которые «должны быть» предоставлены — термин «shall» (долженствование), который в данном контексте означает, что материал является «установленным» стандартом. Данные стандарты признаны в качестве необходимых для обеспечения безопасности, регулярности и эффективности международной аэронавигации, которых должны придерживаться Договаривающиеся государства. С другой стороны, меры и обслуживание, которые «следует» предоставить, — термин «should» (долженствование в форме рекомендации), как указано в Приложении 3, означает, что материал представляет собой рекомендуемую практику, которой государствам желательно следовать.
Национальные службы — Необходимо признать, что Приложение 3 в качестве части Конвенции и соответствующие регио​нальные аэронавигационные планы применяются только к международному воздушному сообщению. Предоставление метеорологического обслуживания внутреннему воздушному сообщению в пределах государства является полностью ответственностью данного государства. Желательно, но не обязательно, чтобы государство применяло аналогичную практику ко всем объектам, указанным в Приложении 3. Также следует отметить, что информация, содержащаяся в данном Руководстве и относящаяся к возмещению расходов, применяется только к метеорологическому обеспечению международной аэронавигации в соответствии с Приложением 3.
ПОЛНОМОЧНЫЙ МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКИЙ ОРГАН
1.6 
Еще одним важным понятием является «полномочный метеорологический орган». В четвертом пункте главы 2 Приложения 3 (2.1.4) говорится о том, что «каждое Договаривающееся государство назначает полномочный орган, в дальнейшем именуемый «полномочным метеорологическим органом», для представления или организации представления от его имени метеорологического обслуживания в интересах международной аэронавигации». Прежде чем приступать к использованию механизма возмещения расходов, национальная метеорологическая служба должна знать, является ли она в действительности полномочным метеорологическим органом, назначенным в ИКАО, поскольку только полномочный метеорологический орган имеет право на возмещение затрат через аэронавигационные сборы непосредственно от авиации. На деле это может оказаться не таким простым вопросом. В принципе, эту информацию можно найти в документе ИКАО 7604 — Информация о национальных управлениях гражданской авиации.
ПРИМЕЧАНИЯ:
Во многих случаях орган, ответственный за предоставление метеорологического обслуживания авиации, указан в документе 7604 ИКАО. Однако, во многих других случаях может просто говориться о том, что в конкретном государстве ответственным является управление гражданской авиации, а в других случаях вообще нет конкретного упоминания о том, кто является ответственным органом за метеорологическое обслуживание авиации.
Так, например, в Европейском Союзе метеорологическое обслуживание предоставляется в рамках правовой структуры единого европейского неба (ЕЕН). Данная структура устанавливает требования для определения ответственности за соблюдение положений регулирования, контроля и производства обслуживания международной аэронавигации. В результате этого, на местах должно быть выполнено, по крайней мере, разделение функций между контролем за обслуживанием и производством обслуживания. Любому государству предоставляется возможность назначать поставщика метеорологического обслуживания на исключительной основе в интересах безопасности, но оно может также принять решение сделать обслуживание открытым для  нескольких поставщиков, при условии получения ими сертификата, который гарантирует соответствие предоставляемого ими обслуживания требованиям ЕЕН. Применяя данную модель на местах, у вас может появиться назначенный на исключительной основе поставщик обслуживания, контролирующий орган или регламентный орган в качестве полномочного метеорологического органа. Если Договаривающееся государство ЕС принимает решение сделать предоставление метеорологического обслуживания открытым для нескольких поставщиков (возможно и из частного сектора) , то становится очевидным, что поставщик не может являться полномочным метеорологическим органом, и данный статус будет переведен на уровень регламентного или контролирующего органа. Большинство Договаривающихся государств ЕС отдают предпочтение тому, чтобы установление признанного ИКАО полномочного метеорологического органа происходило именно на уровне регламентного/контролирующего органа, а не уровне поставщика метеорологического обслуживания. 
В обоих случаях имеются положительные и отрицательные стороны, и вопрос о том, какой выбор является наилучшим для страны, является заботой страны и правительства. Однако, для национальной метеорологической службы, обеспечивающей обслуживание авиации, возможно проще получить возмещение затрат, если она назначена в качестве полномочного метеорологического органа. Несомненно, будучи ясно определенным и неоспариваемым органом, ведущим переговоры с авиационными  пользователями по распределению затрат, метеорологическая служба может только получить от этого пользу. Таким образом, первый шаг состоит в том, чтобы проверить, что говорится о вашей стране в документе ИКАО 7604. Если в нем определенно указывается, что ваша национальная метеорологическая служба является органом, обеспечивающим метеорологическое обслуживание авиации, то это уже хорошо. Если же в этой роли представлено управление гражданской авиации, то вам необходимо обеспечить наличие контракта у национальной метеорологической службы с этим органом на обеспечение метеорологического обслуживания авиации. Если же ничего не говорится о том, кто обеспечивает метеорологическое обслуживание, то следует предпринять шаги вместе с национальным управлением гражданской авиации для обеспечения назначения в ИКАО либо национальной метеорологической службы, либо полномочного органа гражданской авиации в качестве полномочного метеорологического органа в вашей стране. Достаточно будет направить простое письмо в штаб-квартиру ИКАО в Монреале от национального полномочного органа гражданской авиации с извещением ИКАО о соответствующем назначении.
НАЦИОНАЛЬНАЯ ПОЛИТИКА ПО ОПРЕДЕЛЕНИЮ СБОРОВ

Исходя из того, что любой вид обслуживания  подразумевает определенные расходы, каждый поставщик аэронавигационного обслуживания должен получать в той или иной форме финансирование предоставляемого им обслуживания. Организация подобного финансирования является обязанностью полномочного метеорологического органа, который должен предпринять соответствующие меры. Существующие в наши дни системы финансирования  во всем мире сводятся к следующим видам:

а) Финансирование всего или части предоставляемого обслуживания за счет налогоплательщиков через общий государственный бюджет;

b) Финансирование всего или части предоставляемого обслуживания через определенные налоги, (частично) непосредственно поступающие на счет поставщика обслуживания, при этом решение по установлению подобных налогов является суверенным решением любого Договаривающегося государства и не требует предъявления каких-либо обоснований для его принятия;

c) Финансирование всего или части предоставляемого обслуживания за счет сборов с пользователей (сборы за обслуживание на маршруте или сборы за посадку), при этом всеми признается, что уровень сборов непосредственно связан с предоставляемым обслуживанием и требует предъявления обоснований; в таких случаях, поставщику обслуживания обычно рекомендуется представить в прозрачной форме  обоснование использования  поступивших фондов от аэронавигационных сборов, а расходы тщательно проверяются национальными управлениями (это иногда называется «экономическим регулированием»);
d) Финансирование всего или части предоставляемого обслуживания, непосредственно исходя из рыночных условий, что легко производится при непосредственном обслуживании, хотя может также затрагивать вопросы безопасности;

e) Сочетание вышеперечисленных вариантов.

В дальнейшем, национальная метеорологическая служба, предоставляющая метеорологическое обслуживание аэронавигации, может получать достаточное финансирование данного обслуживания из разных источников в зависимости от национальной политики. Исходя из вариантов а) – е), у поставщиков метеорологического обслуживания все чаще возникает потребность в проведении должной оценки стоимости предоставляемого обслуживания. 

НЕОБХОДИМЫЕ ДОКУМЕНТЫ ИКАО
1.7 
Прежде чем приступать к каким-либо мерам по возмещению затрат вам необходимо получить следующие соответствующие документы ИКАО либо от национального полномочного органа гражданской авиации, либо непосредственно от ИКАО. В них вы найдете необходимую подробную и официальную информацию. К ним относятся:

a) документ ИКАО 7604 — Информация о национальных управлениях гражданской авиации.  Необходимо определить, кто назначен вашим правительством полномочным метеорологическим органом ИКАО в вашей стране;
b) Приложение 3 к Конвенции о международной гражданской авиации — Метеорологическое обслуживание международной аэронавигации;*
с)  Приложение 11 к Конвенции о международной гражданской авиации – Обслуживание воздушного движения;

c) документ ИКАО 4444 — Процедуры по аэронавигационному обслуживанию — Организация воздушного движения (Правила аэронавигационного обслуживания и организация воздушного движения (PANS-AТМ)*;
d) публикация вашего регионального аэронавигационного плана (ANP)*;
e) документ ИКАО 9082 — Заявление Совета Договаривающимся государствам относительно аэропортовых сборов и сборов за аэронавигационное обслуживание. Выраженные в этом Заявлении основная философия и принципы, т.е. справедливость и равенство при определении и разделении затрат на аэронавигационное обслуживание остаются неизменными в течение многих лет;
f) документ ИКАО 9562 — Руководство по экономическим аспектам работы аэропортов. Это руководящий материал для ответственных за управление аэропортом, включая расчет взимания сборов за обслуживание воздушного движения;
g) Документ ИКАО 9161-АТ/724 — Руководство по экономическим аспектам аэронавигационного обслуживания. Это наиболее важный документ в контексте возмещения расходов. В данном руководстве содержится ряд дополнений, включая дополнение 6, которое является подробным руководством по определению и распределению расходов на метеорологическое обслуживание авиационное международной аэронавигации.
____________________

В Приложениях 3, 11, а также документах PANS-AТМ и ANP подробно излагаются виды метеорологического обслуживания, которые согласно решению государств являются необходимыми.
КОНСУЛЬТАЦИИ

