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ПРЕДИСЛОВИЕ

1. В 1979 году на Специализированном совещании по предотвращению и рас-
следованию авиационных происшествий представители авиационных органов многих госу-
дарств отмечали необходимость совершенствования мер по предотвращению авиационных
происшествий. В результате, Совещание рекомендовало ИКАО подготовить Руководство по
предотвращению авиационных происшествий.

2. В написании упомянутого руководства Секретариату ИКАО помогала исследо-
вательская группа. Соответственно, настоящий материал отражает проделанную ими ра-
боту и включает отдельные предложения и сведения, полученные из многих источников.

3. Цель настоящего руководства:

а) вывести общие концепции и методы предотвращения авиационных
происшествий;

Ь) продемонстрировать их применение на практических примерах; и

с) способствовать обмену мнениями по вопросам предотвращения
авиационных происшествий.

Предполагается, что данное Руководство окажет помощь государствам и авиационному
сообществу в разработке и осуществлении программ предотвращения авиационных проис-
шествий.

4. Материал настоящего Руководства не является исчерпывающим. Читателям
предлагается развивать изложенные в нем концепции и применять их с учетом собствен-
ных условий и потребностей. Предложения по улучшению руководства и соответствующий
материал просьба направлять по адресу:
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ГЛАВА 1
ВВЪДЕНИЕ

1.1 ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Нормативное обеспечение безопасности полетов и предотвращение
авиационных происшествий

1.1.1 Деятельность авиации строится на основе законов и нормативных положений,
большинство из которых направлены на поддержание или повышение безопасности полетов.
Сказанное имеет особое отношение к регулярному воздушному транспорту, на котором дос-
тигнуты уровни безопасности полетов, равные наземному общественному транспорту. Такой
подход к безопасности, часто именуемый нормативным обеспечением безопасности' полетов,
является неотъемлемым элементом деятельности авиации.

1.1.2 Рекомендуя ИКАО подготовить Руководство по предотвращению авиационных
происшествий, Специализированное совещание полагало, что такой руководящий материал
окажет большую помощь государствам, не имеющим комплексных программ по предотвраще-
нию происшествий. В то же время Совещание пришло к выводу, что предотвращение авиа-
ционных происшествий следует рассматривать в специализированном плане: "Оно должно
предусматривать мероприятия, дополняющие существующие процедуры обеспечения безопас-
ности или организационные меры, принимаемые в государствах или в ИКАО в таких облас-
тях, как летная годность, эксплуатация воздушных судов, выдача свидетельств личному
составу, профессиональная подготовка, связь и т.д." Таким образом, упомянутая деятель-
ность отличается от традиционного нормативного обеспечения безопасности полетов в
том, что она связана с активными поисками аварийных факторов, которые необходимо
устранять пли избегать. Это решение легло в основу написания настоящего Руководства
и изложенных в нем концепций.

1.1.3 Вследствие вышесказанного, понятие предотвращения авиационных проис-
шествий излагается в настоящем Руководстве в качестве комплекса мер, дополняющих
традиционную практику обеспечения безопасности полетов, принятую правительствами,
изготовителями, эксплуатантами и т.д. Естественно, существует много позиций, с кото-
рых можно рассматривать авиационную безопасность и предотвращение летных происшествий,
и изложенная здесь точка зрения отражает лишь одну из них.

Значение терминов

1.1.4 Некоторым часто используемым терминам в настоящем Руководстве приданы
конкретные значения, которые поясняются ниже во избежание других возможных толкора-
ний:

Аварийный фактор: любое условие, явление или обстоятельство, которое может привести
к происшествию.

Инцидент: любое событие, кроме авиационного происшествия, связанное с использованием
воздушного судна, которое влияет или могло бы повлиять на безопасность эксплуатации
(из Приложения 13).

Примечание. Серьезные инциденты часто расследуются в таком же объеме, что и
происшествия.

Предотвращение авиационных происшествий: выявление и устранение или уклонение от
аварийных факторов.

Риск: последствия парирования аварийного фактора.

Данные определения сознательно упрощены для удобства их употребления в письменной
и устной речи.
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1.2 ЭТАПЫ ИСТОРИИ

Прошлое

1.2.1 В своем младенчестве авиация была сферой деятельности одиночек, в кото-
рой не существовало никакой организованной системы обмена информацией по вопросам
безопасности. Однако первая мировая война дала толчок к созданию крупномасштабной
авиационной промышленности. Авиация превратилась в один из видов национальных ресур-
сов, и были введены военные критерии оценки ее деятельности и надежности. Вкладыва-
лись крупные средства в приобретение воздушных судов, и процессы стандартизации,
утверждения и модификации существующих конструкций летательных аппаратов в свете
опыта их эксплуатации вошли в традицию и стали частью авиационной индустрия. Такой
подход к проектированию, строительству и эксплуатации воздушных судов во многом сох-
раняется и сегодня.

1.2.2 После 1945 года невиданный рост гражданской авиации потребовал расширен-
ного участия правительств. Нормативные органы столкнулись с необходимостью интенси-
фикации процессов контроля в таких областях, как проектирование, производство и эксп-
луатация. На протяжении всех этих лет ИКАО играет важную роль в координации я между-
народной стандартизации такой деятельности.

1.2.3 Успешная работа любого вида транспорта в значительной степени определя-
ется уровнем удобства, скорости, экономии и безопасности, которые он обеспечивает.
Быстрый рост воздушного транспорта свидетельствует о том, что он в целом оправдывает
ожидания общественности в этих областях.

"Тебе не кажется, что они знают что-то,
о чем мы не догадываемся?"

Статистика происшествий

1.2.4 На рисунке 1 показывается один из используемых в ИКАО методов подачи
данных о происшествях на регулярном воздушном транспорте. Диаграмма показывает коли-
чество погибших пассажиров регулярных авиалиний с 1960 года в расчете на 100 млн.
пассажиро-километров.
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1.2.5 Приведенная диаграмма свидетельствует о существенном повышении безопас-
ности. С точки зрения пассажира полеты на регулярных авиалиниях сегодня гораздо безо-
паснее, чем в 1960 году. Однако в период с 1975 по 1980 год количество погибших оста-
валось примерно на одном и том же уровне, указывая тем самым на возможное достижение
предела эффективности традиционных методов нормативного обеспечения безопасности по-
летов. Из этого следует/ что для дальнейшего сокращения количества происшествий, веро-
ятно, необходимы различные методы и программы, подобные тем, которые излагаются в
настоящем Руководстве.

1.2.6 В рисунок 1 не включены данные о нерегулярных перевозках и авиации обще-
го значения. В последние годы количество погибших при нерегулярных перевозках было
значительно больше, чем на регулярных авиалиниях. Однако сюда входят все типы и кате-
гории нерегулярных служб, связанных с совершенно иными эксплуатационными условиями.
Так, в тех случаях, уогла нерегулярные перевозки осуществляются теми же видами воз-
душных судов и по тем же маршрутам, что и на регулярных авиалиниях, разница в количес-
тве погибших значительно меньше. Количество же погибших в авиации общего назначения
существенно больше, чем на регулярных или нерегулярных авиалиниях.
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1.3

Общие положения

1.3.1 Говоря о высоком уровне безопасности, достигнутом в последнее время регу-
лярными авиалиниями, не следует забывать о том, что большинство происшествий могли
бы быть предотвращены. Это говорит о том, что во многих случаях предусмотренные меры
безопасности могли быть недостаточными, или же они нарушались, либо просто игнориро-
вались.

1.3.2 Задача на будущее состоит в разработке более совершенных методов и про-
грамм предотвращения происшествий, поскольку вопросы борьбы с наиболее очевидными и
легкопреодолимыми аварийными факторами в основном решены, по крайней мере авиалиниями.
Последующий прогресс авиационной техники будет сопряжен с появлением новых аварийных
факторов. Поэтому в целях дальнейшего сокращения количества происшествий, это следует
учитывать при проведении мероприятий по предотвращению происшествий.

Потребность в предотвращении авиационных происшествий

1.3.3 Авиационные происшествия приводят к потере жизненно важных ресурсов, и
в первую очередь,людей и оборудования. Вместе с тем точная оценка фактической стоимос-
ти летных происшествий является довольно сложной задачей. С финансовой точки зрения
они могут быть исключительно дорогостоящими, учитывая выплату компенсации, стоимость
нового воздушного судна и неблагоприятные последствия огласки. Социальный ущерб явля-
ется менее ощутимым: горе, вызванное утратой родственников или друзей, а также убытки,
которые несет общество в результате потери своих квалифицированных в профессиональном
и высоко ценимых в личном плане членов, не поддаются количественному измерению.

1.3.4 Тем не менее в одном государстве разработана модель, демонстрирующая пря-
мые и косвенные издержки, произошедших в нем авиационных происшествий. Этой моделью
оно руководствуется в своих усилиях по предотвращению летных происшествий. В модели
рассматривается ряд факторов с целью определения не социального, а финансового ущерба,
причиняемого авиационным происшествием. Сюда входят:

- погибшие и раненые
ущерб воздушному судну
поиск и спасание
расследование правительственными и неправительственными кругами
страховые издержки
финансовые последствия для эксплуатанта

- ущерб собственности.

1.3.5 Затраты на предотвращение авиационных происшествий нелегко поддаются
сравнению с выгодами, получаемыми в результате таких мероприятий, поскольку невозмож-
но знать, какие происшествия не произошли благодаря мерам по их предотвращению. Однако
такие меры часто приводят к повышению эффективности, поскольку они направлены на
устранение ошибок и недостатков на всех уровнях. Так например, один крупный авиацион-
ный эксплуатант обнаружил, что на некоторых его воздушных судах не всегда убирается
шасси после взлета. В результате приходится вырабатывать топливо и возвращаться на
аэродром вылета. Расследованием было установлено, что причиной этого является неисп-
равная работа микропереключателей шасси под воздействием влаги. В результате усовер-
шенствования микропереключателей значительно сократились эксплуатационные расходы,
поскольку по этой причине уже не было срывов полетов.

Дополнительный подход к предотвращению авиационных происшествий

1.3.6 Любое повышение авиационной безопасности требует совместных усилий всех
секторов индустрии, включая руководство, летный состав инженеров, производителей и
правительственные учреждения. Каждому из них принадлежит жизненно важная роль, и от-
сутствие любого неизбежно делает задачу более сложной, а ее решение менее успешным.

1.3.7 В прошлом мероприятия по обеспечению выполнения нормативных положений
в целях повышения авиационной безопасности были обычно настолько успешны, что счита-
лись единственно необходимым методом работы. Однако в последние годы в области пре-
дотвращения происшествий не было достигнуто каких-либо существенных успехов. Это
позволило сделать вывод о необходимости дополнительных мер по предотвращению авиаци-
онных происшествий, не имеющих "нормативного характера".
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1.3.8 Необходимость проведения программ по предотвращению авиационных проис-
шествий, дополняющих традиционные нормативные мероприятия в области безопасности поле-
тов/ обосновывается также следующими соображениями:

а) происшествия продолжают случаться, несмотря на существование и выполнение
многочисленных правил и положений;

Ь) лица, причастные к происшествию, как правило, с неохотой сообщают изобличаю-
щую их информацию организации, проводящей расследование и входящей в состав
нормативного органа. А такая информация может иметь решающее значение для
окончательного понимания обстоятельств случившегося и, следовательно, для
разработки превентивных мер;

с) занимающиеся расследованиями организации, входящие в состав нормативного
органа, иногда вскрывают недостатки в работе самого такого органа, что
может порождать:

1) конфликты интересов;

2} кризис доверия;

3) возможности для вмешательства в вопросы предоставления информации в
области авиационной безопасности.

1.3.9 Такие особенности признаются все более широко, и ряд государств стали
уделять возросшее внимание, не связанным с наказаниями мерам по предотвращению про-
исшествий в дополнение к процедурам нормативного обеспечения авиационной безопасности.

Цель предотвращения авиационных происшествий

1.3.10 Совершенно ясно, что цель мероприятий по предотвращению авиационных про-
исшествий состоит в предотвращении происшествий с воздушными судами и, тем самым,в
укреплении уверенности общественности в безопасности воздушных путешествий, в спа-
сении людей, экономии средств и уменьшении страданий жертв и их близких. Хотя такая
цель представляется очевидной, ее необходимо четко повозгласить, поскольку в реальной
жизни о ней иногда забывают под влиянием соображений иного порядка. Нередко возникает
желание в эту простую цель привести такие элементы юридического или другого характера,
как понятие вины и ответственности. В этом случае эффективность усилий по предотвра-
щению авиационных происшествий ставится под сомнение.



ГЛАВА 2

РОЛЬ И МЕТОДЫ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

2.1 ИКАО

2.1.1 Нормативная роль Организации заключается в выработке руководящих матери-
алов и правил по безопасному производству международных полетов воздушных судов и
способствовать планированию и развитию воздушного транспорта. Это главным образом
достигается путем разработки Стандартов и Рекомендуемой практики (САРПС), которые изла-
гаются в Приложениях к Чикагской конвенции и отражают опыт, накопленный государствами,
в этой области. Правила аэронавигационного обслуживания (ПАНС) содержат практические
методы, выходящие за рамки САРПС в такие области, в которых для обеспечения безопас-
ности и эффективности желательно достижение определенной степени международной уни-
фикации. В региональных аэронавигационных планах приводится подробное описание пот-
ребностей в технических средствах и службах конкретно по регионам ИКАО. По существу
эти документы отражают принятую государствами практику обеспечения безопасности поле-
тов, разработанную на основе накопленного ими опыта.

2.1.2 Роль ИКАО в области предотвращения авиационных происшествий заключается
в:

а) общей разработке в рамках настоящего руководства концепций предотвращения
авиационных происшествий и обеспечении руководства на основе проверенных
методов;

Ь) установлении международных процедур расследования авиационных происшествий
и инцидентов и порядка представления данных о них. Это достигается с
помощью Приложения 13 - "Расследование авиационных происшествий". Руководст-
ва по расследованию авиационных происшествий и Системы по представлению
данных об авиационных происшествиях/инцидентах (АДРЕП);

с) распространении информации об авиационных происшествиях и инцидентах через
систему АДРЕП и с помощью других средств;

и) проведении конкретных исследований по безопасности полетов на основе данных
АДРЕП.

2.2 ГОСУДАРСТВЕННАЯ АДМИНИСТРАЦИЯ

2.2.1 В большинстве стран ответственность за достижение высокого уровня' безо-
пасности полетов несет управление или какой-либо другой полномочный орган гражданской
авиации. С этой целью обычно разрабатываются нормы и правила, основывающиеся на САРПС
ИКАО и при необходимости учитывающие характерные для данного района особенности окружа-
ющей среды и эксплуатации. На следующем этапе определяются процедуры проверки и над-
зора с целью обеспечения выполнения авиационными органами национальных норм.

2.2.2 Когда по какой-либо причине государства не могут привести свое националь-
ное законодательство в соответствие с САРПС ИКАО, они должны уведомлять об имеющихся
"различиях". Эта информация публикуется ИКАО, в результате чего другие государства и
пользователи ставятся в известность о том, что законодательство упомянутых выше стран
отличается от согласованных в международном порядке стандартов. Многие государства
соблюдают эту важную практику.

2.2.3 Государственные процедуры нормативного обеспечения безопасности полетов
обычно включают:

- меры по устранению выявленных недостатков в обеспечении безопасности полетов;

учет технических достижений$

постоянный пересмотр норм в свете полученного опыта.
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Понимание этих правил обычно не вызывает затруднений. Так, правила государств, относя-
щиеся к изданным в ИКАО Приложению 6 - "Эксплуатация воздушных судов", Приложению 8 -
"Летная годность воздушных судов" и "Техническому руководству по летной годности"
достаточно хорошо разработаны и подкреплены соответствующей документацией. С другой
стороны, помимо сферы нормативного обеспечения безопасности полетов имеется гораздо
меньше документации в отношении мероприятий по предотвращению авиационных происшест-
вий. Настоящее руководство подготовлено в попытке преодолеть это отставание.

2.2.4 При выполнении своих нормативных функций авиационно-административные
органы государства занимаются не только публикацией и пропагандой авиационного зако-
нодательства, но и обеспечением его соблюдения. Например, государство контролирует
выдачу свидетельств пилотам, инженерам и диспетчерам УВД. В порядке обеспечения соб-
людения законодательства может возникнуть необходимость в аннулировании свидетель-
ства, если его обладатель не соблюдает установленные правила или не выполняет необхо-
димые квалификационные нормы. В этом состоит один их основных элементов нормативного
надзора. Однако, если меры по обеспечению выполнения законодательства носят произволь-
ный характер, это может серьезно препятствовать полному пониманию ошибок, допускаемых
персоналом.

2.3 ИЗГОТОВИТЕЛИ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

2.3.1 Проектирование и строительство воздушных судов и их компонентов совершен-
ствуется по мере развития технологии. При создании каждого нового воздушного судна
учитываются новейшие достижения науки и техники и накопленный на практике опыт. Изго-
товители выпускают воздушные суда, которые соответствуют правилам летной годности
национальных и зарубежных правительств и отвечают экономическим и эксплуатационным
требованиям покупателей.

2.3.2 Свои изделия изготовители также должны сопровождать руководствами и
другой документацией. В некот.орых государствах эти материалы являются единственными
руководящими документами по эксплуатации данного типа воздушных судов или частей
оборудования. Таким образом качественный уровень документации, предоставляемой изго-
товителем, имеет очень большое значение. Кроме того, поскольку изготовители несут от-
ветственность за обеспечение документацией своей продукции, подготовку эксплуатацион-
ного состава и т.д., они, вероятно, являются единственным источником общей информации
по вопросам безопасности полетов на воздушном судне данного типа или данных об эксплу-
атационных характеристиках какого-либо компонента.

2.3.3 Изготовители воздушных судов привлекают к работе специалистов различных
профилей в области проектирования, строительства и эксплуатации своих воздушных судов,
а также в области расследования авиационных происшествий. Эти лица используются с
целью расследования авиационных происшествий или инцидентов, связанных с воздушными
судами их производства.

2.3.4 В результате авиационного происшествия изготовители могут столкнуться
с дорогостоящим судебным процессом. С одной стороны, это дает стимул к повышению безо-
пасности полетов, а с другой - может явиться фактором, препятствующим добровольному
устранению недостатков в тех случаях, когда такие действия могут рассматриваться как
признание конструктивных ошибок и производственных дефектов.

2.4 АВИАКОМПАНИИ

2.4.1 Большинство ведущих авиакомпаний применяет некоторые меры по предотвра-
щению авиационных происшествий, изложенных в настоящем Руководстве, в то время, как
многие небольшие авиакомпании и эксплуатанты могут вообще не принимать никаких мер в
этом направлении. Там, где такие мероприятия предусмотрены, они обычно выполняются
каким-либо организационным подразделением, которое обобщает опыт эксплуатации воздуш-
ных судов и представляет независимые рекомендации руководству в отношении привентивных
мер, позволяющих устранить выявленные таким образом аварийные факторы или избежать их.
Такая деятельность может также способствовать достижению экономии в деятельности авиа-
компании .

2.4.2 Подобные мероприятия по предотвращению авиационных происшествий обычно
включают публикацию в той или иной форме сообщений об инцидентах, обзоров состояния
безопасности полетов и материалов по обмену информацией в периодических журналах по
безопасности полетов, в бюллетенях или информационных сводках.

2.4.3 Вопросы обеспечения полетов в процессе проектирования и строительства
воздушных судов для авиакомпаний зачастую входят в ведение управляющего по контролю качес-
тва продукции/главного инспектора. Программы по предотвращению авиационных происшествий могут
быть ориентированы на те аспекты деятельности организации, которые связаны с произ-
водством полетов. Однако задача по обеспечению безопасности полетов должна решаться
всей оранизацией в целом и очень важно, чтобы между ее частями поддерживалась тесная
рабочая взаимосвязь.
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2.5 АВИАЦИЯ ОБЩЕГО НАЗНАЧЕНИЯ

2.5.1 Во многих странах на происшествия в авиации общего назначения приходится
основная доля потери ресурсов. Следовательно, программы по предотвращению .
происшествий, разработанные конкретно для этой категории авиации, могут принести сущест-
венную пользу. Кроме того, эксплуатанты авиации общего назначения часто не используют
аэродромы, службы воздушного движения и другие технические средства и оборудование
совместно с эксплуатантами авиакомпаний. В результате совместного производства и обес-
печения полетов, к которым предъявляются неодинаковые требования и для которых уста-
навливаются разные летно-технические нормы могут возникать дополнительные аварийные
факторы.

2.5.2 Для авиации общего назначения характерен широкий диапазон типов воздуш-
ных судов, уровней квалификации летного состава и внешних условий эксплуатации. Ска-
занное, в частности, относится к расширению сферы применения авиации монополиями и
другими организациями в целях поддержания деловых контактов, что часто связано с
эксплуатацией воздушных судов, оснащенных сложным оборудованием; к выполнению полетов
на вертолетах как профессиональными, так и непрофессиональными пилотами, которые
лишь иногда выполняют полеты для собственного удовольствия. Одним из первых шагов на
пути осуществления программы предотвращения авиационных происшествий, ориентированной
на эту разноликую категорию, должно быть стимулирование заинтересованности в мерах по
обеспечению безопасности полетов и понимания их необходимости.

2.5.3 Применение авиации общего назначения в специализированных целях, как
например, полеты на вертолетах и выполнение авиационных работ, влечет за собой
возникновение ранее неизвестных аварийных факторов, которые вынудили некоторые госу-
дарства к осуществлению программ обеспечения безопасности полетов, предназначенных
непосредственно для этих категорий авиации.



ГЛАВА 3

КОНЦЕПЦИИ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

3.1 ХАРАКТЕР АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

Введение

3.1.1 Авиационные происшествия практически никогда не бывают следствием какой-
либо отдельной причины. Обычно они происходят в результате взаимосвязи нескольких
разных причин. Взятые по одиночке, эти причины могут показаться несущественными, но
в совокупности с другими они способны составить последовательность внешне не связанных
друг с другом событий, которые приводят к авиационному происшествию. Таким образом, предот-
вращение авиационных происшествий состоит в выявлении и устранении таких причин до
того, как замкнется последнее звено в упомянутой цепи событий. Эта концепция поясня-
ется на рис. 2.

ТОЧКА
Цепь событий НЕИЗБЕЖНОСТИ

осоЬ- N

'_">"

ПРЕДОТВРАЩЕНИЕ АВИАЦИОННЫХ
ПРОИСШЕСТВИЙ *

Рис. 2

3.1.2 Причины авиационных происшествий или инцидентов зачастую именуются факто-
рами или причинными факторами, как это, в частности, принято у специалистов по рассле-
дованию авиационных происшествий. В настоящем Руководстве такие причины или факторы
могут также называться аварийными факторами. Для упрощения понимания, аварийные фак-
торы подразделены в нем на три группы: человек, машина и окружающая среда.

Человек

3.1.3 В то время, как многие считают пилота единственным "человеком" в рассмат-
риваемой системе взаимосвязей, другие включают в нее всех лиц, непосредственно при-
частных к полету воздушного судна - членов летного и наземного экипажей, диспетчеров
УВД, метеорологов и т.д. В самом широком смысле данное понятие должно включать все
аспекты участия человека в деятельности авиации, в частности, на таких этапах, как
проектирование, производство, техническое обслуживание, эксплуатация и управление.
В настоящем Руководстве оно применяется именно в этом значении, поскольку предотвра-
щение летных происшествий должно быть направлено на устранение всех аварийных факто-
ров независимо от их происхождения. '

10
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3.1.4 К сожалению,изучению "человека" (или человеческих факторов) обычно не
уделятся достаточного внимания. Так, в процессе обучения пилот узнает о механических
особенностях машины, которой ему предстоит управлять, об аварийных факторах погоды,
окружающих условиях среды, в которых выполняется полет и т.д. Однако, как правило,
он получает крайне незначительную информацию по вопросам собственного поведения,
ограничений, уязвимости и мотивации.

3.1.5 В результате неуклонного технического прогресса сократилось количество
летных происшествий, вызываемых "машиной", и в то же время в одинаковой пропорции
возросло число происшествий, причиной которых является "человек" (см. рис. 3). В свя-
зи со столь значительным смещением в соотношении причин, обусловленных человеком и
машиной, в настоящее время широко признается, что мероприятия по предотвращению лет-
ных происшествий должны быть главным образом ориентированы на "человека".

ПРИЧИНЫ %

ЧЕЛОВЕКОМ_

ВРЕМЯ

Рис. 3

3.1.6 Человек, естественно, с нежеланием признает ограниченность своих возмож-
ностей, что объясняется целым рядом таки причин, как боязнь потерять репутацию среди
своих коллег, углубиться в самообличения, лишиться работы или же соображениями, свя-
занными с проблемами вины и ответственности. Поэтому не удивительно, что информацию
о тех аспектах авиационных происшествий и инцидентов, которые обусловлены участием
человека, получить отнюдь не просто. Об этом можно только сожалеть, поскольку часто
именно в этой области кроется ответ на вопрос о том, что побудило человека действо-
вать так или иначе.

3.1.7 При рассмотрении причин человеческих ошибок возникает много вопросов.
Поэтому успешное предотвращение летных происшествий требует не останавливаться на
самой ошибке, а идти дальше в целях определения факторов, лежащих в основе действий
человека. Например, был ли конкретный индивидуум физически и психически готов правиль-
но реагировать на создавшееся положение? Если нет, то почему? Являлась ли ошибка
следствием такого состояния, в которое он ввел себя сам, как, например, состояние ус-
талости или алкогольного опьянения? Был ли он достаточно подготовлен, чтобы найти
выход из положения? В противном случае, кто несет ответственность за упущение в под-
готовке и почему они имели место? Была ли ему предоставлена надлежащая полетная ин-
формация с тем, чтобы исходя из нее принимать решения? Если нет, то кто не обеспечил
эту информацию и почему? Был ли он рассеян и поэтому не мог уделять должного внимания
выполнению своих служебных обязанностей? Если так, то кто или что является причиной
такой рассеянности и почему? Это всего лишь некоторые из тех многочисленных вопросов,
которые можно задать в ходе изучения человеческих факторов. И ответы на них имеют
жизненно важное значение для эффективного предотвращения авиационных происшествий.

3.1.8 Распространенное ранее мнение о том, что под "человеком" подразумевается
только пилот, часто приводило к использованию терминов "ошибка пилота" для объясне-
ния причины авиационного происшествия, что тем самым нередко исключало другие причины,
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связанные с деятельностью человека. В результате другие аварийные факторы, выявленные
в ходе расследования, зачастую оставлялись без внимания. Кроме того, поскольку данный
термин скорее констатировал случившееся, но не объяснял его причины, он вряд ли мог
служить основой мероприятий по предотвращению происшествий. К счастью, он теперь редко
употребляется органами, занимающимися расследованием происшествий.

3.1.9 Зачастую пилот рассматривается как последняя "линия обороны" в деле предо-
твращения происшествия. Действительно, за многие годы опыт и мастерство пилотов поз-
волили предотвратить многие происшествия при отказе воздушных судов или их систем,
или при возникновении угрозы со стороны окружающей среды. Такие случаи обычно не полу-
чают того внимания и огласки, которыми сопровождаются летные происшествия, что иногда
ведет к неправильной оценке опыта и навыков пилотов.

Машина

3.1.10 Несмотря на существенный прогресс авиационной техники, все еще встречают-
ся случаи, когда аварийные факторы закладываются в процессе конструирования, изготов-
ления или технического обслуживания воздушных судов. Фактически целый ряд авиацион-
ных происшествий можно объяснить ошибками, допущенными на этапах проектирования конст-
руирования и разработки воздушного судна. Поэтому при создании конструкций современных
воздушных судов принимаются меры к тому, чтобы свести к минимуму влияние любого ава-
рийного фактора. Так, правильная конструкция должна не только предусматривать малую
вероятность отказов системы, но и в случае их возникновения обеспечивать, чтобы неис-
правность какого-либо одного узла не могла привести к авиационному происшествию. Это
обычно достигается с помощью так называемых средств обеспечения безопасного исхода
полета при отказах и дублирования главных агрегатов или систем. Конструктор должен
также стремиться к максимальному сокращению возможности совершения ошибки личным сос-
тавом, работающим с оборудованием, в соответствии с правилом неизбежности Мерфи, кото-
рое гласит: "То, что способно .сломаться, обязательно сломается". В этих целях в про-
цессе разработки нового типа воздушного судна часто используется та или иная форма
программы безопасности систем. В Добавлении А приводится пример программы безопаснос-
ти системы одного из изготовителей. При современном проектировании необходимо также
учитывать, что возможности "человека" ограничены. Поэтому проектирование охватывает
системы, упрощающие задачи человека, предотвращающие ошибки и просчеты. Примером та-
кой системы является система сигнализации о приближении к земле (СРЫВ) . Ее применение
позволило сократить число авиационных происшествий, в результате которых управляемые
пилотами и отвечающие требованиям летной годности воздушные суда сталкивались с зем-
лей или водной поверхностью.

3.1.11 Уровень безопасности воздушного судна и его оборудования на первоначаль-
ном этапе определяется стандартами летной годности, в соответствии с которыми оно
проектируется и производится. Для поддержания допустимого уровня безопасности в ходе
эксплуатации воздушного судна производится его техническое обслуживание. Ошибки, допус-
каемые в ходе производства, технического обслуживания и ремонта могут пагубно ска-
заться на работе конструктивных средств обеспечения безопасности полета и привнести
авариныё факторы, способные проявить себя не сразу.

3.1.12 По мере накопления опыта эксплуатации какого-либо конкретного типа воз-
душного судна для поддержания требуемого уровня безопасности необходимо обеспечивать
контроль за программой технического обслуживания и, при необходимости, переработку
или модернизацию ее содержания. Таким образом встает вопрос о системе внесения отче-
тов в целях своевременного анализа и устранен'' отказов и дефектов системы или ее
элементов .

3.1.13 Понятие надежности какого-либо элемента выражает вероятность выполнения
им заданных функций с установленными параметрами в течение определенного периода вре-
мени. Для выражения надежности могут использоваться различные методы. В отношении
электронных устройств общепринятым показателем является средняя наработка между отка-
зами (МТАГ) , а надежность силовых установок воздушных судов обычно выражается как
число выключений' на сто тысяч часов эксплуатации.

3.1.14 Отказы обычно происходят на ярко выраженных этапах срока службы какого-
либо компонента. Начальные отказы, которые обусловлены дефектами в проектировании
или производстве, обычно происходят на первом этапе эксплуатационного периода. Моди-
фикации, вносимые в сам компонент или в методы его эксплуатации, обычно позволяют
свести к миминуму такие отказы в ходе основного или полезного цикла эксплуатации.
В течение данного периода возможны случайные отказы. К концу срока службы компонента
в результате его износа число отказов возрастает. Графически данную схему отказов можно
представить в виде кривой линии, напоминающей типичные очертания "ванны" (рис. 4).
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Рис. 4
Окружающая среда

3.1.15 Окружающая среда, в которой производится полет воздушного судна, приме-
няемое оборудование и работа личного состава оказывает непосредственное воздействие
на безопасность полета. С точки зрения предотвращения авиационных происшествий в дан-
ном Руководстве окружающая среда рассматривается как состоящая из двух сфер: природ-
ной и искусственной среды, созданной человеком.

3.1.16 Элементами природной среды являются погода, рельеф местности и другие
природные явления. Их проявления в таких формах, как температура, ветер, дождь, лед,
молнии, горы и вулканические извержения не зависят от воли человека. И поскольку они
могут представлять опасность, которую невозможно устранить, их необходимо избегать
или принимать во внимание.

3.1.17 Искусственная окружающая среда может быть далее подразделена на физичес-
кую и нефизическую. Физическая включает в себя такие созданные человеком объекты, ко-
торые составляют одну из основ деятельности авиации. К ним относятся системы управле-
ния воздушным движением, аэропорты, средства обеспечения самолетовождения и посадки,
оборудование аэродромов и т.д. Созданная человеком нефизическая окружающая среда,
которая иногда именуется "системным обеспечением" включает такие процедурные компо-
ненты, которые определяют,каким образом должна и будет функционировать та или иная
система. В нее входят национальные законы и праве образующие международные соглашения,
соответствующие директивные документы и положения, стандартные эксплуатационные пра-
вила, программы профессиональной подготовки и т.д.

3.1.18 Многие аварийные факторы подолгу сохраняются в окружающей среде в связи
с тем, что ответственные лица не хотят заниматься нововведениями, не находят выходов .
из конкретных ситуаций или не обладают достаточными стимулами к принятию необходимых
мер. Препятствия в районе ВГШ, неисправное оборудование в аэропортах или вообще отсут-
ствие такового, ошибки или пропуски в аэронавигационных картах, несовершенные правила
и т.д. являются примерами аварийных факторов, которые присущи искусственной окружаю-
щей среде и непосредственно отражаются на авиационной безопасности.

Задание

3.1.19 Наряду с концепциями "человека" и "окружающей среды", некоторые эксперты
по вопросам авиационной безопасности не менее важную роль отводят типу задания или
цели полета. Вполне очевидно, что различные типы полетов сопряжены с различной степенью
риска. Например, обработка сельскохозяйственных угодий с тяжело загруженного воздушно-
го судна, совершающего полет непосредственно над поверхностью земли, связана с гораздо
большими опасностями, чем полеты на регулярных авиалиниях. Доказательством этого явля-
ются оснащение большинства воздушных судов, занятых на авиаработах, разнообразными
штатными средствами обеспечения безопасности при аварийной посадке. Таким образом
ясно, что для каждой категории полетов (или заданий) присущи свои аварийные факторы,
с которыми нельзя не считаться. Этот факт находит свое отражение в показателях коли-
чества летных происшествий для различных категорий полетов и является причиной, по
которой такие данные обычно выводятся отдельно по каждой категории.

Взаимодействие "человека", "машины" и "окружающей среды"

3.1.20 Несмотря на то, что для широкой категории аварийных факторов применяются
концепции "человека", "машины", и "окружающей среды", бытует мнение, что в основе
большинства авиационных происшествий и инцидентов кроются те или иные ошибки человека,
причем необязательно связанные с кггким-либо лицом или объектом, непосредственно причаст-
ным к происшествию. Например, машина проектируется, строится и эксплуатируется челове-
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ком. Поэтому откжэ ̂ машины по существу лежит на совести человека. Аналогичным образом
человек не может полностью избежать известных аварийных факторов окружающей среды
или устранить их, и даже способен создать дополнительные опасности. Значит все они
могут быть отнесены к разряду ошибок человека, а не к неблагоприятному воздействию
окружающей среды. Вследствие такого толкования возникают значительные расхождения в
процентных показателях авиационных происшествий, объясняемых ошибками человека, кото*-
рые сообщаются разлииними государствами. Они обычно колеблются приблизительно от 50
и почти до 90 процентов.