1.8 
В целях обеспечения справедливости и равенства при определении расходов на аэронавигационное обслуживание необходимо проводить комплексные консультации между всеми заинтересованными сторонами: пользователями, управлениями и поставщиками метеорологического обслуживания. Поэтому необходимо, чтобы консультации проводились между поставщиком метеорологического обслуживания (обычно национальная метеорологическая служба), национальным полномочным органом гражданской авиации и представителями пользователей. В тех Договаривающихся государствах, где полномочный метеорологический орган не является организацией, которой поручено предоставление необходимого обслуживания, полномочный метеорологический орган (если он не является поставщиком обслуживания) может также участвовать в проводимых консультациях. Важность таких консультаций трудно переоценить. Это мероприятия, которые следует проводить с самого начала внедрения какого-либо механизма по возмещению расходов и продолжать на постоянной основе в течение всего года. Кроме того, хотя бы один раз в год организуется официальное совещание с участием всех заинтересованных сторон для рассмотрения и обсуждения вопросов и требований по предоставлению обслуживания. Если это делается на регулярной основе и при этом образован взаимный специальный фонд и установлены отношения доброй воли, то переговоры по возмещению расходов будут значительно облегчены.
ГЛАВА 2


ОБЩИЕ ПРИНЦИПЫ
2.1
Метеорологическое обслуживание очень часто предназначается для многих категорий пользователей, включая авиационных пользователей, что является экономически выгодным для всех пользователей, но при этом устанавливаются конкретные отношения между разными группами пользователей и национальным поставщиком метеорологического обслуживания, например, при рассмотрении вопроса распределения расходов. Метеорологическое обслуживание аэронавигации полностью зависит от наличия технических средств, таких как Всемирная служба погоды (ВСП), а национальное метеорологическое обслуживание, предоставляемое для международной аэронавигации, связано с общей политикой, касающейся установления сборов за аэронавигационное обслуживание. В связи с этим, необходимо признавать наличие данных отношений при установлении общих принципов распределения и возмещения расходов.

2.2
Более того, при установлении этих общих принципов распределения и возмещения расходов на метеорологическое обслуживание международной аэронавигации необходимо, чтобы все заинтересованные управления и пользователи установили четкое различие данного вида обслуживания от других видов аэронавигационного обслуживания. Бесспорным остается факт, что не существует никакой взаимосвязи между уровнем полной стоимости предоставляемого метеорологического обслуживания и количеством посадок воздушных судов в аэропорту какого-либо Договаривающегося государства или пролетов над его территорией.

2.3
В тех случаях, когда метеорологическое обслуживание обеспечивается только для целей авиации (непосредственное обслуживание) в соответствии с решением пользователей, национального полномочного органа гражданской авиации, полномочного метеорологического органа (если он не является поставщиком) и национальной метеорологической службы, полные расходы (100 процентов) на обеспечение этого обслуживания могут быть возмещены за счет пользователей. В этих случаях соглашения по возмещению расходов в различных государствах могут отличаться друг от друга. Однако, согласно руководящим принципам ИКАО, расходы на обслуживание по аэродрому возмещаются за счет аэропортовых сборов, в то время как расходы на метеорологическое обслуживание воздушного судна в полете (на маршруте) возмещаются за счет сборов за аэронавигационное обслуживание. Если нельзя прийти к четкому определению этих сборов, то следует установить долю расходов на обслуживание по аэродрому и на маршруте. Некоторые из этих авиационных видов обслуживания указаны в Дополнении I («Средства и виды обслуживания») и Дополнении II («Продукция и средства») к настоящему Руководству. Помимо установления различий в применении аэропортовых сборов и сборов на маршруте, может возникнуть необходимость распределения расходов  между категориями пользователей. В дальнейшем потребуется различать, предоставляется ли обслуживание только для  производства полетов, выполняемых по Правилам полетов по приборам (полеты ППП), с тем, чтобы возмещение расходов осуществлялось за счет пользователей ППП, или полеты осуществляются исключительно по Правилам визуальных полетов (полеты ПВП) для возмещения расходов за счет пользователей ПВП. Дополнение III («Средства и виды обслуживания») и Дополнение IV («Продукция и средства») к данному Руководству дают указание на то, какие виды обслуживания относятся исключительно к обслуживанию полетов ППП или полетов ПВП и определяют долю сборов, если провести четкое различие не представляется возможным.

2.4
Как правило, в большинстве государств национальные метеорологические службы помимо обслуживания международной гражданской авиации предоставляют метеорологическое обслуживание целому ряду различных пользователей. В этих случаях становится необходимым справедливо установить долю расходов на совместное использование средств и продукции (основное обслуживание). Например, основная инфраструктура и технические средства любой национальной метеорологической службы, например, оборудование и сеть наблюдений Всемирной службы погоды (ВСП), метеорологические средства связи Глобальной системы телесвязи (ГСТ), центральная администрация, центральное обучение, центральная компьютерная система, центральные научные исследования и опытно- конструкторские разработки (НИОКР) — все эти виды обслуживания предоставляются конкретным группам пользователей, включая обслуживание авиационных пользователей, предоставляемое национальной метеорологической службой. Более того, эти виды обслуживания имеют огромное значение для национальных поставщиков обслуживания, назначенных государством или заключивших с ним контракт, если они предоставляют обслуживание международной аэронавигации, но не являются частью национальной метеорологической службы. Благодаря пропорциональному распределению расходов на эти основные виды обслуживания между всеми пользователями, общие полные затраты, возмещаемые каждым пользователем, сокращаются. Желательно, чтобы в каждом государстве основное обслуживание согласовывалось и полностью определялось после проведения консультаций со всеми группами пользователей. Некоторые их этих основных средств и видов обслуживания указаны в Дополнении V к настоящему Руководству. 

2.5
Особое внимание следует уделить установившейся зависимости между основным обслуживанием, предоставляемым национальной метеорологической службой и Всемирной системой зональных прогнозов ИКАО (ВСЗП). ВСЗП находится в полной зависимости от основного обслуживания, предоставляемого национальными метеорологическими службами, например, сетью наблюдений ВСП. Следовательно, даже если обслуживание международной аэронавигации со стороны национальной метеорологической службы было в очень ограниченном объеме, возмещение доли расходов на основное обслуживание необходимо производить через национальную систему возмещения расходов на метеорологическое обслуживание международной аэронавигации. 

2.6
Расходы на обеспечение авиационного метеорологического обслуживания в разных странах значительным образом отличаются. Одни страны могут иметь только один или два международных аэропорта, в то время как другие — много аэропортов и быть ответственными за предоставление обслуживания органу метеорологического слежения, Всемирному центру зональных прогнозов или обслуживания международной аэронавигации. Очевидно, во втором случае расходы на предоставление необходимого обслуживания будут значительно выше.

ОБЩАЯ ПРОЦЕДУРА ОПРЕДЕЛЕНИЯ ПОЛНЫХ РАСХОДОВ
2.7
При оценке полных расходов прежде всего необходимо внимательно рассмотреть каждый компонент соответствующего обслуживания для определения степени, с которой ее функции могут относиться к удовлетворению аэронавигационных потребностей. Для этой цели необходимо:

а) составить и одобрить перечень средств и видов обслуживания, которые в соответствии с необходимостью будут предоставляться полномочным метеорологическим органом или национальной метеорологической службой для удовлетворения международных аэронавигационных потребностей, указанных в документах ИКАО, которые перечислены в пункте 1.7, а также любых дополнительных потребностей, указанных и согласованных на национальном уровне национальными авиационными полномочными органами;
b) определить расходы в отношении каждого средства и вида обслуживания (включая расходы на техническое и вспомогательное обслуживание);

c) разработать соответствующую базу для распределения расходов на основные виды обслуживания между всеми группами пользователей.

Рассмотрим эти пункты более подробно.
Составление перечня средств и видов обслуживания, необходимых для удовлетворения аэронавигационных потребностей
2.8
Необходимо уточнить список всех видов метеорологического обслуживания и технических средств, которые необходимы для удовлетворения международных требований и даны в различных документах ИКАО в пункте 1.7. Метеорологическое обслуживание для удовлетворения указанных потребностей международной гражданской авиации включает аэродромные метеорологические наблюдения, предупреждения по аэродрому и авиационные прогнозы, проведение инструктажа и предоставление полетной документации, информацию SIGMET и AIRMET, данные в узлах регулярной сетки в цифровой форме Всемирной системы зональных прогнозов (ВСЗП) для автоматизированного планирования полетов, метеорологическую информацию для включения в радиовещательные передачи, такие как VOLMET и оперативное обслуживание полетной информацией (OFIS), авиационную метеорологическую связь и любое другое метеорологическое обслуживание, которое необходимо государствам для использования в аэронавигации. Средства, необходимые для предоставления такого обслуживания, включают Всемирные центры зональных прогнозов (ВЦЗП), консультативные центры по вулканическому пеплу (VAAC), консультативные центры по тропическим циклонам (ТСАС), органы метеорологического слежения (MWO), аэродромные метеорологические органы, авиационные метеорологические станции, метеорологическое оборудование для авиационных целей (включая приборы наблюдений) и оборудование электросвязи для авиационных метеорологических целей.
Кроме того, может быть целесообразным включать в перечень различные вспомогательные средства и службы, которые также обеспечивают в целом удовлетворение требований, касающихся метеорологии. Сюда можно включить сети аэрологических и приземных наблюдений, системы метеорологической телесвязи, центры обработки данных и проведение соответствующих основных исследовательских работ, обучение и административное управление. В отношении таких используемых в широких целях средств и видов обслуживания потребуется разделить расходы между авиационными и неавиационными пользователями.
2.9
Могут также потребоваться дополнительные виды обслуживания, определенные и согласованные национальными полномочными авиационными органами совместно с полномочным метеорологическим органом (или назначенным/определенным в соглашении поставщиком метеорологического обслуживания) и пользователями. Сюда можно включить подробные прогнозы нижних слоев атмосферы для удовлетворения потребностей национальной авиации общего назначения. Любые дополнительные специальные средства или обслуживание, не утвержденные метеорологическим полномочным органом и не согласованные с ним, предоставляемые по просьбе одного или ограниченного числа пользователей, будут находиться вне договоренностей о возмещении расходов, и сборы за их использование следует взимать с соответствующего (их) пользователя(ей).