3.1.21 К счастью, человек способен к адаптации и может компенсировать многие
недостатки, допущенные в процессе проектирования или изготовления машины. Поэтому
чем больше соответствие между способностями человека и характеристиками машины, тем
выше уровень безопасности. И наоборот, чем меньше такое соответствие, тем больше ве-
роятность ошибок и того, что они останутся неисправленными. Например, включение не
того рычага или переключателя более вероятно в том случае, если управление воздушным
судном требует чрезмерного напряжения или кабина экипажа сконструирована недостаточно
рационально.

>-АЛ
/ ' ; - V'' .' .'

3.1.22 Из 'вышеизложенного явствует, что конструкция воздушного судна должна пре*-
дусматривать у*«еньшение вероятности человеческих ошибок. Иными словами машина должна
"прощать" человеческие ошибки и смягчать их последствия. Если сами по себе ошибки не
являются очевидными, экипаж должен получать сигнал об их появлении. По мере того, как
воздушные суда и правила их эксплуатации становятся все более сложными, специалистам
надлежит уделять все большее внимание роли человека в рассматриваемой системе и, в
особенности, рабочей нагрузке в аномальных условиях.

3.1.23 Риск, связанный с выполнением задания, можно подразделить на три основ-
ные категории. Например, выполнение одного из видов заданий может вызвать у пилота
повышенное напряжение,под воздействием которого с будет склонен к совершению ошибок
или может оказаться в положении, справится с которым ему не позволит отсутствие соот-
ветствующих навыков и подготовки. Аналогичным образом это может привести к исполь-
зованию воздушного судна или машины в таких целях, для которой они не предназначены.
В свою очередь это может повлечь за собой преждевременный отка'Э компонентов, что опять--
таки увеличит нагрузку на пилота и вероятность совершения им ошибяи. в результате 'мо-
жет сложиться впечатление, что авиационное происшествие, с таким чвговдушивя судном, -Ис-
пользовавшимся для выполнения задания, для которого оно не предназначено, 'Произошло
из-за ошибки экипажа, в то время как решающая ошибка была допущена в звене управления,
но выявить ее сразу не просто.

3.1.24 Таким образом, авиационная безопасность подразумевает взаимную увязку в
рамках задания трех основных элементов: "человека", "машины" и "окружающей среды" Юаж-
дый из них может в различной степени влиять на другие и они часто носит взаимозаменя-
емый характер. Появление в одном из них аварийного фактора способно на'-^ть "цепную
реакцию", ведущую к авиационному происшествию, которое коснется всех -х- •' м' н-;ов. Подоб»-
ным образом при устранении аварийного фактора в одном из элементов необходимо учитывать
воздействие на другие.
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ЗАДАНИЕ

3.1.25 Многие авиационные аварийные факторы порождаются проблемами/ находящими-
ся на стыке упомянутых элементов. Поскольку человек причастен ко всем трем из них,
очень важно рассмотреть связанные с ним ограничения. Этим обуславливается повышенное
внимание к изучению роли человека в авиации.

3.2 ФАКТОРЫ, СВЯЗАННЫЕ С ЧЕЛОВЕКОМ

3.2.1 Понятие "факторов, связанных с человеком" используется самым различным
образом и включает самые разные аспекты. Подробное рассмотрение этого вопроса выходит
за рамки данного Руководства, в котором лишь предпринята попытка наметить некоторые
аспекты человеческой деятельности и взаимоотношений, которые могут влиять на авиаци-
онные происшествия, инциденты и их предотвращение.

3.2.2 В качестве первой посылки необходимо согласиться с тем, что человеческие
ошибки неизбежны. Никто, будь то конструктор, инженер, управляющий или пилот не может
постоянно идеально выполнять свои обязанности. Далее, то, что в одних обстоятельст-
вах может считаться отличной работой, в других может оказаться неприемлемым. Поэтому
людей необходимо видеть такими, какие они есть на самом деле. Бессмысленно ожидать,
что на самом деле они окажутся "лучше" или будут "непохожи" на других, если только
такое ожидание не подкрепляется, в частности, рекомендацией о повышении профессионала
ной подготовки,© совершенствовании образования, опыта, мотиваций и т.д., влияющих
на деятельность человека.

3.2.3 В настоящем Руководстве термин "работоспособность человека" используется
в значении, включающем факторы, которые оказывают воздействие на работу конкретного
лица. Под заголовком "Взаимоотношения людей" рассматриваются вопросы взаимодействия
человека с окружающими его лицами.
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РАБОТОСПОСОБНОСТЬ ЧЕЛОВЕКА

Введение

3.2.4 Летные происшествия редко случаются из-за умышленного несоблюдения уста-
новленных правил. Обычно они происходят в обстоятельствах, которые оказываются выше
возможностей человека или силой своего печального воздействия подавляют их. Таким
образом, при анализе действий человека во время авиационного происшествия или инци-
дента, его решения и поступки следует оценивать с учетом уровня работоспособности,
которого можно реально ожидать от другого лица с аналогичным запасом знаний, квали-
фикации и опыта. Человек подвержен такому большому числу переменных факторов, различ-
ных ситуаций и обстоятельств, что предусмотреть их все очень сложно. Поэтому самое
пристальное внимание должно уделяться всем факторам, которые могут оказывать влияние
на конкретного человека. Другими словами, надо анализировать не только сами ошибки
человека, но и причины, по которым они произошли. Перечисленные ниже факторы описыва-
ются только в общем плане, поскольку этому вопросу посвящена обширная соответствующая
литература.

Физиология и психология

3.2.5 Работоспособность человека зависит от предела его физических и психоло-
гических возможностей. Некоторые из них могут быть оценены количественно как, напри-
мер, острота зрения или сила мускулов, в то время как другие определяются историей,
травмой, потерей трудоспособности или болезнью. Третьи подвержены влиянию усталости или таких
физиологических факторов, как недостаточное содержание сахара в крови, пониженное
парциальное давление кислорода или потребление лекарств, наркотических средств или
алкоголя. Негативное воздействие могут оказывать и факторы, связанные с окружающей
средой, в частности, шум, температура, вибрация и движение.

3.2.6 На работоспособности человека сказываются и многие его личные черты.
Ниже упомянуты некоторые из них:

восприятие: наше восприятие не всегда адекватно тому, что мы видим или
слышим. Например, восприятие во многом зависит от наших ожиданий;
(см. рис. 5)

Рис. 5 Восприятие часто зависит от того,
что мы ожидаем увидеть
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- мотивация: дает стимул к совершению большинства поступков, определяет пове-
дение человека и способствует поддержанию у него интереса к тем или иным
действиям;

удовлетворенность работой: получаемое от работы удовлетворение во многом
сказывается на ее качестве;

- эмоции: могут решающим образом предопределить реакцию на сложившиеся обсто-
ятельства;

самоуспокоенность: может притупить чувство опасности. Высокая степень авто-
матизации и надежности современных воздушных судов, а также обыдённость
полетов являются теми факторами, которые могут привести к самоуспокоенности;

самодисциплина: дисциплина является важным элементом организованной дея-
тельности. Отсутствие самодисциплины ведет к невнимательности и недостаткам
в работе.

Восприятие риска

3.2.7 Человек может совершить действия, создающие угрозу безопасности, в связи
с неправильной оценкой степени риска. Для поведения человека характерно, что оценка
и восприятие риска зависят от конкретной ситуации. Например, при перевозке в больницу
травмированного ребенка, оценка риска водителем автомашины может в значительной степе-
ни обуславливаться тем, как он понимает свою задачу и что считает более важным. Поэто-
му он может пойти на такой риск, на который бы он не пошел в обычных обстоятельствах.
Следовательно, при выяснении причин неадекватной реакции человека на конкретную ситуацию
важно учитывать всю совокупность факторов, которые могли оказать на него воздействие,
включая его восприятие и оценку соответствующего риска.

Готовность идти на осознанный риск

3.2.8 Риск может рассматриваться как антипод безопасности. Поскольку элемент
риска сопутствует большинству аспектов деятельности человека, необходимость идти на
риск знакома каждому по его повседневной жизни. Предлагалось даже считать осознанный
риск.одной из основных черт поведения человека, которая во многом сделала возможным
прогресс человечества.

3.2.9 До тех пор, пока воздушные суда поднимаются в небо, это будет св-язано с
определенным риском, а потому принимаются всевозможные меры по его уменьшению и устра-
нению, начиная от улучшения конструкции ненадежных компонентов до совершенствования
правил полетов и профессиональной подготовки. Результатом этого явилось постепенное
повышение безопасности во всех областях авиации.

3.2.10 Авиация является одной из тех сфер деятельности, в которых невозможно
полностью избежать риска и плата за ошибки здесь весьма высока. Поэтому при принятии
решения, связанного с риском, необходимо тщательно взвешивать все возможности "за"
и "против".

Тому, кто хочет быть в абсолютной безопасности, надо
сидеть на заборе и глазеть на птиц.

Уилбур Райт 1901 год.

Мышление и принятие решений в

3.2.11 Одной из уникальных способностей человека является умение мыслить. Оно
позволяет анализировать данные из разных источников в свете образования или предшест-
вующего опыта и делать соответствующие выводы. Здравый смысл имеет жизненно важное
значение для безопасности полетов. Перед тем, как отреагировать на какой-либо раздра-
житель, человек должен обдумать его. Обычно верная оценка и правильное решение явля-
ются следствием профессиональной подготовки, опыта и правильного восприятия. Однако
рассудительность в существенной степени подвержена воздействию психологического дав-
ления (или стресса), и зависит от таких черт характера, как личные качества человека,
его душевное состояние, честолюбие и темперамент.

Знания и подготовка

3.2.12 Прогрессирующая сложность воздушных судов и авиационной инфраструктуры
требуют постоянного совершенствования технических знаний и опыта всего причастного к
авиации персонала. Вследствие этого особое внимание уделяется повышению степени спе-
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цианизации. В частностиг если в недавнее время инженер по техническому обслуживанию
нес ответственность за все воздушное судно, то сегодня он обслуживает лишь какую-то
часть большого и сложного воздушного лайнера. В настоящее время имеются специалисты
по бортовому электронному оборудованию, силовым установкам, системам и планеру нес-
колько только таким путем можно удовлетворить те требования, которые предъявляются
к уровню знаний и обученности в этих областях. Такая специализация повышает взаимо-
зависимость работников авиационного транспорта.

ВЗАИМООТНОШЕНИЯ ЛЮДЕЙ

Введение

3.2.13 В авиации разработано множество процедур с целью предотвращения неизбеж-
ности авиационного происшествия из-за ошибок какого-либо одного человека. Концепция
"двух человек" предусматривает задействование двух или более лиц, способных выполнять
требуемую задачу. Один из них выполняет ее, а другой самостоятельно проверяет правиль-
ность его действий. Примерами таких процедур являются взаимный контроль, осуществляе-
мый в полете членами экипажей, а также двойной технический осмотр. Таким образом,
дублирование функций предусматривается не только самой конструкцией воздушного судна
и его систем, но и многочисленными процедурами, регулирующими его техническое обслу-
живание и эксплуатацию. Наряду с обычной управленческой практикой упомянутые проце-
дуры неизбежно предусматривают взаимодействие между людьми. На эти взаимоотношения
могут оказывать влияние ряд факторов, отнюдь не последнее место из которых принадле-
жит общению.

Общение

3.2.14 Обычно термин "общение" включает в себя все аспекты передачи информации.
Однако в данном Руководстве его значение ограничивается обменом информацией между
людьми в связи с тем, что наибольшего внимания с точки зрения предотвращения авиаци-
онных происшествий заслуживает анализ недостатков именно такого общения.

3.2.15 При адекватном общении лицо, которому адресована информация, получает
и понимает ее, и может предпринимать действия на ее основе. Радиосвязь является одной
из немногих областей авиации, в которой не предусмотрено полного дублирования функций,
Следовательно/ здесь необходимо особо тщательно обеспечивать принятие и полное понима-
ние радиосообщения адресатом.

*Я не понял, что ты сказал про тягу:"включить" или "выключить"?'
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3.2.16 На управленческом эвене лежит ответственность за эффективность общения
внутри организации. Для того, чтобы персонал понимал свои задачи и обязанности, а
также предусматриваемые пути их осуществления,необходимы четко составленные и легковос-
принимаемые распоряжения, инструкции, руководства и т.д. Данное положение также рас-
пространяется и на устное общение, поскольку непонятое исполнителем указание может
быть выполнено неправильно или невыполнено вообще.

3.2.17 Общение требует не просто использования ясного, простого и лаконичного
языка. Например, грамотное выполнение распоряжений и указаний в первую очередь осно-
вывается на понимании их необходимости. Поэтому управляющий аппарат прежде всего дол-
жен определять, действительно ли необходимо то или иное указание и, если да, то обес-
печивать, чтобы персонал знал причины, лежащие в его основе. Это способствует более
эффективному выполнению распоряжений персоналом.

ПРОСТОЙ РАЗГОВОР

В связи с высокой стоимостью авиабензина пилот-любитель как-то
написал письмо в свое авиационное управление с просьбой разъ-
яснить, может ли он добавлять керосин в состав топлива для своего
самолета? Ему был дан следующий ответ:

"Использование керосина связано со значительной неопределен-
ностью/вероятностью в отношении выходной мощности на валу и
долговечности металла при его применении в авиационных дви-
гателях внутреннего сгорания."

Пилот послал следующую телеграмму:

"Спасибо за информацию. Начинаю использовать керосин на
следующей неделе."

Затем он получил следующее срочное письмо:

"К сожалению, данное решение связано с рядом неопределенностей.
Для металлоферрических компонентов и создания тяги последствия
использования керосина вызывают сомнения."

Это побудило пилота направить еще одну телеграмму:

"Еще раз спасибо. Это наверняка сократит мои расходы на
топливо."

В тот же день он в конце концов получил ясный ответ:

"НЕ ПОЛЬЗУЙТЕСЬ КЕРОСИНОМ. ОН МОЖЕТ ПОГУБИТЬ ДВИГАТЕЛЬ
И ВАС ТОЖЕ!"

3.2.18 Неотъемлемыми условиями нормального общения являются уверенность и доверие.
Например, опыт показал, что эффективное выявление аварийных факторов на основе докла-
дов об авиационных происшествиях и аварийных ситуациях возможно лишь в том случае,
если лицо, передающее информацию, уверено в том, что его сообщение об ошибке не пов-
лечет за собой наказания.

3.2.19 Общение в пилотской кабине может зависеть от фактора, который психологи
называют градиентом авторитета внутри кабины (ТАС) и который является выражением отно-
сительной силы и характера находящихся в ней лиц. С точки зрения безопасности полетов
данный градиент между командиром корабля и вторым пилотом не должен быть слишком ярко
или слишком слабо выраженным, что тем самым будет способствовать свободе общения между
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пилотами и приведет к улучшению контроля за полетом воздушного судна. Например, в
том случае, когда градиент слишком велик, второй пилот может опасаться вызказывать
свое мнение, и, таким образсм, не выполнит свои функции по контролю действий командира
воздушного судна. При слишком малом градиенте командир может быть не в состоянии
должным образом осуществлять свою власть.

Ответственность/подотчетность

3.2.20 После того, как человек прошел необходимую подготовку, получил четкие
иснтрукции относительно поставленной перед ним задачи, а также средства ее выполне-
ния, он несет ответственность за свои действия. Такая подотчетность присуща большин-
ству профессий. Например, руководство вправе ожидать, что пилот выполнит надлежащие
правила полетов, а инженер воспользуется торированным гаечным ключом, когда в этом
возникнет необходимость. Короче говоря, выработка и соблюдение профессионального под-
хода и поведения входят в обязанности каждого конкретного специалиста. Эти качества
должны поощряться руководством и профессиональной ассоциацией, в которую входит дан-
ный специалист. Профессионалы должны выступать в поддержку по возможности самых высо-
ких стандартов и придерживаться их в своей работе.

3.2.21 Невыполнение установленного стандарта может повлечь за собой ответствен-
ность соответствующего работника. Хотя такое положение само по себе побуждает к повы-
шению качества выполняемой работы, зачастую оно может оказаться препятствием к понима-
нию истинных причин неудовлетворительных действий того или иного специалиста.

—4>-

"... Давай-ка еще раз взглянем на
эту схему выполнения снижения...11

Поощрение предоставления информации

3.2.22 Авиационный персонал обычно с пониманием относится к задачам предотвра-
щения авиационных происшествий. Однако в случае причастности к происшествию или инци-
денту может возникнуть необходимость выбора между обязанностью сообщить все проиэо-;
шедшее на самом деле и, в результате, оказаться под угрозой наказания, и стремлени-
ем избежать его путем сокрытия правды. При втором решении соответствующие аварийные
факторы могут остаться без внимания и привести к очередному происшествию или инциденту,

3.2.23 Меры наказания или предупреждения несомненно должны применяться в случае
умышленного и неоднократного несоблюдения процедур, правил или нормативных положений.
Однако не следует эабывать,что меры предупреждения, основанные на информации, которая была
получена в.процессе работы по предотвращению авиационных происшествий, как правило,
будут негативно сказываться на последующих аналогичных мероприятиях, т.к. личный
состав будет с неохотой сообщать сведения об аварийных факторах, зная, что они могут
быть использованы против него. Поэтому следует применять такие методы получения необ-
ходимых данных об аварийных факторах, которые не ставят под угрозу того, кто их сооб-
щил.
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3.2.24 Юридическими положениями ряда государств предусматривается проведение
как "технического" расследования, так и судебного разбирательства авиационного про-
исшествия. Техническое расследование обычно производится в соответствии с целью, ука-
занной в Приложении 13 "Расследование авиационных происшествий":

"Основной целью расследования авиационного происшествия или инцидента
является предотвращение авиационных происшествий и инцидентов в буду-
щем. Целью этой деятельности не является установление доли чьей-либо
вины или ответственности."

С другой стороны цель судебного разбирательства часто состоит в распределении вины
и ответственности. Если в ходе расследования авиационного происшествия/инцидента пре-
дусматривается установление вины, причастные к нему лица, по вполне понятным причинам,
будут с неохотой раскрывать информацию, способную привести к наказанию их самих или
их коллег. В свою очередь, вследствие этого могут оставаться невыявленными некоторые
или даже все аварийные факторы.

3.2.25 Поскольку в отношении непреднамеренных ошибок или упущений наказание
неуместно, должны применяться другие коррективные меры и, в частности, повышение
профессиональной подготовки, мотивации и т.д. Такие меры создают атмосферу доверия,
способствуют пониманию вопросов авиационной безопасности и стимулируют предоставле-
ние информации об аварийных факторах.

Психологическое давление со стороны коллектива

3.2.26 Многие авиаторы по своему характеру склонны к соперничеству и к достиже-
нию наивысших результатов в своей работе. Это может создать определенную напряжен-
ность в отношениях с сослуживцами, при которой собственное мнение человека о себе
базируется на относительном уровне показателей его работы по отношению к сослуживцам.
Такое психологическое давление может оказывать благотворное влияние на тех, кто обла-
дает необходимой квалификацией и самодисциплиной, однако может быть опысным для лиц,
уровень мастерства, знаний или интеллектуального развития которых является недоста-
точным. Например, молодой неопытный пилот может испытывать потребность в "самоутверждении"
и, как следствие, браться за выполнение задач, превышающих его возможности.

3.2.27 Человек обладает многими противоречивыми "потребностями" и потребность в
"самоутверждении" свойственна не только молодым или неопытным людям. В силу полученной
подготовки или их прошлого у некоторых способны возникнуть опасения, что у окружающих
может сложиться впечатление об отсутствии у них достаточной смелости или умения. Поэ-
тому в их представлении безопасные действия могут ассоциироваться с недопустимой "поте-
рей престижа" . Программы предотвращения авиационных происшествий должны четко указы-
вать на опасный характер такого явления. Решение предпринять безопасные действия наг-
лядно свидетельствует о силе характера или убежденности человека и никоим образом не
влечет за собой "потерю престижа", равно как и не служит доказательством чьей-либо
"трусости".

3.2.28 Психологическое давление со стороны сослуживцев также может быть полез-
ным в ликвидации отклонений от норм поведения. Например, комитеты, состоящие .из пило-
тов, и занимающиеся рассмотрением подобных случаев, могут явиться эффективным средством
изменения поведения пилотов в плане соблюдения безопасной практики полетов и исполь-
зоваться в дополнение к обычным методам руководства.

Самомнение и гордость

3.2.29 В то время, как упомянутые термины могут иметь различные определения,
означаемые ими черты характера, как правило, оказывают сходное воздействие на поведе-
ние человека. В целом оба они могут истолковываться как означающие испытываемое чело-
веком чувство индивидуальности или самоуважения. В ограниченных дозах они благотвор-
но влияют на мотивацию и работоспособность.

3.2.30 Повышенное самомнение обычно ассоциируется с властной личностью. Оно мо-
жет способствовать проявлению командирами возушных судов в чрезвычайной обстановке
важных качеств лидера, но может и привести к неудовлетворительному управлению экипа-
жем или ресурсами. Властная личность может не прислушиваться к советам других или
пренебрегать установленными процедурами, предшествующей подготовкой или основами
летного мастерства.

3.2.31 Пилотирование воздушного судна является одним из тех случаев, когда
чрезмерное самомнение или чувство гордости являются опасными. Хотя в докладах об авиа-
ционных происшествиях обычно конкретно не упоминаются эти черты, они могут зачастую
скрываться за такими словами, как "пилот не смог уйти на второй круг", "допустил сни-
жение ниже минимума", "не смог отвернуть на запасную", "произвел попытку выполнения
полета в режиме, превышающем уровень опыта/мастерства",- "продолжил полет, зная о
неблагоприятных метеоусловиях" и т.д.
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"Ты поймешь, что расчетное время пролета будет гораздо
точнее, если его заносить уже ПОСЛЕ пролета точки"

3.3 УПРАВЛЕНИЕ

3.3.1 Ответственность за авиационную безопасность и, таким образом, за предо-
твращение авиационных происшествий во всех организациях в конечном итоге лежит на орга-
нах управления, поскольку только они ведают распределением ресурсов. Так, управленчес-
кое звено авиакомпании выбирает подлежащий закупке тип воздушных судов, персонал для
выполнения на них полетов и их технического обслуживания, маршруты, по которым будут
выполняться полеты, а также процедуры подготовки кадров и правила эксплуатации, Адми*>
нистративные органы государства принимают стандарты летной годности, критерии выдачи
свидетельств персоналу и т.д., а также обеспечивают управление воздушным движением и
другие виды обслуживания. Изготовители несут ответственность за проектирование и из-
готовление воздушных судов, их компонентов и силовых установок, а также осуществляют
надзор за их летной годностью.

3.3.2 Лозунг "Безопасность - дело каждого" означает, что все должны сознавать
последствия своих ошибок и стремиться их избегать. К сожалению,понимают это не все,
даже несмотря на то, что большинство хочет выполнять свою работу качественно и безо-
пасно. Поэтому органы управления обязаны стимулировать такое отношение с тем, чтобы
каждый служащий проникся важностью вопросов безопасности полетов. В этих целях органы
управления должны создать соответствующую рабочую обстановку, обеспечивать качествен-
ную подготовку кадров, контроль и необходимую материально-техническую базу.

3.3.3 Деятельность управленческого аппарата и распределяемые им ресурсы оказы-
вают глубокое влияние на качество программы предотвращения авиационных происшествий,
проводимой данной организацией. Иногда в связи с финансовыми обязательствами органы
управления неохотно выделяют средства на меры по повышению авиационной безопасности.
Однако обычно можно доказать, что деятельность по предотвращению авиационных проис-
шествий является не только экономически эффективной, но и, как правило, приводит к
улучшению показателей труда персонала, сокращению потерь и общему повышению эффектив-
ности организации.,'
3.3.4 Ответственность управленческого аппарата за авиационную безопасность
выходит далеко за рамки финансовых вопросов. Программы предотвращения авиационных про-
исшествий будут эффективны лишь тогда, когда будет совершенно ясно, что они поощряют-
ся и активно поддерживаются руководством. Например, помимо определения ответственных
за то или иное авиационное происшествие или инцидент, проводимое управлением рассле-
дование должно также выявлять факторы, лежащие в основе ошибки человека. Не исключено,
что такое расследование может указать и на ошибки в политике и процедурах самого уп-
равления.
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3.3.5 Не следует допускать, чтобы под влиянием продолжительного отсутствия
авиационных происшествий или серьезных инцидентов развивалось чувство самоуспокоенности
или ложной безопасности. Организация с хорошими показателями в области авиационной
безопасности не обязательно является безопасной. Безопасная эксплуатация может быть
обусловлена скорее уданым стечением обстоятельств, нежели правильной практикой руко-
водства.

Требовательность управленческого аппарата/моральное состояние

3.3.6 В целом отношение органов управления к тем или иным вопросам и их пове-
дение оказывают глубокое влияние на персонал. Например, если управление готово при-
мириться с более низким уровнем технического обслуживания, это может легко войти в
норму. Или если компания испытывает серьезные финансовые проблемы, персонал может
пойти на понижение допусков безопасности за счет "срезания углов" или даже может
быть принужден к этому в знак доказательства его лояльности компании или даже в соб-
ственных интересах сохранения работы. В результате, такая практика может привести к
возникновению аварийных факторов, что зачастую и случается на самом деле. деле.

3.3.7 На авиационную безопасность накладывает свой отпечаток и моральное сос-
тояние в организации. Неудовлетворительное моральное состояние может сложиться под
влиянием многих причин, но почти всегда оно ведет к утрате гордости за свою работу,
понижению самодисциплины и возникновению других предпосылок к авариям.

3.4 РЕГУЛИРОВАНИЕ РИСКА

3.4.1 Концепция регулирования риска получила признание во многих областях ком-
мерческой и промышленной деятельности. В значительной степени она проистекает из фи-
нансовых соображений и понимания того, что потери, связанные с происшествиями, необ-
ходимо сокращать, либо же мириться с ними. Упоминание этой концепции объясняется тем,
что ряд ее аспектов параллельны соображениями предотвращения авиационных происшествий
или имеют с ними точки соприкосновения. Поэтому ее использование в настоящем руковод-
стве подтверждает некоторые изложенные в нем положения о предотвращении авиационных
происшествий.

3.4.2 Регулирование риска предусматривает экономию активов и сведение к мини-
муму возможности потерь. Это означает необходимость смотреть вперед и выявлять опас-
ности до того, как они приведут к потерям, и принимать соответствующие меры в случае,
ко'гда подобный риск не может быть устранен. Риск обычно классифицируется по тем широ-
ким областям, которым он угрожает, в частности, таким, как активы, доходы и юридичес-
кая ответственность. Авиационные происшествия, как правило, связаны со всеми тремя
упомянутыми областями. Поскольку происшествия могут рассматриваться как вынужденные
и незапланированные расходы, управленческий аппарат обязан определять политику и ме-
тоды их устранения или максимально возможного сокращения.

3.4.3 Хотя программы регулирования риска обычно разрабатываются исполнительным
руководством, их выполнение должно осуществляться -в рамках большинства процессов, про-
исходящих внутри организации. Таким образом, они проводятся от имени управляющего
директора или главного исполнительного лица, которые следят за их эффективностью. Про-
грамма регулирования риска обычно включает в себя следующие основные элементы:

а) системы представления официальных и неофициальных докладов;

Ь) беспристрастный анализ докладов об инцидентах и авиационных происшествиях;

с) тот или иной процесс, с помощью которого неустраненные аварийные факторы
регулярно доводятся до сведения главного исполнительного лица;

<3) процесс обратной связи, обеспечивающий информирование представивших замеча-
ния или предложения лиц о результатах их рассмотрения; и

е) подготовку для главного исполнительного лица периодических сводок, включаю-
щих доклад о проведенной работе, анализ достижений и недостатков, а также
перечень областей дальнейшее положение в которых может быть улучшено.

3.4.4 Одной из основных функций органов управления в коммерческой организации
является поддержание ее экономической жизнеспособности при обеспечении допустимого
качества выпускаемой продукции или оказываемых услуг. Это предусматривает анализ эко-
номической эффективности расходов и оценку риска или аварийных факторов, а также пос-
ледствий решения смириться с ними или невозможности их устранения. Зачастую экономи-
ческая эффективность борьбы с аварийными факторами не может быть оценена в краткосроч-
ном плане в связи с тем, что производимые в настоящее время затраты используются для
обеспечения безопасности в будущем. Необходимость идти-на риск является аксиомой
коммерческой деятельности и поэтому она может оказать влияние на отношение органов
управления к вопросам безопасности. Иллюстрацией данного факта может служить согласие
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органов управления на оснащение парка воздушных судов нестандартным оборудованием
вместо вложения дополнительных средств в обеспечение его стандартизации. Такое реше-
ние почти наверняка повлечет за собой возникновение аварийных факторов, поскольку
известны случаи, когда несовпадение характеристик оборудования, установленного на
одном и том же типе воздушных судов, приводило к авиационным происшествиям.

3.4.5 При рассмотрении программ регулирования риска, уровни безопасности и
риска, устанавливаемые нормативными органами, обычно ялвяются минимальным допустимым
эталоном.



ГЛАВА 4

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИИ

4.1 ВВЕДЕНИЕ

4.1.1 Деятельность по предотвращению авиационных происшествий имеет комплекс-
ный характер и требует привлечения широкого круга специалистов и использования многих
методов. Правильное применение методов предотвращения авиационных происшествий должно
привести к повышению не только уровней безопасности, но и оперативной эффективности
организации.

4.1.2 Приведенные в настоящем Руководстве методы предотвращения авиационных
происшествий включают:

а) выявление аварийных факторов;

Ь) оценку аварийных факторов;

с) подготовку предложений с целью устранения аварийных факторов или
уклонения от них;

и) уведомление ответственной организации или представление ей докладов
об аварийных факторах;

е) контроль за ответными мерами;

±) оценку результатов;

д) пропаганду авиационной безопасности.

На рисунке б показаны первые четыре этапа упомянутого процесса.

4.2 МЕТОДЫ ВЫЯВЛЕНИЯ АВАРИЙНЫХ ФАКТОРОВ

Инциденты. Общие положения

4.2.1 Доклады об инцидентах, их расследование и анализ являются высокоэффектив*
ным средством предотвращения авиационных происшествий. "Если бы авиатор учился на
произошедших с ним инцидентах, то авиационных происшествий было бы мало."

4.2.2 Ниже приводятся важнейшие характерные особенности инцидентов:

а) сходство инцидентов с авиационными происшествиями, помимо того, что их исход
не связан с нанесением увечий людям и повреждений воздушному судну, как это
имеет место при авиационных происшествиях. Следовательно,при инцидентах
могут быть выявлены те же аварийные факторы, что и при авиационных происшес-
твиях, исключая связанные с ними ранения или повреждения;

Ь) инциденты происходят гораздо чаще, чем авиационные происшествия (по разным
оценкам в 10 - 100 раз), поэтому они являются обширным источником информации
об аварийных факторах;

с) наличие лиц, причастных к инцидентам, которые могут сообщить дополнительную
информацию об аварийных факторах, ставших причиной этих инцидентов.

4.2.3 Справедливо, что введение системы представления докладов об инцидентах
и их расследования требует денежных средств и людских ресурсов. Однако опыт показал,
что такие системы эффективны с экономической точки зрения, так как расследования
инцидентов позволяют реально предотвращать авиационные происшествия.

25
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ПРОЦЕСС ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ
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Принципы представления докладов об инцидентах

4.2.4 Хотя в авиации происходит много инцидентов, они не всегда доводятся до
сведения соответствующих органов, несущих ответственность за обеспечение авиационной
безопасности. Зачастую отсутствуют системы представления докладов, или люди не обла»-
дают достаточными стимулами для представления данных об инцидентах. Опыт показывает,
что в эффективных системах представления докладов об инцидентах используется большая
часть следующих принципов:

а) Доверие. Лица, представляющие доклады об инцидентах, должны иметь основания
доверять получающей их организации и быть уверенными в том, что любая сооб-
щенная информация не будет использована против них. При отсутствии такой
уверенности люди будут неохотно сообщать о своих ошибках, а также о других,
известных им аварийных факторах. Система представления докладов об инциден<-
тах будет эффективной лишь при условии, если она не будет предусматривать
наказаний за непреднамеренные упущения или ошибки. С другой стороны, по мне>-
нию большинства, никакая система представления докладов об инцидентах не
должна освобождать от судебного преследования или дисциплинарного наказания

' за уголовно-наказуемые деяния или умышленные нарушения.

Ь) Независимость, В идеальном случае система представления докладов об инциден- ••
тах должна находиться в ведении такой организации, которая независима от авиа-
ционной администрации, поскольку последняя также несет ответственность за
обеспечение выполнения нормативных положений в области авиации. Поэтому неко-
торые государства прибегают к услугам "третьей стороны" для управления так
называемой "добровольной" системой докладов. "Третья сторона" получает, обра-
батывает и анализирует представляемые ей доклады об инцидентах и сообщает
авиационной администрации и авиационному сообществу результаты своей работы.
При использовании так называемых "обязательных" систем докладов, не всегда
удается воспользоваться помощью "третьей стороны". Тем не менее, желательно,
чтобы авиационная администрация совершенно четко гарантировала, что любая
полученная информация будет использована исключительно в целях предотвращения
авиационных происшествий. Этот принцип также применим и по отношению к авиа-
компании или любому другому эксплуатанту воздушных судов, который использует
доклады об инцидентах в рамках своей программы предотвращения авиационных
происшествий.

с) Упрощение процесса представления докладов. Задача представления докладов об
инцидентах должна быть максимально упрощена. Необходимо постоянно иметь в
наличии бланки докладов с тем, чтобы любой, кто захочет представить доклад,
мог сделать это без каких-либо затруднений. Они должны быть удобны для запол-
нения, предусматривать достаточно места для развернутого описания событий, а
также стимулировать предложения по улучшению положения или предотвращения
повторных инцидентов. Классификацию информации, например, по типу полета,
освещенности, виду плана полета, погодным условиям и т.д. можно производить
с помощью отметок в виде "галочки". В идеальном случае бланки должны иметь
обратный адрес и освобождаться от почтовых сборов. Образцы бланков докладов
приводятся в добавлениях С и О.

с!) Подтверждение. Представление докладов об инцидентах требует значительных зат-
рат времени и усилий со стороны пользователя и их получение следует должным
образом подтверждать. С целью поощрения дальнейшего представления докладов
одно из государств направляет незаполненный бланк доклада вместе с письмом
о подтверждении.