2.10
Очевидно перечни средств и видов обслуживания в разных странах будут неодинаковыми и будут зависеть от того, какие потребности аэронавигации необходимо удовлетворять. Их можно классифицировать следующим образом:

a) средства и виды обслуживания, необходимые исключительно для удовлетворения авиационных потребностей;
b) средства и виды обслуживания, необходимые для удовлетворения как авиационных, так и неавиационных потребностей.
2.11
В дополнении I и II перечислены средства и виды обслуживания, предназначенные для удовлетворения исключительно авиационных потребностей в соответствии с их назначением. В дополнении III и IV перечисляются продукция и средства, которые должны быть предоставлены метеорологической службой для удовлетворения этих потребностей также в соответствии с их назначением. В дополнении V перечисляются основные средства и виды обслуживания, предоставляемые метеорологической службой, которые могут удовлетворять потребности как авиационных, так и неавиационных пользователей.
2.12 
Необязательно, чтобы каждая национальная метеорологическая служба предоставляла все средства и виды обслуживания, перечисленные в дополнениях I—V. Однако, помимо каких-либо дополнительных видов обслуживания, согласованных на национальном уровне, должен существовать некий подкомплект пунктов, взятых из этих перечней, описывающий для каждой метеорологической службы требующиеся от нее средства, виды обслуживания и продукцию.

2.13 Процесс по созданию перечня требуемого обслуживания для авиационных целей проводится на основе достижения взаимопонимания между пользователями, полномочными органами и поставщиками обслуживания в отношении требований по обеспечению безопасности, эффективности и регулярности системы воздушного транспорта в своей зоне ответственности. В случае, если взаимопонимание не может быть достигнуто, управление гражданской авиации и полномочный метеорологический орган установят уровень метеорологического обслуживания на основе списка требуемого метеорологического обслуживания для авиационных целей. В результате данного процесса, может возникнуть официальное требование со стороны государства к предоставляемым национальной метеорологической службой видам обслуживания, которое составит основу для возмещения их полной стоимости.
Определение расходов по каждому средству или виду обслуживания

2.14 
Необходимо определить стоимость каждого средства или вида обслуживания, которые после обсуждений с национальным полномочным авиационным органом и пользователями приняты в качестве необходимых для предоставления требуемого метеорологического обслуживания. Эти расходы, полностью отнесенные на счет авиационных пользователей, должны включать все затраты (100 процентов), включая «накладные» расходы в пункте доставки. Средства, перечисленные в дополнениях I или IV настоящего Руководства, или относящиеся к потребностям, определенным на национальном уровне, предназначены исключительно для авиации, и общие затраты на них относятся на счет авиационных пользователей. Эти виды обслуживания не предоставляются неавиационным пользователям, если не заключено определенное соглашение. В случае, если данные виды продукции будут предоставляться неавиационным пользователям, то это может иметь последствия для процесса распределения расходов на авиационное обслуживание.
Распределение расходов на совместное использование инфраструктуры средств и видов обслуживания (основное обслуживание)

2.15 
После проведения консультаций с каждой группой пользователей все группы должны утвердить полный перечень инфраструктуры метеорологических средств и видов обслуживания. Всё перечисленное в дополнении V к настоящему Руководству предлагается в качестве соответствующих основных видов обслуживания, необходимых для обеспечения метеорологического обслуживания всех пользователей. После достижения соглашения по перечню и полным затратам на каждый компонент необходимо провести переговоры по пропорциональному распределению всех расходов между пользователями. Такие переговоры могут носить сложный характер, но они должны быть проведены, основываясь на логический процесс справедливого распределения затрат между всеми группами пользователей за совместное использование основных видов обслуживания и продукции. Некоторые государства не выставляют счета за основное обслуживание какому-либо конкретному пользователю, и в этом случае расходы на эти средства и виды обслуживания могут не учитываться при определении их полной стоимости. Как и в предыдущих случаях, консультации с национальным полномочным авиационным органом и пользователями должны обеспечить согласование метода расчета этих расходов и, безусловно, до внесения каких-либо изменений в расходы или до их пересмотра, следует регулярно проводить дальнейшие консультации.

УСТАНОВЛЕНИЕ СООТВЕТСТВУЮЩЕЙ БАЗЫ ДЛЯ РАСПРЕДЕЛЕНИЯ РАСХОДОВ МЕЖДУ ГРУППАМИ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ

2.16
Расходы на средства и виды обслуживания, предназначенные для удовлетворения различных потребностей, могут распределяться между авиационными и другими видами пользователей с помощью одного или комбинации следующих методов:

a) прямо пропорционально расчетному авиационному и неавиационному использованию технических средств и предоставляемой продукции. Например, бюро общего анализа и прогнозирования могут обслуживать ряд пользователей, при этом только примерно 25 процентов их усилий непосредственно предназначены для авиационных пользователей. В этом случае, 25 процентов расходов относятся на авиацию;
b) прямо пропорционально расчетному времени использования ЭВМ для авиационных и неавиационных целей. Например, электронные средства обработки данных, выполняя в целом основную деятельность, обычно производят выходную продукцию, готовую для непосредственного использования потребителями. Часть времени, затраченного на выпуск продукции для авиационных и других групп потребителей, можно использовать как показатель при расчете распределения основных расходов на технические средства;
c) прямо пропорционально расчетному объему информации, передаваемой для авиационных и неавиационных целей. Большинство средств метеорологической телесвязи передает как общую метеорологическую информацию, так и некоторую информацию, специально предназначенную для авиационных целей. К последней группе можно отнести авиационные закодированные данные, такие как METAR, TAF, ROFOR и т.д., или более сложные закодированные данные в формате кодов GRIB и BUFR, например, продукцию ВСЗП. Доля таких авиационных данных в общем количестве других метеорологических данных составит основу для начисления сборов с авиации;
d) прямо пропорционально персоналу, занятому обработкой авиационных и неавиационных данных;
e) на основе результатов, полученных от применения аналитической системы учета, которая обеспечивает справедливое распределение соответствующих расходов.
2.17
В идеальном случае, распределение метеорологических расходов между авиационными и неавиационными пользователями должно производиться на основе одного или нескольких из перечисленных методов. Однако, могут возникнуть обстоятельства, при которых предлагаемые методы не применимы; в таких случаях необходимо согласовать какой-то иной метод. Например, одним из возможных подходов может быть установление соотношения между расходами на такие виды обслуживания и средства, которые необходимы для обслуживания исключительно авиационных потребностей, и расходами на те виды обслуживания и средства, которые требуются для обслуживания исключительно неавиационных потребностей. Это соотношение затем можно применять к расходам на те основные средства, которые предназначены для обслуживания ряда групп пользователей для проведения оценки авиационной части этих расходов. 

2.18
 Очень важно отметить, что расходы должны включать в себя амортизационные расходы и стоимость капитала (оборудование и здания). Это необходимо для создания резервов, предназначенных для замены соответствующего оборудования и зданий, как только заканчивается экономический срок их службы. Первоначальная стоимость активов уменьшается в результате амортизации в течение расчетного полезного срока их службы, поэтому такая амортизация включена в ежегодные расходы соответствующей службы. Земля не подвергается износу в отличие от других основных активов и ее состояние не ухудшается, поэтому ее полезный срок службы не ограничен. Процесс амортизации не может начаться до того, пока не начнется эксплуатация технического средства. В тех государствах, где образовался высокий уровень инфляции', может возник необходимость в использовании альтернативных подходов к начислению амортизационных расходов если при существующей национальной законодательной системе подобная инфляция не может покрываться за счет использования внутренней стоимости ставок на капитал с учетом инфляции. Некоторые примеры из практики расчета границ периода амортизации даны в Приложении VI.
РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РАСХОДОВ НА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ МЕЖДУ АВИАЦИОННЫМИ ПОЛЬЗОВАТЕЛЯМИ
2.19
Наиболее важным соображением является то, что ни один пользователь не должен нести бремя расходов за обслуживание или средства, которые не нужны для обеспечения безопасной, эффективной и регулярной работы. По этой причине крайне необходимо проводить постоянные консультации со всеми сторонами для принятия решения по всеобъемлющему определению «потребностей пользователя», включающих качество предлагаемого обслуживания и выбор продукции и средств, необходимых для обеспечения соответствующего обслуживания.
2.20
Документ ИКАО 9082 рекомендует, чтобы «расходы по всем видам метеорологического обслуживания, предоставляемого для гражданской авиации, были, по мере необходимости, распределены между службами воздушного движения, имеющимися в аэропортах, и службами воздушного движения, имеющимися на маршруте. В государствах, где используется более одного международного аэропорта, можно, при возможности, рассматривать вопрос о распределении расходов, относимых к использованию аэропортов,между соответствующими аэропортами». Это может оказаться нелегким делом, однако указания относительно того, как это можно сделать, приводятся в Руководстве ИКАО по экономическим аспектам аэронавигационного обслуживания (док. 9161-АТ/724) и в Приложениях к нему. Еще раз подчеркивается важность того, чтобы метод распределения этих расходов согласовывался с национальным полномочным органом гражданской авиации и обсуждался с заинтересованными сторонами. При разработке критериев разверстки этих расходов следует учитывать следующее:

a) разверстка авиационных расходов должна быть осуществлена таким методом, который является справедливым по отношению ко всем пользователям;
b) разверстку следует производить таким образом, чтобы расходы возмещались с соответствующих пользователей;
c) проведение разверстки следует основывать на этапах полета, где используются средства или виды обслуживания.
2.21
Если требуется разверстка расходов на авиационное метеорологическое обслуживание между использованием в аэропортах и на маршруте, можно в равной степени применять ранее описанные критерии, при этом выражение «авиационное/ неавиационное» заменяется на «в зоне аэропорта/на маршруте». Средства и виды обслуживания, перечисленные в дополнениях I, II и V настоящего Руководства, можно отнести к различным категориям, указав, относятся ли они к использованию на маршруте (Е), ² главным образом, на маршруте (m/Е), в аэропорту (А), главным образом, в аэропорту (m/А) или к сочетанию в аэропорту/на маршруте (А/Е).

2.22
Особая трудность может возникнуть в случае, когда авиационный метеорологический орган предоставляет обслуживание нескольким аэродромам. Требуются значительные усилия для подготовки и распространения прогнозов по аэродрому (ТАF), предупреждений по аэродрому и т. д., при этом они могут быть одинаковыми для каждого обслуживаемого аэропорта, несмотря на то, что один аэропорт может быть более загружен по сравнению с другим. Пользователи могут чувствовать к себе весьма несправедливое отношение, если расходы разделяются одинаково между аэропортами, поэтому в результате расходы отдельных пользователей значительно увеличиваются на менее крупных и менее загруженных аэропортах. В дополнениях VII и VIII к настоящему Руководству приводятся примеры, подробно иллюстрирующие, как выполнять расчеты расходов по обеспечению метеорологического обслуживания авиации на типовой аэродромной метеорологической станции и в типовом авиационном метеорологическом органе.

2.23
Если возникает необходимость, исходя из интересов соблюдения равенства при распределении расходов, или появляются необходимые основные данные, в которые включена вся возможная статистическая информация, то потребуется рассмотреть вопрос о распределения расходов на обслуживание международных полетов по правилам полетов по приборам (ППП) и по правилам визуального полета (ПВП). При этом, следует уделить внимание тому, чтобы механизмы возмещения расходов на метеорологическое обслуживание позволили проводить соответствующее финансирование, необходимое для обеспечения безопасности, регулярности и эффективности аэронавигации и всех категорий пользователей. При разработке критериев по распределению расходов на обеспечение полетов по ППП и ПВП следует учесть следующее:

(а)
распределение авиационных расходов должно проводиться таким образом, чтобы обеспечить справедливое отношение ко всем пользователям;

(b)
распределение расходов должно проводиться таким образом, чтобы расходы возмещались с соответствующих пользователей;

(c)
распределение расходов следует основывать на типе полета, в котором используются средства или виды обслуживания.
2.24
При необходимости распределения расходов на авиационное метеорологическое обслуживание полетов по ППП и ПВП ранее описанные критерии для распределения расходов могут быть в равной мере использованы, при этом выражение «авиационное/неавиационное» заменяется на «ППП/ПВП». Средства и виды обслуживания, перечисленные в Дополнениях III и IV к настоящему Руководству, можно отнести к различным категориям, указав, относятся ли требования и средства или виды обслуживания к использованию для полетов по ППП (I), главным образом для полетов по ППП (mI), для полетов по ПВП (V), главным образом для полетов по ПВП (mV) или к сочетанию полетов по ППП/ПВП. (I/V). Однако, данное указание в каждом государстве, как правило, может рассматриваться по-разному в связи с использованием различных национальных политик при обслуживания полетов по ПВП.

2.25
В дополнении XII приводится иллюстрация категорий аэронавигационного обслуживания и соответствующих пользователей. В дополнении XIII соответственно даны примеры применения параметров по распределению расходов между категориями пользователей и категориями обслуживания.

______________________________________

'Инфляция часто определяется как общее повышение цен и падение покупательской стоимости денег.

² «Главным образом» относится к доле равной 75%, как это описано в Док 9161 ИКАО – АТ/724.


ВОЗМЕЩЕНИЕ РАСХОДОВ НА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ АЭРОНАВИГАЦИИ
2.26
Определив метод расчета расходов на метеорологическое обслуживание, которые следует распределить среди авиационных пользователей, необходимо подумать о возмещении этих расходов. Используемый метод будет различен в разных государствах, однако настоятельно рекомендуется, чтобы национальная метеорологическая служба не пыталась возместить расходы непосредственно за счет пользователей и руководства аэродромов, если это возможно. В любом случае, национальный полномочный орган гражданской авиации будет иметь действующую систему по возмещению затрат, связанных с обслуживанием воздушного движения, и добавление к ним затрат на метеорологическое обслуживание явится эффективным и подходящим методом возмещения этих расходов. И вновь, здесь необходимо тесное сотрудничество между национальной метеорологической службой и/или полномочным метеорологическим органом и полномочным органом гражданской авиации. Особое внимание следует уделить распределению расходов на полеты по ППП и ПВП с тем, чтобы установить обоснованную практику возмещения расходов за счет «пользователей полетов по ПВП». При возмещении расходов на обеспечение полетов по ПВП, как правило, решения принимаются Управлением гражданской авиации в каждом государстве. В тех случаях, когда возмещение расходов на обеспечение полетов по ПВП обеспечивается в рамках обязанностей Управления гражданской авиации, должны быть установлены четкие и понятные процедуры взаимосвязи между заинтересованными полномочными органами для обеспечения полного возмещения расходов со стороны национальной метеорологической службы. Далее, следует подчеркнуть, что все виды обслуживания, предоставляемые авиационным пользователям обеспечивают вклад в поддержание безопасности системы воздушного транспорта. В связи с этим, необходимость распределения расходов между полетами по ППП и ПВП и возникающие при этом трудности не должна оказывать влияние на обязательство, взятое государством, по предоставлению соответствующего метеорологического обслуживания всем авиационным пользователям. 

2.27
Предлагаемые процедуры по возмещению затрат на авиационное метеорологическое обслуживание в разных государствах будут меняться в определенных пределах, но важными представляются следующие действия:

• 
из документа ИКАО 7604 следует указание органа, который является для вашего государства полномочным метеорологическим органом. Если в документе это не указано, необходимо поручить правительственному департаменту, представляющему государство в качестве Стороны, подписавшей Конвенцию, назначить метеорологический полномочный орган и соответственно известить об этом ИКАО;

· если полномочным метеорологическим органом является национальная метеорологическая служба, то необходимо проконсультироваться с национальным полномочным органом гражданской авиации и другими авиационными пользователями для согласования «потребностей пользователя», основанных на тех средствах и видах обслуживания, которые предлагаются в дополнениях I—IV к настоящему Руководству,
· в тех случаях, когда национальная метеорологическая служба не является полномочным метеорологическим органом, а является поставщиком метеорологического обслуживания международной аэронавигации, следует провести учет (аудит) необходимых видов обслуживания, как это предлагается в дополнениях I — VI к настоящему Руководству,
· в тех случаях, когда национальная метеорологическая служба не является НИ полномочным метеорологическим органом, НИ поставщиком метеорологического обслуживания, следует четко установить, какая инфраструктура национальной метеорологической службы (средства связи, наблюдательные сети) будет крайне необходима поставщику авиационного метеорологического обслуживания. Соответственно, пропорциональная часть этих расходов будет отнесена на авиационных пользователей как часть полного возмещения расходов национального поставщика метеорологического обслуживания и  соответствующей национальной метеорологической службы.
· вследствие необходимости привлечения инвестиций, следует составить формальное соглашение о том, что контракт на предоставление необходимого метеорологического обслуживания для гражданской авиации должен охватывать период не менее пяти лет, что даст возможность покрыть за этот период амортизационные отчисления и расходы на соответствующее оборудование; предлагаемые сроки амортизации даны в Приложении VI;

· как только согласовано честное и справедливое распределение расходов на необходимое метеорологическое обслуживание гражданской авиации, следует заключить соглашения с национальным полномочным органом гражданской авиации о расходах, которые будут возмещены. Некоторые полномочные органы могут на ежегодной основе взимать с пользователей и аэропортов (где требуется) сборы, связанные с аэронавигационным обслуживанием (обслуживанием воздушного движения), другие могут их взимать поквартально или ежемесячно. Какой бы ни был принят метод, расходы следует возмещать метеорологической службе в одно и тоже время.