е) Стимулирование и распространение информации. Информацию, получаемую по кана-
лам системы докладов об инцидентах надлежит как можно скорее доводить до
авиационного сообщества, так как это может стимулировать людей к представле-
нию сведений о последующих инцидентах. Такая деятельность по распространению
информации, может включать рассылку ежемесячных информационных бюллетеней или
периодических сводок. В идеальном варианте для достижения максимальных резуль-
татов необходимо использовать все подобные методы. Примеры приводятся в
добавлениях С и О.

±) Обратная связь. Необходимо устанавливать соответствующие процедуры или кана-
лы связи для передачи информации об аварийных факторах нормативным органам
или администрации, так как именно они в конечном итоге несут ответственность
за устранение предпосылок к происшествиям.

Государственные системы представления докладов об инцидентах. Общие положения

4.2.5 Существует много различных вариантов организации эффективных систем представ-
ления докладов об инцидентах. Однако, имеется два основных вида систем, используемых
авиационными ведомствами. В настоящем документе эти системы именуются "обязательными"
или "добровольными". Для обеспечения успеха оба вида должны основываться на общих прин-
ципах, перечисленных в п. 4.2.4. В частности, очень важно обеспечить лицам, представ-
ляющим доклады об инцидентах определенный иммунитет от наказания. Этого можно добиться,
если просто не регистрировать информацию, способствующую опознаванию личности автора.
Эффективность систем представления докладов зависит от ряда факторов, таких как право-
вая структура государства, характер организации, ведающей такой системой, а также от
того, ориентирована ли эта система на людей или оборудование ("человека" или "машину").
Примеры добровольной и обязательной систем приводятся в добавлении С и П.
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Системы обязательного представления докладов об инцидентах

4.2.6 При обязательной системе предусматривается обязательное представление докла-
док об определенных видах инцидентов. Это требует разработки подробных положений,
определяющих кто и что должен докладывать. Иным образом обязательная система действо-
вать не может. Для достижения упомянутой цели и во избежание излишнего дублирования
функций, которые следует освещать в докладах об инцидентах, необходимо отделять от
текущих проблем, поломок и т.п., в отношении которых уже должны существовать соотьет-
ствующие системы и процедуры контроля. Фактически, это означает установление "базисного
уровня", аварийных факторов, ниже которого не требуется представлять доклады об инци-
дентах. Если такой уровень не будет определен, обязательная система может оказаться
перегружена докладами, в результате чего важные вопросы могут быть отодвинуты на вто-.
рой план. Очень важно концентрировать ресурсы, которые, как правило, ограничены в той
области, в которой они будут наиболее эффективны.

4.2.7 Количество переменных факторов, связанных с эксплуатацией воздушных судов,
настолько велико, что очень трудно составить полный перечень проблем или обстоятельств,
о которых следует представлять доклады. Например, выход из строя гидравлической систе-
мы воздушного судна, если она является единственной, создает критическую ситуацию;
при наличии трех или четырех систем такая ситуация может не возникнуть. Относительно
незначительная проблема, возникшая в одних обстоятельствах, может в случае их измене-
ния привести к опасной ситуации. За правило необходимо взять следующее: "Если сомне-
ваешься - докладывай."

4.2.8 Поскольку обязательные системы касаются, в основном, конкретных вопросов, с
их помощью, как правило, удается собрать больше информации по техническим неполадкам,
чем по аспектам, связанным с человеческими факторами. Для решения этой проблемы, по
крайней мере, одно государство, обладающее хорошо налаженной системой обязательного
представления докладов, дополнительно ввело систему добровольного представления докла-
дов об инцидентах с конкретной целью получения более широких сведений по вопросам,
связанным с человеческими факторами.

Системы добровольного представления докладов об инцидентах

4.2.9 При необязательной системе пилотам, диспетчерам и другим авиационным специа-
листам предлагается (но от них не требуется) сообщать об аварийных факторах, неполад-
ках и неисправностях, с которыми они столкнулись или которые они наблюдали. Опыт неко-
торых государств показал, что для управления системой добровольного представления
докладов требуется "третья сторона", которой можно доверять. Так, предпринятая в одном
государстве попытка передать такую систему в ведение нормативных органов, окончилась
неудачей. Причина ее заключается, по-просту, в том, что люди с неохотой сообщают о
своих ошибках эксплуатанту, у которого они работают по найму, или правительственному
учреждению, которое выдает им соответствующие свидетельства.

4.2.10 При использовании добровольных систем, доверительные отношения обычно уста-
навливаются за счет обезличивания источника информации. Часто это осуществляется путем
отказа от регистрации любой информации, способной указать на ее источник. Одной систе-
мой предусматривается возвращение пользователю части бланка доклада, содержащей такие
сведения, которые нигде более не фиксируются. Благодаря атмосфере доверия добровольные
системы, в отличие от обязательных, как правило, более эффективны в сборе информации,
касающейся человеческих факторов.

Расследование серьезных инцидентов

4.2.11 Термин "серьезный инцидент" используется в данном тексте для обозначения таких
инцидентов, которые лишь по счастливой случайности не переросли в крупное авиационное
происшествие, как например, опасное сближение крупного пассажирского лайнера с другим
воздушным судном или с землей. Серьезный характер таких инцидентов требует их обстоя-
тельного расследования. Некоторые государства относятся к этим инцидентам так же, как
и к авиационным происшествиям. Поэтому для проведения расследования они привлекают груп-
пу, занимающуюся расследованием авиационных происшествий, публикуют окончательный док-
лад, а также направляют в ИКАО доклад о таком инциденте. Преимущество такого всесторон-
него расследования инцидента заключается в том, что информация об аварийных факторах
представляется-на таком же урове, что и при расследовании авиационного происшествия,
за исключением сведений о погибших, разрушении воздушного судна или об уничтожении
имущества.

Расследование других инцидентов

4.2.12 Необходимо рассматривать все инциденты, о которых поступили доклады и на этой
основе решать, какие из них и в какой степени заслуживают расследования. Критериями
такого решения должны служить возможности выявления аварийных факторов и совершенство-
вания авиационной безопасности в результате расследования.
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4.2.13 Хотя все инциденты желательно расследовать "на месте", это далеко не
всегда возможно по финансовым, кадровым, географическим и другим соображениям. В та-
ких случаях важно иметь каналы связи между тем, кто занимается расследованием, и сос-
тавителем доклада с целью обеспечения получения дополнительной информации или подтвер-
ждения данных, которые представляются неясными.

4.2.14 Так как количество инцидентов превышает количество авиационных происшест-
вий, то цель любой системы докладов об инцидентах заключается в выявлении аварийных
факторов до того, как они проявятся в результате авиационных происшествий. Первона-
чальный доклад об инциденте дает всего лишь ключ к пониманию того, в каких областях
могут существовать аварийные факторы. В целях определения потенциальных аварийных
факторов каждый доклад необходимо рассматривать отдельно, а также в сравнении с анало-
гичными случаями. При коллективном изучении, факторы об инциденте могут также указать
на такие вопросы, как уровень безопасности того или иного эксплуатанта, необходимость
в специальной подготовке пилотов или в проведении кампании по повышению безопасности
полетов в неблагоприятных погодных условиях, отсутствие системы сигнализации о свали-
вании на крыло на одном из типов воздушных судов и т.д. Из-за большого количества инци-
дентов доклады о них содержат обширные данные, которые можно использовать в качестве
подтверждающей информации при представлении различным полномочным органам предложений
и рекомендаций по повышению безопасности.

4.2.15 Опыт, получаемый на основе изучения докладов об инцидентах, должен своев-
ременно и широко распространяться по различным каналам средств массовой информации.
Если этого не делается, то может быть потеряно доверие к системе и возникнуть недос-
таток в ее участниках. Распространяемая информация должна быть четкой, краткой и легко
читаемой. Большинство людей, работающих в авиации, испытывает надостаток времени и же-
лания к изучению длинных перечней инцидентов или другой документации.

Обзор и проверка мер безопасности

4.2.16 В деятельности, связанной с авиацией, имеется много областей, которые
чрезвычайно редко подвергаются тщательному изучению в результате расследования авиаци-
онного происшествия или инцидента, в то время, как в других областях такое изучение
не проводится вообще. Однако, не следует предполагать, что эти области не имеют ника-
кого значения для предотвращения авиационных происшествий. Например, информация об осо-
бенностях управления воздушным судном определенного типа при тех или иных конкретных
условиях может быть недостаточно представлена в руководствах по эксплуатации воздушных
судов, и в результате экипаж может оказаться в ситуации, действиям в которой он не
был обучен.

,4.2.17 Обзоры полетов и работы средств обеспечения могут обеспечить руководящие
органы данными об уровнях безопасности и эффективности в данной организации. При по-
пытке выявить аварийные факторы, заложенные в самой системе таким образом, как правило,
проводят независимо от обычных проверок, осуществляемых правительством или руковод-
ством компании.

4.2.18 В одном государстве авиационное ведомство проводит обзоры состояния авиа-
ционной безопасности у подотчетных ему эксплуатантов по просьбе последних. Составляет-
ся только один экземпляр доклада по результатам обзора, который по его завершению
передается эксплуатанту. Как выяснилось, многие эксплуатанты хотели бы принять участие
в такой программе, так как другие документы не хранятся, а результаты носят чисто ре-
комендательный характер. Подобным образом некоторые изготовители воздушных судов гото-
вы к выполнению таких обзоров для своих клиентов.

4.2.19 С целью выявления аварийных факторов, связанных с работой определенных
технических средств или выполнением полета, при обзорах мер безопасности, как. правило,
используются конкретные перечни и проводятся неофициальные частные опросы. В ходе опро-
сов, в частности, можно выявить информацию, которая не может быть получена никаким
другим путем. Разумеется, до принятия коррективных мер следует удостовериться в подлин-
ности информации.

4.2.20 По крайней мере, одна международная организация по вопросам обеспечения
авиационной безопасности проводит оперативные обзоры состояния мер безопасности на
контрактной основе. В такие проверки входит изучение и анализ таких вопросов, как:

методы управления;

политика и правила эксплуатации;

производство полетов;

программы пропаганды знаний в области обеспечения авиационной безопасности;

- профессиональная подготовка;

нормы и правила технического обслуживания;

контроль качества;

руководства, документаци и другие материалы;
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здания и другие средства?

- вспомогательное оборудование;

охрана.

Указанные обзоры выполняются группой специалистов по таким вопросам, как производство
полетов, организация мероприятий по обеспечению авиационной безопасности и техническое
обслуживание с использованием следующих методов:

изучение документации, данных и систем контроля за производством полетов и
техническим обслуживанием;

осмотр техчических средств и оборудования и обзор производственной практики;

опросы эксплуатационников, технического состава, руководства и вспомогатель-
ного персонала;

анализ годности экипажей и выполнения полетов.

4.2.21 При условии сохранения конфиденциальности большинство методов обзора
дают возможность получить определенную информацию об аварийных факторах. Например,
два эксплуатанта, использующие аналогичные воздушные суда для выполнения аналогичных
полетов, могут обмениваться советниками по предотвращению авиационных происшествий
(АРА) или создавать совместную инспекторскую группу для обстоятельного изучения воп-
росов, связанных с предотвращением авиационных происшествий.

Расследование авиационных происшествий

4.2.22 Само авиационное происшествие и его расследование остаются наиболее су-
щественным источником знаний и информации, способствующих предотвращению авиационных
происшествий. Авиационные происшествия являются наглядным и неоспоримым доказательст-
вом того, насколько опасны аварийные факторы. Авиационные происшествия, нередко имею-
щие катастрофические последствия и связанные с огромными потерями, стимулируют выделе-
ние ресурсов на их предотвращение, причем в таких размерах, в которых в -других случаях
их вряд ли можно было бы ожидать.

4.2.23 При расследовании авиационных происшествий самое главное без промедлений
обеспечить ясный и точный анализ соответствующих факторов. Кроме того, при расследо-
вании, основное внимание необходимо сосредоточить на эффективных предупредительных
мерах, о которых говорится в Приложении 13. Это касается, в частности, государствен-
ных полномочных органов и эксплуатантов. Если расследование будет осуществляться не
в целях "поиска виновного", а будет направлено на обеспечение эффективных предупреди-
тельных мер, то это приведет к укреплению сотрудничества между заинтересованными в
расследовании авиационного происшествия сторонами и будет способствовать выявлению
истинных причин авиационного происшествия. Уместно напомнить, что ближайшая задача
по установлению лиц, виновных в авиационном происшествии, может отрицательно сказать-
ся на долгосрочных целях предотвращения авиационных происшествий.

4.2.24 По своему определению авиационное происшествие влечет за собой, по мень-
шей мере, тяжелые ранения или серьезные повреждения воздушного судна. Поэтому, сущест-
вует вероятность того, что в результате авиационного происшествия будет предпринято
судебное разбирательство. Официальный полномочный представитель, осуществляющий рас-
следование авиационного происшествия, как правило, рассматривается в качестве источ-
ника информации, на основе которой в суде устанавливается степень виновности. Следова-
тельно, свидетели и другие лица, причастные к происшествию, могут склюняться к утаива-
нию от него информации, препятствуя тем самым всестороннему пониманию происшествия,
и, в частности, соответствующих элементов человеческого фактора. Хотя в Прилов нии 13
четко указывается, что целью расследования авиационного происшествия являете^ оедот-
вращение авиационных происшествий, а не установление доли чьей-либо вины ил1: тветст-
венности, в реальности это различие не является столь же четким.

4.2.25 Расследование авиационного происшествия вклдчает анализ свидетельских
показаний с целью определения всех причин, вызвавших авиационное происшествие и пред-
ставляет собой процесс, в результате которого разрабатываются рекомендации по обеспе-
чению авиационной безопасности. Рекомендации по обеспечению безопасности, связанные
с серьезными аварийными факторами должны вноситься не после завершения расследования,
а сразу же по их выявлению. В Приложении 13 предлагается, чтобы рекомендации по обес-
печению безопасности включались в окончательный доклад о расследовании. Обнародование
рекомендаций по обеспечению безопасности преследует следующие цели:

а) способствует обеспечению рационального и реалистичного характера рекомендаций
в данных условиях;

Ь) дает возможность другим государствам, организациям и отдельным лицам изучить
рекомендованные меры. Несмотря на то, что рекомендации не вырабатываются
непосредственно для них, они позволяют принять меры с тем, чтобы избежать
подобных аварийных факторов;

с) может содействовать принятию быстрых и различных ответных мер. Одно государ-
ство в дополнение к опубликованию рекомендаций по обеспечению безопасности,
публикует также информацию об ответных мерах.
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Рекомендации должны охватывать все аварийные Факторы, установленные в ходе расследова-
ния, а не только те из них, которые имеют непосредственное отношение к причинам проис-
шествия. Таким образом, расследование авиационных происшествий закладывает основу для
эффективной программы предотвращения авиационных происшествий.

Другие источники информации об аварийных факторах

4.2.26 Как правил, государственные ведомства требуют предоставления периодичес-
ких докладов по таким конкретным вопросам, как неисправности оборудования, столкнове-
ния с птицами или турбулентность следа. Основная цель таких докладов заключается в
сборе данных для анализа риска. Поэтому следует следить за докладами, поступающими по
этим системам в целях выявления любой информации об аварийных факторах.

4.2.27 Часто случается, что лицам, не имеющим прямого отношения к эксплуатации
воздушных судов, бывает известно о тех или иных аварийных факторах. Однако отсутствие
внутренней системы докладов может помешать доведению этой информации до сведения руко-
водства. Помимо этого, в связи с тем, что они не принимают непосредственного участия
в эксплуатации воздушных судов, они могут счесть, что наблюдаемые ими аварийные факто-
ры являются несущественными, полагая, что в противном случае они бы уже были устранены.
Поэтому необходимо, чтобы лица, не занятые на оперативной работе, докладывали обо всем,-
что,по их мнению,создает предпосылки к происшествиям. При отсутствии методов доклада
по инстанции могут использоваться обычные административные процедуры. Однако, здесь
возникает опасность того, что информация об аварийных факторах может поступить к руко-
водству с запозданием или не в полном объеме, или вообще не попасть к нему. Во избежа-
ние этого информации, передаваемой по обычным административным каналам, можно придать
статус особо срочной и ввести систему ее регистрации. В других организациях несложная,
но эффективная связь непосредственно с руководством может достигаться с помощью "ящика
для предложений". Все формы представления докладов об аварийных факторах требуют актив-
ной поддержки и содействия со стороны высшего руководства.

4.2.28 Некоторые, в частности, более крупные экспгуатанты вводят собственные
системы докладов об аварийных факторах и часто обмениваются информацией о наиболее
значительных из них. Советники по предотвращению авиационных происшествий (АРА) должны
знать о таких системах, особенно о тех, которые приняты у эксплуатантов, имеющих ана-
логичное оборудование и/или эксплуатационные условия. Иногда неизбежно приходится
сталкиваться с нежеланием делиться информацией с конкурентами, что создает проблему
для советников по предотвращению авиационных происшествий, которые должны постоянно
стремиться к совершенствованию методов обмена такой информацией.

4.2.29 Хотя руководство может считать, что с точки зрения производимых на него
расходов процесс представления докладов выгоден для данной организации, оно может
'проявлять нежелание открыть доступ к информации для ее использования на благо всей
отрасли в целом. Это не обязательно говорит о том, что отсутствует забота об обеспече-
нии безопасности, вероятнее всего, это вызвано опасением, что компания может быть
вовлечена в судебное разбирательство в случае действий, связанных с возможным наказа-
нием, или коммерческими соображениями. Если в какой-либо компании процесс представле-
ния данных, касающихся обеспечения безопасности, не отработан, то советники по предо-
твращению авиационных происшествий должны приложить решительные усилия с тем, чтобы
убедить руководство в потенциальных возможностях такой системы для повышения авиаци-
онной безопасности. Кроме того, по этим вопросам может быть получена помощь не только
от ИКАО, но и от других международных организаций, связанных с авиацией, таких как
Международная федерация ассоциаций линейных пилотов (ИФАЛПА), Международная ассоциация
воздушного транспорта (ИАТА), Международное общество специалистов по расследованиям
в области авиационной безопасности и Фонда безопасности полетов.

4.2.30 Источниками информации могут быть и другие авиационные ассоциации или
группы. Например, аэропорты, авиакомпании, выполняющие нерегулярные полеты, и эксплу-
атанты вертолетов, имеют свои собственные группы или ассоциации. Они могут оказаться
ценными источниками информации, особенно, если имеют собственные системы представления
докладов об авиационных инцидентах или аварийных факторах.

Автоматические записывающие системы

4.2.31 На борту многих современных транспортных воздушных судов установлены
автоматические записывающие устройства. С целью содействия расследованиям авиационных
происшествий, и, в некоторых случаях, инцидентов, применяются самописец полетных дан-
ных (ГОН), контролирующий отдельные параметры полета и бортовой речевой самописец
(СУК), записывающий речь и звуки в пилотской кабине. Для контроля за системами воздуш-
ного судна может быть также использован самописец эксплуатационных параметров. Данные,
получаемые на этом самописце, могут использоваться для определения возможных отказов
и определения соответствия компонентов оборудования установленным для них срокам служ-
бы и проведения капитального ремонта.

4.2.32 Автоматические самописцы, устанавливаемые в системах управления воздушным
движением и системах обеспечения связи, в первую очередь, в целях расследования авиа-
ционных происшествий, могут также использоваться для контроля за соблюдением правил
эксплуатации.
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4.^.33 Самописцы полетных данных и бортовые речевые самописцы первоначально
устанавливались с целью оказания помощи специалистам ло расследованию авиационных про-
исшествий п определении причин таких происшествий и, в частности, катастроф больших
воздушных судов. В некоторых государствах группы таких специалистов, как пилоты и
диспетчеры управления воздушным движением, придерживаются мнения, что, содействуя
выявлению причин авиационных происшествий, установка этих самописцев благотворно отра-
зится на развитии авиационной индустрии. В соответствии г: этим они согласились испопь-
зоватъ эти самописцы, при условии, что эксплуатационными и административными органами
будут оговорены и соблюдены гарантии в отношении неприменения дисциплинарных мер
на основе информации самописцев, пока не будет доказан факт умышленной халатности или
невыполнения служебных обязанностей. За последнее время применение самописцев полетных
данных в других целях, помимо расследования авиационных происшествий, привело к раз~
ногласиям между профессиональными группами и некоторыми администрациями. Но этой причи-
не в некоторых государствах, использование самописцев полетных данных для расследова-
ния инцидентов или других целей должно осуществляться, когда это необходимо, в соответ-
ствии с официальными соглашениями между заинтересованными сторонами,

4-2.:?4 В Приложении 13 рекомендуются меры по охране информации, полученной с
помощью таких устройств. Тем не менее, во многих государствах в силу действующего в них
законодательства о свободе информации и обычной юридической практики такая информация
может быть использована для других целей. Однако необходимо делать все для сохранения
этого уникального источника информации о предотвращении аБимдионных происшествий,

4.2.35 Некоторые государства для предотвращения авиационных происшествий обычно
используют информацию бортовых самописцев. Они рассматриваю! в качестве исключительно
важного источника информации вопросы авиационной Оезопасности и эксплуатации принадле-
жащих им воздушных судов. Кал правило, наряду с допустимыми отклонениями в ЭВМ вводят-
ся стандартные профили полета. Затем записанные данные сравниваются с такими стандарт-
ными профилями. Далее изучаются значительные отклонения на предмет выявления возможного
наличия аварийных факторов. При их обнаружении могут приниматься коррективные меры.
Использование этого метода не.требует устанволения личности отдельных людей, так как
аварийные факторы часто определяются по количеству и типу отклонений.

4.2.36 Некоторые эксплуатанты, осуществляющие в повседневном порядке изучение
записей самописцев полетных данных для выявления аварийных факторов или отклонений от
стандартных эксплуатационных процедур, передают полученные результаты на ро/ смотрение
комитета, состоящего из вышедших на пенсию командиров воздушных судов или членов летных
экипажей. Такие группы пользуются уважением как руководства, так и пилотов, и поэтому
в ходе работы не возникает прямых контактов между работодателем и -. го служащими. Таким
образом исключается боязнь потерять работу или подвергнуться наказанию и упрощае~ся
получение информации по вопросам предотвращения авиационных происшествий,

Международный обмен данными по авиационной безопасности

Общие, положения

4.2.37 Международный обмен данными об авиационных происшествиях/инцидентах обес-
печивает широкую возможность для ознакомления с опытом, лежащим в основе разработки
инструкций по обеспечению безопасности. Такая информация может представ;ть особую
ценность для небольших государств или организаций, которые не имеют возможности нала-
дить собственную систему представления докладов об авиационных происшествиях/инцидентах,
или база данных которых слишком ограничена для того, чтобы выявлять потенциальные ава*-
рийные факторы. Поэтому поощряется обмен данными по вопросам аварийной безопасности меж-
ду государственными администрациями и организациями по обеспечению авиационной безопас-
ности. Для достижения максимальной эффективности необходимо, чтобы основные методы ко-
дирования данных в указанных системах были совместимы. Это в равной степени относится
как к простейшим ручным системам, так и к более сложным системам электронной обработки
данных (ЕПР).

4.2.38 Значительный уровень совместимости в отношении компонентов и систем воз-
душных судов обеспечивается применением технических требований АТА 100, являющихся при-
нятой на международной основе системе кодов. Эти стандартные коды используются в систе-
ме АОКЕР ИКАО и в некоторых национальных системах.

4.2.39 в Ряде государств системы ЕПР применяются для хранения, обработки и рас-
пространения данных об авиационных происшествиях, инцидентах, причем в большинстве таких
государств используются совместимые формы ЕОР и коды, позволяющие осуществлять обмен
записанными на магнитной пленке данными и ,таким образом,заимствовать опыт друг у друга,

4.2.40 Помимо обмена информацией, получаемой с помощью систем представления док-
ладов, многие крупные государства и организации публикуют материалы, касающиеся многих
аспектов авиационной безопасности. К ним относятся фильмы, журналы, сводная информация
об авиационных происшествиях/инцидентах и т.д. Некоторые <иэ них приведены в добавле-
нии Р.
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Система представления данных оо авиационных происшествиях/инцидентах (АПЕЕР) ИКАО

4.2.41 Система АОКЕР ИКАО представляет собой всемирный банк данных об авиацион-
ных происшествиях/инцидентах с воздушными судами с максимальной сертифицированной
взлетной массой более 2 250 кг. Таким образом ИКАО может обеспечивать государства
информацией по предотвращению авиационных происшествий, основанной на широком между-
народном опыте. В Руководстве по представлению данных об авиационных происшествиях/
инцидентах (АОКЕР) (Оос 9156) содержится подробное описание этой системы. ИКАО пред-
ставляет следующую информацию, основанную на данных АОКЕР:

Сводка АПКЕГ: составляемое с помощью ЭВМ, издание, содержащее предваритель-
ные доклады АОКЕР и данные, полученные ИКАО в течение двух месяцев. Выходит
раз в год. В последнем номере каждого года содержится комплексный указатель
данных об авиационных происшествиях и инцидентах, представленный ИКАО в тече-
ние этого года;

Ежегодный сборник статистических данных об авиационных происшествиях:
циркуляр ИКАО, содержащий ежегодные статистические данные, получаемые из
банка данных. Такие статистические данные могут использоваться при изучении
вопросов авиационной безопасности и осуществлении программ предотвращения
авиационных происшествий? и

Запросы информации об авиационных происшествиях: в ответ на конкретные запро-
ны государств, ИКАО предоставляет информацию в форме распечаток с ЭВМ. Требо-
вания в отношении составления запросов о предоставлении информации АОКЕР
изложены в Руководстве АОКЕР.

4.2.42 В распоряжение государств, намеревающихся использовать свои системы ЭВМ
для представления данных об авиационных происшествиях/инцидентах представляются прог-
раммы АОКЕР, составленные с помощью ЭВМ. Помимо обеспечения стандартного кодирования
использование этих программ дает государствам значительную экономию денежных средств.

... Но ведь я же
просил данные об

Прочая информация, публикуемая ИКАО по вопросам авиационной информации

4.2.43 ИКАО также публикует следующую информацию об авиационных происшествиях/
инцидентах:

Сборник авиационных происшествий: данное издание содержит окончательные док"
лады об авиационных происшествиях или инцидентах повествовательного характера,
отобранные с точки зрения их вклада в расследование авиационных происшествий
или использование новых или эффективных методов расследования?

Перечень окончательных докладов, которые можно получить от государств:
перечень окончательных докладов об авиационных происшествиях повествователь-
ного характера, получаемых по запросу от соответствующих государств. Этот
перечень обновляется каждые шесть месяцев на основе информации, представля-
емой государствами.
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4.3 ОЦЕНКА АВАРИЙНЫХ ФАКТОРОВ

Методы регистрации данных

4.3.1 Эффективные методы регистрации данных об авиационных происшествиях и
инцидентах позволяют производить их последующий анализ. Помимо оценки их значимости,
такие методы могут содействовать выявлению аварийных факторов. Системы регистрации
данных весьма разнообразны, начиная от простейших картотек до сложных систем БОР в
зависимости от ресурсов и потребностей конкретной организации, а также количества
авиационных происшествий/инцидентов. Учитывая большое количество переменных показате-
лей, применяемых при составлении данных об авиационных происшествиях/инцидентах, и
широкий круг возможностей их использования, системы регистрации должны обладать высо-
кой степенью гибкости. В этом заключается одно из самых главных преимуществ большин-
ства систем ЕОР.

4.3.2 Один из простейших методов регистрации заключается в снятии фотокопий
резюме или краткого содержания доклада и в распределении таких копий по различным
разделам, таким как: тип воздушного судна, вид происшествия, этап полета, вид полета
и т.п. Этот метод пригоден только для работы с незначительным количеством докладов,
В несколько более сложных системах могут использоваться карточки, распределяемые по
различным разделам, в которых или содержится вся важы&я информация или приводится
ссылка на основной документ,, или же имеется и то и другое. В другой системе карточек
используются "перфокарты1', которые могут быть механически рассортированы по категори-
ям. Пример такого типа системы приводится в добавлении А, Использование различных
цветов может быть полезным при разделении данных по годам или видам полета и т.д.
Разработка системы ЕОР исключительно для анализа авиационных происшествий/инцидентов
мохот потребовать значительной затраты финансовых и людских ресурсов. Однако все чаще
применяются портативные компьютеры, которые оказались экономически выгодной альтерна-
тивой ручной регистрации и сортировке данных.

4.3.3 Какой бы системе не отдавалось предпочтение, важно четко определять раз-
личные Группы или категории данных. Это может быть достигнуто с помоцью руководства
по кодированию или формы кодирования, в которой нужный ответ отмечается "галочкой".
Использование четких определений для таких категорий как "вид полета" или "вид авиа-
ционного происшествия" обеспечивает неизменность классификации данных при смене сот-
рудников, занимающихся кодированием или сортировкой карточек. Это необходимое условие
создания и последующего развития эффективного банка данных.

4.3.4 В большинстве государств действуют разные требования и процедуры в отно-
шении представления и регистрации данных об авиационных происшествиях I инцидентах.
Однако обработка данных об авиационных происшествиях и инцидентах в рачках одной и
той же системы значительно облегчает работу и делает ее более рентабельной. Полные
данные о расследованных инцидентах могут храниться в системе данных об авиационных
происшествиях, если их классификация и коды совпадают. Некоторые государства, исполь-
зующие классификацию и коды АОКЕР для создания общей базы данных, как правило, вводят
дополнительные классификации, отвечающие их национальным потребностям. Это позволяет
государствам обмениваться сведениями в отношении общей базы данных, и в то же время
удовлетворять собственные нужды. Кроме того использование классификаций и кодов АОНЕР
для создания общей базы данных упрощает представление в ИКАО информации об авиацион-
ных происшествиях/инцидентах по форме АОКЕР.

Статистические исследования

4.3.5 После выявления и регистрации аварийных факторов их необходимо проанали-
зировать для определения их значимости и степени опасности, которую они создают. После
этого определяется порядок выполнения мероприятий по их устранению или уклонению от
них. Некоторые государства разрабатывают системы установления причинно-следственных
связей на основе данных ЭВМ, в целях выявления конкретных комбинаций факторов, созда-
ющих предпосылки к происшествию.

4.3.6 Многие авиационные происшествия происходят под влиянием уже известных
аварийных факторов. Однако такие факторы часто рассматривались в отрыве друг от друга
и лишь их изучение в сочетании с другими аварийными факторами дает понимание их подлин-
ного значения. Поэтому применение аналогичных методов для обработки таких данных может
указать области для внесения необходимых коррективов и порядок выполнения мероприятий
по исправлению создавшегося положения.

Анализ методом "дерева отказов"

4.3.7 Анализ методом "дерева отказов" используется в комплексных системах при
оценке вопросов авиационной безопасности. Этот метод по существу представляет собой
логическую диаграмму, которая поясняет сложные процессы и взаимосвязь, и может быть
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из строя м до его
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ОБРАЗЕЦ СИСТЕМЫ "ДЕРЕВА ОТКАЗОВ"

УСЛОВНОЕ
ИЗОБРАЖЕНИЕ
ЯВЛЕНИЙ

ЛОГИЧЕСКИЙ ЦИКЛ
(БЛОКИ)

Прямоугольник обозначает явление, происходящее в
результате явлений, связанных с дефектами или
отказами на входе логического блока.

Ромб означает явление, которое считается основным
в данном "дереве отказов". Возможные причины явления
не выяснены или в связи с тем, что оно недостаточно
существенно или отсутствует необходимая информация.

Круг указывает на основное явление, связанное с
отказом, которое не требует дополнительного выяс-
нения. Частота и режим отказов соответствующего
оборудования представляют собой эмпирические
данные.

Блок "И" описывает логическое звено, при котором
последующее явление возникает лишь при наличии
всех предыдущих явлений.

Блок "ИЛИ" определяет ситуацию, при которой после-
дующее явление возможно при наличии одного или
нескольких предыдущих явлений.

Блок "Приоритет И" выполняет те же логические
функции, что и блок "И" при дополнительном
условии соблюдения последовательности.

Рис. 7
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применена для демонстрации причинно-следственных связей, приводящих к происшествиям.
Таким образом,такой анализ отказов помогает проследить цепи событий, ведущих к отказу
всей системы. При подобном "системном" подходе подчеркивается, что человеческая ошиб-
ка, отказ оборудования или неблагоприятные условия окружающей среды способны повлиять
на два других фактора.

4.3.8 На рисунке 7 приводится пример упрощенного анализа (взятого из документа
8АЕ, АКР 926А) и даны условные обозначения, обычно используемые при построении таких
графических изображений. Начиная прослеживать развитие авиационного происшествия или
инцидента с верхней части страницы в обратном направлении, можно предположить, что
диаграмма анализа отказов развивается по мере движения вниз по различным уровням через
блоки "И" или "ИЛИ" в ответ на вопрос "почему". Ответвления становятся более детальны-
ми по мере того, как добавляется вся имеющаяся информация, ведущая к выявлению основ-
ной причины или аварийных факторов. Диаграмма анализа дефектов на рисунке 7 представ-
лена не полностью, и лишь поясняет общее развитие причинно-следственной связи. Если
диаграмму продолжить еще до нескольких уровней, то почти всегда будет выявлена общая
причина - человеческая ошибка.

4.3.9 Использование анализа методом "дерева отказов" требует глубокого знания
процессов проектирования^ создания и эксплуатации соответствующего компонента или сис-
темы. Так как данным методом предполагается достижение .общих положительных или отри-
цательных результатов на каждом уровне или в логическом звене, то его применение будет
иметь значительный успех при анализе механических отказов. При рассмотрении человечес-
ких ошибок выявляется столь много промежуточных уровней между успешным выполнением
задачи и неспособностью ее решения, что данный метод теряет свое значение.

4.3-1.0 При наличии более ясной картины причинно-следственных связей, ведущих к
авиационному происшествию или инциденту, легче определить уровни и области наиболее
рационального применения процедур предотвращения авиационных происшествий, а также
их потенциальную эффективность. Применительно к существующим авиационным системам
упомянутый метод анализа отказов способствует выявлению областей, в которых требуется
принять более активные меры по предотвращению авиационных происшествий и в которых
такие меры принесут оптимальные результаты.

Моделирование

4.3.11 Для понимания различных факторов и их взаимосвязи в комплексных системах,
процедурах, операциях и т.д. в качестве аналитических средств могут также использо-
ваться модели. В целом, возможны два типа моделей. Физические модели, используемые для
анализа материальной части, такие,как масштабные модели тренажеров и т.д..и модели
нефизического характера (символические или математические), применяемые в отношении
более абстрактных факторов или вопросов. Последние модели также могут обрабатываться
на ЭВМ.

4.3.12 Чтобы модель была эффективной, она должна обладать основными элементами
реальной системы, которую она представляет, и соответствовать всем установленным для
нее эксплуатационным правилам и процедурам. Если в результате ввода в нее заданных
параметров будет доказано, что модель является представительной, то на зтой основе
можно определять последствия действия переменных величин. Таким образом,при минималь-
ных затратах и без какого-либо риска может быть смоделирована возможная степень опас-
ности различных факторов.

Применение тренажеров

4.3.13 Некоторые виды аварийных факторов, связанных с полетами воздушных судов,
можно оценить за счет использования пилотажных тренажеров. В отличие от моделирования
с использованием воздушных судов и, в частности, от "имитации происшествия" почти до
момента разрушения воздушного судна, преимущество тренажеров заключается в относитель-
но низкой стоимости их использования и отсутствии риска. Тренажеры возможно программи-
ровать на воспроизведение отказов и других аварийных факторов, которые могут быть за-
тем проанализированы с целью выработки рекомендаций по их предотвращению. Одно из ос-
новных преимуществ пилотажных тренажеров заключается в возможности воссоздания усло-
вий, в которых оказывается летный экипаж. Это помогает понять его действия. Подобным
образом могут- использоваться диспетчерские и другие тренажеры.

4.3.14 в системы представления докладов об инцидентах необходимо включать "ин-
циденты", отмеченные в ходе обычной подготовки на тренажерах, так как "инцидент",
имитируемый на тренажере, может иметь такое же значение для предотвращения авиацион-
ных происшествий, что и реальный инцидент в полете.
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4.4 УКЛОНЕНИЕ ОТ АВАРИЙНЫХ ФАКТОРОВ ИЛИ ИХ УСТРАНЕНИЕ

Общие положения
4.4.1 Отнюдь не все виды аварийных факторов могут быть устранены. По обнаруже-
нию и определению аварийных факторов следует информировать организацию, занимающуюся
их устранением или предотвращением, что обычно делается с помощью рекомендаций по
обеспечению безопасности или соответствующих уведомлений. Если этого не делается, то
усилия, направленные на предотвращение авиацонных происшествий, затрачиваются впустую.

4.4.2 Рекомендации по обеспечению безопасности должны формулироваться только
в общих выражениях, так как в рамках организации, занимающейся предотвращением авиаци-
онных происшествий, как правило, не имеется экспертов по решению этих вопросов. К тому
же конкретные рекомендации как бы принижают роль руководства в предотвращении авиаци-
онных происшествий. Конкретная рекомендация может вызвать у ее адресата отрицательную
реакцию/-"в"'результате которой будет отвергнута, т.к. последний может усматривать в
ней скрытую критику или указание на отсутствие с его стороны внимания к данному вопро-
су (так называемый синдром "выдуманного не здесь"). И, наконец, представление конкрет-
ных рекомендаций может быть далеко не лучшим способом борьбы с аварийными факторами,
поскольку они подрывают доверие к автору. Рекомендацию или уведомление, при необходи-
мости, следует сопровождать оценкой степени опасности аварийного фактора, указанием
того, является ли он составной частью общей тенденции и какими-либо дополнительными
советами или информацией, которые могут оказать получателю помощь в принятии необходи-
мых превентивных мер. Вместе с тем необходимо следить за тем, чтобы решение определен-
ной проблемы не повлекло за собой возникновения новых проблем.

Информация, представляемая руководству

4.4.3 Деятельность администрации, изготовителей и эксплуатантов по осуществле-
нию руководства является важнейшей составной частью процесса обеспечения авиационной
безопасности. Так как окончательная ответственность за обеспечение безопасности лежит
на руководстве, ему необходимо представлять достаточную информацию и рекомендации
для принятия решений по устранению аварийных факторов. Например, лица, осуществляющие
оперативное руководство, должны быть в курсе общих направлений обеспечения безопаснос-
ти в отрасли и, в частности, методов,применяемых эксплуатантами, которые используют
одни и те же типы воздушных судов при выполнении аналогичных полетов.

4.4.4 В большинстве государств существуют методы учета результатов расследова-
ний авиационных происшествий и инцидентов в различные системы нормативного контроля.
Как правило,этот процесс протекает медленно, частично в силу юридических и других
ограничений, связанных с изменениями законодательства. Например, серия однотипных авиа-
ционных происшествий может указать на определенные упущения в подготовке пилотов. Но,
прежде чем в нормативные положения, касающиеся методов подготовки пилотов, будут вне-
сены изменения, может пройти много времени. В качестве временной меры государства мо-
гут прибегать к информационной программе, направленной на освещение и, по возможности,
преодоление указанных недостатков.

4.4.5 Сами по себе нормативные положения, правила и инструкции не способны пре-
дотвратить авиационные происшествия, и при отсутствии обеспечения их выполнения оста-
ются практически бесполезными. Кроме того, необходимо сдерживать стремление к разработ-
ке новых нормативных положений, правил или процедур для каждого нового аварийного фак-
тора или проблемы. Хотя новое правило может показаться простейшим решением вопроса,
оно будет эффективным, лишь если затронет суть проблемы и не породит других труднос-
тей. И, наконец, последствия введения все новых нормативных положений и правил на
практике могут в совокупности привести к невозможности их соблюдения авиационным сооб-
ществом, и, в конечном итоге - к обратным результатам. Поэтому,введению нормативных
положений и правил в целях устранения недостатков в обеспечении безопасности, должен
предшествовать их тщательный анализ.

4.4.6 Однако, если вопрос связан с летной годностью воздушных судов, то, в
большинстве случаев можно ожидать быстрой реакции со стороны нормативных органов.
Например, отказ какого-либо компонента воздушного сунда может служить наглядным
доказательством неудовлетворительного проекта или низкого уровня контроля качества
продукции. В таких случаях директивы по обеспечению летной годности разрабатываются
путем устранения аварийного фактора,как правило, быстро. К тому же изготовители, эксп-
луатанты и органы по контролю летной годности имеют эффективные системы обмена инфор-
мацией .

4.4.7 К сожалению, часто возникает несоответствие между усилиями по расследова-
нию авиационных происшествий/инцидентов с одной стороны, и усилиями по последующему
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устранению аварийных факторов, с другой. Как правило, для обеспечения расследования
прилагаются значительные усилия, в то время как меры, принимаемые с целью исправления
создавшегося положения, зачастую весьма ограничены. Расследование авиационных проис-
шествий или инцидентов следует рассматривать не как самоцель, а скорее как первый из
серии шагов по пути предотвращения авиационных происшествий.

4.5 ОЦЕНКА АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

4.5.1 Крайне желательно осуществлять контроль за эффективностью усилий по
предотвращению авиационных происшествий. Это достигается, главным образом, двумя
основными способами: один из них заключается в простом оперировании цифрами авиацион-
ных происшествий, инцидентов, жертв и т.д., другой предусматривает использование коэф-
фициента аварийности. Эффективные сравнения могут быть основаны только на таких коэф-
фициентах. Например, если при сравнении двух типов воздушных судов, воздушное судно
типа А налетало один миллион часов в год при одном происшествии, а типа В - пять мил-
лионов часов в год при пяти происшествиях, то коэффициент аварийности, основанный на
количестве часов налета будет одинаков для обоих типов воздушных судов (одно авиацион-
ное происшествие на один миллион часов налета).

Коэффициенты

4.5.2 Таким образом, коэффициенты выражают цифровое соотношение между двумя
группами данных. В статистике авиационных происшествий в одну группу обычно входят
данные о количестве авиационных происшествий, инцидентов, ранений или повреждений и
т.д., а в другую - данные, характеризующие степень подверженности таким явлениям, как
например, количество часов налета. В целом, коэффициенты больше всего подходят для
определения общего уровня авиационной безопасности в той или иной организации, а не
для указания конкретных мер предотвращения авиационных происшествий. Коэффициент будет
эффективным лишь при условии совместимости сравниваемых групп данных. Например, эксп-
луатанты, осуществляющие полеты на дальние и короткие расстояния, выполняют неодина-
ковое количество полетов. Как правило, выполняемые ими полеты различаются по продолжи-
тельности, а применяемые воздушные суда могут обладать разнообразными ле.тно-техничес-
кими характеристиками и перевозить разное количество пассажиров. П••;:.•: • • сравнение
относительной безопасности двух упомянутых видов полетов будет во мног, зависеть от
того, включены ли в основные данные сведения о количестве полетов, часо> ,-алета, миль,
пассажиров или их комбинации.

4.5.3 Статистические данные следует использовать с осторожностью. Например, они
могут указывать на то, что на долю пилотов той или иной возрастной группы, или имеющих
определенное количество часов налета приходится большинство авиационных происшествий.
С математической точки зрения эти показатели являются верными; однако они предполагают,
что пилоты указанных групп "менее надежны", по сравнению с пилотами, входящими в дру-
гие группы. Перед тем, как сделать окончательный вывод, необходимо установить общее
количество пилотов в каждой возрастной группе, так как группа пилотов с наиболее высо-
ким показателем количества авиационных происшествий может оказаться и наиболее много-
численной. Этот принцип необходимо учитывать при проведении сравнений. Множество ста-
тистических данных об авиационных происшествиях не представляют большой ценности для
предотвращения авиационных происшествий, так как они не обеспечивают возможности эффек-
тивного сравнения.

4.5.4 При расчете коэффициентов, используемые данные о подверженности происшест-
виям будут зависеть от цели проводимого изучения. Например, пассажир заинтересован в
том, чтобы благополучно достичь пункта назначения. Следовательно, он, вероятно, не
будет интересоваться тем, в течение какого количества времени он будет подвергаться
риску или какое количество пассажиров на борту данного воздушного судна будет подвер-
гаться риску вместе с ним. Следовательно, тем мерилом риска, которым он может восполь-
зоваться, является коэффициент, показывающий число полетов на одно авиационное проис-
шествие с фатальным исходом.

4.5.5 В своей статистике авиационной безопасности авиакомпании в качестве базы
данных о подверженности происшествиям традиционно используют показатель количества
кресло-километров (или миль). С появлением широкофюзеляжных воздушных судов количество
кресел резко увеличилось. Значительная дальность полетов таких воздушных судов также
означает, что большая часть времени каждого полета приходится на полет в крейсерском
режиме. Большинство авиационных происшествий происходит при посадке и взлете, и это
постоянное явление для всех полетов независимо от других факторов. Кроме того, любой
полет, который завершается авиационным происшествием, может рассматриваться как сви-
детельство нарушения процесса обеспечения безопасности, независимо от времени нахожде-
ния в воздухе, пройденного расстояния или количества мест на борту воздушного судна.
Поэтому при сравнении уровней безопасности отдельных авиакомпаний соотношение между
числом авиационных происшествий и количеством полетов может служить более уместным
показателем, чем использование данных о количестве часов налета или кресло-километров.

4.5.6 Возможны также различные мнения относительно того, какие показатели в
статистике авиационных происшествий считать более уместными: количество авиационных
происшествий с гибелью людей или количество погибших, или же, скажем, общее число авиа-
ционных происшествий (включая авиационные происшествия без гибели людей). Критерии,
применяемые к авиационным происшествиям без гибели людей в различных государствах,
далеко не одинаковы, к поэтому при сравнении статистических данных об авиационных про-
исшествиях этого типа следует проявлять осторожность.
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4.5.7 Авиационная безопасность также связана с теми факторами, которые влияют
на выживаемость при авиационных происшествиях. Как правило, в соответствующие статис-
тические данные включаются информация о количестве погибших в результате авиационного
происшествия, которое могло закончиться без жертв, а также,зачастую,сведения о нали-
чии или отсутствии пожара.

4.5.8 Для большинства полетов авиации общего назначения часто используются дан-
ные о количестве авиационных происшествий или инцидентов, а также показатель подвер-
женности этим являниям, определяемый часами налета. Получаемый в результате коэффици-
ент выражает количество авиационных происшествий или инцидентов на каждые 100 000 ча-
сов налета (или 10 000 часов налета). В отношении специальных полетов, в ходе которых
возникают уникальные аварийные факторы, может быть целесообразно использовать другие
показатели подверженности происшествиям. Например, при авиационных спецработах, неред-
ко предусматривается выполнение нескольких полетов в час. Большое количество взлетов
и посадок естественно увеличивает вероятность авиационного происшествия на этих крити-
ческих этапах полета. Для таких полетов может быть более полезным сравнение числа авиа-
ционных происшествий с количеством полетов.

4.5.9 В большинстве государств от эксплуатантов воздушных судов требуется пред-
ставлять регулярные доклады по различным аспектам их деятельности для осуществления
планирования и других целей. Часть этой информации затем направляется в ИКАО. Серьез- '
ной проблемой при оценке состояния авиационной безопасности являются трудности в полу-
чении последних и точных статистических данных для расчета соответствующих коэффици-
ентов.

4.5.10 При рассмотрении статистических данных по авиационной безопасности све-
дения за текущий период часто сравниваются с данными за базисный период с целью опреде-
ления того, имеют ли место повышение или снижение уровня безопасности. Такой метод
анализа может также служить полезным средством предупреждения о наличии аварийных фак-
торов. Однако, если количество авиационных происшествий/инцидентов сравнительно неве-
лико, то незначительные изменения их числа, например, при сравнении одного года с дру-
гим, могут дать неустойчивые и практически лишенные смысла результаты. С целью решения
этой проблемы можно использовать усредненные данные. Например, количество авиационных
происшествий за рассматриваемый год можно сравнить со средним количеством авиационных
происшествий за предшествующий трехлетний или пятилетний период. И наоборот, количест-
во авиационных происшествий за рассматриваемый год можно сложить с количеством авиаци-
онных происшествий за предыдущие два или четыре года, на основе чего расчитывается так
называемый скользящий средний показатель за три года или пять лет. Примеры такого рода
статистических данных по авиационной безопасности приведены в добавлении А.

4.5.11 Применение усредненного показателя за пятилетний период обеспечит более
'"плавный" эффект, но будет в меньшей степени отвечать развитию событий в системе авиа-
ции, по сравнению с показателем за более короткий период.

Учет мероприятий по предотвращению авиационных происшествий

4.5.12 Организация, занимающаяся предотвращением авиационных происшествий, долж-
на постоянно проводить оценку эффективности своей работы. В этих целях можно регистри-
ровать данные о выявленных аварийных факторах, разработанных рекомендациях или уведом-
лениях по обеспечению безопасности, полученных ответах и количестве аварийный факторов,
которые признаны устраненными. Такие сведения дают представление об эффективности меро-
приятий по предотвращению авиационных происшествий и помогают в ликвидации тех аварий-
ных факторов, в отношении которых не предпринято надлежащих мер.

4.5.13 С одной стороны, предотвращение авиационных происшествий требует финансо-
вой поддержки. С другой стороны, в финансовые функции руководства входит борьба с
неоправданными затратами. В стремлении добиться экономии средств руководящие органы
эксплуатанта, имеющего хорошие показатели в области авиационной безопасности, могут
решить, что дальнейшие расходы на предотвращение авиационных происшествий или посто-
янное финансирование этой деятельности не являются обоснованными. В таком случае, дан-
ные о деятельности по предотвращению авиационных происшествий могут использоваться
для демонстрации того, что высокие показатели в области авиационной безопасности, час-
тично объясняются ранее принятыми мерами по предотвращению авиационных происшествий,
и что любая попытка сократить такие мероприятия может привести к увеличению расходов
в долгосрочной перспективе. Руководству иногда следует напоминать, что расходы на пре-
дотвращение авиационных происшествий представляют собой капиталовложения в будущую
безопасность.



ГЛАВА 5

ОРГАНИЗАЦИИ ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИИ

5.1 ПРИНЦИПЫ СОЗДАНИЯ

Общие положения

5.1.1 При определении круга ведения и методов работы организации по предотвра-
щению авиационных происшествий необходимо учитывать следующие руководящие принципы:

а)

с) такая организация обязана постоянно информировать руководство о тенденциях
в области авиационной безопасности и о неустраненных аварийных факторах в
рамках организации;

и) организация по предотвращению авиационных происшествий выполняет исключи-
тельно консультативную роль. У нее не должно быть исполнительных функций
или полномочий.

5.1.2 Уместно отметить, что независимо от методов организации мероприятий по
предотвращению авиационных происшествий, цель предотвращения авиационных происшествий
заключается в выявлении и устранении аварийных факторов или обеспечении успешного
уклонения от них, что создает основу для независимой проверки качества авиационной
инфраструктуры.

Государственные администрации

5.1.3 Масштабы деятельности авиации, наличие ресурсов и стремление государства
к достижению эффективности в этой области во многом определяют методы создания госу-
дарством организации по предотвращению авиационных происшествий. Учрежденные в некото-
тых государствах организации и программы по предотвращению авиационных происшествий,
являются полностью независимыми от авиационной администрации. Примерами тому могут
служить советы по расследованию авиационных происшествий и системы представления
докладов об инцидентах. Хотя эта процедура требует дополнительных ресурсов, результа-
ты оправдывают их, поскольку дают более объективную картину всей авиационной системы.
Подобный метод также исключает какие-либо предположения о причастности таких программ
к деятельности государства по обеспечению соблюдения законодательства.

5.1.4 Один из общих методов, применяемых государствами, состоит в создании
организации по предотвращению авиационных происшествий в рамках авиационной админист-
рации, которая несет ответственность за все программы по предотвращению авиационных
происшествий. Преимущество этого метода состоит в том, что он обеспечивает надежные
каналы внутренней связи и доступ к специалистам по различным областям авиации. Однако
при избрании данного метода важно, чтобы такая организация докладывала сведения по
вопросам авиационной безопасности непосредственно высшему руководству администрации
с тем, чтобы ее рекомендации по вопросам безопасности не задерживались и не утрачива-
ли своей актуальности при прохождении через обычные административные каналы. Недос-
татком такого подхода является то, что организация и ее программы могут ассоциировать-
ся с деятельностью администрации по контролю за соблюдением директивных положений. Это
в свою очередь может ограничить ее источники информации об аварийных факторах, и осо-
бенно в сфере человеческих факторов. Хотя этот недостаток не может быть устранен пол-
ностью, его можно свести к минимуму с помощью законодательных мер, обучения, конфиден-
циальных систем представления данных об инцидентах и т.д.

5.1.5 В другой группе государств и, в частности, в малых государствах, меропри-
ятия по предотвращению авиационных происшествий часто входят во второстепенные функции
какого-либо подразделения или отдельного сотрудника авиационной администрации. Это
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самый нежелательный метод достижения целей предотвращения авиационных происшествий.
Эффективность его во многом будет зависеть от способностей сотрудника (сотрудников),
которому поручено выполнение данной задачи, наличия ресурсов и доступа к высшему руко-
водству авиационной администрации.

Эксплуатанты воздушных судов

5.1.6 Масштабы и эффективность мероприятий по предотвращению авиационных про-
исшествий в коммерческой авиационной организации во многом зависят от руководства,
так как оно планирует, организует и контролирует работу организации. Для эксплуатанта
воздушных судов учреждение организации по обеспечению авиационной безопасности связа-
но с соображениями, подобными тем, которые относятся к государственной администрации.
Однако широкое разнообразие размеров и особенностей авиатранспортных компаний, а
зачастую также жесткие финансовые ограничения заметно сказываются на масштабах этих
мероприятий.

5.1.7 В идеальном случае, учреждается автономное подразделение по предотвращению
авиационных происшествий, имеющее четко определенный доступ к высшему руководству по
вопросам авиационной безопасности. Его основная задача состоит в определении того, что
происходит внутри организации (обнаружение аварийных факторов), контролировании тенден-
ций в аналогичных организациях, оказании консультативной помощи руководству и персона-'
лу по вопросам методики предотвращения авиационных происшествий и общем обеспечении
авиационной безопасности. Такое подразделение имеется во многих крупных авиакомпаниях
и выполняет чисто консультативные функции. Чтобы быть эффективным, оно должно избегать
каких-либо ассоциаций с понятиями вины или наказания.

5.1.8 С другой стороны,в рамках небольшого авиапредприятия задача доведения
информации и предложений по предотвращению авиационных происшествий до сведения других
сотрудников организации может быть поставлена пилоту или какому-нибудь другому сотруд-
нику. Такая работа в значительной степени связана с использованием материалов, подго-
товленных другими организациями. В этом случае отсутствие людских и других ресурсов
серьезно затруднит деятельность по предотвращению авиационных происшествий.

5.2 ПЕРСОНАЛ

5.2.1 Для осуществления деятельности, связанной с предотвращением авиационных
происшествий, необходим человек или группа людей, выступающих в качестве направляющего
эвена или движущей силы. Человек, занимающий такое положение, именуется в настоящем
руководстве консультантом по предотвращению авиационных происшествий (АРА). Выбор этого
термина не случаен. Он раскрывает главную роль этой должности, состоящую в оказании
консультативной помощи руководству по вопросам методики повышения авиационной безопас-
ности. Он также исключает любые предположения о причастности к деятельности по обеспе-
чению выполнения нормативных документов и наказанию виновных в их нарушении, т.е.
согласуется с принципом, который нео,г,некратно разъяснялся в настоящем Руководстве,
Использование такого термина, конечно, не является обязательным, и такие термины, как
сотрудник по предотвращению авиационных происшествий (АРО) и специалист по предотвра-
щению происшествий (АР5) могут в отдельных обстоятельствах быть более уместными.
Существующие сотрудники по обеспечению безопасности или сотрудники по безопасности
полетов уже выполняют подобную функцию.

5.2.2 Консультант по предотвращению авиационных происшествий (АРА) должен уметь
анализировать и оценивать выполнение и взаимосвязь многочисленных разнообразных меро-
приятий, которые составляют деятельность авиационной компании. Это требует широкого
знания проблем авиации. Обычно такие сотрудники должны обладать опытом летной работы
или авиационно-технического обслуживания. Для обнаружения или предвидения факторов,
угрожающих безопасности авиации, помимэ технических знаний, они должны обладать инициативньм харак-
тером, а также пытливым и аналитическим складом ума. Они также должны быть полностью
объективны и пользоваться уважением членов летных экипажей и другого персонала. Нас-
тойчивость также весьма желательна для обеспечения принятия надлежащих мер по отноше-
нию к вскрытым аварийным факторам.

5.2.3 Так как в получении информации они в значительной мере полагаются на лю-
дей, консультантам по предотвращению авиационных происшествий необходимо уметь сходить-
ся с персоналом на всех уровнях. Такт и дипломатичность предупреждают конфликтные ситуа-
ции и могут способствовать возникновению доверия и уважения. Это помогает получать
наиболее полезную информацию. Сложность некоторых элементов авиации также требует высо-
кого уровня аналитического мышления.

5.2.4 В то время, как большая часть информации по предотвращению авиационных
происшествий поступает по таким установленным каналам, как системы представления док-
ладов, расследования и т.д., значительная часть ее может быть получена из неофициаль-
ных повседневных бесед и временных контактов. Поэтому консультанты по предотвращению
авиационных происшествий должны иметь свободу передвижения по всей организации и зани-
маться зондированием, опросами и наблюдением. Они должны быть всегда доступны для всех
желающих установить с ними контакт и не должны запираться в своем кабинете в ожидании
информации. Большое значение имеет и расположение их рабочего места в помещении органи-
зации. Удаленность от ежедневной рабочей деятельности неизбежно повлияет на связи. Это
также может затруднить их собственное передвижение по организации и препятствовать дру-
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гим в установлении контакта. Одним из основных источников информации по авиационной
безопасности в рамках авиакомпании являются летные экипажи. Поэтому может быть целе-
сообразно разместить консультантов там, где летные экипажи могут иметь к ним свобод-
ный доступ. Это особенно важно по отношению к элементам человеческих факторов, где
возможность обсуждения проблемы, если необходимо на конфиденциальной основе, непосред-
ственно после полета может быть решающим фактором получения информации.

5.2.5 Важно, чтобы консультанты поддерживали тесные контакты с другими органи-
зациями по вопросам авиационной безопасности и эксплуатантами как на официальном уров-
не через Комитеты, профессиональные организации и т.д., так и в неофициальном порядке.
Они должны собирать соответствующую информацию по авиационной безопасности от всех
имеющихся источников и обеспечивать ее распространение среди соответствующих сотрудни-
ков организации.

5.2.6 Обобщая вышесказанное, следует сказать, что сотрудники программ по предо-
твращению авиационных происшествий должны обладать знаниями в таких широких областях,
как:

а) технические и эксплуатационные вопросы, роль человеческих факторов, а также
административная деятельность в целях выявления и оценки аварийных факторов
и выработки рекомендаций по их устранению; и

Ь) иметь активные навыки устной и письменной речи, а также других средств обще-
ния с тем, чтобы способствовать устранению аварийных факторов и пониманию
роли авиационной безопасности.

5.3 УЧАСТИЕ ПРОФЕССИОНАЛЬНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ

5.3.1 Члены профессиональных организаций и, в частности, организаций пилотов,
инженеров и диспетчеров УВД обладают широкими специализированными знаниями и могут
иметь в своем составе лиц, прошедших подготовку в области расследования и предотвраще-
ния авиационных происшествий. Кроме того, они обычно располагают эффективной системой
общения в рамках своей собственной группы. В силу глубокого знания конкретных облас-
тей авиации, они могут часто оказывать помощь в определении и устранении факторов,
угрожающих авиационной безопасности.

5.3.2 Хотя такие группы могут оказывать значительную помощь, необходимо помнить,
что они создаются частично для того, чтобы отстаивать интересы своих членов. Поэтому
следует проявлять осторожность в разграничении подлинных вопросов авиационной безопас-
ности и других проблем, которые могут представляться в виде вопросов безопасности.

5.3.3 Другие группы, такие, как авиационные страховые компании, также заинтере-
сованы в предотвращении авиационных происшествий. Они часто располагают подробными
статистическими данными, касающимися страховых исков, и иногда располагают подготовлен-
ным персоналом, активно работающим в области предотвращения авиационных происшествий.

5.4 ПРОПАГАНДА АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Информация/мотивация

5.4.1 Пропаганда знаний по авиационной безопасности связана с распространением
информации с целью изменения поведения и устранения факторов, которые могут вызвать
происшествия. Традиционно упор здесь делается на распространение информации. Однако,
по мере углубления зйаний о роли человеческих факторов, становится все более очевидно,
что большинство авиационных происшествий происходит не столько в результате отсутствия
информации, сколько из-за неправильного отношения или поведения людей. Это, в свою оче-
редь, может постепенно привести к утрате способности выносить адекватные суждения, на
которых основываются решения.

5.4.2 Опыт распространения информации подсказывает, что для того, чтобы получатель
воспринял сообщение и сохранил его в памяти, его следует сначала заинтересовать. Если
это не сделано, усилия, затраченные пусть даже с самыми лучшими намерениями, в значи-
тельной мере останутся безрезультатными. Также очень важно понять, что такая пропаганда,
которая всего лишь призывает людей проявлять большую осторожность, избегать ошибок и
т.д. является неэффективной, так как не содержит никакой конкретной информации, кото-
рую можно было бы легко запомнить. Это поверхностный подход к авиационной безопасности.
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Методы распространения информации

5.4.3 Любые методы распространения информации в виде устных или письменных сооб-
щений, плакатов, демонстрации диапозитивов, кинофильмов и т.д., для достижения своей
цели требуют таланта, умения и опыта. Иногда лучше вообще не распространять информа-
цию, чем делать это неумело, ибо в этом случае можно получить обратный эффект и выз-
вать негативную реакцию у аудитории. Поэтому при распространении информации на подго-
товленную аудиторию, рекомендуется пользоваться услугами профессионалов.

5.4.4 Принимая решение о распространении информации по авиационной безопасности
необходимо учитывать ряд важных факторов. Они включают:

а) Аудиторию. Язык сообщения должен соответствовать уровню знаний аудитории.
Например, нельзя проявлять высокомерия или говорить людям то, что они и так
знают;

Ь) Реакцию. Чего предполагается добиваться?

с) Средства информации. Хотя печатное сообщение может быть наиболее легкодоступ-
ным и дешевым , возможно, что оно окажется наименее эффективным;

и) Манера подачи материала. Сюда входит использование юмора, графических средств,
фотографии и других методов привлечения внимания.

5.4.5 В идеальном случае, при осуществлении программы по предотвращению авиаци-
онных происшествий применяется целый ряд различных методов распространения информации,
включая:

а) Публичные выступления. Это наиболее эффективный, но и наиболее дорогостоящий
метод. Он требует времени и организационных мероприятий по сбору аудитории,
подготовке наглядных пособий и оборудования. Некоторые государства привлека-
ют специалистов, которые регулярно проводят в различных организациях лекции
и семинары;

Ь) Печатные материалы. Безусловно/ они являются наиболее популярным средством в
силу незначительных затрат времени и средств на их издание. Однако, человек
просто не способен усвоить все то огромное количество печатных материалов,
которое публикуется сегодня. Печатные издания по пропаганде авиационной безо-
пасности вынуждены конкурировать со значительным количеством других печатных
материалов. Для достижения эффективности в этой работе целесообразно прибе-
гать к консультативной помощи или к услугам профессионалов;

с) Аудиовизуальные средства. Сочетание звука и изображения привлекает повышенное
внимание к материалу и способствует его лучшему пониманию. Однако с точки зрения
пропагандистской деятельности эти средства имеют два недостатка:

они требуют существенных затрат; и

оборудования.

Вместе с тем, определенной экономии можно достичь путем направления по почте
аудиовизуальных средств заинтересованным группам для самостоятельного исполь-
зования. В этом случае дополнительные средства, затраченные на производство
пособий, компенсируются экономией в окладах и путевых расходах. Этот способ
распространения знаний по авиационной безопасности является особенно удобным
для государств, не располагающих профессиональными консультантами по предо-
твращению авиационных происшествий (АРА). В добавлении Г содержится каталог
отдельных аудиовизуальных пособий, имеющихся в различных государствах.

<3) Выставки. Когда информацию требуется довести до большой группы людей, собрав-
шихся в одном месте с определенной целью, хорошим средством "самообразования"
являются выставки. Однако для эффективной подачи информации и создания благо-
приятного впечатления об организации по предотвращению авиационных происшест-
вий, необходимо обладать творческим воображением и опытом организации подоб-
ных мероприятий. Недостатки этого метода связаны с существенными затратами
на проведение выставок, которые, к тому же, при отсутствии стендистов носят
несколько статичный и маловыразительный характер. Для эффективного применения
этого метода работы необходимо пользоваться услугами профессионалов.

5.4.6 При разработке программы мероприятий по пропаганде авиационной безопаснос-
ти целесообразно консультироваться с опытными специалистами по просветительской работе
и компетентными представителями тех групп, на которые ориентирована данная программа.



ГЛАВА 6

РЕЗЮМЕ

6.1 Сохранение коэффициента аварийности на воздушном транспорте на нынешнем
уровне при дальнейшем росте объема авиаперевозок означает, что количество происшест-
вий, происходящих за год, будет увеличиваться. Помимо этого увеличиваются размеры и
грузоподъемность воздушных судов. Следовательно, к каждому воздушному происшествию
будут прямо или косвенно причастны все больше и больше людей, и в соответствующей про-
порции будут возрастать связанные с ними финансовые потери. Для того, чтобы пассажиры
и впредь считали, что воздушный транспорт обеспечивает приемлемый уровень безопасности,
необходимо добиться понижения существующих показателей аварийности.

6.2 В то время, как цель предотвращения авиационных происшествий состоит в пре-
дупреждении всех происшествий с воздушными судами, склонность человека к ошибкам дела-
ет эту цель недостижимой. В авиации все шире признается, что почти все авиационные
происшествия происходят в конечном итоге из-за той или иной ошибки человека, которая
зачастую не имеет прямого отношения к самой эксплуатации воздушных судов. Поэтому
мероприятия по предотвращению авиационных происшествий должны охватывать все аспекты
участия человека в эксплуатации воздушных судов, а не только те, которые наиболее оче-
видны .

6.3 Достигнутые на сегодня высокие результаты обеспечения безопасности на
воздушном транспорте во многом объясняются работой над последствиями или симптомами
человеческих поступков. Если в результате такой работы выяснялось, что те или иные
действия порождают аварийные факторы, разрабатывались новые методы, процедуры, прави-
ла и т.д. для их устранения или сведения к минимуму их последствий. Для существенного
сокращения коэффициентов аварийности необходимо выйти за рамки работы над последстви-
ями человеческих поступков. Иными словами, следует значительно активизировать усилия
по выявлению и пониманию причин, лежащих в основе тех или иных действий, реакций или
поведения человека. Только тогда можно будет рассчитывать на радикальное улучшение
показателей авиационной безопасности.

6.4 Предвидеть поступки и реакции человека и изменять их гораздо труднее,
чем иметь дело с их последствиями. Зачастую люди сами не знают, почему они поступили
так, а. не иначе. Это явление заслуживает внимания ученых и выходит за рамки подобного
руководства. Однако одна из целей последнего состоит в стимулировании научных иссле-
дований и мероприятий в этой области предотвращения авиационных происшествий. .

6.5 Тот простой подход к предотвращению авиационных происшествий, который
изложен в настоящем Руководстве, сводится к тому, что сначала нужно выяснить, что на
самом деле происходит а авиационной среде, а потом уже пытаться вносить в нее
коррективы. Наилучшим методом достижения этого является обеспечение правильного управ-
ления и проведение эффективных программ предотвращения происшествий. Хочется надеяться,
что в качестве дополнительных результатов будут получены новые данные, проливающие
свет на механизм человеческих факторов.

6.6 В добавлениях приводятся примеры мер, предпринятых рядом государств и
организаций по достижению этой цели.
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I. ПРОВЕДЕНИЕ ОБЗОРА АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

1. Обзор авиационной безопасности в сущности представляет собой анализ поло-
жения в конкретной области авиационных перевозок или средств обеспечения полетов. Он
может проводиться с целью подтверждения того, что состояние дел является удовлетво-
рительным, т.е. в целях контроля, а также при возникновении проблем или предпосылок
к их появлению. Как в первом, так и во втором случае применяются одни и те же принци-
пы и процедуры, причем независимо от масштабов такого обзора. В целом, обзор является
экономически эффективным и гибким методом предотвращения авиационных происшествий.

2. Цель обзора состоит в выявлении аварийных факторов для последующего при-
нятия органами управления надлежащих мер, позволяющих их устранить или избежать.