2.24 Огромную важность имеет согласованный с ИКАО и следственно со всеми Сторонами, подписавшими Чикагскую конвенцию, принцип о том, что расходы, связанные с обеспечением необходимого метеорологического обслуживания гражданской авиации, должны нести пользователи. Тем не менее, необходимо, чтобы эти расходы правильно начислялись и соответствовали справедливым принципам учета. Имевшие ранее место разногласия по различным вопросам, можно сгладить, если все заинтересованные стороны полностью обсудят эти проблемы и, используя предоставляемые руководящие указания, придут к согласованному, справедливому распределению расходов.
ДОПОЛНЕНИЕ I
СРЕДСТВА И ВИДЫ ОБСЛУЖИВАНИЯ, ПРЕДНАЗНАЧЕННЫЕ ИСКЛЮЧИТЕЛЬНО ДЛЯ АВИАЦИОННЫХ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ

	Средства и виды обслуживания

	Применение

	Всемирные центры зональных прогнозов (ВЦЗП)

	Е

	Консультативные центры по вулканическому пеплу (VAAC)

	E

	Консультативные центры по тропическим циклонам (ТСАС)

	E

	Орган метеорологического слежения (MWO)

	E

	Аэродромный метеорологический орган

	А/Е

	Авиационная метеорологическая станция

	А/Е

	Эксплуатация регионального банка данных ОПМЕТ

	E

	Электросвязь для авиационных метеорологических целей, включая станции VSAT по приему продукции ВСЗП и данных ОПМЕТ (если не включено в распределение расходов на связь)


	А/Е

	Средства обеспечения обработки метеорологических данных продукции ВСЗП


	m/Е

	Предоставление передач D-VOLMET или VOLMET

	E

	Наблюдательные приборы, предоставляемые для авиационных целей (например, облакомеры, измерители прозрачности атмосферы и др.)

	m/А

	Специальные авиационные метеорологические исследования

	А/Е

	Специальное авиационное метеорологическое обучение

	А/Е

	Специальная авиационно-техническая поддержка (включая администрацию)

	А/Е


	
	Условные обозначения

	Е
	—      на маршруте

	m/Е
	—      главным образом на маршруте (75%) и 

	А
	—      в аэропорту

	m/А
	—      главным образом в аэропорту (75%)

	А/Е
	—      сочетание в аэропорту (50%)/на маршруте (50%)


ДОПОЛНЕНИЕ II
ПРОДУКЦИЯ И СРЕДСТВА, НЕОБХОДИМЫЕ ИСКЛЮЧИТЕЛЬНО ДЛЯ УДОВЛЕТВОРЕНИЯ
АВИАЦИОННЫХ ПОТРЕБНОСТЕЙ

	Продукция и средства


	Применение

	Метеорологические наблюдения и сводки для местных подразделений обслуживания воздушного движения (УВД)


	А

	Метеорологические сводки, распространяемые за пределы аэродрома (METAR, SPECI) 



	m/E

	Прогнозы по аэродрому (TAF, включая при необходимости поправки к ним)


	m/E

	Прогнозы для посадки (включая прогноз TREND) и прогнозы для взлета



	A/E

	Зональные и маршрутные прогнозы, кроме прогнозов, выпускаемых ВСЗП (включая GAMET и ROFOR)




	E

	Предупреждения по аэродрому и предупреждения о сдвиге ветра



	A

	Информация SIGMET и AIRMET, сообщения о вулканическом пепле, сообщения о тропических циклонах


	E

	Аэродромная климатологическая информация


	A

	Полетная документация (продукция ВСЗП, прогнозы SIGWX для полетов на малых высотах и необходимые данные ОПМЕТ)



	m/E

	Метеорологическое слежение, проводимое органом метеорологического слежения (MWO) в районе полетной информации (FIR)/верхнем районе полетной информации (ВПИ) для выпуска информации SIGMET и AIRMET


	E

	Аэродромные метеорологические наблюдения, проводимые соответствующим метеорологическим органом для выпуска поправок к TAF, предупреждения по аэродрому и предупреждения о сдвиге ветра


	A/E

	Наблюдения за вулканическим пеплом (VA) и тропическими циклонами (ТС), осуществляемые VAAC и ТСАC для выпуска сообщений о VA и ТС


	E

	Инструктаж и консультации (включая отображение ОПМЕТ и другой метеорологической информации)


	A

	Предоставление информации метеорологическим информационным системам, включая использование дистанционных систем инструктажа/консультаций



	A/E

	Предоставление информации для органов УВД и службы аэронавигационной информации (САИ)



	A/E

	Предоставление информации органам поиска и спасания (SAR)


	E

	Предоставление данных ВСЗП и ОПМЕТ эксплуатантам


	m/E

	
	Условные обозначения

	Е
	—      на маршруте

	m/Е
	—      главным образом на маршруте (75%)

	А
	—      в аэропорту

	m/А
	—      главным образом в аэропорту (75%)

	А/Е
	—      сочетание в аэропорту/на маршруте


ДОПОЛНЕНИЕ III
СРЕДСТВА И ВИДЫ ОБСЛУЖИВАНИЯ, НЕОБХОДИМЫЕ ИСКЛЮЧИТЕЛЬНО ДЛЯ УДОВЛЕТВОРЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПОТРЕБНОСТЕЙ И ИХ РАСПРЕДЕЛЕНИЕ МЕЖДУ ПОЛЕТАМИ ПО ППП И ПВП

	Средства и виды обслуживания
	Применение


	Всемирные центры зональных прогнозов (ВЦЗП)

	I

	Консультативные центры по вулканическому пеплу (VAAC)

	I

	Консультативные центры по тропическим циклонам (TCAC)


	I

	Органы метеорологического слежения (MWO)

	I

	Аэродромные метеорологические органы

	I

	Авиационные метеорологические станции

	I

	Эксплуатация регионального банка данных ОПМЕТ

	I

	Электросвязь для авиационных метеорологических целей, включая станции VSAT для приема продукции ВСЗП и данных ОПМЕТ (если не включено в распределение расходов на связь)


	I

	Средства обеспечения обработки метеорологических данных продукции ВСЗП

	I

	Предоставление передач D-VOLMET или VOLMET


	I

	Наблюдательные приборы, предоставляемые для авиационных целей (например, облакомеры, измерители прозрачности атмосферы, и т.д.)


	I

	Специальные авиационные метеорологические исследования

	I

	Специальное авиационное метеорологическое обучение  (включая администрацию)

	m/I


Условные обозначения

I
- для полетов по ППП

V
- для полетов по ПВП

m/I
- главным образом для полетов по ППП

m/V
- главным образом для полетов по ПВП

I/V
- для полетов по ППП и ПВП

ДОПОЛНЕНИЕ IV
СРЕДСТВА И ВИДЫ ОБСЛУЖИВАНИЯ, НЕОБХОДИМЫЕ ИСКЛЮЧИТЕЛЬНО ДЛЯ УДОВЛЕТВОРЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПОТРЕБНОСТЕЙ И ИХ РАСПРЕДЕЛЕНИЕ МЕЖДУ ПОЛЕТАМИ ПО ППП И ПВП
	Продукция и средства 
                                                                                                                                    Применение



	Метеорологические наблюдения и сводки для местных подразделений обслуживания воздушного движения (УВД)








	I

	Метеорологические сводки, распространяемые за пределы аэродрома (METAR, SPECI) 


	I

	Прогнозы по аэродрому (TAF, включая при необходимости поправки к ним)

	I

	Прогнозы для посадки (включая прогноз TREND) и прогнозы для взлета

	I

	Зональные и маршрутные прогнозы, кроме прогнозов, выпускаемых ВСЗП (включая ROFOR)

	I

	Зональные и маршрутные прогнозы, кроме прогнозов, выпускаемых ВСЗП (включая GAMET)










	I/V

	Прогнозы для полетов авиации по ПВП и воздушного спорта (например, GAFOR)


	V

	Предупреждения по аэродрому и предупреждения о сдвиге ветра





	I

	Информация SIGMET, сообщения о вулканическом пепле, сообщения о тропических циклонах

	I

	Информация AIRMET

	I/V

	Аэродромная климатологическая информация

	I

	Полетная документация (продукция ВСЗП, прогнозы SIGWX для полетов на малых высотах и необходимые данные ОПМЕТ)






	I/V

	Метеорологическое слежение, проводимое органом метеорологического слежения (MWO) в районе полетной информации (FIR)/верхнем районе полетной информации (UIR) для выпуска информации SIGMET 



	I

	Метеорологическое слежение, проводимое органом метеорологического слежения (MWO) в районе полетной информации (FIR)/верхнем районе полетной информации (UIR) для выпуска информации AIRMET


	I

	Аэродромные метеорологические наблюдения, проводимые соответствующим метеорологическим органом для выпуска поправок к TAF, предупреждения по аэродрому и предупреждения о сдвиге ветра





	I

	Наблюдения за вулканическим пеплом (VA) и тропическими циклонами (ТС), осуществляемые VAAC и ТСАC для выпуска сообщений о VA и ТС

	I

	Инструктаж и консультации (включая отображение ОПМЕТ и другой метеорологической информации