3. При проведении обзора следует руководствоваться некоторыми основопо-
лагающими принципами:

а) сотрудничество специалистов, участвующих в обзоре, имеет решающее значение,
ибо без него любой обзор практически теряет свой смысл»

Ь) обзор никогда не должен выглядеть как "охота за ведьмами". Цель его состоит
в пополнении знаний, и поэтому любые предложения о выявлении и наказании
виновных будут мешать его проведению;

с) опрашиваемые обычно обладают большим опытом и знаниями по своей специаль-
ности, чем те, кто проводят обзор, и поэтому к ним необходим соответствую-
щий подход;

и) следует избегать критики, поскольку она может нарушить взаимопонимание с
опрашиваемыми;

е) необходимо с осторожностью подходить к кулуарным разговорам и слухам прила-
гать все усилия для подтверждения всей информации прежде, чем принять ее к
использованию.

4. Планирование обзора включает следующие вопросы:

а) цель обзора;

Ь) отбор наиболее квалифицированных специалистов для его проведения;

с) определение областей, подлежащих изучению;

и) необходимость обеспечения того, чтобы руководящие органы, ответственные за
сферу проведения обзора, знали о готовящихся мероприятиях и поддерживали их
цели.

5. Сбор и анализ информации, выработка рекомендаций и подготовка окончатель-
ного доклада об обзоре требуют времени. Поэтому целесообразно сразу по завершении об-
зора провести его краткое обсуждение с ответственными сотрудниками. Если какие-либо
выводы представляются очевидными, их необходимо обсудить в неофициальном порядке.

6. Очень важно как можно скорее подготовить доклад о проведении обзора.
Рекомендации должны носить практический характер и соответствовать компетенции и воз-
можностям соответствующей организации. Не следует избегать острых проблем, однако
необходимо следить за тем, чтобы они излагались объективным, конструктивным и дипло-
матичным образом.
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II. ПРИМЕР ОСНОВНЫХ НАПРАВЛЕНИЙ РАЗРАБОТКИ ПРОГРАММЫ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ
АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ ЭКСПЛУАТАНТОМ ОДНОГО ИЗ

ДОГОВАРИВАЮЩИХСЯ ГОСУДАРСТВ

Введение

1. Опыт показывает/ что мероприятия по авиационной безопасности не встречают
широкого и правильного понимания, хотя было бы ошибочно считать, что большинство авиа-
компаний не проявляет заботы об обеспечении авиационной безопасности, а их сотрудники
не занимаются вопросами предотвращения авиационных происшествий. Однако организация
программы авиационной безопасности требует не только энтузиазма, но и знания данного
процесса. Зачастую это означает, что эксплуатант нуждается в ориентации в деле выработ-
ки и проведения в жизнь программы авиационной безопасности.

1.1 Поскольку не существует двух одинаковых эксплуатантов, предлагаемые общие
руководящие положения допускают возможность внесения новых моментов или уточнений.
Некоторые из элементов данной программы могут оказаться не по силам малым эксплуатан-
там. Однако большинство из них необходимы для успешного выполнения программы.

Управление

2. Вполне понятно, что для введения программы авиационной безопасности необ-
ходимо заручиться "поддержкой" со стороны руководства, но еще более важно, чтобы оно
проявляло к ней искренний и очевидный интерес. Высшее звено руководства должно убеди-
тельно продемонстрировать всем служащим организации свою глубокую веру в данную прог-
рамму и в сотрудников, отвечающих за ее выполнение. Проблемы авиационной безопасности
неизбежно указывают на наличие недостатков в процессе принятия решений. Руководящие
работники могут рассматривать эти недостатки как предлог для "отсева" неугодных им
служащих. В этой связи органы управления должны сознавать, что подобные действия могут
подорвать успех программы авиационной безопасности. Так, органы управления будут знать,
что консультант по предотвращению авиационных происшествий (АРА) будет посвящен в ин-
формацию конфиденциального характера, которая обычно касается конкретных лиц. Управля-
ющий, который с гордостью считает себя человеком, "доходящим до сути вещей", может не
почувствовать пагубного влияния подобных мер на имеющий жизненно важное значение сво-
бодный обмен информацией по вопросам авиационной безопасности.

2.1 Управляющий, который рационально использует накопленный опыт, должен прек-
расно понимать, что любые неполадки или погрешности в работе авиакомпании почти всегда
являются симптомами более широкой проблемы. Например, повреждение законцовки крыла мо-
жет указывать на ряд других причин, помимо невнимательности. Оно может даже отражать
недостатки в деятельности самого руководства, если данный инцидент произошел вследствие
внешнего давления на пилота, обусловленного жестким расписанием полетов, долгими часами
работы и т.д.

Консультант по предотвращению авиационных происшествий (АРА)

3. Связующим эвеном программы обеспечения авиационной безопасности, проводи-
мой тем или иным эксплуатантом, должен быть человек - консультант по предотвращению
авиационных происшествий, - который пользуется доверием своих коллег и руководства.
Он должен обладать даром убеждения, но не быть догматиком, иметь опыт в вопросах отно-
шений в коллективе и способности эффективно проводить в жизнь такие программы.

3.1 Его основная роль - быть консультантом руководства по вопросам авиацион-
ной безопасности. После его назначения необходимо довести до сведения всего персонала
круг его обязанностей, а также со всей убедительностью подтвердить доверие к его работе,

3.2 Некоторые эксплуатанты направляют своих консультантов по предотвращению
происшествий на курсы подготовки, цель которых состоит в ознакомлении слушателей с
концепциями и методами обеспечения авиационной безопасности. Несмотря на высокую стои-
мость для компании, экономическая эффективность таких курсов подготовки будет подтвер-
ждена в случае предотвращения хотя бы одного незначительного происшествия.

Передача информации по авиационной безопасности

4. Любые предложения по вопросам безопасности, результаты наблюдений, докла-
ды и т.д. должны направляться АРА. Диапазон их может простираться от общих замечаний
в отношении оборудования до докладов об инцидентах, анонимно предоставляемых пилотами,
которые не хотят подвергать угрозе наказания самих себя или своих коллег. Предже чем
принять какие-либо рациональные ответные меры по обеспечению авиационной безопасности,
консультант по предотвращению происшествий должен выявить соответствующие проблемы
(аварийные факторы), которые обнаружены на основе сообщенных фактов. Аварийные факто-
ры сохранятся, если не устранить лежащие в их основе недостатки.
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4.1 Существует также другой аспект передачи информации, который недостаточно
широко понимается в связи с тем, что такая передача информации производится "молча".
Речь идет о негативной реакции служащих в ответ на меры, принятые управляющим по от-
ношению к какому-либо сотруднику на основе конфиденциальной информации, которая, как
предполагается персоналом, была получена от консультанта по предотвращению происшест-
вий. Как консультанту, так и органу управления необходимо помнить о том, что каналы
передачи информации по авиационной безопасности являются исключительно хрупкими и
могут быть легко разрушены в результате даже единственного случая злоупотребления
доверием. Восстановление доверия, являющегося основой основ получения информации по
авиационной безопасности,- процесс сложный и длительный.

4.2 Консультант по предотвращению авиационных происшествий должен обладать
хорошими навыками проведения опросов. Слишком часто происходит, что хорошо подготов-
ленные опросы не дают результатов вследствие неумения войти в контакт в процессе об-
щения. В некоторых случаях приходится сталкиваться с нежеланием высказывать свое мне-
ние или замечания. Чтобы расположить к себе такого человека/ надо обладать умудрен-
ностью и навыками, которые вырабатываются в результате надлежащей подготовки.

Помещения и оборудование

5. Программа авиационной безопасности должна иметь надлежащую материальную
базу. Ресурсы, выделяемые органами управления, выполняют двойную функцию: они не толь-
ко способствуют развитию каналов связи, но и являются показателем той поддержки, кото-
рой пользуется программа со стороны компании.

5.1. Для проведения работы необходим как минимум достаточно большого размера
информационный стенд с ячейками для печатных материалов. Поскольку многие авиационные
периодические издания содержат информацию по вопросам безопасности полетов и другим
аспектам профессиональных знаний, они являются исключительно важным дополнением прог-
рамм авиационной безопасности. Желательно, чтобы консультанты по предотвращению про-
исшествий использовали такие материалы в своей деятельности. Подобные статьи могут быть
помещены на информационном стенде, с них млжно снимать копии для последующего широкого
распространения, а также использовать их для инструктажа по вопросам авиационной безо-
пасности . Ряд государств регулярно издают доклады о расследовании авиационных проис-
шествий, которые можно получить по подписке.

5.2 Более крупные авиакомпании должны выделять комнату для инструктажа по
вопросам безопасности, а также отдельный кабинет для консультанта. В связи с тем, что
в настоящее время все больше материалов по вопросам безопасности выпускается в виде
аудиовизуальных пособий, озвученных фильмов и диапозитивов, необходимо оборудование
для их демонстрации. Озвученные диапозитивы, фильмы и видеозаписи в настоящее время
очень широко применяются в подобных целях.

6. Это - полезные мероприятия, которые,к сожалению, зачастую сложно планировать.
Однако они выполняют важную роль, т.к. позволяют оперативно информировать личный сос-
тав о текущих проблемах авиационной безопасности и обсуждать аварийные факторы, с кото-
рыми сталкиваются пилоты авиакомпаний. Например, начало нового метеорологического сезона дает
прекрасную возможность еще раз напомнить соответствующие меры безопасности полетов.
При этом с большой пользой для пилотов можно провести подробный разбор типичных авиа-
ционных происшествий, и особенно, если они произошли с теми же типами воздушных
судов, которые имеются в данной авиакомпании.

6.1 Не менее полезны и периодические занятия, которые включают обстоятельное
изучение определенных компонентов воздушного судна, например, его двигателей или при-
боров, и к проведению которых может привлекаться персонал авиакомпании, в частности,
инженеры.

Обзоры

7. Консультант по предотвращению авиационных происшествий должен лично озна-
комиться со всеми аспектами деятельности компании, включая ангарное хозяйство и ремон-
тно-технические службы, а также пункты, в которые авиакомпания выполняет регулярные
полеты. В ходе обзоров он должен ставить перед собой вопрос: "Приведет ли данный ава-
рийный фактор к происшествию, если его не устранить?" Уместно напомнить, что тот или
иной аварийный фактор сам по себе может показаться весьма незначительным, но в соче-
тании с другими способен повлечь за собой цепь событий-, ведущих к авиационному проис-
шествию. Таким образом, необходимо брать на учет и, если есть такая потребность, фотографи-
ровать каждый аварийный фактор с целью дальнейшего рассмотрения и обсуждения.
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Методы учета данных

8. Удобным способом учета данных об аварийных факторах является таблица,
приводимая на рисунке А-1. В левой вертикальной колонке перечислены сферы деятельнос-
ти, представляющие интерес, а справа регистрируются случаи, когда наблюдались те или
иные недостатки. Данный метод позволяет быстро выявить те области, в которых существу-
ют проблемы авиационной безопасности. Важно помнить, что хотя любая часто повторяющаяся
проблема, естественно, вызывает повышенный интерес, консультант по предотвращению про-
исшествий не должен обращать внимание только на голые цифры, забывая об анализе тех аварий-
ных факторов, которые встречаются реже. Иными словами, ему надлежит анализировать каж-
дый выявленный аварийный фактор и решать, является ли какой-либо аварийный фактор,
один раз зарегистрированный в определенной области, столь же важным, как и многие ава-
рийные факторы, отмеченные в другой сфере деятельности.

УЧЕТ ОТМЕЧЕННЫХ НЕДОСТАТКОВ В ОБЛАСТИ АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Выполнение полетов
Неполный предполетный осмотр
Устаревшие издания
Перегрузка
Незакрепление груза
Неустраненные дефекты
Резкие развороты
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Подготовка
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наземной подготовки
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Рис. А-1
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Вопросники

9. Другим полезным методом сбора информации об аварийных факторах является
раздача служащим авиакомпании вопросников с просьбой указать недостатки в обеспечении
авиационной безопасности. Такая форма работы свидетельствует о том» что мнение персо-
нала представляет интерес и может способствовать выявлению проблемных вопросов, подле-
жащих обстоятельному изучению. На рисунке А-2 приводится пример вопросника, применяе-
мого при опросах персонала по проблемам авиационной безопасности.

Насколько эффективна наша программа обеспечения авиационной безопасности? Вам пре-
доставляется возможность выразить свое мнение о том, как решаются в компании вопросы
безопасности.

С тем, чтобы указать ваше мнение относительно программы, необходимо закончить каждое
предложение. Можете приводить примеры для пояснения своих ответов.

Подписывать обзор не обязательно. Ваши ответы будут сопоставлены с ответами других
сотрудников в целях определения мнения персонала относительно нашей программы обес-
печения авиационной безопасности.

Будьте откровенны!

Просим указать недостатки программы, а также ее достоинства! Как мы можем повысить
безопасность?

1. Подготовка по вопросам безопасности в моем отделе...

2. Мои знания относительно предотвращения авиационных происшествий...

3. Точка зрения моего начальника на безопасность...

4. Лучшей частью нашей программы безопасности является...

5. Участие моего коллектива в обеспечении безопасности...

6. В моей сфере деятельности вопросы безопасности...

7. Внимание органов управления к безопасности...

8.

9. Что может стать причиной любого авиационного происшествия в нашей
авиакомпании?

10. Я считаю, что нашу программу авиационной безопасности можно улучшить за
счет...

Рис. А-2
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Анализ и коррективные меры

10. Консультант по предотвращению происшествий должен производить анализ
всех аварийных факторов. Затем необходимо провести разбор с теми лицами, которые
полномочны исправить выявленные проблемы. Нет необходимости доводить каждый вопрос до'
сведения старшего руководства, лучше сообщать их управляющему низшего звена,
на котором проблема может быть устранена. Получив информацию об опасности, большинство
управляющих предпримут необходимые действия по их ликвидации. В том случае, если управ-
ляющий не предпринял корректирующих действий и серьезный аварийный фактор продолжает
сохраняться, консультант должен быть готов обсудить этот вопрос на более высоком уровне

Обратная связь

11. в том случае, если консультант ожидает активного участия в программе авиа-
ционной безопасности другого персонала авиакомпании, он должен быть готов предостав-
лять информацию относительно тех аварийных факторов, которые были доведены до его све-
дения, и предпринятых действий по их устранению.

Предоставление информации органам управления

12. Консультант по предотвращению происшествий должен регулярно предоставлять
информацию тому старшему администратору авиакомпании, для которого он является совет-
ником по вопросам авиационной безопасности. В данном докладе должны:

а) указываться все аварийные факторы, которые были обнаружены с момента
предоставления предшествующего доклада ;

Ь) предлагаться коррективные меры, которые были предприняты ответственными
за данные вопросы управляющими; и

с) указываться неустраненные аварийные факторы. Старшее руководящее звено
затем должно принять решение относительно того, следует или нет принимать
меры по устранению аварийных факторов. (Некоторые проблемы не могут быть исправ
лены, но они могут быть приняты во внимание и обойдены при разработке соответ-
ствующих планов и процедур.)

12.1 Поскольку старший управляющий является лицом, которое несет полную ответ-
ственность за безопасность в авиакомпании, его необходимо информировать о положении в
отношении всех аварийных факторов. Только при выполнении данного условия возможно
улучшение авиационной безопасности в рамках авиакомпании.

Конференции по вопросам авиационной безопасности

13. Маловероятно и, конечно, нежелательно, чтобы консультант по предотвращению
происшествий сталкивался со всеми проблемами, которые могут возникнуть в его организа-
ции в области авиационной безопасности. Большую ценность для него и программы
в целом может представить обмен идеями и информацией в ходе семинаров или конференций.
Он не только сможет получить данные по связанным с безопасностью проблемам других авиа-
компаний, но также соразмерить пользу его собственной деятельности и использовать новые
идеи и подходы.
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III. ПРИМЕР ПРОГРАММЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОЙ РАБОТЫ СИСТЕМ НОВОГО
ТИПА ВОЗДУШНОГО СУДНА ОДНОГО ИЗ ИЗГОТОВИТЕЛЕЙ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

Введение

1. Основной целью данной программы обеспечения безопасной работы систем явля-
ется определение тех мероприятий, которые необходимы для обеспечения того, чтобы воздуш-
ное судно было в состоянии безопасно перевозить пассажиров, летный экипаж и груз, и само
по себе являлось безопасным для проведения работ наземным экипажем в течение всего срока
его эксплуатации и во всем диапазоне его эксплуатационных условий. В данном документе
определяются мероприятия по обеспечению безопасной работы систем в процессе проектиро-
вания, разработки, изготовления и испытания воздушного судна.

1.1 До выпуска конструкторских чертежей все воздушное судно должно подвергать-
ся предварительному посистемному анализу обнаружения аварийных факторов. От результатов
предварительного анализа аварийных факторов будет зависеть номенклатура и масштабы даль-
нейших мероприятий по обеспечению безопасности систем.

1.2 Программа обеспечения безопасности основывается на следующих принципах:

на безопасность воздушного судна оказывают воздействие все лица, которые прини-
мают участие в его проектировании, разработке, изготовлении, испытаниях и эксп-
луатации. Поэтому мероприятия по безопасности систем должны координироваться с
деятельностью всех других технических и вспомогательных подразделений}

- основанные на соображения безопасности требования в технической, качественной и
эксплуатационной областях должны определяться как можно более четко и полно во
всех технических, производственных и закупочных документах, а также в эксплуата-
ционных руководствах и руководствах по техническому обслуживанию;

в рамках данной программы необходимо на возможно более ранней стадии выявить те
аварийные факторы, которым могут подвергаться воздушное судно, летный экипаж,
пассажиры и наземный экипаж;

системы должны конструироваться таким образом, чтобы ни один из одиночных отка-
зов в конкретных местах или возможная комбинация отказов не обусловили неконтро-
лируемого последующего отказа в той же системе или в других системах, которые
могли бы предотвратить безопасное завершение полета;

- для удовлетворения требований безопасной работы систем и устранения аварийных
факторов порядок проектирования должен строиться следующим образом:

- проектирование с целью устранения аварийных факторов. В том случае, если
они не могут быть устранены, необходим контроль за ними путем выбора типа
конструкции;

- при невозможности устранения аварийных факторов в процессе конструирования
или управления ими, необходимо обеспечивать наличие средств обеспечения
безопасности или соответствующих устройств;

в том случае, если аварийным фактором невозможно управлять в процессе конст-
руирования или с помощью средств обеспечения безопасности полета, необходимо
обеспечивать наличие средств обнаружения и оповещения. Они должны уменьшить
возможность неправильного понимания и неверных действий со стороны летных
экипажей;

в том случае, если выбор конструкции, средств обеспечения безопасности поле-
тов и систем предупреждения не дает возможности контролировать аварийный фак-
тор, контроль должен производиться путем соответствующих процедур и подготов-
ки экипажей;

- в ходе проектирования, разработки и оценки летных и эксплуатационных процедур,
а также при планировании технического обслуживания, основной акцент следует де-
лать на учет человеческих факторов.

Распределение функций и ответственности

2. Необходимо назначить управляющего по безопасности систем (35М). Он должен
использовать опыт и информацию по различным техническим дисциплинам, накопленные как
внутри своей авиакомпании, так и за ее пределами для выполнения следующих функций:

Основные функции

а) Контролировать выполнение задач, связанных с обеспечением безопасности, кото-
рые указаны в программе безопасности системы.

Ь) Официальным и неофициальным образом критиковать конструкцию воздушного судна,
его систем и подсистем.

с) Выявлять потенциально опасные ситуации и вносить рекомендации относительно
изменений конструкции.

и) Регистрировать выявленные проблемы безопасности систем и вырабатывать меры
по их устранению.
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Второстепенные функции

а) Давать критическую оценку эксплуатационных правил и процедур технического обслу-
живания и разрабатывать рекомендации о внесении изменений в процедуры и руко-
водства.

Ь) Рассматривать предлагаемые и рекомендуемые изменения конструкции воздушного
судна через посредство совета по рассмотрению изменений (СКВ).

с) Оказывать содействие программам испытаний, сертификации и изготовления.

Задачи по безопасности

3. При выполнении своих служебных обязанностей сотрудники по вопросам безо-
пасности должны выполнять следующие задачи:

Критический анализ конструкции и процедур

3.1 Для должного критического анализа конструкции воздушного судна и соответ-
ствующих процедур необходимо проведение ряда анализов на различных уровнях. Они должны-
вытекать из изучения технических требований, конструкции, посещения проектировочных
организаций, бесед с конструкторами и наблюдений за выполнением процедур. Результаты
этого должны излагаться либо в виде таблиц и резюме, либо в виде анализа "дерева оши-
бок". Обычно всю систему можно охватить за счет использования таблиц и резюме. В проти-
воположность этому анализ "дерева ошибок" (РТА) может использоваться для углубленной
оценки конкретного аварийного фактора и тех отказов, которыми он может сопровождаться.
Любой из этих анализов может иметь количественный или качественный аспекты в зависимос-
ти от важности конкретной системы и наличия данных. Результатом данных анализов должно
быть выявление всех потенциально опасных условий, которые связаны с ухудшением характе-
ристик компонента или его отказом.

Предварительный анализ аварийных факторов (РИА)

3.2 Такой анализ должен производиться только один раз по каждой системе после
ее определения. Необходимо, чтобы он был завершен до передачи чертежей изготовителю.
Следует подвергать анализу следующие системы:

а) силовая установка

двигатель, включая редуктор

винт

топливная система

Ь) гондолы

конструкция/размещение двигателя

трубопроводы

система защиты, обнаружения и тушения пожаров

противообледенительная система

с) шасси

- размещение/щитки

- работа

д) колеса/тормоза

е) силовая электросистема

±) гидравлика

д) контроль окружающей обстановки

противообледенительная система лобового стекла

противообледенительная система крыльев и хвостового оперения

условия в салоне
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п) навигационное оборудование

1) системы салона

- материал внутренних покрытий

кухня-буфет

- двери и окна

- места пассажиров и экипажа

грузовая система

- двери доступа в фюзеляж

Э) системы пилотской кабины

- конфигурация пилотской кабины и нагрузка на членов летного экипажа

- видимость

- приборы контроля полета

- системы оповещения и предупреждения

1с) системы управления полетов

система управления полетом

системы автоматического полета

1) аэродинамика

стабильность и управление

- характеристики

т) конструкции

3.3 Предварительный анализ аварийных факторов (РНА) носит форму общего обзора
предварительного проекта и направлен на выявление потенциальных опасностей для воздуш-
ного судна, его пассажиров, летного и наземного экипажей. Результаты его составляют
посистемный анализ всего воздушного судна и являются основой для требований по безопас-
ности и ее намеченных показателей; они также используются в качестве данных при анализе
аварийных факторов системы (ЗАН) и анализах аварийных факторов подсистем (ЗЗАН). Резуль-
таты предварительного анализа аварийных факторов (РНА) подлежат рассмотрению с целью
определения Масштабов и глубины последующих анализов.

Анализы аварийных факторов система/подсистемы (5НА и Б5НА)

3.4 Данные анализы выполняются на этапе проектирования. ЗНА обычно включает
в себя один или более 55НА. Основной ЗНА для каждой системы должен завершаться в такое
время/ чтобы его результат можно было использовать в ходе анализа конструкции соответ-
ствующей системы. Последующая отработка и уточнение ЗНА будут определяться изменениями
в системе или выявлением новых аварийных факторов. В ходе этого анализа следует также
давать оценку проблемам взаимодействия между различными системами.

Анализы эксплуатационных аварийных факторов (ОНА)

3.5 Цель анализов эксплуатационных аварийных факторов состоит в подтверждении
выполнения требований и задач по обеспечению безопасности в отношении выполнения поле-
тов, технического обслуживания, обслуживания, испытаний, ударопрочности, аварийности,
систем покидания и спасания воздушного судна для всех предполагаемых типов полета. Для
этой цели могут быть также полезными технические данные, процедуры и инструкции, кото-
рые разработаны по результатам процесса проектирования, испытательные программы и инфор-
мация о человеческих факторах. Результаты анализов эксплуатационных аварийных факторов
должны составлять основу для:

внесения возможных изменений в конструкцию для устранения потенциальных ава-
рийных факторов или оснащения воздушного судна средствами обеспечения безопас-
ности полетов;

разработки предупреждений, оповещений, специальных инструкций и аварийных
процедур к руководствам по эксплуатации и техническому обслуживанию;

специальных процедур по обслуживанию и эксплуатации.

Анализ конструкции

3.6 Сотрудники по обеспечению безопасности должны принимать участие в предвари-
тельных анализах и анализах критических элементов конструкции соответствующих систем и,
при необходимости, представлять доклады о результатах специальных анализов проблем обес-
печения безопасности или тех исследований, которые оказывают воздействие на конструкцию.
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Сотрудники по обеспечению безопасности также должны следить за анализом конструкции
с тем, чтобы обеспечить ее соответствие всем требованиям и целям в отношении авиацион
ной безопасности, а также за устранением выявленных несоответствий. По завершению рас-
смотрения конструкции сотрудники по обеспечению безопасности должны рассмотреть все
соответствующие пункты мероприятий в плане потенциального влияния на безопасность
полетов.

3.7 Для содействия проектированию воздушного судна необходимо проводить неофи-
циальные обзоры конструкции, профессиональных исследований и соответствующих анализов.
Они должны включать посещение конструкторских бюро с целью выявления потенциальных
проблем, связанных с обеспечением безопасности, до завершения работы над чертежами.

3.8 Проводятся обзоры проблем обеспечения безопасности с помощью макетов и
первого экземпляра воздушного судна. Их основная цель состоит в осмотре материальной
части с целью выявления в ней или в ее конструкции каких-либо неприемлемых элементов.
Это также дает возможность проверить уровень конструкторско-проектировочной работы
по обеспечению безопасности и качесто изготовления. Следует запланировать проведение
анализа безопасности воздушного судна непосредственно перед его первой демонстрацией
на земле. Членам группы по проведению анализа безопасности воздушного судна следует
поручить рассмотреть следующие вопросы:

удобство доступа к различным компонентам и их взаимного расположения;

возможность повреждений эксплуатационным и обслуживающим персоналом;

учет проблем, известных по аналогичным предыдущим проектам.

Обзор готовности к полету

3.9 До начала рулежных испытаний проводится обзор готовности к полету с тем,
чтобы удостовериться в готовности воздушного судна к производству полетов. Особое вни-
мание при этом обращается на то, чтобы все рекомендации, вытекающие из окончательного
обзора безопасности воздушного судна были выполнены или учтены. В состав группы по
проведению обзора должны входить ведущие представители конструкторского коллектива и
летного испытательного состава. Сотрудник, отвечающий за безопасность систем, доклады-
вает выводы группы директору программы.

Программа испытаний

3.10 Содействие программе летных испытаний должно вклдчать в себя два следую-
щих элемента:

а) обеспечение безопасного выполнения воздушным судном всех аспектов полетов
в ходе предстоящих испытаний. Это включает доклады о результатах анализов
безопасности и готовности к полетам;

Ь) дополнительную проверку планирования мероприятий по оказанию содействия
проведению полета, включая обеспечение поиска и спасания, защиты от разру-
шения и пожаров и, при необходимости, разрешения на выполнение полетов.

Сертификация

3.11 Персонал, занимающийся вопросами обеспечения безопасности, оказывает помощь
программе сертификации путем предоставления любых данных, результатов специальных ана-
лизов проблем безопасности, определения критических элементов и другой необходимой
поддержки.

Поддержка продукции технической и нормативной документацией

3.12 Сотрудники, связанные с вопросами обеспечения безопасности, оказывают
помощь в решении всех задач по поддержке продукции. Результаты различных анализов
аварийных факторов должны служить основой для включения предостережений и предупрежде-
ний в технические инструкции и процедуры.

3.13 Наземное вспомогательное оборудование и соответствующие процедуры необхо-
димо проанализировать с точки зрения их влияния на обеспечение безопасности полетов.
В соответствии с требованиями должны вноситься рекомендации относительно необходимых
изменений.

Производство

3.14 Мероприятия по обеспечению безопасности систем в процессе производства
ограничиваются неофициальным посещением цехов и конвейера. При этом должны охватывать-
ся все этапы производства. Основное назначение таких посещений состоит в ознакомлении
с разработкой продукции, однако при обнаружении недостатков их необходимо доводить до
сведения органов управления производством.
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3.15 Результаты таких анализов и исследований вопросов обеспечения безопасности,
как анализ отказов, изучение "дерева ошибок", анализ аварийных факторов, связанных с .-
работой двигателей, изучение противопожарной безопасности и т.д. сводятся в единый
документ или доклад о результатах анализа вопросов безопасности. Такой документ содер-
жит общий обзор программы безопасности с особым упором на рассмотренные потенциальные
аварийные факторы и риск, а также детальное описание средств по их устранению или конт-
ролю. Предварительный доклад о результатах анализа вопросов обеспечения безопасности
должен быть подготовлен за один месяц до проведения обзора готовности к полету с тем,
чтобы он мог использоваться для ознакомления членов группы по обзору с теми аспектами
конструкции, которые обеспечивают безопасность полета, Наряду с общим обзором программы
безопасности в предварительных докладах следует указывать также те области, которые тре-
буют дополнительных исследований или усилий в плане обеспечения безопасности. Оконча-
тельный доклад о результатах анализа вопросов обеспечения безопасности должен опублико-
вываться до проведения обзора готовности к полетам.

Регистрация и последующие меры в отношении выявленных проблем безопасности систем

3.16 Все аварийные факторы, которые были выявлены в ходе различных анализов,
должны регистрироваться сотрудниками по обеспечению безопасности по форме извещения об
аварийных факторах (рисунок А-3). Эта форма затем должна направляться для рассмотрения
соответствующей технической группе или группе по обеспечению поддержки продукции. Одна
копия должна направляться техническому управляющему (управляющим). В том случае, если
данный аварийный фактор является опасным или может иметь катастрофические последствия,
копия документа также должна направляться директору программы.

3.17 Извещение об опасности подлежит заполнению для указания метода решения
данной проблемы, и подлежит возвращению в подразделение, занимающееся обеспечением
безопасности. Заполненные извещения об аварийных факторах хранятся в папках, содержа-
щих материалы по вопросам безопасности изделия, и в доклады о проведении соответствую-
щих анализов аварийных факторов вносятся изменения в целях регистрации методов их
устранения или контроля.
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ИЗВЕЩЕНИЕ ОБ АВАРИЙНЫХ ФАКТОРАХ
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IV. ПРИМЕРЫ СТАТИСТИЧЕСКИХ ДАННЫХ ПО АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

1. Общие статистические данные по авиационным происшествям

2. Коэффициенты аварийности

3. Сравнительные статистические данные

4. Графическое изображение статистических данных
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IV. ПРИМЕРЫ СТАТИСТИЧЕСКИХ ДАННЫХ'ПО АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Общий стаж

Часа

0-25
26-50
51-100
101-300
301-500
501-1000
1001-3000
3001-5000
5001 и более
Не установлено

ОБЩЕЕ ЧИСЛО

Стаж работы на данном типе
воздушного судна

Общее число Авиационные проис- Общее число
авиационных шествия со смер- авиационных
происшествий тельным исходом происшествий

3
1
7

46
13
40
54
27
41

3

235

1
4
1
2
3
3
4

18

Авиационные проис-
шествия со смер-
тельным исходом

35
19
28
41
16
29
24

2
2

39

235

1

2
1

14

18

Фаза полета в зависимости от категории воздушных судов и типа полетов

На земле
При включении двигателя
Руление
В зону взлета
После посадки
Взлет
Разбег
Начальный набор высоты
Прерванный взлет
Другие виды
Полет
Набор высоты
Крейсерский режим
Снижение
Высший пилотаж
Сельскохозяйственные

полеты
Полеты на малой

высоте/другие виды
Посадка
Заход на посадку
Выравнивание и

приземление
Пробег
Повторный заход на

посадку
Другие виды
Не установлено

ОБЩЕЕ ЧИСЛО АВИАЦИОННЫХ
ПРОИСШЕСТВИЙ

Категория
воздушных
судов

С фиксиро-
ванным
крылом

Многодви-
гателоные

1

4
3

1

2
3

3

18
8

2

45

Тип полетов

Однодви-
гатель-

ные

1

2
6

9
18

4

6
11
1
1

12

6

12

30
27

7
4
3

160

Винто-
крылы

Местные Чартер-
ные

1

1 1
1 2

2
3 1 2

1 1

1
7 3
2

б

1 3

2 2 6
4 2 4

28 5 26

Сельхоз- Летная
работы подго-

товка

2

4 1
7 1

1 1
2 1

12

1

9
1 5

3
1

29 23

Другие
виды

работ

2

1
3

1

1
9
2

9

3

3
5

1
2

42

Частные/
деловые •

3
1

5
10

4

4
6
1
1

2

10

30
22

3
3
3

108

Общее
число

1

4
7

13
24

4
2

8
21
3
1

12

12

16

50
39

7
б
3

233

Процент
от общего

числа

0,4

1,7зл>
5,6

10,3
1,7
0,9

3,4
9,0
1,3
0,4

5,2

5,2

6,9

21,5
16,7

3,0
2,6
1,3

100

Пример 1. Общие статистические данные об авиационных происшествиях
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1982: РАНЕНИЯ ПЕРСОНАЛА И ПОВРЕЖДЕНИЯ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

Летные происшествия по типам свидетельств пилотов

Количество свидетельств на

Тип свидетельства

Пилот-курсант
Пил от -любит ель с ограниченным
допуском

Пилот-любитель
Пилот коммерческой авиации
Старший пилот коммерческой

авиации
Линейный пилот авиакомпании
Пилот-планерист
Прочие
Неизвестно

ОБЩЕЕ ЧИСЛО

Общее число
авиационных Со
происшествий

5

4
99
112

11
2
25
1
1

260

смертельным
исходом

1
6
8

1

4
1
1

22

30 июня

Самолетя

20

24
4

1
2

53

470

570*
652

422
321

438

1981 года

Вертолеты

424

66
483

90

1 063

Включая пилотов-любителей с ограниченным допуском

Пример 1.(продолжение)

КАТЕГОРИЯ ПОЛЕТОВ

Авиакомпании

Общественные
воздушные суда . .

ЧИСЛО АВИАЦИОННЫХ п»ц-„ив „г.п™и„„„
ПРОИСШЕСТВИИ РАНЕНИЯ ПЕРСОНАЛА

Общее

1

0

Из них Экипаж
катастроф Смерт ^врьми. йегк

0 ' 0 0 21

0 0 0 0

Пассажиры
Смерт. Серьезн. Легк.

0 1 247

0 0 0

Другие
Смерт. Серьеэн. Легк.

0 0 0

0 0 0

ПОВРЕЖДЕНИЯ ВОЗ-
ДУШНЫХ СУДОВ

Раэр. Знач. Незнач.

0 0 1

0 0 0

Авиация общего
назначения -
Воздушный
транспорт

Авиационные
спецработы
Сельскохозяй-
ственные -

С неподвиж-
ным крылом . .

Винтокрылы . .

Другие авиационные
спецработы -

С неподвиж-
ным крылом . .

Винтокрылы . .

Аэроклубы . .

Частные полеты

Полеты на воз-
душных шарах . .

Планеры . . . . . .

Общее число

8

16

12

0

17

13

40

0

18

125

0

3

2

0

3

2

6

0

1

17

0 0 9

3 0 13

2 2 8

0 0 0

2 2 13

2 .0 14

5 7 28

0 0 0

1 2 17

15 13 123

0 2 46

0 0 1

0 1 2

0 0 0

5 1 17

0 0 2

8 0 23

0 0 0

0 0 1

13 5 339

0 0 0

0 0 0

0 0 0

0 0 0

0 0 1

0 0 0

0 0 0

0 0 0

0 0 0

0 0 1

2 6 0

3 13 0

2 10 0

0 0 0

6 10 1

2 11 0

4 36 0

0 0 0

2 16 0

25 98 2
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Авиация общего назначения - все виды полетов - авиационные
происшествия, полеты, коэффициенты и количество погибших

Число
авиационных
происшествий

Налет на одно
авиационное
происшествие
(тыс. час. )

Число авиационных
происшествий на
100 000 часов

налета Количество погибших

Год
Со смертель-

Общее ним исходом
Налет Со смертель-

(в тис.час,) Общий нам исходом
Со смертель-

Общее ним исходом Экипаж Пассажира Другие

1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981

179
219
234
190
243
221
249
243
253
233

20
15
17
12
19
19
26
19
23
18

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

042,5
127,1
150,8
206,1
348,0
529,0
539,7
698,9
795,4
764,3

5,8
5,1
4,9
6,4
5,5
6,8
6,1
7,0
7,1
7,6

52,1
75,2
67,7
100,6
70,9
79,6
56,2
88,9
78,1
98,0

17,17
19,43
20,33
15,75
18,03
14,45
16,17
14,30
14,09
13,21

1,92
1,33
1,48
0,99
1,41
1,24
1,69
1,12
1,28
1,02

19
13
18
12
21
18
25
19
20
15

24
13
21
15
32
20
26
13
36
33

0
0
0
0
0
5
6
1
0
0

Авиация общего назначения - общий коэффициент аварийности и
коэффициент авиационных происшествий со смертельным исходом

по типам полетов - пятилетние периоды

Общий коэффициент аварийности на 100 000 часов налета
Период

1972-76
1973-77
1974-78
1975-79
1976-80
1977-81

Местные

2,91
2,65
3,18
2,71
3,24
3,53

Чартерные

10,65
9,92
9,78
8,39
7,74
7,72

Сельскохозяй-
ственные

29,80
28,85
24,20
22,27
21,35
22,56

Обучение Другие авиа-
спецработы и

11,36 15,46
10,15 14,68
9,61 16,21
9,65 16,97
9,17 17,47
8,25 17,58

Частные
деловые

27,29
27,12
26,30
24,12
23,65
21,20

Все виды
полетов

18,13
17,40
16,79
15,65
15,28
14,40

Коэффициент авиационных происшествий со смертельным исходом на 100 000 часов налета
1972-76
1973-77
1974-78
1975-79
1976-80
1977-81

0
0
0
0
0,18
0,16

0,66
0,65
0,90
0,86
0,95
0,97

2,24
2,39
1,73
2,08
2,41
2,43

0,32
0,14
0,13
0,12
0,12
0,11

1,18
0,80
1,23
1,51
1,77
1,87

2,69
2,51
2,65
2,26
2,14
1,88

1,41
1,27
1,37
1,28
1,33
1,25

Полеты регулярных авиакомпаний - коэффициенты аварийности и
гибели пассажиров - пятилетние периоды

Период

Налет часов
на одно авиа-
ционное про-
исшествие

Число авиационных Число авиационных
происшествий на происшествий на
100 000 часов 100 000 посадок

налета
(тис. час.)

1968-72
1969-73
1970-74
1971-75
1972-76
1973-77
1974-78
1975-79
1976-80
1977-81

Общий

129,0
172,1
160,8
149,1
178,0
179,0
198,2
293,6

1 752,0
585,1

Со смер-
тельным
исходом

1 676,7
-
-

1 789,6
1 780,1
1 790,2
1 787,5
1 765,3

-
—

Общее

0,78
0,58
0,62
0,67
0,56
0,56
0,50
0,34
0,06
0,17

Со смер-
тельным
исходом

0,06
0
0
0,06
0,06
0,06
0,06
0,06
0
0

Общее

1,10
0,82
0,88
0,94
0,77
0,76
0,68
0,46
0,08
0,24

Со смер-
тельным
исходом

0,08
0
0
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0
0

Число переве- Количество Число погиб-
зенных пасса- пассажира- ших пассажи-
жиров на одного километров ров на
погибшего пас- на одного 100 млн. пас-

сажира
(тыс. )

1

5
6
6
6
7

530
-
-

760
202
641
983
288
-
—

погибшего сажиро-километ-
пассажира ~~~
(млн. )

2

8,
9
10
11
12

042
-
_

663
766
754
863
639
-
—

ров

0,05
0
0
0,01
0,01
0,01
0,01
0,01
0
0

Пример 2. Коэффициент аварийности
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Полеты авиакомпаний, авиация общего назначения и планеров - сравнительные
данные по летним происшествиям и хоэффициены аварийности

Авиакомпании Авиация общего назначения

Регуляр-
ные

Авиационные происшествия:
Общее число 2
Со смертельным исходом 0

Число погибших ;
Экипаж 0
Пассажиры 0
Прочие 0
Общее числе - 1981 год 0
Среднее за период
1977-81 гг. 0

Налет (тыс. час.) 344,3

Налет в часах на одно
авиационное происшествие
-1981 год 172,2
Среднее за 1977-81 гг. 585,1

Коэффициенты аварийности
(на 100 000 часов налета)
Общий - 1981 год 0,6
Средний за 1977-81 гг. 0,2

Со смертельным исходом
-1981 год 0
Средний за 1977-81 гг. 0

Нерееуляр- Общее Местная
нае . число

0 2 5
0 0 0

0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0

0 0 2,6

12,7 357,0 147,1

178,5 29,4
609,7 28,3

0 0,6 3,4
0 0,2 3,5

0 0 0
0 0 0,2

Прочая Общее
число

228 233
18 18

15 15
33 33
0 0
48 48

44,8 47,4

1617,2 1764,3

7,1 7,6
6,5 6,9

14,1 13,2
15,3 14,4

1,3 1,0
1,3 1,3

ил и л оря

25
4

5
0
0
5

3,2

85,0

3,4
3,4

29,4
29,9

4,7
2,9

Авиационные происшествия, повреждения воздушных судов, ранения и
коэффициенты аварийности 1977-81 гг.

Летные происшествия:
Общее число
Со смертельным исходом

Повреждения воздушных судов:
Разрушения
Значительные повреждения
Незначительные повреждения/
без повреждений

Пожар после удара:
Авиационные происшествия
со смертельным исходом

Авиационные происшествия без
смертельного исхода

Число погибших:
Экипаж
Пассажиры
другие

Ранения:
На борту воздушных судов
• Со смертельным исходом
Серьезные
Легкие/без ранений

На земле:
Со смертельным исходом
Серьезные
Легкие

Налет (в тыс. час.)

Коэффициент аварийности
(на 100 000 часов налета)
Общий
Со смертельным исходом

Число воздушных судов в
регистре по состоянию на
30 июня

197? 1978 1979

221 249 243
19 26 19

27 49 38
191 199 203

4 2 3

4 10 6

2 6 6

18 26 19
20 25 13
5 6 1

38 51 32
13 31 22
456 540 440

5 6 1
5 0 1
3 1 0

1 529,0 1 539,7 1 698,

14,45 16,17 14,
1,24 1,69 1,

4 726 5 250 5 847

1980

253
23

34
218

3

5

7

20
36
0

56
26
496

0
0
0

9 1 795,4 1

30 14,09
12 1,28

6 141 6

1981

233
18

42
191

0

7

4

15
33
0

48
26
515

0
0
3

764,3

13,21
1,02

369
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СРАВНИТЕЛЬНЫЕ СТАТИСТИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ

Число авиационных происшествий . .

КАТЕГОРИЯ

Авиакомпании

Общественные воздушные суда

Авиация общего назначения -

Воздушный транспорт

Авиационные спецработы

Аэроклубы и летные школы

Любительские полеты

Полеты на планерах

Общее число

ЧИСТО АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

1982

1

0

8

45

13

40

18

125

Среднее за
19 77-1 981гг,

2,0

0,2

12,6

61,0

24,8

31,0

18,2

149,8

ЧИСЛО АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ
СО СМЕРТЕЛЬНЫ* ИСХОДОМ

1982 Среднее за
1977-1981ГГ.

0

0

0

8

2

6

1

17

0,4

0,0

1,6

5,2

3,4

3,2

0,6

14,4

Коэффициенты аварийности: число авиационных происшествий на 10 000 часов

КАТЕГОРИЯ

Авиакомпании

Общественные воздушные суда

Авиация общего назначения -

Воздушный транспорт

Авиационные спецработы

Аэроклубы и летные школы

Сводный коэффициент для
авиации общего назначения

(за исключением любительских
полетов)

ВСЕ АВИАЦИОННОЕ ПРОЮЕСТВИЯ

1982

0,11

0,00

1,25

3,96

1,29

2,Я7

Средний за
1977-1981ГГ.

0,18

• *

1,65

3,66

1,93

2,65

АВИАЦИОННЫЕ: ПРОИСПЕСТВИЯ
со СМЕРТЕЛЬНЫЕ исхода

1982

0,00

0,00

0,00

0,70

0,20

0,36

Средний за
1977-1981ГГ.

0,04

• •

0,21

0,31

0,26

0,27

Пример 3. Сравнительные статистические данные
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Авиационные происшествия, коэффициенты
исходных данных (средние показателя

Самолето-километраж (выраженный в тыс. миль)

Самолето-часы

Отправления воздушных судов

Авиационные происшествия

Общее число авиационных происшествий

Авиационные происшествия со смертельным исходом

Коэффициенты аварийности на один миллион миль
налета воздушных судов

Общее число авиационных происшествий

Авиационные происшествия со смертельным исходом

Коэффициенты аварийности на 100 000 часов налета
воздушных судов

Общее число авиационных происшествий

Авиационные происшествия со смертельным исходом

Коэффициенты аварийности на 100 000 отправлений
воздушных судов

Общее число авиационных происшествий

Авиационные происшествия со смертельным исходом

аварийностиза }9̂ 2 . х

Исходный
период

2 322 917

5 608 564

4 873 009

35,4

5,2

0,015

0,002

0,628

0,089

0,722

0,103

, изменения
976 гг)

1977

2 418 652

5 800 843

4 934 094

20

3

0,008

0,001

0,345

0,052

0,405

0,061

Изменение в
процентах

+4,1

+3,4

+1,3

-43,5

-42,3

-46,7

-50,0

-45,1

-41,6

-43,9

-40,8

Пример 3.(продолжение)
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V. ПРИМЕРЫ СИСТЕМ ХРАНЕНИЯ/РЕГИСТРАЦИИ ДАННЫХ
ОБ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВЯХ

1. Примеры регистрационных карточек

2. Пример карточки с перфорацией по кромке
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Пример 1. Два примера, регистрационных карточек

Их копии могут подбираться по. различным разделам, как, например,
марка воздушного судна, тип полета, фаза полета, ранения и т.д.
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Пример 2. Карточка с перфорацией по кромке

Для выделения конкретных годов могут использоваться различные цвета,
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Пример 2. Карточка с перфорацией по кромке (обратная сторона)

Пропускаемый через соответствующие отверстия стержень позволяет
доставать их из общей подборки карточек.
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ПОДГОТОВКА КАДРОВ В ОБЛАСТИ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЯ
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I. ПРИМЕРНЫЙ ПЛАН ПОДГОТОВКИ КОНСУЛЬТАНТА ЭКСГШУАТАНТА ПО
ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ (АРА)

Цели

Курс подготовки консультанта по предотвращению авиационных происшествий преследует
следующие цели:

а) добиться от кандидатов понимания и практического усвоения теории и
методов предотвращения происшествий;

Ь) повысить их навыки подачи материала, включая дополнительную подготовку
по письменной и устной речи;

с) добиться овладения ими простейшими приемами проведения бесед.

Выбор кандидатов

Программа подготовки кадров в области предотвращения авиационных проис-
шествий состоит из двух основных частей: 1) процессы обнаружения авиационных аварийных
факторов; и 2) различные формы обратной связи. Первое требует аналитических навыков
исследователя, что предполагает наличие любознательности, склонности к логическому
мышлению и настойчивости. Вторая часть требует навыков подачи материала, чтобы создать
у получателя информации достаточные мотивы для действия в соответствии с рекомендация-
ми по обеспечению безопасности. Обратная связь происходит на двух уровнях - на офици-
альном уровне правительства или руководства, которое обрабатывает материалы, и на нео-
фициальном уровне или во время обсуждения вопросов безопасности. Поэтому программа по
предотвращению происшествий в значительной степени строится на основе профессионального
опыта, обычно не связанного с авиацией. По этой причине для выполнения задач, постав-
ленных в программе по предотвращению авиационных происшествий, необходим тщательный
отбор кандидатов в консультанты по предотвращению авиационных происшествий (АРА).

Примерное содержание курса подготовки

Курс подготовки включает следующие темы:

а) история и развитие концепций предотвращения авиационнй происшествий;

Ь) теория безопасности, с примерами из разных государств;

с) проблемы и трудности, связанные с введением программ по предотвращению
происшествий в государствах;

и) возможности, которые могут использоваться государствами с учетом их
ресурсов и лимитирующих факторов;

е) примеры правительственной деятельности по предотвращению происшествий;

{) средства по предотвращению происшествий, имеющиеся в распоряжении
ИКАО и государств;

д) эффективное использование учебных пособий, включая аудиовизуальное
оборудование;

п) осуществление обзора состояния авиационной безопасности;

1) рассмотрение концепции регулирования риском; и

]) организация добровольной системы представления докладов и обработки
материалов об авиационных инцидентах.

Предлагаемая программа лекций

Лекция № 1 Основные положения по обеспечению авиационной безопасности

Цели:

.- Описать историю и развитие концепций по обеспечению авиационной
безопасности.

- Дать историческую справку по вопросу о необходимости обеспечения
эксплуатации воздушных судов.

Показать организацию программы по действенному обеспечению
безопасности внутри компании.

Рассказать о положительном влиянии дейстенной внутренней программы
обеспечения безопасности на политику и рост эффективности компании.

Эти сведения дают слушателю общую картину и понимание сложного вопроса обеспечения
авиационной безопасности.
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Лекция № 2 Консультант по предотвращению авиационных происшествий (АРА)

Цель:

Описать обязанности АРА. Дается общее описание и проводится'
обсуждение всех обязанностей в отдельности.

Это занятие подводит к основному курсу. После общего обсуждения слушатель получает
подробные сведения о каждой обязанности и о их выполнении в практических условиях
компании.

Лекция № 3 Организация Комитета по обеспечению авиационной безопасности

Цели:

Показать слушателям важность и эффективность Комитета авиакомпании
по обеспечению авиационной безопасности.

Рассказать слушателям о необходимых мерах по созданию комитета
(начиная с развития заинтересованности у руководства и кончая
проведением первого заседания).

Прослушав эту тему, слушатели будут располагать достаточной информацией для организа-
ции подобного комитета по возвращению в свою компанию.

Лекция № 4 Пропаганда авиационной безопасности (часть 1)

Цели:

Рассказать слушателям об организации внутренней системы докладов об
инцидентах/аварийных факторах.

Рассказать слушателям о распространении информации в форме правитель-
ственных изданий по авиационной безопасности, а также публикаций,
полученных из коммерческих или других источников.

Показать слушателям, как лучше оформить информационный стенд по
авиационной безопасности и другие средства распространения информации,

Лекция № 5 Пропаганда авиационной безопасности (часть 2)

Цель:

Это занятие призвано показать методику выработки у персонала компании
навыков по выполнению процедур и мер, обеспечивающих авиационную
безопасность.

По завершению второго занятия слушатель должен обладать достаточными знаниями для
организации кампании по пропаганде авиационной безопасности в своей компании.

Лекция № б Взаимодействие между консультантом и руководством

Цели:

Показать слушателю, как преподносить вопросы безопасности руководству
и как руководство может использовать его опыт по обеспечению безопас-
ности для улучшения эффективности работы компании и уменьшения затрат,

- Усовершенствовать навыки поддержания контактов с высшим звеном
руководства.

Это- одна из наиболее важных задач АРА, поскольку эффективность его работы пропорцио-
нальна доверию, которое руководство оказывает ему как советнику по вопросам обеспе-
чения безопасности.
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Лекция № 7 Расследование авиационных происшествий и представление о них докладов

Цели:

Дать слушателю общее представление о расследовании авиационных проис-'
шествий и представлении соответствующих докладов в его государстве.

- Показать,каковы будут его задачи в случае происшествия.

- Дать слушателю примеры типичных расследований. Они служат для демон-
страции мер, принимаемых участниками расследования, для определения
факторов, приведших к происшествию.

Это занятие дает слушателю понимание процесса расследования, официально принятого в
его государстве, и его действий в случае происшествия в его компании.

Лекция № 8 Составление плана готовности

Цель:

Показать слушателю,как составлять внутренний план для организации
действий персонала компании в случае происшествия или инцидента.

Это занятие позволяет слушателю понять необходимость в официальном подходе к рассле-
дованию инцидента или происшествия.

Лекция № 9 Контроль за оборудованием, обеспечивающим безопасность полетов

Цели:

- Рассказать слушателю о его обязанностях как сотрудника компании по
обеспечению безопасности в отношении оборудования, обеспечивающего
авиационную безопасность.

Показать, как осуществлять периодические проверки оборудования по
обеспечению безопасности и информировать руководящие органы по
эксплуатации о том, когда закупать новое оборудование.

- Внушить слушателю мысль о необходимости надлежащего инструктажа всего
персонала по правильному использованию всего наличного оборудования
по обеспечению безопасности и его наиболее эффективных средств.

Подчеркнуть необходимость в соответствующем оборудовании по обеспече-
нию безопасности, которое содержится в хорошем рабочем состоянии и
которым персонал умеет правильно пользоваться.

Лекция № 10 Опасные груза

Цели:

Рассказать слушателю о роли сотрудника по обеспечению безопасности
в отношении операций компании, связанных с перевозкой опасных грузов.

Рассмотреть действующие правила по перевозке опасных грузов в объеме
требований для мелкого эксплуатанта.

Рассказать слушателю, как действовать в случае инцидента или
происшествия, связанных с перевозкой опасных грузов.

Лекция № 11 Спасательное/поисковое оборудование

Цели:

- Познакомить слушателей со спасательным/поисковым оборудованием,
применяемым в компании.

Продемонстрировать и обсудить типы оборудования, предназначенного для
использования в малонаселенных и труднодоступных районах.
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Пекция № 12 Организация и функционирование государственной авиационной администрации

Цели:

- Дать общий обзор функций и обязанностей различных отделов 'авиационной*
администрации.

- Показать слушателю работу действующих систем представления докладов
и уведомлений.

- Показать слушателю, как сотрудник по безопасности должен представлять
доклады об аварийных факторах внутри своей компании и авиационной
администрации.

Добиться от слушателя понимания необходимости наличия внутри компании
системы для обработки информации, получаемой от государства, т.е.
директив по летной годности, НОТАМ и т.д.

Обратить особое внимание на необходимость тесного рабочего взаимодействия со всем
персоналом для обеспечения передачи фактических сведений, касающихся аварийных
факторов, всем заинтересованным сторонам.

Лекция № 13 Обзор состояния авиационной безопасности

Цели:

Показать слушателю необходимость в проведении внутренних обзоров
и их использования как эффективного средства управления.

Преподать основные способы координации обзоров.

Данное занятие должно выработать у слушателя понимание методологии использования
обзоров для выявления аварийных факторов.

Лекция № 14 Проведение совещания по авиационной безопасности

Цели:

Показать слушателю, как подготовить и организовать эффективное
совещание.

- Показать, как подобрать соответствующий материал и сделать
его интересным.

Рассказать слушателю об эффективных способах подачи материала.
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II. РАБОТА С АУДИТОРИЕЙ

Введение
1. Способы и приемы работы с аудиторией, включая беседы, совещания и т.д.,
описываются в литературе. Детальное изложение общего вопроса выходит за рамки данного
руководства. В этой связи предлагается рассмотреть основные положения, относящиеся к
эффективной работе с аудиторией и уделить особое внимание элементам, непосредственно
относящимся к предотвращению авиационных происшествий.

Беседы

2. До проведения официальной беседы продумать следующие моменты;

Планирование беседы

выработайте план выбранного вами подхода

- избегайте заминок и выделите достаточное время

подготовьте все необходимые данные

- выберите правильное время и место

Проведение беседы

начните с вопроса, который интересует собеседника. Старайтесь как можно
быстрее установить хороший контакт

- объясните задачи данной беседы, подчеркнув их связь с личными обязанностями
собеседника и чего вы хотите от него добиться

создайте атмосферу непринужденности для собеседника - не говорите свысока,
не перебивайте и не высмеивайте его

будьте дружелюбны, но не теряйте твердого управления беседой

вызовите собеседника на откровенность и побудите его дать нужные вам ответы
или информацию. Слушайте внимательно и подробно расспрашивайте

план необходимых

рассмотрите наиболее важные из обсуждавшихся вопросов, подтвердите действия
или достигнутые соглашения и зафиксируйте их

- выразите собеседнику признательность за помощь

После беседы

а) Проведите оценку результатов: достигнута ли запланированная цель?
Есть ли необходимость в дополнительной беседе?

Ь) Сделайте запись о результатах беседы

с) Приступайте к обещанным вами действиям. Бездеятельность может быстро
подорвать доверие, особенно там, где это касается вопросов безопасности.

Совещания

3. Правильно приведенные совещания могут послужить катализатором для выра-
ботки необходимого отношения к вопросам безопасности, что имеет большое значение для
предотвращения происшествий. Совещания должны быть тщательно спланированы и соответст-
вующим образом проведены. При организации таких совещаний необходимо иметь в виду сле-
дующее :

Планирование совещания

- имейте четкое представление о том, чего вы хотите достигнуть

подготовьте оптимальную повестку дня, выделив достаточное время для каждого
вопроса. Избегайте перегруженных повесток дня: период максимального внимания
равняется примерно двум часам. В большинстве сяучает совещания должны быть
намного короче

- выбирайте правильное время, место и обстановку
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Во время совещания

Управляйте совещанием как группой людей:

следите за тем, чтобы выступающие говорили по-существу

избегайте повторного возвращения к обсужденным вопросам

не допускайте частных обсуждений

обновляйте пункты повестки дня в конкретной форме

придерживайтесь графика проведения совещания

подготовьте краткую и точную запись о ходе работы

После совещания

Проведите оценку результатов и приступайте к требуемым действиям, как указано в
пункте "Беседы". Если предвидится задержка с выполнением предложенных действий,
необходимо проинформировать об этом всех, кого это касается.

Выступления

4. Эта особая форма совещания, целью которого является сообщение фактов или
точки зрения отдельному лицу или группе лиц. При правильном проведении выступление
может служить эффективным методом информирования или убеждения людей. В дополнение ко
всем вышеупомянутым пунктам относительно бесед и совещаний необходимо учитывать следу-
ющие вопросы:

выступающие должны хорошо знать тему и быть уверенными в своей способности
изложить ее. Они должны уметь правильно ответить на любой поставленный вопрос;

- выступление должно быть подготовлено с учетом конкретных условий и аудитории.
Одна ошибка может испортить все дело;

использование наглядных пособий - фильмов, диапозитивов и т.д. может оказать
помощь в работе. Если используются наглядные пособия, необходимо подготовить
их таким образом, чтобы они были доступны для понимания и чтобы все оборудо-
вание нормально работало;

учитывая, что на выступлениях, как правило, присутствует критически настроенная
аудитория, необходимо все хорошо отрепетировать и попытаться предугадать кавер-
зные вопросы, которые могут быть заданы.

4.1 Во время выступления кратким и четким вступлением вызовите интерес и
завладейте вниманием аудитории - ясно расскажите о своих целях и сообщите все, что вы
считаете нужным. Если цель заключается в представлении решения для какой-то проблемы,
необходимо с самого начала ясно изложить саму проблему, и ее причины.

4.2 При разборе технических вопросов, что часто приходится делать в области
предотвращения происшествий, важно использовать записи. Избегайте зачитывать их. При
зачитывании выступление потеряет свою значимость для аудитории, и, следовательно, не
достигнет поставленной цели.

4.3 Завершите выступление выводом. Если вы "информируете", обобщите все основ-
ные пункты. Если вы "убеждаете", то помимо обобщения необходимо побудить ауди-
торию к действиям, еще раз ясно указав,какие меры необходимо принять. Вывод не должен
быть слишком длинным, но, с другой стороны, не следует резко завершать выступление.
На данном этапе не следует излагать какую-либо новую важную информацию или идеи.

Составление докладов

5. Доклады помогают точно передать информацию и служат постоянным информаци-
онным документом. Они являются экономным средством информирования заинтересованных лиц.
Часто доклады прочитываются не только теми, для кого они предназначены. В случае, если
таким сотрудникам приходится принимать меры по данному докладу, они могут не распола-
гать той широкой информацией, которой располагают те, ,для кого он был подготовлен. По
этой причине доклад должен быть всеобъемлющим.
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5.1 поскольку основной целью доклада является информирование, он должен быть
написан с учетом интересов тех, кто им будет пользоваться. Иными словами, надо спро-
сить себя: что требуется читателю и что я могу ему сообщить? Читатель должен знать,
что требуется от него. Поэтому доклад должен четко и ясно отвечать на следующие вопросы:

- Какая тема?

Что интересует меня (читателя)?

Каков вкратце справочный материал?

Какие действия рекомендуются?

- Почему?

5.2 Письменные доклады требуются не по всем темам. Простой, ясный и всем понят-
ный язык, вероятно, является самым важным аспектом в написании технического доклада.
Избегайте частого использования редких технических терминов и объясняйте их значение.

5.3 При составлении технического доклада следуйте процедуре, кратко изложен-
ной в следующих пунктах:

- составьте себе четное представление о цели доклада и круге читателей, для
которых он предназначен;

определите объем доклада;

- соберите необходимые данные и проведите их примерную разбивку, классификацию
и систематизацию;

- проверьте точность всех технических деталей;

решите, какие факты включить в доклад, а какие лучше поместить в добавлении;

составьте предварительное оглавление;

сделайте план доклада;

убедитесь в том, что выводы и рекомендации основываются на фактах;

- избегайте ненужного дублирования в тексте, таблицах, иллюстрациях и добавле-
ниях, сделайте их взаимодополняющими;

убедитесь в том, что доклад должным образом сбалансирован и подчеркивает те
моменты, которые вы хотите выделить;

- подумайте о включении в начале доклада страницы или пункта обзорного характера;

отредактируйте доклад столько раз, сколько необходимо;

- узнайте мнение других о том, насколько доклад отвечает вашим целям.

5.4 Прежде чем выпустить доклад,вы можете использовать следующий перечень
пунктов, чтобы определить,насколько он отвечает вашим целям:

Проблема

Ясно и полностью ли изложена проблема?

Ограничивается ли доклад конкретной и преодолимой проблемой?

Факторы, относящиеся к проблеме

Подлинны ли факты, можно ли их обосновать?

- Относятся ли эти факты к существу дела, заслуживают ли они внимания и доверия?

- Есть ли необходимость в дополнительных фактах?

- Являются ли предположения логичными и приемлемыми?

Достаточны ли факты, положения и критерии, служащие для обоснования рассматри-
ваемых решений?

- Четко ли разграничены факты и предположения или мнения?

Достаточны ли рассматриваемые критерии для надлежащей проверки всех возможных
решений?

Определены ли все редкие термины?
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Рассмотрение вопроса

Кратко ли рассмотрение?

Определены ли во время рассмотрения вопроса предположения и мнения?

- Достаточно ли четко выражается направление мысли?

Включены ли все возможные решения?

- Достаточно ли опробованы возможные решения?

Ясно ли указаны лучшие возможные решения?

- Включены ли все необходимые таблицы, схемы, диаграммы и т.д. для обоснования
предложений?

Сделаны ли на них правильные ссылки?

Имеет ли отношение к данной проблеме весь обсужденный материал?

Выводы

Полностью ли отвечают выводы потребностям решения проблемы?

Содержат ли выводы краткое изложение наилучшего решения?

Содержит ли данный раздел излишний материал, например обсуждение или
новые данные?

Рекомендации

- Является ли содержащаяся в докладе информация четким и логичным обоснованием
для рекомендаций?

Предлагают ли они наиболее подходящие, практичные и приемлемые действия?

Достаточно ли представленной и справочной информации для выполнения рекомен-
даций?

Методика составления доклада

Правильно ли и логично ли выстроен материал?

- Относится ли каждый пункт только к одной теме или части темы?

- Обеспечивается ли плавный переход от одного пункта к другому?

Коротки ли, ясны и логичны предположения?

Содержат ли предложения сложные и неудобные конструкции?

- Не страдает ли язык многословием и жаргоном?

- Краткий и четкий ли доклад?

- Интересен ли доклад для читателей и может ли он показаться обидным кому-нибудь?

Если доклад соответствует данному перечню требований, то можно рассчитывать на успех
в достижении поставленной цели.
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I. СОЕДИНЕННЫЕ ШТАТЫ АМЕРИКИ - СИСТЕМА ПРЕДСТАВЛЕНИЯ ДОКДАЛОВ
ПО АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ (А5К5)

Краткое описание

1. Введенная в 1975 году система представления докладов по авиационной безо-
пасности (АЗН5) находится в ведении Национального управления по аэронавтике и исследо-
ванию космического пространства (НАСА), которое осуществляет руководство от имени Феде-
рального авиационного управления (ФАА).

2. Она представляет собой добровольную и конфиденциальную систему, в услови-
ях деятельности которой представляющее сообщение лицо, при желании, может остаться
анонимным. Форма доклада печатается на одном листе (рисунок С-1). По состоянию на
январь 1984 года по этой системе предоставлено более 36 000 докладов.

3. Одной из особенностей системы является проведение ответного телефонного
разговора с автором доклада, в целях получения дополнительной информации. Другой осо-
бенностью является неукоснительное обеспечение его анонимности. Вся информация способ-
ствующая установлению его личности, уничтожается сразу после телефонного разговора и
не вводится в ЭВМ. Получение всех сообщений подтверждается (рисунок С-2).

4. Наконец, за деятельностью системы осуществляет контроль консультативный
комитет, который состоит из представителей основных отраслей авиации США, и, в част-
ности, следит за ее эффективностью и обеспечением анонимности сотрудничающих с ней лиц,
Данный комитет во многом способствует обеспечению постоянной поддержки со стороны
авиационной о'бщественности.

Информация, подлежащая докладу

5. Система А5К5 ведет регистрацию донесений от всех свидетелей или участни-
ков "событий или ситуаций, которые, по их мнению, представляют потенциальную угрозу
безопасности полетов". Короче говоря, представлять доклады обо всех возможных аварий-
ных факторах предлагается практически всем.

Результаты работы системы

6. Накопленная данной системой информация используется для подготовки:

а) Ежемесячного бюллетеня "САЬЬВАСК" (рисунок С-3), объемом в один лист.

Ь) Уведомлений о выявленных аварийных факторах в форме так называемых
"А1егЪ Ви11еЪ1п5" (рисунок С-4). 90 процентов из них направляется в ФАА, а
остальные - другим заинтересованным органам, например, руководству аэропор-
тов и т.д.

с) Квартальных докладов. В них рассматриваются такие конкретные проблемы авиа-
ционной безопасности, как "ошибки в показаниях и установке высотомеров" и
"опасные сближения в воздух.е". В каждом докладе приводятся сводки соответст-
вующих докладов об инцидентах и выпущенных по данному вопросу "А1егЪ
Ви11е*:л.п5", наряду с откликами на них заинтересованных полномочных органов.

сЗ) 'Технических документов НАСА и докладов подрядчиков. Эти материалы носят харак-
тер докладов о комплексных исследованиях более широких проблем авиационной
безопасности как, например, "Масштабы проблемы передачи информации" и "Проб-
лемы управления воздушными судами одиночными пилотами в условиях полета по
приборам".

Дополнительная информация

7. Остальной текст части I настоящего добавления содержит обобщенную краткую
справку НАСА о системе А5К5, а также примеры форм докладов и материалов, подготавлива-
емых с помощью АЗК5.

ПРОГРАММА ПРЕДСТАВЛЕНИЯ ДОКЛАДОВ ПО АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

1 мая 1975 года Федеральное авиационное управление (ФАА) ввело программу
представления докладов по авиационной безопасности. Ее цель состоит в выявлении раз-
личного рода недостатков национальной системы воздушного транспорта; создании рацио-
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нальной основы для улучшения существующей и выработки рекомендаций в отношении будущей
авиационной системы. Программа осуществляется на основе информации, добровольно предос-
тавляемой пилотами, диспетчерами и другими лицами, которые пользуются услугами авиаци-
онной системы или работают в ней.

Поскольку имелись опасения, что сотрудничество с программой представления
докладов по авиационной безопасности ФАА может быть сопряжено с определенным риском
для лиц, представляющих доклады, многие авиационные организации сначала выступали про-
тив нее. Признавая эту озабоченность и необходимость в такой программе для повышения
авиационной безопасности, ФАА обратилось к НАСА с просьбой принять в ней участие в
качестве "третьей стороны" для получения, обработки и анализа представляемых докладов.

В краткой справке, приводимой ниже и подготовленной НАСА, рассказывается
о структуре системы представления докладов по авиационной безопасности (А5К5), ее вза-
имосвязи с программой ФАА, а также о методах использования НАСА указанной системы в
целях содействия поступлению информации по авиационной безопасности и обеспечению ано-
нимности лиц, добровольно представляющих такие сведения.

СИСТЕМА ПРЕДСТАВЛЕНИЯ ДОКЛАДОВ ПО АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ НАСА

Доклады по авиационной безопасности

Система А5К5 предназначена для сбора донесений, которые могут содержать
ценную информацию по авиационной безопасности. Цель заключается в отборе и анализе
упомянутых сведений и в доведении их до внимания тех, кто может способствовать реше-
нию предполагаемых проблем в надежде на то, что это будет сделано своевременно и позво-
лит предотвратить авиационные происшествия. В процессе сбора и распространения таких
данных НАСА также может выявить тенденции и ситуации, которые помогут предупредить
авиационную систему относительно возникающих проблем.