	I/V

	Предоставление информации метеорологическим информационным системам, включая использование дистанционных систем инструктажа/консультаций




	m/I

	Предоставление информации для органов УВД и службы аэронавигационной информации (AIS)









	I



	Предоставление информации органам поиска и спасания (SAR)

	I



	Предоставление данных ВСЗП и ОПМЕТ эксплуатантам

	I


	
	Условные обозначения

	I
	—      для полетов по ППП

	V
	—      для полетов по ПВП

	m/I
	—      главным  образом для полетов по ППП

	m/V
	—      главным образом для полетов по ПВП

	I/V
	—      сочетание полетов по ППП и ПВП


ДОПОЛНЕНИЕ V
ОСНОВНЫЕ СРЕДСТВА И ВИДЫ ОБСЛУЖИВАНИЯ, КОТОРЫЕ МОГУТ УДОВЛЕТВОРЯТЬ ПОТРЕБНОСТИ КАК АВИАЦИОННЫХ, ТАК И НЕАВИАЦИОННЫХ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ

	Основные средства и виды обслуживания


	Применение

	Органы общего анализа и прогнозов


	А/Е

	Обработка метеорологических данных


	А/Е

	Используемые совместно метеорологические средства электросвязи и обслуживание


	А/Е

	Станции синоптических приземных наблюдений






	m/Е

	Станции климатологических наблюдений (станции по наблюдению за осадками исключены)


	m/Е

	Станции аэрологических наблюдений






	Е

	Метеорологические радиолокаторы






	А/Е

	Прием метеорологических изображений через спутники






	m/Е

	Основное обучение


	А/Е

	Основные исследования


	А/Е

	Основное техническое обеспечение (включая администрирование)



	А/Е


	
	Условные обозначения

	E•
 —
	на маршруте


	m/Е      —
	главным образом на маршруте

	А    -    —
	в аэропорту

	m/А     —
	главным образом в аэропорту

	А/Е      —
	сочетание в аэропорту/на маршруте


ДОПОЛНЕНИЕ VI
ПРИМЕРЫ ПРОДОЛЖИТЕЛЬНОСТИ АМОРТИЗАЦИОННЫХ ПЕРИОДОВ

Здания (земельное владение в полной собственности)


20-40 лет

Здания (арендованная земельная собственность)²


на период действия аренды

Оборудование и инвентарь






10-15 лет

Передвижные технические средства





4-10 лет

Электронное оборудование (включая средства электросвязи)

7-15 лет

Оборудование общего назначения





7-10 лет

Компьютерное оборудование






5-10 лет

Компьютерное программное обеспечение




3-8 лет

² Здания построены на арендованной земле

ДОПОЛНЕНИЕ VII
РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РАСХОДОВ ТИПОВОЙ АЭРОДРОМНОЙ МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЙ СТАНЦИИ

1.
Как описывалось в главе 2, в этом процессе имеются следующие четыре этапа, но не все из них подходят в каждом случае:
· определить общие расходы;

· распределить расходы между авиационными и неавиационными пользователями;

· распределить расходы между обслуживанием в аэропорту и на маршруте;

· распределить расходы между полетами по ППП и ПВП (если это возможно или необходимо).

2. Прежде всего, предположим, что авиационная метеорологическая станция обслуживает только авиацию, проводит наблюдения, включая постоянное слежение за погодой, кодирует информацию в коде METAR/SPECI и передает эти сводки пользователям. Общими расходами станции в этом случае будет сумма расходов на персонал, помещения (включая отопление, освещение и уборку), мебель и оборудование (включая оборудование для наблюдений), общее  техническое обслуживание и ремонт, амортизацию и т. д. Поскольку готовятся только сводки METAR/SPECI, общие расходы станции (100 процентов) относятся на счет авиационных пользователей.

3. Распределение этих расходов между обслуживанием в аэропорту и на маршруте будет различным в зависимости от соглашения, заключенного в данном государстве между полномочным метеорологическим органом и управлением гражданской авиации, по пропорциональному распределению расходов между предоставлением данных наблюдений для использования в аэропорту и предоставлением сводок METAR/ SPECI для предполетного планирования и планирования во время полетов. Если сводки включаются в передачи VOLMET для воздушных судов, то значительную часть расходов следует относить на счет обслуживания на маршруте. В дополнение, при необходимости, при проведении переговоров о распределении затрат желательно рассмотреть вопрос о расходах на обслуживание документацией и обеспечение метеорологическими данными информационных систем, эксплуатируемых аэропортом как для предполетного обслуживания, так и для обслуживания во время полета.

4. В тех случаях, когда возникает необходимость в распределении расходов между полетами по ППП и ПВП, то необходимо произвести оценку, желательно на основе статистических данных по воздушному движению, доли использования и усилий по каждой категории полетов.


5. Теперь рассмотрим второй случай, когда авиационная метеорологическая станция имеет задачу выпускать сообщения SYNOP, которые используются, главным образом, в рамках национальной метеорологической службы и предназначены для обмена на международном уровне в рамках соглашений ВМО. В этом случае только часть общих расходов станции следует относить на счет авиационных пользователей. Эта часть будет в значительной мере изменяться в зависимости от количества времени и усилий, затраченных на выполнение каждой задачи. В некоторых случаях на авиационных пользователей может приходиться только 50 процентов общих затрат. В других случаях, где требуется лишь кодирование данных наблюдений в форме SYNOP, на авиацию может приходиться около 85 процентов общих расходов. В каждом случае на счет авиации следует относить именно те расходы, которые к ней относятся. 

6. В каждом случае затраты на конкретные авиационные приборы (или системы, такие как системы дальности видимости на ВПП (RVR)) должны полностью относиться на счет авиации (только на авиационных пользователей).

ДОПОЛНЕНИЕ VIII
РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РАСХОДОВ ТИПОВОГО АВИАЦИОННОГО МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОГО ОРГАНА

1. И здесь также необходимо рассмотреть четыре этапа проведения оценки распределения расходов. Аэродромный метеорологический орган может быть расположен в аэропорту или на удалении от него, он может полностью выполнять задачи по обслуживанию авиации или может быть многофункциональным. Независимо от ситуации, необходимо определить общие расходы данного органа. Сюда включаются расходы на персонал, помещения, мебель и оборудование, электросвязь и т.д. Если настоящему органу поручено обслуживать только авиацию, то все затраты (100 процентов) можно относить на счет авиационных пользователей. Если же он является многофункциональным, то его общие затраты необходимо разделить среди пользователей с применением согласованного метода, как это упоминалось выше. Например, если определено, что 60 процентов работающего персонала выполняет задачу по обслуживанию авиации, то 60 процентов от общих затрат будет отнесено на счет авиационных пользователей.

2.
Аэродромные метеорологические органы обеспечивают обслуживание пользователей как в аэропорту, так и на маршруте, при этом в их задачу входит: выпуск прогнозов по аэродрому, прогнозов для посадки и взлета, зональных прогнозов и прогнозов по маршруту (кроме сообщений в кодах GRIB и BUFRпрогнозов, предоставляемых ВСЗП), предупреждений по аэродрому и о сдвиге ветра, проведение инструктажа и консультации для экипажей, обеспечение слежения за погодой на аэродроме и т. д. Распределение расходов между обслуживанием пользователей в аэропорту и на маршруте для разных органов может быть неодинаковым, в зависимости от количества полетов и количества обслуживаемых аэропортов.
3.
Многие аэродромные метеорологические органы оказывают поддержку нескольким аэропортам и, в случае надобности, общие расходы, начисляемые на аэропорты, обычно следует разделить между обслуживаемыми аэропортами. Объем затраченных усилий со стороны авиационного метеорологического органа по обеспечению каждого аэропорта, вероятно, может быть одинаковым независимо от того, что интенсивность движения на каждом аэродроме может значительно различаться. Как описывалось ранее, распределение расходов по отдельным аэропортам, руководствуясь в качестве основного принципа объемом затраченных усилий, не может рассматриваться пользователями в качестве справедливого. При консультациях со всеми заинтересованными сторонами и полномочным органом гражданской авиации необходимо найти приемлемый и справедливый метод разделения расходов. Необходимо также распределять расходы по обеспечению полетов по ППП и ПВП в случае, если имеется достаточно данных для того, чтобы провести различие, а также в случае, если такое различие необходимо.

ДОПОЛНЕНИЕ IХ

ВОЗМЕЩЕНИЕ РАСХОДОВ НА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ В МЕТЕОФРАНС

ВВЕДЕНИЕ
«Генеральная дирекция гражданской авиации» (DGAC) является во Франции правительственным департаментом, несущим ответственность за обслуживание авиации. В соответствии с концепцией Приложения 3 Чикагской конвенции национальная метеорологическая служба — МЕТЕОФРАНС — официально назначена полномочным метеорологическим органом. МЕТЕОФРАНС является государственным учреждением в рамках Министерства транспорта. МЕТЕОФРАНС также несет ответственность за обслуживание, предоставляемое вооруженным силам, и работает в тесном сотрудничестве с Министерством обороны. Соответствующие расходы на обслуживание вооруженных сил покрываются государством из бюджета, выделенного МЕТЕОФРАНС.
ОБСЛУЖИВАНИЕ АВИАЦИИ
Метеорологическое обслуживание авиации, обеспечиваемое МЕТЕОФРАНС, состоит в основном из следующего:

· обеспечение метеорологическими прогнозами по маршруту как для международных, так и внутренних авиалиний;

· предоставление карт низкого уровня особых явлений погоды для авиации общего назначения;

· обеспечение метеорологического обслуживания по аэродрому;

· обеспечение средств системы доставки;

· обеспечение специальных авиационных научно- исследовательских и опытно-конструкторских работ;

· обеспечение деятельности консультативного центра по вулканическому пеплу (VAAC) по согласованию с ИКАО.

АДМИНИСТРАТИВНЫЙ МЕХАНИЗМ
Существует тесное сотрудничество между МЕТЕОФРАНС и авиационным полномочным органом, которое осуществляется путем проведения периодических совещаний по техническим и финансовым вопросам. Также проводятся периодические совещания в рамках «Conseil Superieur de la Meteorologie» (Высший совет по метеорологии) — организации, действующей под председательством Министерства транспорта. Комиссии по аэронавигации этого совета рассматривают потребности всех пользователей, включая: коммерческую авиацию, авиацию общего назначения, спортивную авиацию (планеры, сверхлегкие летательные аппараты с двигателем, аэростаты и т. д.).

ПОЛИТИКА ВОЗМЕЩЕНИЯ РАСХОДОВ
Как правило, основой для распределения расходов между; группами пользователей является аналитическая система учета, которая обеспечивает справедливое распределение расходов. Авиация, со своей стороны, считает, что политика МЕТЕОФРАНС должна заключаться в ограничении использования всей авиационной метеорологической продукции только авиационными пользователями.
Когда имеются в наличии технические средства домашнего доступа, такие как факс-серверы, серверы интегрированных информационных средств или Интернет, то доступ к обслуживанию, предоставляемому МЕТЕОФРАНС, контролируется и ограничивается путем использования кода доступа. Расходы на предоставляемое обслуживание могут возмещаться на глобальной основе посредством соглашений с федерациями пользователей или на индивидуальной основе путем выставления отдельных счетов. Тем не менее, основное предоставляемое обслуживание оплачивается из средств авиационных сборов, когда это обслуживание относится к полетам по правилам полетов по приборам (ППП), или из правительственного бюджета, когда применяются правила визуального полета (ПВП).

Для того чтобы сохранить необходимую унифицированную структуру глобальной метеорологической системы, национальная метеорологическая служба должна в обязательном порядке защищать своих авиационных клиентов от привлекательных, но ненадежных тенденций, и для этого, с одной стороны, она должна обеспечить открытость своих финансовых операций и добиваться еще большей открытости по мере того, как ее деятельность становится более разнообразной, а с другой стороны, добиваться необходимого роста производительности для предоставления авиационного обслуживания по возможно наиболее низкой цене.
По этой причине основой распределения расходов во Франции между группами пользователей является аналитическая система учета, которая обеспечивает справедливое распределение расходов.
ИНФОРМАЦИЯ О БЮДЖЕТЕ (ДАННЫЕ ЗА 1996 г.)
Представленная ниже информация не включает взноса Франции в Европейскую организацию по эксплуатации метеорологических спутников (ЕВМЕТСАТ). 

Государственные ассигнования:       


60,8 процентов 

Возмещение расходов от DGAC 
(Генеральная дирекция гражданской авиации):
24,7 процентов 

Коммерческая деятельность:



14,5 процентов

Вышеприведенные цифры показывают, что общая сумма расходов на метеорологическое обслуживание, которая поступает от авиации (т.е. от механизма возмещения расходов), составляет 24,7 процентов бюджета МЕТЕОФРАНС.
Доля общей суммы, возмещаемой авиационными пользователями, которая поступает в бюджет МЕТЕОФРАНС — сборы за обслуживание и средства на маршруте и сборы за посадку — составляет 6,92 процента от общей суммы сборов DGAC.
Однако, когда сборы за обеспечение безопасности, также получаемые DGAC, добавляются к сборам за обслуживание на маршруте и сборам за посадку, общая сумма, поступающая в бюджет МЕТЕОФРАНС, составляет 6,15 процентов.

ДОПОЛНЕНИЕ X
ВОЗМЕЩЕНИЕ РАСХОДОВ НА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ В МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОМ БЮРО СОЕДИНЕННОГО КОРОЛЕВСТВА

ВВЕДЕНИЕ
Департамент окружающей среды, транспорта и регионов является правительственным учреждением, отвечающим за обслуживание авиации в СК. Этот Департамент делегирует предоставление аэронавигационного обслуживания Управлению гражданской авиации (САА), которое действует в СК в качестве полномочного метеорологического органа. Аэронавигационное обслуживание предоставляет Национальная компания службы воздушного движения (NATS), которая является вспомогательным органом САА.
Метеорологическое обслуживание авиации предоставляется Метеорологическим бюро СК (МБСК), которое является национальной метеорологической службой в СК. Это обслуживание официально оформляется в виде контрактных соглашений с CAA/NATS. Данные соглашения обеспечивают соответствие международного обслуживания с Приложением 3 ИКАО/Техническим регламентом ВМО и удовлетворение национальной службой потребностей, изложенных правительством СК, для обеспечения безопасности всех полетов внутри воздушного пространства СК. Виды национального метеорологического обслуживания определяются NATS.
Обслуживание, предоставляемое МБСК по контракту с CAA/NATS, определяется в трех контрактных документах, охватывающих следующие виды деятельности:
1. обслуживание метеорологическими прогнозами на маршруте как для международных, так и внутренних авиалиний;

2. обеспечение метеорологическими наблюдениями по аэродрому;

3. спутниковая система САДИС, в качестве части системы авиационной фиксированной службы (AFS) ИКАО.

Возмещение расходов по каждому из этих трех контрактов осуществляется из различных источников, но управляется посредством CAA/NATS. МБСК выставляет счета в адрес NATS, которая возмещает расходы из сумм, полученных от соответствующих органов.
СБОРЫ ЗА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ НА МАРШРУТЕ
Контрактное соглашение по предоставлению метеорологического прогностического обслуживания в поддержку аэронавигации на маршруте имеет ряд приложений, которые уточняют требования к обслуживанию, предоставляемому МБСК. Они охватывают следующие виды деятельности: 

а)   предоставление обслуживания ВЦЗП Лондон;
b) предоставление национального прогностического обслуживания;
c) предоставление технических средств системы доставки; 
d) предоставление обслуживания, связанного с научно-исследовательскими и опытно-конструкторскими     работами (НИОКР) в авиации;

е)    предоставление основного обслуживания.
Расходы, начисляемые за эти виды обслуживания, распадаются на два различных вида, а именно: расходы на основное обслуживание или расходы на непосредственны обслуживание конкретных нужд потребителя.
Основное обслуживание определяется как программа работы, которая имеет важное значение для поддержки всех видов обслуживания непосредственного заказчика. МБСК обслуживает в СК трех основных заказчиков, которые определяют и финансируют основное обслуживание, а именно:
1. обслуживание вооруженных сил;

2. обслуживание населения — определяется правительством;

3. обслуживание управления гражданской авиации (САА).