Система АЗК5 поощряет к представлению докладов всех причастных к нацио-
нальной авиационнной системе лиц, ставших свидетелями или участниками события или ситу-
ации, которые, по их мнению, представляют потенциальную угрозу для безопасности полетов.

Механизм системы А5К5 кратко описан в консультативном циркуляре ФАА 00-46В,
в котором также приводится пример принятой в НАСА формы представления докладов. Экзем-
пляры таких форм распространяются среди авиакомпаний, эксплуатантов с постоянной базой,
органов УВД и других организаций. Их также можно получить через окружные отделения ФАА,
обслуживающие авиакомпании и авиацию общего назначения.

Хоте НАСА принимает информацию в любом виде, оно рекомендует, по возмож-
ности, применять формы А5К5. Кроме того, лицам, представляющим доклады, рекомендуется
заполнять указанные формы в как можно более полном объеме, включая тот раздел, который
содержит данные об отправителе и подлежит возвращению ему. Предшествующий опыт НАСА
показывает, что извлечение максимальной информации из доклада зачастую возможно только в
результате непосредственной беседы опытного сотрудника по обработке данных с предста-
вившим их лицом.

Сотрудники НАСА, занимающиеся анализом информации, стремятся лично побесе-
довать с тем, кто представил доклад, если есть основания считать такую беседу полезной.
В этом состоит основное нововведение системы А5К5, которое, по мнению НАСА, значительно
повышает её эффективность.

По получении доклада по авиационной безопасности НАСА обязано проверить
его с точки зрения наличия информации, связанной с уголовным преступлением или авиаци-
онным происшествием. Эта работа выполняется уполномоченным НАСА, который является квали-
фицированным пилотом. Если имеются указания на уголовное преступление, доклад передается
министерству юстиции, а в случае авиационного происшествия - Национальному комитету по
безопасности перевозок, а его копия - ФАА.

Эти два исключения (уголовное преступление или авиационное происшествие)
являются единственными случаями, когда выходит из-под контроля НАСА и при этом стано-
вится известной личность его составителя. В связи с различным толкованием значения
упомянутых исключений, ниже приводятся их определения:
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Уголовное преступление. Нарушение федеральных законов, статья 18 Кодекса США.
Угон воздушных судов, контрабанда и саботаж являются примерами уголовных прес-
туплений.

Авиационное происшествие. Событие, описываемое в Кодексе федеральных правил
49 СРВ. 830. Примерами авиационных происшествий являются ситуации, связанные со
столкновениями в воздухе, гибелью или серьезными ранениями людей, значительным
материальным ущербом и т.д. Эксплуатанты воздушных судов обязаны уведомлять об
авиационных происшествиях ближайшие периферийные отделения Национального коми-
тета по безопасности перевозок.

НАСА не проводит проверки докладов по авиационной безопасности на пред-
мет выявления нарушений федеральных авиационных правил. Такие действия могли бы серь-
езно подорвать готовность пилотов и диспетчеров сообщать об условиях и ситуациях, кото-
рые представляют угрозу для авиационной безопасности. ФАА освободило НАСА от обязан-
ности проводить упомянутую проверку, и оно не уведомляет ФАА ни о каких нарушениях,
обнаруженных в ходе изучения докладов.

НАСА проводит изучение каждого доклада по авиационной безопасности в
целях выявления ситуаций или условий, который представляют прямую или серьезную угро-
зу для авиационной безопасности. В случае, если есть основания считать существование
такой ситуации или условий вероятным, донесение передается специалисту по анализу
докладов для внеочередного изучения.

Специалист по анализу докладов

После предварительной обработки доклада служащим НАСА,он направляется
подрядчику НАСА для детального анализа. Каждый доклад закрепляется за конкретным
специалистом по их анализу для обработки. Такие специалисты подбираются на основе их
знаний по различным аспектам работы авиатранспорта, например, управлению воздушным
движением, деятельности авиации общего назначения или авиакомпаний.

В том случае, если сотрудник, производящий анализ, полагает, что доклад
будет более ценным при наличии дополнительной информации или ему необходимо уточнить
некоторые детали, он должен попытаться установить контакт с его автором по телефону.

Когда такой сотрудник считает доклад достаточно полным или когда дополни-
тельная информация не может быть получена, он обезличивает доклад, отрывая тот раздел,
который содержит данные о его авторе, и устраняя из основной части доклада всю подоб-
ную информацию. Раздел, содержащий данные об авторе, возвращается последнему в качестве
подтверждения его получения программой А5К5.

Предусматривается, что обезличивание большинства докладов должно произво-
диться в течение 72 часов по их получению. При возвращении отправителю части доклада,
содержащей личные данные, специалист по анализу материалов также прикладывает к ней
письмо с подтверждением получения доклада и новый экземпляр формы.

В том случае, когда доклад принимается НАСА к внеочередной обработке, а
также когда анализирующий его сотрудник считает, что указанный в нем аварийный фактор
можно устранить, соответствующая информация срочно передается НАСА для дальнейшего
рассмотрения. Действия НАСА в таких случаях разъясняются в разделе о "Распределении
информации по авиационной безопасности" данной справки.

Затем, занимающийся анализом сотрудник подготавливает обезличенный доклад
для ввода в ЭВМ, принимает определенные решения в отношении кодирования изложенной в
нем информации и передает его другому сотруднику для ввода в ЭВМ. Первоначальный обез-
личенный доклад передается на хранение в архив и впоследствии уничтожается.

Общий банк данных

Хотя некоторые доклады могут содержать информацию, которая является несом-
ненно важной для авиационной безопасности, большее их число включает в себя сведения,
которые сами по себе не дают четких указаний на аварийные факторы. Однако несколько
таких докладов могут способствовать выявлению аварийных факторов или подтвердить тен-
денции, свидетельствующие о наличии определенной проблемы.

Поэтому содержание доклада следует рассматривать не только как таковое,
но и в его взаимосвязи с содержанием других докладов. Такой анализ при большом количес-
тве данных требует использования сложных программ ЭВМ. Одной из основных особенностей
системы А5К5 с момента ее введения в эксплуатацию являлось обеспечение таких аналити-
ческих возможностей.
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ЭВМ системы А5К5 производит периодический поиск подобных тенденций в авто-
матическом режиме. При их обнаружении ЭВМ доводит данную информацию до переслала системы
таким образом, чтобы он мог оценить ее эксплуатационное значение.

Общий банк данных построен таким образом, что он не позволяет проследить, .
от кого поступил доклад по авиационной безопасности, в котором освещается то или иное
конкретное явление. Этим обеспечивается невозможность установления личности авторов.

Распространение информации по авиационной безопасности

Система А5К5 предназначена для использования всеми членами авиационного
сообщества. Помимо исследований, проводимых персоналом А5К5, от конкретных организаций
и групп поступают запросы на изучение специальных вопросов. В рамках имеющихся ресурсов
персонал А5К5 разрабатывает и проводит такие специальные анализы.

Вероятно, наиболее серьезным недостатком многих ранее существовавших авиаци-
онных систем представления докладов был значительный период времени, проходивший между
поступлением данных и получением полезных результатов. Создатели системы А5К5 исходят
из того, что скорейшая передача результатов авиационному сообществу является совершенно
необходимой для того, чтобы оно продолжило поддерживать систему, питая ее соответствую-
щими данными.

Доклады, в которых излагаются полученные системой выводы и результаты,
выпускаются один раз в квартал. Специальные доклады и доклады с извещениями об аварий-
ных факторах рассылаются заинтересованным организациям, а их содержание кратко излага-
ется в ежеквартальных докладах; дополнительные копии рассылаются по запросам.

Как было указано выше, в ходе первоначальной обработки докладов в НАСА
или при их анализе соответствующим специалистом может быть принято решение об их внео-
чередном рассмотрении. Метод обработки таких докладов описывается ниже.

По получении "внеочередного" доклада от НАСА или на основании собственного
решения специалист по анализу докладов производит быструю его обработку и устанавлива-
ет контакт по телефону с подготовившим его лицом с тем, чтобы обеспечить полноту инфор-
мации. Затем он обезличивает доклад, готовит краткую справку об аварийном факторе,
которая включает все соответствующие данные, и направляет материал НАСА, совместно с
рекомендацией о подготовке "А1ег*: Ви11е1:д.п". Если НАСА сочтет подготовку такого бюлле-
теня оправданной, его текст направляется той организации, которая располагает наилуч-
шими возможностями для исследования выявленного аварийного фактора и разработки реко-
мендаций по улучшению положения.

Анализирующий доклад специалист может запросить общий банк данных и доба-
вить соответствующую информацию из других аналогичных докладов. Он также обеспечивает
ввод информации в общий банк данных.

УПРАВЛЕНИЕ СИСТЕМОЙ А5К5

Финансирование системы А5КЗ производится совместно НАСА и ФАА, хотя пос-
ледняя организация не принимает непосредственного участия в ее управлении. Участие ФАА
в программе сводится к представительству в консультативном подкомитете.

Управление системой АЗК5 возложено на управление естественных наук Исследо-
вательского центра НАСА в Эймсе. Старшим ответственным сотрудником для системы А5К5
является управляющий проектом изучения роли человеческих факторов в авиационной безопас-
ности. Большая часть работы А5К5 выполняется по контрактам, технический контроль за
которыми возложен на управляющего проектом.

Система А8Е8 действует в качестве одного из направлений, постоянно прово-
димых в НАСА исследований по вопросам роли человеческих факторов в авиационной безопасности. В соот-
ветствии с этим система А5К5 производит сбор фактологических данных, а исследователь-
ская группа по вопросам авиационной безопасности выполняет аналитические исследования
работоспособности и поведения человека в условиях эксплуатации воздушных судов.

Администратором НАСА утвержден консультативный подкомитет. В состав его
участников входят эксперты по вопросам авиационной безопасности, обладающие значитель-
ными знаниями и опытом в таких областях, как пилотирование воздушных судов авиации обще-
го назначения и авиакомпаний, производство и проектирование воздушных судов, управле-
ние воздушным движением, работа с потребителями и управление аэропортами. В нем предс-
тавлены также министерство обороны и ФАА.
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Консультативный подкомитет дает рекомендации управляющим программой по
вопросам организации системы АЗН5 и руководства ее работой, а также сообщает админист-
ратору свое мнение относительно данной программы.

В рамках подкомитета работает группа по сохранению служебной тайны, основ-
ной задачей которой является консультирование управляющего программой и авиационной
общественности по вопросам обеспечения конфиденциальго характера системы представления
докладов по авиационной безопасности. В этих целях группа проводит периодические про-
верки системы.
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12. А.г Тга*(|сСоп(го1 ОНО01ЧО ТОМЕН ОЕРАЯТОНЕ СЕМЕН АРРЯОАСН Р$$ ЫОНЕ

13. И

14.

еа(Ьег »1«ом: НЕ5ТН1СТЕО У151ВШТУ ТиЯВШЕМСЕ ТНиМОЕЯЕТОНМ А1ЯСЯАРТ 1С1ЫО

СЯО$$М1№ РЯЕС1Р1ТАТЮН NОNЕ ОТНЕН <1р*аГу1

{С<г&е вП *у^'с/т уои ЬоНвуе чрр!у го г/).'$ оссиггепсе)

А1НРОЯТ А1Я ТЯАРРIССОNТЯО^ А1Я ЫАУЮАТЮЫ РАС111ТУ А1НСНАРТ

РИОНТСНЕМ АЕЯОНАиТ1САС РКВ1.1САТЮМ/СНАЯТ5 ОТНЕН <5рес11у Ье1о*>

15. ЫАНЯАЛУЕ ^Е$СНIРТЮN•. Р1те (Уеютбе (Л* оссиюпсч!с1е»г1у »п(1 ргесие1у
оп: »Ьл1 Ьаррепс<1 . Лож мш гЛе ргоЫет (I^xс^VО^к1 . ж/)дг лсНош **еге Га*

хиуущюпх и 1о Ьо* ю ргеуепг а гесиггепсе.
изе вотн зюез ОР г не РОРМ, АЗ яеоишео

лз ро$х!Ые. 1пс1и(1е >п1огтаноп
еп . . . мде еуанче кноп
Нилчоп оссигпг! уоиг

Рис. С-1. Форма доклада по системе А5К5
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N31 опа! Аегопаиы ч шш
ЗоасеАат.п.мгл,.:

АпммЯммгспСопгаг
МоИепРвй Самого а 04;

№8А АУ^ЫЮП 8а1*1у
Ро«01Кс«1о> 119
МоМ«П ГмМ. С»Н(огпи 94038

1МЛ5Л

№Т1(МА1. АЕЯОЫА1Я1С8
ЗРАСЕ АОМ11Ч18ТЯАТЮМ

МАМ Ьм *м«ЫМм4 «л АУИНОЛ 8«(Иу Яоролйм. (умот ю
МопМу рпЫопм 1п Км «умИол (уХмл м>п1сН г«)и1г< еоггоеИол.
Тп* рговгмп о( жЫеп (М* ауМил II • р*л I* ЛмоНЬх) !л 4оий
1л ГАА А<Мюгу С1гсЫ« ОО-44В Уоиг м|1к*пс* 1п Й1«олп1ло,
ш «Ьои! меН ргаЬмпи !• омом»! ю «Но •иееон о« Мм рговгмл.
Помо ИМ ом Ми* рок*9* «га* «огт м сотрпМу м рон!Ьм.

АУ1АТ1<№ 8АРЕТУ
ЙЕРОВТIN^ 8У8ТЕМ

ТН« 1к1егтм1оп уои рготМ* оп 1Ь« Мм|||у §иф
оп(у И МАМ ЬмспЫпм (КМ К )• теимгу Ю евтмя уои (ог
ЬлИмг 1п«а«пМ1оп. ТНЕ ЮЕМТ1ТУ «ТИ1Р М1и П ШТиЯЫЕО
ОМ1СПУ ТО УОи. ТМ гоыш о* II» Моп«||у «Нр «мигм
уоиг «нояутйу.

ргаМЫМ гарогм «М мМ) НА>А Нет Мяо, иоМ 1ог САА «л-
«мсмпоп! ригром* ТЫ» г«роп «НИ по! Ь* т»й» ««ЫмЫ* Ю 1Ьо
ГАА «ог сМ р»мНу ог еоШПеМо *еМот 1ог у)о!й1оп> о! 1Ьо
ГодогЫ А1г А*91|1МЮп|. Уоиг М*МКу МИр. «мпроЛ Ьу N АСА, !•
ргоо« (Ьм уои Ьот м|Ьт4П*<| • герои и 1Ь« Ау)м1оп ••1Му
Яороп1п§ (упмп. *У» врп оЫу гиигл им МНр «о уои. ИОМОУИ.
К уои И»У» ргоуИо^ • тоМяд «Мт*. Ео,и*Иу ипрохми. *• с*п
6Й*л ооим «МЙюм) ииМ МотмМоп И оиг мм«у *пЫу1и
мл им «мКЬ уои «гаеИу Ьу Ыор»1О1М. Гм <М« >ммт. «т 1мт
г«яимм<1 »«1»рЬо1М питооп «иЬога «•• пиу госеЬ уои. ТЬоЫь
уои юг уоиг м*1*ипсо.

МОП: А1ЯСЯАГТ ЛССЮ1НП 5НОШО НОТ и МЮНТЮ ОМ ТЮЗ ЮЯМ. ОХИ Н1РОЯТЗ ЗНОШО и ПЧО
*птн тш МЛТЮЫА1 ТЯЛМЗПЯТАТЮМ ялпту волна ля неаитю яу 4к*ням.

16. НАЯКАПУЕ ОЕЮЯ1ГГЮМ (еол11пи«а): (и» *МШоп*1 »Ь«и Н пк»тгу>

ГаМ и (п«ем*4.1тчя «НЬ мр!* ог (цм. м* яиИ. ТЬийс у«и «от уокг

Рис. с-1 (продолжение)
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Ма(юпа1 Аегопаи!ю5 апс) МЛ5Л
Атм ЯтмгсЬ Свп1«г
МоИеП РюИ. СаМота 94035

яор1У ю лип о) ьм8:239-3

ТО1 КероПега Ъо ЪЬв Ау1а11оп

ГНОМ» ТЬв АЗКЗ 8*а«

Уоиг КесепЪ Не рог Ъ 1о АЗКЗ

КврогЫпд ЗувЪет

ТЬапК уои 1:ог уоиг гесепЪ аа€е1у гврогЬ. II Ьав Ь«еп сагвСиНу
вуа!иа<:вс1 Ьу оиг апа1уаЪ* апс) Ьав Ъввп епЬвгеб 1п ЪЬе А8К8
баЪаЬаав. Уоиг сопЪг1Ъиъ1оп V!!! Ье ауаНаЫе Ьо ав«1в*. 1п
опдо!пд ва^еЪу вЬисИев. АН 1аеп1:1^у1пд таЬвг!а1 ^ав гвтоувб Сгот
уоиг гврог*. апб ме агв геЪигп!пд уоиг 1аеп1151са^1оп вЬг!р *г11Ъ

1Ъ 1в товЪ 1троПапЪ ЪЬаЪ уои ге!а!п 1Ьв в!г!р ав
уои Ьауе 8иЬт1Ъ.Ь«а а гврогЪ Ъо А8К8; «в Ьаув г«1а1п«<1

по 1п5огтаЪ1оп гедаг<31пд уоиг

КерогЫпд Зуа^ет ап<1 *-Ье ги!ев аррИсаЫв Ъо
1о ЪЬе рг од гага аге аввсг!Ьв<1 1п РАА А(1у1вогу

ТЫ в риЬИсаЫоп, а!опд ъгНЬ а гвроШпд ^огт,
а!гтеп 1п Ли1у, 1979 ап<5 1в ауаНаЫе 1п

ТЬе РАА гаау 1пуеае1даЬе роаа1Ыв
11 1еагпа аЬоиЪ ^гот а аригсе оЪЬег йЬап А8К8.
а герог! д!уеа уои сег1а!п г!дЬЪа Гп аисЬ ап

аге беасг1Ьв<3 1п ЪЬе Аду1аогу С1гси1аг. Уои тау
аааигес!, Ьомеуег, ЪЬаЪ ЪЬе РАА тау поЪ геяиеа!, ап<3 ЫА5А V!!!
€игп!вЬ, апу 1<3еп(:151в() 1п5огтаЪ1оп 1ЬаЬ сои!<1 Ье иаеЛ 1п ап

уои.

ТЬв Ау1а«:1оп
героПв
С1гси1аг 00-46В.
мае ввпЪ Ъо а
а!1 РАА ^1е1б
у1о1аЪ1опв \*ЫсЬ
Уоиг аиЬт1аа1оп о
хпа^апсе,

Уоиг соорегаНоп 1п зиррог*.

51псеге1у,

ау!аЪ1оп 1а арргес1аЬеЙ.

N11 Пат КеупагчЗ,
Ау1а11оп За^е^у КерогЫпд ЗуаЪет

Рис. с-2. Письмо с подтверждением получения доклада
по системе А5К5
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идивАск
ГШМВЕК 41 МОУЕМВЕК 1982

ттн ТИЕЕ СОЛГУНШ/УС / роясЕтли. ТШЕ.
^оНп МНюп

Тахип( П1»Ь1сге« «ш ЛмчяеЛ, пиыеЛ а поМ >пог| шкгис-
|юп, апЛ сгоиес) а гипжау «ИНош а с!еагапсе.

• ... Тпе саше о//Не /трюрег сгозз/пу нчи ге!а/е<] ю /Не
сп* апа СгоипД Соп/ю11ег Ааи'я; а сопчегзаНоп аЬош те
1<Аео&ппи от! еяга ае\ау Ьегщ мсиггеЛ Ьесшие о/Ли <<м;
1те/ог иЛеоу, ц/Н/сН м 1игп ЬгоЬе /Не сНат о/;Аои;А/ ала соп-
семпи/оп о/1пе сге*> тетЬегз. Шз /НегеЬу геафгпи 1Не (аса
1по1 те п»/1о и по р!асе /ог ехсезз апа поп-еззеп//а!
соттип/са/юпз.

Т1те — ог тоге ргес15е!у, 1ас1с оГ пте — П|иге$ тоге ргот-
1яет1у. т а ЛГГегем ясли, т талу А5К8 герот. Т*о П1|Н(сгеш»
Шиягам ал оА 1оМ и!е. То рагарлгаи СесП К1кх1е> — "5о тисН
ю ао, «о Ни1е |1те ю Ло'л".

• ... с!еаге{1 ю ни! <фег а зНог! тгп-агоип<1 он а /НтицН
/Чцп1. Оигмц те зНоп пор те а/гсга/> *>аз <1ер1апе<1 о/регНарз
$1* раиацгп апа аааеа тгее. Оиппц /На/ пте /Не Сарют ом!
I **п! /НгоицН те ' 'а$ег 1апЛп§'' ая4 ' 'рагЫпц'' сНесЬНш. Н>
гги'гнт/ 1Не и>г1(Аг от/ Ьа1апсе/оряз тЛ /Не сцеп! апЛ гесем-
п/ от/ ГГУ|>И«^ пе* **а1Нег от! с1еагапсе. »> ргосггЛа! ю
(*г '"Ьфппап''ПастЛзшпп!Пепуаи. Томкеп'тг игт/Ы
/ог ни! 1пз1гиа>опз ат! аапгЛ Й1 гпрпе \М1е южИпц. М/Н I
апЛ2аапеЛи»таЛе ''арегзюп"апЛ''Ье#>гек&епУ'сНегЬНиз
мА//г 51ти1юпеоиз1у знпкНтц ю Томег /гечигпсу <ии1 та!чпх
Р.А. аююипсгтаи. ' 'Ве/оге и&еоу' сНесЬНн нш ампр/пп! <>п
/Не гиичау <тЛ кг Ье§ап нЛгоУгоН. $Н»г/1у арег шЬеоД Токе г
1шА "С1еаге<1 /ог чЛгоУ, сНапце ю <1граг/иге". №> 1аЬ.со%
с1еагапсе НаА Ьееп ггсаук! . . .

А5К5 апа!у« (Ып1н 1( ГоПипак (па( (псу <)к) |е( Ьо«Ь еп|1пе!
МагЫ ЬеГоге М)с|П{ оСГ *пЛ ^опоег» 1Г (псу соиМ ро»лЫу (МУС Ыи)
пте ю 1оо1с (ог (хЬег |га(Гк. Нех! ногу ипгоКе! апмпег ллоп 1игп
агашм). Маг(|Я8 еп||пеа оп (Не гип. ам) а Ге» о|Ьег |Ьт|>:

• . . . И> ризНе<1 ЬасЬ /гот /Не (п!е: ЬпЛч «еге за. 02
еп&пе мни з/апе<1, от! /Не ю» Ьаг мни гетоуе<1. Аз I ргерагеЛ
и> «и/ /гот /Не гатр, /Не /и! ЛП\ег 51&па11е<1 }ог а зюр апЛ ю
зе/ ЬнЛа. Не Лея АзарреагеА ши/гг /Не позе о/ /Не шгста/г
Шип Не геарреагес! Не /им/ /Не позе $еаг рм м Н/з НалЛ. ТНе
8П>ил4сге*'На4/ог801/еп/о гетоуе и. . . . а$ат ивпаПеЛ/На/
и» »еге с!еаг ю ни». А/ /На/ рты I а$1иЛ /Не Пгп О&сег /ог
оыг попчау аззцптеп/ Шз гезропзе ч/аз "91*/>". Епгои/е ю
91* и» 1/апе(1 т дом 1 апЛ 3 апЛ сотр!е/ес1 /Не ' 'а/1ег аап''
юА "ни/" сНес*Из/з . .

•е по* Ьеаг Ггот (пе р|г$( ОГПсег:
• ... Сарют /Неп сиЬеЛ н^/сА гипниу м>е зНоиЫ изе. Аз

>// соиУ Неаг /Не еотюИег зау /I ш ту АПК/. / герНеа ' '9 Цер''.
Рпог/о сгоззтв Кипжау 13 . . . /НеСар/шпазМте 1/****ге
гЛеагеЛ ю сгозз апа I, ПШ Неапп$ /Не ' 'ижг'' т ту А«<к/. хша
н» жеге с!еаге<1 ю /Не патау. Аз нг арргоасЬеА /Не пиннау I
пя!с!и<1 Ли ннКо ю ю»ег/гедиеясу апЛ <и Мз Пте I почсеА
те ю1ите сомго! он те гшПо ште^/иЦ Лтт. I зон!. ' 'ОН ту
— I Й1Л* 1/ог$(М ю саЧ/ог 10X1. " . . .

ШеИ, уои до |пе (1г1П. Та>1Ш| шнпои) с1еагалсе; сгои!П| ал
ас||уе гипшау »|1Ьои( с)еагапсе. Зсуега! гсаюш Гог Йюе Ьаррел-
т§$; куега! (спою \е»теЛ.

П8Н8ТОЯ1Е5
Р1гл. а героп |е1Нп( оГ а р|1ос »Ьо «а: 1оо1(1П§ Гог П»Ь «псп

Не т18Н1 Ьепег пауе (жеп 1оо1|пд Гог оспег а!гсгай. СотгоИсгЧ
пагга||уе:

• . . . А зта11 шгсга/1 нш оп а/йА зро//тц т/зз/оп аяЛ ума
юШ ю гетат а! 2000' М51..-МШ1агу 1гатег иш /пз/гис!е<1 ю
аерап Кипуюу 4 ю /шегсер/ /Не УОЯ 210° таиЛ а! 1000'. (//хм
/иттв п$Н/ /Не /га/пег геропса те зтаП а/гсга/Ь 1200' — 200'
аЬоуе Н/т. Тоыег азЬео" /Не зта11 шгспф Н/з а1/иш1е. Не пропей
1500'. Тонет т/оте<1 Н/т /На/ Не Наа ЬеепЧт/гис/е<1 ю гетат
а/ 2000', /Неп юЫ Н/т /о аерап /Не агеа. Торгеуеш гесиггепсе,
з/пс! апеш/оп ю То*>ег 'з /пнпи-Нот ти

А1«э ю ргеуст юте шпег И||л|» — П^е оГПс1«1 «с!юп. N0x1,
а героп Ггот а Селега! АУШЮП рИси — пеаоШ "$ауе те \̂ Ьа1е$":

• . . . УРН оп /ор а! 12.500; Сеп/ег и«и ^гас1оиз!у зирр!у-
'"« У'^А/ /о11о*'/пв. Тяеу саПеа" ала аачиеЛ, ' ' Уои Наге 1гцД1с
а/ 6 о 'с!ос!с. 8 тПез, ап а/г сатег ош о/ 13 /ог 12. '\ . . Уегу
5Нон1у /воюпо/НегсоИ, "ТгаД1с пон> 6 о'с!осЬ, 2 тИез. "1аАн1
пегуоиз!у, "Ооез Не па\е те т л'̂ Аг?" апа ал /Не ют* Пте I
ризНеа1 /Не м>Нее1 /опчап! апа шгпеа о&те ш'гниу /о /Не Н^н!.
МеапыННе, Сеп/ег нш сНа/нпх т/А /Не м*ю1е аЬош ю з*ю.11о*/
/Не т/ппо*. . . . Сеп/ег /Неп аппоипсеа. "Уоиг /га&с \мШ Ье
Ьу уои апу т/пи/е пои-. ' ' Л/ /Н/з рот/ 1 \ооЪ.еа ир т /Не *япД-
зШеЫ апа /Неге арреагеа а /и!1 §ппт а/г сатег ЬеПу. аЬош
300 ' аЬоуе . . . 1//Не »На1е паа 1н««он«/ те ншмон> И 1иге1у
ном/</ Науе Ьееп те ттпо» 'з /аы11 . . . I мхе /ог а пе» рго-
8гат ю зауе /Не тАо/« — ала /Не пиппоыз . . .

Керопег »« д151игое<1 1па1 пе Ьк) по» Ьееп оПепЛ а соипе оГ
аспоп (На! «оиМ пауе (сер) р!сту о1 крагиюп. Ьш по» илЛетмшмЬ
(Не ГиН «(к) |апк 1а»> (па( рголНм! АТС (пил уЫипкепп| еуи(уе
1с1юп 1п>1гис1юл> ип!е$5 гериемеЛ. А> САЬЬВАСК пи лот! оп
куега! осса$юп>, уои тил гециен УССЮП агоит) — ог а«ау Ггот
— схЬсг 1г»№с И уои «15Ь ю Ье «ер( с)еаг. А§1< ак) ус пиу Ье ||уеп;
аоп'{ иЬ шпЛ уе тау Лга) уоигм!Г, Икс Сарийл АпаЬ, с(окг (пап

ю оМ МоЬу ОкЪ — ог жопе, ети1а1Ш| ВШка! 1омЬ.

. . . ТНЕГЧ И»У 51/СИ «45ГБ?
А$1(С<) |пе рое( (ДоЬп Сау). *е ао 1оо . . . Амкмрмюп сап Ье

а 8°о<) |Ь|Л| 1п Лут{, Ьш )и« Ье геа<1у; ооп'1 ас( юо ют.
• . ЪУе неге сиагеа ю тот/от 17.000 оп сПтоош.

ЛШте/егзетпх30.75". Лз**сН/поео1/Нгоиг,Н 15,0001и!29.92
/п /Не аШтенг, аппс/ра/тв с!еагапсе ю 18.000 ог НцНег. Пе
с!еагапсе <Н<1 по/ соте т //те: м/Н 29.92 зе! /п /Не нняЛпн м«
»еге 0117,500 Ье/оге/геа1/1е<1 ту т/зиЛе . . . Мола/: Ве емга
сашюиз т/Н аЬпогтаИу А|Д»А ог 1р» аШте/ег

АН 1ЫГОЯМА1 МОНТН1Г В011ЕТ1М РВОМ ТНЕ ОРИСЕ ОР ТНЕ МАЗА АУ1АТЮН
8АРЕТУ ЯЕРОПТ1НО ЗУЗТЕМ, Р.О. ВОХ 1в9, МОРРЕТГ ПЕЬО, СА11РОКМ1А 94039

Рис. с-3. Ежемесячный бюллетень "САЬЬВАСК", составленный
на основе материалов системы АЗНЗ
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1- . 1вЮ' - НЕКЕ МТБ СО ЛСАЮ*
АамЬег аЬтииу-гЫамО герол гелит!» и* ш* «а ааают п ар-

ргоасЫлс К» 1о* «тиф. 1п 1Ье (ю Ног» иямиКУ» КМ Ь мам
1|кк|у ю («УС атуеа1:

« . . . ЛТ15 пропев а1птечг 29. 36. М-лая|* си«* догма*
шк/ ма* имтфм** моею/ йяю. &<и4-*> «Ымиг мш м «о
79.34 ОфМАГ* аМмгиг мг ю Л). Л, Л/м Ср«*г'* «о ЛХ.14
Ьапй-Ьу Лея сжвщв/ ю .10.34 Сорит кепуМ ОЛ'АЧЯО/ /о*
аШтеиг а» 20.000 /и». ЦтНн* аага сап/ твое от &г 29. 36.
ЛИ сяеытюнЬеп гнропаМ ю аЬмямег сНесЬ он и>-гап$е сям*.
X// оМтекп »еге т стог. ЛррюасН сошгоЧег аЛе4 ш Ю **Н/у
аЬНшЬ. Не «Н/»«/ {ГУС/ а/ 70.000. Л> а****" ш ю кп/у онг
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Ьао пеуег Ьеап) о/ С А УЦ *е пай а!«ауа нпоатом) Н ю им&саи
••СеПтв. Ат) У|»ЛПиу ипНтиео1", Ьм пм ю. «Пая *е (ооаш)
И ир т РААЧ Сотгапюм Во* *е <6шк) "Осаг ог асапатей с1ои*>
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(игм ир ю (е!1 иа И «ЬриМ Ье "САУ УОи"
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Рис. с-3 (продолжение)
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79-71
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•79-105

79-106 .
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5чЦесС

Напв в!11*6* асС1у!Су - виввезС поС1п8 агеаз оп аего сЬагСв.

0.иа1Ше<1 ОР орегаСогв по С ауа11аЫе 1п аИ АТС *ас111С1еа.

"НоЫ вЪогс" 1пвСгисС1оп8 со 1аш11п8 рИоСз - вЬоиЫ Ье ехргеввей
41гесс1у Со рИоСз Ье^оге 1ап<11п8. 8Ьои14 по С Ье рагс о{ АТ15.

Ра1зе СРМ5 уагп1пзз - тапу 1осас1опв уЬеге СЬеае аге 1споип Со еж!аС.
ТЬеу вЬоиЫ Ъе сЬагсеё апё 1п?о тайе ауаНаЫе Со рИоСа.

РагасЬиСе ^ишр
АСЬ,

аиау" Сгап8т1за1оп 8отес1теа
БЬоиЫ Ъе

АТС ГасШСу с1оа1пв - вЪоиЫ по С Ье регтИсед уЫ1е 1ГК а!гсгаГе
аге 8(111 оп арргоасЬ ог оСЬе^V^8е ипвег ^и^^8й^сС^оп о

81СМЕТ 1п5огаас1оп - оп!у сЬаС регса1п!п8 Со 1оса1 соп<11с1оп8
вЬоиЫ Ье ЬгоайсазС оп арргоасЬ апй 1оса1 сопсго! Г^е^иепс^е8.

"Т1те еп гоиСе" <1еГ1п1с1оп - с11зсгерапсу ЬеСадееп 000 апй РАД риЬ-
11саС1опз саизе соп(из!оп. Нагагёоиз 1п савеа о{ сотт. 1озз.

УОКТАС - сотр1ех1Су о( а!гзрасе ^и^18(1^сс^оп8 1п агеа
саизе соог<11паС1оп ргоЫетз, ро(епС1а! соп511сСз.

ЕхраЫес! Аб - ёевсг!Ьез уаг!оиз ргоЫетв ас Тисвоп.

АзуштеСг1с Гие! ЪигпоиС - саизез ме1§ЬС апй Ъа1апсе апЛ оСЬег
1п пеV тоёе! о? рори1аг ^ес СгапзрогС - <1ш Со

1п (ие! вувсет тапаветепс сопсго!з.

Ромегес! Ьап& %ИДег асС1у!су - 1псгеаз1п8 рори!аг!Су ап
апС Ьагагс! геяи!гез ге8и1аС1оп.

1пс1ереп(1епС1у роиегее! аСапй-Ъу аСС1Сис!е 1п<51саСог5 - зЬои!ё Ье
геяи!ге<1 оп а!1 а!гсга(с 1п соттегс!а1 вегу!се.

Зсапёаг<18 ?ог 1КК зерагаС1оп
5рес1а1 11зе А1гзрасе.