Эти главные заказчики представлены в группе основных заказчиков (CCG), которая собирается на заседание три или четыре раза в год для рассмотрения программы работ по предоставлению основного обслуживания. CCG имеет возможность контролировать программу основного обслуживания и влиять на нее, а также на цены за это обслуживание. Члены CCG принимают решения об их соответствующей доле в расходах на основное обслуживание.
В настоящее время гражданская авиация, представленная САА, оплачивает 23,5 процента общих расходов на основное обслуживание. Программа основного обслуживания, финансируемая САА, гарантирует полную поддержку непосредственного обслуживания, предоставляемого авиации, с помощью центральной компьютерной системы; обеспечения сети наблюдений, сети телесвязи, центральных научно-исследовательских и опытно- конструкторских работ, центральной администрации и подготовки кадров.
Другие виды обслуживания конкретных требований заказчика, главным образом, коммерческое обслуживание с добавленной стоимостью, оплачиваются в размерах, которые обеспечивают вклад в основное обслуживание в дополнение к оплате расходов и коэффициента доходности. Однако, хотя это обслуживание может использовать основную продукцию, такие заказчики не имеют доступа к контролю или к определению программы работы в рамках основного обслуживания.
Непосредственное обслуживание авиации — это конкретные задачи, которые следует выполнять для удовлетворения потребностей авиационных пользователей, согласованных с NATS/CAA. Определяются различные отдельные задачи и связанные с ними конкретные количественные расходы для обеспечения возможности определить общие расходы на предоставление метеорологического обслуживания, которые следует согласовывать с САА. Ежегодно составляются бюджетные сметы по выполнению различных задач для обеспечения возможности согласования с NATS/CAA начисляемых расходов на обслуживание до начала года. Согласованная ежегодная стоимость учитывает стоимость обслуживания за предыдущий год, любые изменения в обслуживании, согласованный индекс инфляции и фактор эффективности.
Для деятельности, ориентированной на заказчика, МБСК разработало за последние 15 лет подробную систему учета, при которой каждая отдельная задача выделена в дискретную деловую область и конкретную деятельность и определяется с помощью кода определения задачи (TIC). По каждой отдельной задаче в системе отчетности ведется подсчет расходов на основе количества человеко-дней, потраченных на выполнение задачи, и ставки расходов для центра, выполняющего работу. Кроме того, к расходам центра добавляются накладные расходы для определения окончательной полной стоимости обслуживания.
Задачами, являющимися частью непосредственного обслуживания, являются Международное обслуживание и продукция, определенные ИКАО. СК обеспечивает функционирование Всемирного центра зональных прогнозов — ВЦЗП Лондон, — обязанности которого согласованы с региональными группами планирования ИКАО и выполняются МБСК, как согласовано в контракте с NATS/CAA. МБСК также обеспечивает функционирование консультативного центра по вулканическому пеплу (VAAC Лондон) по согласованию с ИКАО. Расходы по предоставлению услуг ВЦЗП и VAAC взимаются в рамках процесса возмещения расходов СК на обслуживание по маршруту.
Национальное обслуживание и продукция, состоящие из авиационных прогнозов на низких эшелонах полетов для СК и шельфовых вод, прогнозов по аэродрому (TAF), прогнозов для посадки (типа «TREND»), прогнозов FIR, включая SIGMET, и метеорологических предупреждений по аэродрому согласуются NATS при консультации со всеми пользователями воздушного пространства СК. После консультаций NATS с пользователями достигнуто соглашение о том, что в пределах СК будет предоставлено обслуживание, удовлетворяющее требованиям полетов как по ППП, так и по ПВП, для обеспечения безопасности полетов для всех эксплуатантов, как часть обслуживания на маршруте. Это обслуживание, предоставляемое МБСК, включено в общие сборы за метеорологическое обслуживание на маршруте.
В случаях, когда для полетов по ПВП необходима продукция или обслуживание, которые являются дополнительными к основному обслуживанию, предоставляемому NATS, они предоставляются лишь в случае оплаты их пользователем. Это дополнительное обслуживание рассматривается как «обслуживание с добавленной стоимостью» и обеспечивается и оплачивается аналогично любому другому коммерческому обслуживанию, предоставляемому МБСК. Это дополнительное обслуживание включает доставку предполетной документации по специально выделенным факсимильным и линиям ПК. (На территории СК, как определено САА, все пилоты должны проходить самостоятельный инструктаж путем получения полетной брифинговой информации через имеющихся в аэропорту вылета технические средства. Поскольку получение данных финансируется по линии сборов на маршруте, предоставление документации оплачивается аэропортом, а не по линии сборов на маршруте. Если пилот предпочитает получать данные по специально выделенным линиям связи, это рассматривается как «обслуживание с добавленной стоимостью»).
Научно-исследовательские и опытно-конструкторские работы (НИОКР) выполняются в качестве части непосредственного обслуживания в тех случаях, когда проекты утверждаются CAA/NATS. Руководящая группа МБСК/NATS, включая также двух представителей из авиационного сообщества, рассматривает предложенную программу проектов НИОКР, относящихся к авиации, для принятия решения о тех из них, которые считаются приоритетными, и тех, которые не являются важными. Ежегодно составляется перечень проектов в порядке приоритетности до тех пор, пока не будут исчерпаны средства, выделенные на данный финансовый год. Таким образом рассматривается и поддерживается программа НИОКР на благо авиационного сообщества.
VOLMET, ATIS, AIS: МБСК не обеспечивает VOLMET, ATIS, AIS или другие аналогичные системы управления воздушным движением (УВД), которые передают метеорологическую информацию. Этими услугами отдельно руководит и оперирует NATS.
АЭРОДРОМНОЕ МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ
В СК имеется около 60 коммерческих аэропортов, выпускающих официальные метеорологические сводки, распространяемые в виде METAR. МБСК имеет сотрудников, которые обеспечивают обслуживание наблюдений по аэродрому только в восьми из этих аэропортов. В гражданских аэропортах не работают синоптики, и никто из персонала МБСК не предоставляет обслуживание документацией или предполетным инструктажем. Восемь крупных аэропортов, в которых имеются наблюдатели МБСК, — это те аэропорты, где национальная компания службы воздушного движения (NATS) обеспечивает обслуживание воздушного движения (ОВД). Предоставление метеорологического обслуживания, обеспечиваемое МБСК, согласуется с NATS (группа аэропортов).
В настоящее время NATS продолжает выполнение проекта, направленного на осуществление автоматизированного предоставления аэродромных метеорологических сводок, что постепенно сокращает количество аэропортов, в которых работают сотрудники МБСК. Ожидается, что к 2000 г. останется лишь три аэропорта, использующих наблюдателей МБСК, и если авиационное сообщество примет полностью автоматизированные сводки METAR, то к 2001 г. в гражданских аэропортах не останется ни одного наблюдателя МБСК
МБСК выставляет счета NATS за обслуживание наблюдениями, проводимыми сотрудниками NATS; в свою очередь NATS возмещает эти расходы в качестве части сборов за ОВД в конкретном аэропорту. Они полностью отделяются от процесса возмещения расходов на маршруте.

СИСТЕМА СПУТНИКОВОЙ СВЯЗИ ИКАО — САДИС
МБСК разработала и в настоящее время эксплуатирует САДИС от имени ИКАО. Однако, это обслуживание оформлено в виде контракта Метеорологического бюро с САА, как полномочного метеорологического органа СК, действующего от имени ИКАО. В этом случае МБСК выставляет счета в адрес САА за расходы по предоставлению данного обслуживания, одобренные Европейской административной группой САДИС по возмещении расходов (ESCRAG), а в свою очередь САА взимает эти деньги с тех государств, которые согласились участвовать в это системе. Оперативные требования к САДИС координируются группой по эксплуатации САДИС (SADISOPSG), которые уточняют потребности в данных по системе САДИС, запрашиваемые региональными группами планирования ИКАО. МБСК действует в соответствии с определенными ИКАО потребностями, рекомендованными SADISOPSG.

ДОПОЛНЕНИЕ XI
ВОЗМЕЩЕНИЕ РАСХОДОВ НА МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ МЕЖДУНАРОДНОЙ АЭРОНАВИГАЦИИ В ФЕДЕРАЛЬНОЙ СЛУЖБЕ ПО ГИДРОМЕТЕОРОЛОГИИ И МОНИТОРИНГУ ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ДОПОЛНЕНИЕ XII
ИЛЛЮСТРАЦИЯ РАСПРЕДЕЛЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ АЭРОНАВИГАЦИОННОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ НА КАТЕГОРИИ

(ИСТОЧНИК: Док. 9161 ИКАО -АТ/724)

ДОПОЛНЕНИЕ XIII 

ПРИМЕНЕНИЕ ПАРАМЕТРОВ ДЛЯ РАСПРЕДЕЛЕНИЯ РАСХОДОВ
(Источник: док. ИКАО 9161-АТ/724)
РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РАСХОДОВ СРЕДИ КАТЕГОРИЙ ПОЛЬЗОВАТЕЛЕЙ

Ниже приводятся два примера относительно того, каким образом могут быть распределены расходы на маршрутное обеспечение среди различных категорий пользователей. Оба примера основываются на одном и том же сценарии, однако различие проявляется в расчетах доли расходов, приходящейся на каждую категорию пользователей в зависимости от того, основывается ли данная разверстка расходов только на числе полетов или на числе полетов умноженных на их дальность. Число полетов для каждой соответствующей категории пользователей и их соответствующая дальность приводятся ниже:

	Распределяемые доли, основанные только на числе полетов


	Категории пользователей
	Распределяемая доля

	Гражданская авиация на внутренних линиях
	6 900/17 600
	=    .39

	Гражданские коммерческие воздушные суда на международных линиях
	2900/17600
	=    .17

	Авиация общего назначения
	6 700/17 600
	=    .38

	Прочие (государственные, военные и другие воздушные суда)
	1100/17 600
	=    .06

	
	Итого
	=   1.00



	Распределяемые доли, основанные на числе полетов, умноженных на их дальность


	Категория пользователей
	Распределяемая доля
	Общая сумма числа полетов, умноженная на дальность

	Гражданская авиация на внутренних линиях (внутренние линии)
	(2 000 х 200) + (4 500 х 500) + (200 х 800) + (150 х 1 000) + (50 х 1500)
= 400 000 + 2 250 000 + 160 000 + 150 000 + 75 000
	=  3 035 000

	Гражданские коммерческие воздушные суда (международные линии)
	(100 х 500) + (200 х 800) + 1 100 х 1 000) + (1 500 х 1 500)

= 50 000+160 000+1100 000 + 2 250 000
	=  3 560 000

	Авиация общего назначения
	(5 500 х 200 ) + (1 000 х 500) + (100 х 800) + (30 х 1 000) + (20 х 1 500)

= 1110 000 + 500 000 + 80 000 + 30 000 + 30 000

	=  1750 000

	Прочие (государст​венные, военные и другие воздушные) суда)
	(200 х 200) + (400 х 500) + (300 х 800) + (150 х 1 000) + (50 х 1 500)

= 40 000 + 200 000 + 240 000+150 000 + 75 000
	= 705 000

	
	Итого


	=9 050 000

	Категория пользователей
	Распределяемая доля

	Гражданские воздушные суда
	3 035 000/9 050 000
	=.34

	Гражданские коммерческие воздушные суда на международных линиях
	3 560 000/9 050 000   
	=.39

	Авиация общего назначения
	1750 000/9 050 000   
	=.19

	Прочие (государственные, военные и другие воздуш​ные суда)
	705 000/9 050 000      
	=08

	Итого        
	= 1.00