поп-рагс1с!раС1п8 {гот

АТС СопЕНсС А1сгс зузСетз - сг1с1с!зт о( ргезепс орегас!оп, «1сЬ
1тргоуетепСз.

азв18пес1 "УГК-ОН-ТОР" аге Ье1п8 соп4исСе<1 Ье1о» МЕА о^Ссп.
Сопз1<1егеё пагаЫоиз.

~ Рис. С-4. Выборочный перечень бюллетеней "А1егЪ Ви11е1:1пи,
составляемых на основе материалов системы А5Е5
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II. СОЕДИНЕННОЕ КОРОЛЕВСТВО - КОНФИДЕНЦИАЛЬНАЯ СИСТЕМА ПРЕДСТАВЛЕНИЯ
ДОКЛАДОВ ОБ ИНЦИДЕНТАХ, СВЯЗАННЫХ С ЧЕЛОВЕЧЕСКИМИ ФАКТОРАМИ \СН1КР)

Несмотря на гарантии, предусмотренные обязательной системой представления
докладов о событиях (МОК) Управления гражданской авиации Соединенного Коррлевства
(См. часть I, Добавление О), а также на существенные усилия, прилагаемые с тем, чтобы
данная система не использовалась для выявления виновных, количество докладов об инци-
дентах, обусловленных человеческими факторами, остается незначительным. Это общий
недостаток всех подобных обязательных систем представления докладов.

Отсутствие подобных докладов обычно объясняется нежеланием того или иного
служащего или нормативного органа признавать свою ошибку. В целях поощрения представ-
ления докладов о подобных инцидентах в декабре 1982 года на экспериментальной основе
была введена конфиденциальная система представления докладов, которая сначала распро-
странялась только на летные экипажи.

В этом контексте инцидент, произошедший под влиянием человеческих факто-
ров , определяется как:

а) действие(я) или упущение(я) члена экипажа, которое повлекло или могло повлечь
за собой потенциально опасную ситуацию? или

Ь) эксплуатационная среда, т.е. такое бортовое оборудование или правила эксплуа-
тации, которая могла вызвать ошибку члена экипажа.

По просьбе Управления гражданской авиации в целях обеспечения строго
конфиденциального характера этой системы она передана в ведение Института авиационной
медицины Королевских ВВС и в целом аналогична программе, проводимой НАСА от имени ФАА
в Соединенных Штатах Америки (См. часть I, Добавление С). На рисунке С-5 приводится
форма представления доклада.

Каждый получаемый доклад анализируется небольшой группой сотрудников
система. И если такой доклад является вполне понятным и не требует дополнительных разъяс-
нений, его получение подтверждается путем возврата автору той части фори*л доклада, кото-
рая содержит его имя и адрес. Эта информация более нигде не фиксируется. В случае,
если,какие-либо аспекты доклада требуют пояснений, то до отправления письма с подтвер-
ждением получения доклада с его автором проводится беседа по телефону.

Периодически распространяется информационный бюллетень "ГЕЕОВАСК", кото-
рый содержит сводку полученных докладов об инцидентах и сделанных на их основне выводов
(см. рис. С-6). До сведения соответствующих органов в нем доводятся конкретные проблемы
или тенденции.

Управление гражданской авиации дало свое согласие на то, чтобы в случае
получения от какой-либо третьей стороны доклада об инциденте, свидетельствующего о
нарушении аэронавигационных директив и положений, оно не будет предпринимать судебного
разбирательства при условии, что:

а) такое нарушение не носит незаконного характера или характера преступной
халатности;

Ь) лицо, причастное к такому нарушению, направило полный конфиденциальный доклад
в течение 10 дней после инцидента?

с) такое нарушение непосредственно связано с сообщенным инцидентом, произошед-
шим под влиянием человеческих факторов.

Упомянутая система представления докладов дополняет, а не подменяет собой
обязательную систему представления докладов о событиях Управления гражданской авиации,
которая должна применяться для всех докладов, помимо рассмотренных выше. Обеспечивая
строго конфиденциальный характер системы, Управление гражданской авиации поддерживает
тесную связь с группой, ответственной за деятельность системы. Обезличенные доклады
передаются в сектор анализа данных по авиационной безопасности (5ОАО) Управления граж-
данской авиации для принятия, в случае необходимости, соответствующих мер и регистра-
ции в архивах в целях последующего анализа.
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МАМЕ,

АООКЕ55.

\

РНО№ N0..........

•Аскаяоимо то тне иююшт
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СОМР1ВТ1 ТИОМ •ОХ1« «̂ ИЮН АЙ1 ЯШУАМТ

Т1М1 аМТ/ЮСАС
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Рис. с-5. Форма доклада по системе СН1КР
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СОМРЮЕМТ1А1. НдМАН РАСТОКЗ
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№1.
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МагсЬ 1983

РИС. С-б. Информационный бюллетень "ГЕЕПВАСК"
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Рис. С-6 (продолжение)
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О ИНЦИДЕНТАХ

I. Соединенное Королевство - Обязательная система представления
докладов о событиях (МОК)

II. Австралия - Система представления докладов об инцидентах в области
авиационной безопасности
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I. СОЕДИНЕННОЕ КОРОЛЕВСТВО - ОБЯЗАТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА ПРЕДСТАВЛЕНИЯ
ДОКЛАДОВ О "СОБЫТИЯХ" (МОК)

Краткая справка

1. данная система была введена Управлением гражданской авиации (САА) в
1976 году. Согласно правовым нормам, требуется представлять доклады об отдельных "собы-
тиях", связанных с воздушными судами, выполняющими общественные перевозки, максималь-
ный взлетный вес которых превышает 2 300 кг. Доклады о "событиях" с воздушными судами»
имеющими вес меньше этой нормы, представляются на добровольной основе. Такие доклады
являются конфиденциальными, и полномочные органы не разглашают имени автора доклада,
"кроме тех случаев, когда это требуется по закону", или когда сам автор дает на это
согласие. Управления гражданской авиации не привлекает к ответственности за нарушения,
совершенные непредумышленно,, или связанные с невнимательностью, за исключением "наибо-
лее вопиющих случаев невыполнения служебных обязанностей, равнозначных преступной халат-
ности." Ежегодно представляется около 5 000 докладов.

Результаты работы системы

2. Полученная информация используется для выпуска следующих периодических
изданий:

а) "Сборник "событий"": Еженедельный сборник, содержащий подборку наиболее важных
"событий" на общественном транспорте и сообщений, представляющих интерес в
отношении безопасности в целом.

Ь) "Новые, подлежащие сообщению, "события"": Еженедельно составляемый с помощью
ЭВМ перечень всех новых "событий", зарегистрированных в течение данной недели.
Эта подборка содержит также сведения о получении'сообщений о "событиях".
"События" сгруппированы по трем разделам:

Новые "события", рассмотрение которых было "закрыто" после поступления
докладов в годи;

Новые "события", "открытые" для проведения дальнейшей работы Управлением
гражданской авиации.

- Старые "события", в отношении которых появилась новая существенная инфор-
мация, кроме сообщений о том, что вопрос о них "закрыт".

с) "Краткая сводка "событий"": Ежемесячно составляемый с помощью ЭВМ перечень
"событий", которые были "открыты" для дальнейшей деятельности Управления
гражданской авиации и которые в настоящее время "закрыты". Данные сводки
разбиты на девять групп, по различным категориям воздушных судов, оборудова-
ния и вспомогательных служб.

и) "Общая информация по авиационной безопасности " (рисунок 0-1): Ежемесячная
брошюра по вопросам авиационной безопасности с аннотацией наиболее серьезных
"событий" в авиации общего назначения. Включает также информацию, замечания
и рекомендации в отношении профилактических или превентивных мер.

е) "Анализ сведений о "событиях" с воздушными судами весом более 5 700 кг":
Выпускаемый с шестимесячными интервалами документ содержит аннотацию сообщений
о "событиях", показывающих относительные масштабы проблем с помощью цифр и
таблиц.

Е) "Последующие действия по сообщениям об авиационных происшествия?:": Данная
брошюра, выпускаемая по необходимости, содержит сведения о мерах Управления
гражданской авиации, принимаемых в ответ на рекомендации по обеспечению авиа-
ционной безопасности, содержащиеся в докладе об авиационном происшествии,
выпускаемом отделом расследования авиационных происшествий.

ОПИСАНИЕ СИСТЕМЫ МОК, ПРИМЕНЯЕМОЙ В СОЕДИНЕННОМ КОРОЛЕВСТВЕ

(Примечание. Ниже приводится краткое изложение материала, предоставленного
Соединенным Королевством.)

Когда принималось решение о введении обязательной системы представления
докладов о "событиях", было также сочтено, что необходимо иметь полностью унифицирован-
ную систему, охватывающую дефекты воздушных судов, инциденты и отказы наземного обору-
дования и средств обслуживания, которые влияют на безопасность воздушных судов. Термин
"событие" был выбран для данной унифицированной системы с целью обозначения любого
отказа, проблемы или недостатка оборудования или людей.

Требования и порядок представления сообщений об авиационных происшествиях
регулируется отдельным законодательством. Однако, с целью достижения максимальных ста-
тистических и аналитических результатов использования системы представления докладов
о "событиях", считается важным, чтобы были включены авиационные происшествия. Термин
"событие", таким образом, включает в себя авиационные происшествия.

По аналогичным причинам, поступающие из других стран сведения о инциден-
тах/авиационных происшествиях/дефектах держатся под контролем, и ряд происшествий отби-
рается и вносится в систему. Это относится к "событиям" с воздушными судами, эксплуати-
руемыми иностранными эксплуатантами, или с крупным оборудованием конструкции/изготов-
ления Соединенного Королевства; происшествиями с воздушными судами весом свыше 5 700 кг



98 Руководство по предотвращению авиационних происшествий

.Тип* 1980

Бхпсе *пе хпЪгоаисиоп оГ хтргоуес! оссиггепсе герогЪхав ргосвйигвв хп аапиагу 1976 1Ь«
САА Кае гесехуеа ап хпсгеавтв пишЬвг оГ герогЪа сопсегпхпв 4еГ«с1а аа<1 хасхйтЪв
аГГес*хп8 1Кв ваГе!у о{ евпега! аухаиоп ахгсгаГ*. ТЬв ввпвга! АухаПоп БаГв^у ХаГолмИоа
1еаГ1е1 1в хп1еш1е<1 Ъо ргоухйв а пеапв оГ раввхвд 1пГогта*хоп оп висН оссиггвпсев «о а!1
ЪЬов« 1пуо1тес1 1п Пу1пг ог та1пЬа!п1пв висЬ а!гсгаГ*. II доев по« г«р1асе апу
риЬИса'Ыоп.

ТНе 1пс1аеп1в апй <1еГес1в 1п 1Ье 1еаПе1; 1пуо1уе гаа!п1у аегор!апвв апс! Ье11сор**гв ир
Г* ~Ю Ь$. Оп1у (Не тоге вхдоИлсапЪ оссиггепсве аге вв!всЬв<1, апй ЪЬсу агв сопГ1п*4 1о
Ъиове мЬеге ЪНе герог^ег Ьав аиЫюг1ве<1 риЫ1са(1оп. ТЬв гврог^а агв ргввепЪед 1п а
(11в1(1еп11Г1е(1 витшагу соп^а1п!пв (Не ге!етал^ Гас^иа! хпГогшаНоп, апд, 1п 9Ов% саасв,
САА согшпепЪ апй аЙ71се оп арргоргхаЬе гехесНа! гаеавигев.

з 1евиес1 еасЬ топ1Ь, погтаНу оп 1пе Зги
сопСагпв оссиггепсев герог1:е(1 (1иг1пк 1Нв ргву1оив

оГ топЪп, ап<1 1о

арргох!аа^е!у 600 гес1р1еп1в ав Го11ом*:-1в Ье1пв ве
Арргоуес! апй Моп-АрргоУвг! П.утв С1иЬв
А1г Тах! апс! о(Н«г ооттегсгп! орегв^оге (а!гсгаГ1 Ь«1оу 5700

Опе сору о Г

Мат АвепЪв Гог Ы|;Ы АхгсгаП Мапи1ас1игегв
Ма^ог И^п! а!гсгаГ( гаат1спапсе огкаШаагго

тсХийтв а!1 м!1п МЗ арргоуа!
Сепега! АУ181юп ог^апгваНопз
Сег1а1п авгсйготеа по^ соуегеа Ьу 1Ие аЬоуе

УЬвге ап огвап!ва(1оп арреагв 1п тоге (Нап ппе 11в1, оп!у опе сору 1в

Сов*

Тпе 1еаГ1в1: 1в вепЪ (гее о -Г тпаг^е 1о 1Ьобе оп 1Ье «Ьоуе 11в1. Апуопе е!ве сап г*с*1т«
(пе 1еаГ1в*. Гог ап аппиа! в'.'ЪвспрЫоп о 1'СЬ' («5 Гог оуегввав ахпваг!) Ггош *Нв С1т11
АухаНоп Аи4ЬогИу, 37 ОгаПоп Ноай, СКеИепКаш, 01ов. СЬ50 2ВН.

РхевевхпаЛоп
АН гесхрхеп^в аге авКвй 1о та'ке ЪЬе 1̂ аИе( ауаНаЫе хп а р!асв мКеге (пе таххвиа
пишЬег оГ реор!е сап вве х« (*к П.ухпв С1иЬ Но(хсе Воагд). ТНвг* 1а по г*вЪгхс11ов оа
сорухпв х̂ .

оГ Оссиггапсее
ТЬе сопЪеп^ оГ Ъпе 1еаПеЪ геПес^в ЪЬе яиа!х*у оГ 1Н* гвроПв вав! (о 1п«

р!вавв ааЬе герогЪв ав ГасЪиа! ав роеахЫв. Нивап Гас^огв аге оГ раг11си!аг
Уоиг шхв^аКе сои!<1 Ье воювоп* в1вв'в ассхдвп!. Вврог1а апои!А ргвГегаЫу Ъ*

веп* оп Оссиггвпсе НерогЧпв Колп СА1673 Ъо ЪЬе ЗаГеЪу Оа1а

сопсегпхпа ЬеаПей
Лона ТЬогре апс! Маигхсв Коввгв, 5аГе1у Оаъа ПахЪ. Т*1ерЬоп*: НесШхН 65966

Рис. О-1. "Общая информация по авиационной безопасности"
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в различных районах мира и к "событиям" с воздушными судами, выполняющими общественные
перевозки, производства/изготовления других стран, однако эксплуатирующимися с регист-
рацией в Соединенном Королевстве.

Доверие к такой системе может быть быстро подорвано, если будут выявлены
любые симптомы того, что она используется в целях выявления виновных, а не для извле-
чения уроков. В связи с этим, в систему должны быть заложены гарантии обеспечения, при
необходимости анонимности лица, представляющего доклад.

Количество переменных факторов, связанных с эксплуатацией воздушных судов
столь значительно, что фактически невозможно составить перечень пунктов, "подлежащих
сообщению". Проблема, которая в одних обстоятельствах является относительно незначительной, может
в сочетании с другими условиями привести к созданию опасной ситуации. В связи с этим
Управление гражданской авиации пошло по пути предоставления инструктивных указаний и
затем полного доверия оценке лица, представляющего доклад. После описания структуры и
механизма действия данной системы приводятся примеры "событий", по которым должны пред-
ставляться доклады.

Ответственность за представление докладов

В соответствии с законодательством ответственность за представление докла-
дов о происшествиях возлагается на конкретных лиц. Сообщения могут представляться в
местные отделения Управления гражданской авиации или непосредственно в сектор анализа
данных по авиационной безопасности (5ВА17) , который несет ответственность за руководство
деятельностью данной системы. На практике большинство сообщений направляется непосред-
ственно с ЗОА11. Местные отделения получают копию каждого доклада и оказывают помощь в
проведении последующих мероприятий.

В связи с тем, что эксплуатационные организации должны иметь какую-либо
внутреннюю систему представления докладов, Управление гражданской авиации поощряет
представление сообщений через компании. Отдельные сотрудники затем направляют сообще-
ния через систему данной компании назначенному руководителю, например, управляющему по
вопросам качества, начальнику отдела эксплуатации или сотруднику по безопасности полетов,

Такой руководитель несет ответственность за представление сообщений в
Управление гражданской авиации. Однако он может "отфильтровать" и не направить в Управ-
ление гражданской авиации любое сообщение, которое, по его мнению, является ниже уровня,
"требующего доклада". В знак признательности автору доклада сообщается о том, что его
доклад не был направлен в САА и он имеет право настаивать на этом. При использовании
таких систем критерии оценки "событий", "требующих доклада" в рамках организации, час-
то устанавливаются на более низком уровне, чем в Управлении гражданской авиации, для
обеспечения более широкого контроля за деятельностью организации.

Подобная фильтрация сообщений считается допустимой и по сути весьма
важной для концентрации ограниченных усилий на тех участках, где это наиболее необхо-
димо. Кроме того, данная процедура обеспечивает порядок, при котором сообщения, направ-
ляемые в Управление гражданской авиации, являются всеобъемлющими и отражают ход рас-
следования и действий, предпринятые сообщающей организацией.

Обработка докладов в Управлении гражданской авиации

Сектор анализа данных по авиационной безопасности (ББАи) был создан с
целью образования комплексной системы. Данный сектор прямо подчинен отделам летной
годности и эксплуатации Управления гражданской авиации. Его технический состав состоит
из членов летных экипажей и опытных инженеров. Каждый доклад получает оценку предста-
вителя каждой "специальности". На рисунке 0-2 показана копия формы представления док-
лада.

БОЛО является центральным оргподразделением, получающим,обрабатывающим
и хранящим доклады о "событиях". Одной из его основных задач является выявление докла-
дов, требующих дальнейших действий Управления гражданской авиации и их передача наибо-
лее подходящим специалистам. Один из них назначается координатором, обязанностью кото-
рого является организация расследования "события" и координации деятельности группы,
которая будет расследовать его до "закрытия" вопроса.

Любой доклад, в отношении которого было сочтено, что у Управления граждан-
ской авиации нет оснований для предпринятая дальнейших действий, "закрывается" 5ОАО
по его получении. Еженедельный перечень таких докладов распространяется среди соответ-
ствующих "специалистов", с тем, чтобы обеспечить "весомое" основание для решения БВАИ
о "закрытии" вопроса.

Любое подобное сообщение закрывается как "не требующее доклада" . Время от вре-
мени перечень таких сообщений направляется составителям с тем, чтобы известить их о
решении Управления гражданской авиации и дать им возможность, в случае необходимости,
оспорить это решение.



100 Руководство по предотвращению авиационная? происшествий

ТоЫмяИо: САДЫмуОм*и*Ам**ОЫ1
•гаЬмопНою

СотрКм «И жиом мЬ*г* М:кт»11оо || п)т*л1. О*** ««Кий Ьу САА
Го' тц|||«1ю1с« Ьо>п. 1кИса«« мМсЬ «Игу || «рргорг*!»

А>гсг|Н Тур« их» Ми Я*дМг«1ол

1 2

Оркмог ОаМ о| Осеитияс»

I 4

М.10НТ АМОМСАТНЕН ОЕТА1С1

Р>от

в
То

7
Ом*. РоЫйоп

С

пду *1п4 Нитпу Рг*е)*11М1оп 1с!п( ТигЬиНпс*

ТМПивНТ 1А5 ^ц « ^цш ионт |-|ант мппТ

9 13 "" 17 *"М в^ЕЕТ М0° М0° аЕУЕЯЕ

Ш|
10 ОМТ 14 П |СЕ

УЫЫШу О.А.Т. 5м,

11 15 'С 81"

у НАИ "«"»' П"У' ЕХТЯЕМЕ

С1оис)Тур«
ОМ Н««Ы/||
•"И 2) Атоиш/вви

САА Оошгмпм Но.

ип»«гн«. и н««лгн*«
мяксо аснеогдх

ТАКЕ-ОГГ кнеогвиснт
симв ~ «ияУЕУ ~
сяи!$1 р|̂ А$ияЕ
ОЕВСЕМТ _ АСЖсиьтияАи _
ноипнс ~ МЛ1НЕП ~
АГ?ЯОАСН _ СШв/бЯОЦ* ~
1АН01МО РЯ1УАТЕ
С1ЯС01Т КЯГПОНМЮ
АЕЯОЫТ1С5 _ РЕЯЯУ
НОУЕЯ ~ "ЭТ I

НМААПУЕ

Сот/пив оп <мс*

ЕМСШЕЕЯ1МС ОЕТА)и

Сотроп«л|,'Рап

Мти)1С1иг<г

соп<гв1 ргосюЧим 1« в АО,
8В кс| г«1«ущ( ю оеоиггапс*
42 УЕ5/НО

А1гспП Сос»1гис1ог'| Но.
!

25

29

35

ЕПИ.ТУР.&5.™, Лт^ МАЖТЕНАЫСЕ СЯОЦЫО НАНОиМС

м 27 ЦНАТТЕНОЕО ТАХУ1НС

МмшЫ Я|Г*гепс< Отег1>ш1/Й«р«г Авмку

30 31

«•"'""о НООЯ5/ Те»*
СУССЕ5/
ОН01МС5

Зв 37 38

32 Ыл«п*я. Ртоу. ЧвНаЬЧИу
О.С. СМ. И.Т. Л^д-|

УС8МО
33

Я«̂ г УЕ8МО

39 40 41
ЯвЯоепм Мо. апЬ СотрЬ&пс* $и(и» о! А|г««(( иг Еди<рт*п(

43

Р1!сН( Оаи
Пмоп) Н«(<( УЕ8/МО

1| г«роа уЫипигу У Е5/МО
«в

( 'V**', слл (Ь« 1л'огт||1ОП Ь»

«7 УЕ8Л*

Огвап.ш.оп А<Мг*и мм) Т»), Но. (>1 лм •>•< о» ос̂ Ыипол)

4«
Ро«(юл
49 Ь2

50 51 БЗ

СА 1673
191 180

Рис. о-2. Форма обязательного доклада об инцидентах



Добавление Р 101

010000 Тип происшествия ("события")

020000 Резервный код

030000 Данные об авиационном происшествии

040000 Аспекты выживания
041000 Повреждения от удара
042000 Метод выхода из воздушного судна
043000 Используемые средства
044000 Расположение пассажирских кресел
045000 Привязная система для верхней

части туловища
046000 Продолжительность эвакуации

070000 Подъем - крепление

080000 Выравнивание - загрузка
081000 Система балансирования веса

090000 Буксировка - рулежка
091000 Буксировка
092000 Рулежка

100000 Парковка - пришвартовывание
101000 Парковка
102000 Пришвартовывание

110000 Снабжение пояснительными
надписями - маркировка

112000 Снаружи
113000 Внутри

120000 Обслуживание
121000 Дозаправка
122000 Регламентное обслуживание
123000 Внерегламентное обслуживание

210000 Система кондиционирования воздуха
211000 Компрессорная система
212000 Распределительная система
213000 Система управления наддувом
213100 Автоматическая система наддува
214000 Система обогрева
215000 Система охлаждения
216000 Система регулирования температуры
216100 Система автоматического

регулирования температуры
217000 Система регулирования влажности
218000 Система индикации

220000 Автоматическая система управления
воздушным судном

221000 Система автопилота
221200 Система демпфирования колебаний

рыскания
222000 Система индикации скорости -

тангажа
223000 Система автомата тяги
224000 Контрольная индикация состояния

систем

230000 Система связи
231000 Система ВЧ-связи
232000 Система ОВЧ-связи
232100 Система избирательного вызова
232200 Система УВЧ-связи
233000 Система аудиовизуальных средств

для пассажиров
233100 Громкоговорящая бортовая

трансляционная система
234000 Бортовое переговорное устройство
235000 Единая трансляционная система
235500 Мультиплексная система
236000 Система снятия статических

разрядников
237000 Система контроля
238000 Система индикации

240000 Система электроснабжения
241000
242000
243000
244000
245000
246000

250000

Система привода генератора
Система генерации переменного тока
Система генерации постоянного тока
Система внешних источников питания
Система распределения
Система индикации электроснабжения

Система бортового и внутреннего
оборудования

251000 Кабина экипажа
252000 Пассажирский салон
253000 Буфет-кухня
254000 Туалет
255000 Грузовой/багажный отсек
256000 Аварийное оборудование
257000 Одежда
258000 Система индикации

260000 Бортовая противопожарная система
261000 Система пожарной сигнализации
261100 Сигнализация пожара в двигателе
261200 Сигнализация пожара в вспомога-

тельной силовой установке
261300 Сигнализация пожара в других местах
262000 Система пожаротушения )
262100 Система огнетушения двигателя
262200 Система огнетушения вспомогательной

силовой установки
262300 Системы огнетушения в других местах
263000 Система взрывозащиты
264000 Система индикации

270000 Система управления воздушным судном
271000 Система управления элеронами и

триммерами элеронов
271100 Система управления элеронами
271200 Система управления триммерами

элеронов
272000 Система управления рулем направления

и его триммером
272100 Система управления рулем направления
272200 Система управления триммером руля

направления
272300 Система загрузочного механизма
272400 Система демпфирования колебаний

рыскания
273000 Система управления рулем высоты и

его триммером
273100 Система управления рулем высоты
273200 Система управления триммером

руля высоты
273300 Система управления загрузочным

механизмом руля высоты
273400 Система предотвращения срыва
273500 Система предупреждения о приближении

к срыву
273600 Система балансировки по числу Маха
274000 Система хвостового оперения
274100 Система управления триммерами

хвостового оперения
275000 Система закрылок
276000 Система спойлеров для увеличения

лобоюго сопротивления
276100 Система гашения подъемной силы
276200 Система спойлеров
277000 Система стабилизации воздушных

порывов
278000 Система увеличения подъемной силы
279000 Индикация состояния системы

управления воздушным судном
279500 Система щитных козырьков лобовых

стекол

280000 Топливная система
281000 Система хранения
282000 Система распределения
282100 Система балансировки перекачкой

топлива
283000 Система слива топлива
284000 Система индикации

Рис. 0-3 (продолжение)
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Коды групп и подгрупп ключевых выражений и фраз
290000 Гидравлическая система
291000 Основная система
292000 Вспомогательная система
292200 Другие
293000 Система индикации

300000 Система противообледенительной
301000 Противообледенительная система

аэродинамических поверхностей
302000 Противообледенительная система

воздухозаборника
303000 Противообледенительная'система

трубки Пито и приемника
статического давления

304000 Противообледенительная система
иллюминаторов

304100 Система защиты от дождя
304200 Система мойки лобового стекла
305000 Противообледенительная система

антенн
306000 Противообледенительная система

воздушных винтов
307000 Противообледенительная система

линии водоснабжения
308000 Система сигнализации обледенения
309000 Система индикации

310000 Приборная система
313000 Система бортовых самописцев
314000 Центральная вычислительная система
314100 Система балансировки веса
315000 Система центральной сигнализации

320000 Шасси
321000 Система створок ниши основного

шасси
321100 Система равного распределения

нагрузки
322000 Система створок ниши носового

колеса
323000 Система выпуска и уборки шасси
324000 Система колесных тормозов
324100 Система пневматиков колес
324200 Система нормального торможения
324400 Система беэюэового торможения
325000 Система управления рулением
326000 Система предупреждения о положении

шасси
326100 Система переключения, срабатывакщяя

под действием веса
327000 Система вспомогательных шасси

330000 Система бортового освещения
331000 Система кабины экипажа
332000 Система пассажирского салона
333000 Система грузового отсека
333100 Система отсеков с оборудованием
334000 Внешняя система
335000 Аварийная система

340000 Навигационная система
341000 Данные об условиях полета
341100 Система измерения высоты
341200 Воздушная скорость
341300 Вертикальная скорость
341400 Температура воздуха
341500 Число Маха
341600 Сигнализация о достижении высокой

скорости
342000 Угловое пространственное положение -

направление Движения
342100 Система определения углов

пространственного положения
342200 Курсовая система
343000 Средства посадки - руления
343100 Система радиомаркеров
343200 Система ИЛС - ВОР
344000 Автономная система определения

местоположения
344100 Метеорадиолокатор
344200 Система ИНС
344300 Доплеровская система

344400 Система предупреждения о
близости земли

344500 Система радиовысотомеров
345000 Неавтономная система определения

местоположения
345100 Система автоматического радио-

пеленгационного оборудования
345200 Система дальномерного оборудования
345300 Система приемоответчиков
345400 Система Лоран
345500 Навигационная ОНЧ-система
346000 Система определения местоположения

350000 Кислородная система
351000 Система обеспечения кислородом

членов летного экипажа
352000 Система обеспечения кислородом

пассажиров
353000 Портативная система
354000 Система индикации

360000 Воздушная (пневматическая) система
361000 Система распределения
361100 Система регулирования температуры
361200 Система управления наддувом
362000 Система индикации состояния

пневматического оборудования

370000 Вакуумная система
371000 Система распределения
372000 Система индикации

380000 Водоканализационная система
381000
382000
383000
384000
385000

390000

Портативная система
Система промывки
Система удаления отходов
Система подачи воздуха
Система индикации

392000

Щитки управления электрической
и электронной системами

391000 Щитки управления
Стойки с радиоэлектронным и
приборным оборудованием
Распределительные коробки
Блоки электронного оборудования
Интегрированные цепи
Блоки печатных схем

490000 Системы ВСУ
Силовая установка
ВСУ
Топливорегулирующая система
Система зажигания - запуска
Воздух
Система управления ВСУ
Система индикации
Выхлопная система
Маслосистема

510000 Общая конструкция

520000 Система дверей
521000 Система дверей для экипажа и

пассажиров
522000 Система дверей аварийных выходов
523000 Система дверей грузового отсека
524000 Система дверей служебных помещении
525000 Система внутренних дверей
526000 Система трапов
527000 Система сигнализации закрытия

дверей

530000 Конструкция фюзеляжа
531000 Конструкция главного шпангоута
532000 Дополнительная конструкция
533000 Обшивочная конструкция
534000 Крепежные узлы
535000 Конструкция обтекателей

Рис, 0-3 (продолжение)
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Коды групп и подгрупп ключевых выражений и фраз

540000 Гондола - Пилон
541000 Конструкция главного шпангоута
542000 Дополнительная конструкция
543000 Обшивочная конструкция
544000 Крепежные узлы
545000 Конструкция обтекателей

550000 Стабилизаторы
551000 Конструкция хвостового

стабилизатора
552000 Конструкция руля зысоты
553000 Конструкция киля
554000 Конструкция руля направления
555000 Крепежные узлы
556000 Конструкция обтекателей

560000 Окна - иллюминаторы
561000 Кабина экипажа
562000 Пассажирский салон
563000 Иллюминаторы дверей
564000 Смотровые окна

570000 Конструкция крыльев
571000 Конструкция главного шпангоута
572000 Дополнительная конструкция
573000 Обшивочная конструкция
574000 Крепежные узлы
575000 Крыло и оперение
576000 Конструкция обтекателей

610000 Система воздушных винтов
611000 Агрегат воздушного винта
612000 Система управления воздушными

винтами
613000 Система тормоза воздушного винта
614000 Система индикации

650000 Система вертолетных воздушных
винтов

651000 Система несущего винта (ротора)
652000 Система рулевого(хвостового)

винта
653000 Трансмиссия
654000 Система управления
655000 Тормоз несущего винта
656000 Система индикации

710000 Система силовой установки
711000 Система капота
712000 Система крепления
713000 Система противопожарной изоляции
714000 Крепежные узлы
715000 Система электропроводки
716000 Система воздухозаборника
717000 Система дренирования двигателя
718000 Система индикации состояния

силовой установки

720000 Газотурбинный двигатель
721000 Отсек редукторного вала
722000 Система воздухозаборника
723000 Система компрессоров
723100 Отсек вентиляторов
723200 Отсек компрессоров
724000 Отсек камер сгорания
725000 Отсек турбины
726000 Отсек привода агрегатов
727000 Канал второго контура

720050 Поршневой двигатель
721050 Передний отсек
722050 Отсек силовой установки
723050 Отсек цилиндров
724050 Система нагнетателей

730000 Топливорегулирующая система
731000 Система распределения
732000 Система регулирования
733000 Система индикации

740000 Система зажигания
741000 Система электроснабжения
742000 Система распределения
743000 Система переключения
744000 Система индикации

750000 Воздухоподача
751000 Противообледенительная система

двигателя
752000 Вспомогательная система охлаждения
753000 Система управления компрессором
754000 Система индикации

760000 Система управления двигателем
761000 Бустерная система управления
762000 Система аварийного выключения
763000 Система индикации

770000 Система индикации двигателя
771000 Система индикации мощности или

тяги
772000 Система индикации температуры
773000 Система анализаторов

780000 Выхлопная система
781000 Система коллектора-сопла
782000 Система шумоглушения
783000 Система реверса тяги
784000 Дополнительная воздушная система
785000 Система индикации

790000 Маслосистема
791000 Система хранения
792000 Система распределения
793000 Система индикации

800000 Система запуска
801000 Система прокручивания
802000 Система индикации

810000 Газотурбинная система
811000 Турбина, утилизирующая выхлопные

газы ПД
812000 Турбокомпрессор
913090 Система индикации

820000 Система вспрыска воды
821000 Система хранения
822000 Система распределения
823000 Система индикации

830000 Вспомогательный редуктор
831000 Ведущий вал
832000 Отсек редуктора
833000 Система индикации

850000 Управление воздушным движением
850500 Установленный УВД тип происшест-

вия ("события")
Тип управления
Тип правил полета
Тип воздушного пространства
Воздушное пространство ограни-
чения полетов
Вертикаль отсчета
Двусторонняя связь
Оборудование УВД

8600СО Сведения об аэродроме
860500 Категория аэродрома
861000 Свидетельство - аэродром
861500 Описание ВПП
862000 Состояние поверхности ВПП
862500 Зона приземления с недолетом

до ВПП/выкатывания за пределы ВПП
8ьЗООО Описание РД
863500 Состояние РД
864000 Описание перрона
864500 Состояние перрона
865000 Препятствие (фактор опасности)

на аэродроме
865500 Аэродром - прочее

Рис. С-3 (продолжение)





Добавление V ЮЗА

Коды групп и подгрупп ключевых выражений и фраз

870000 Личный состав
870500 Личный состав - общие положения
871000 Восприятие пилота - члена

летного экипажа
871500 Решения пилота - члена летного

экипажа
872000 Порядок действий пилота - члена

летного экипажа
872505 Штурман
873000 Бортинженер-оператор систем
873500 Бортпроводники
874000 Пилот-инструктор
874500 Производство полетов - наземный

персонал
875000 Производство полетов - контроли-

рующий личный состав
875500 Техническое обслуживание
876000 Личный состав аэродрома
876500 Контролирующий личный состав

аэродрома
877000 Восприятие личного состава ОВД
877500 Решения личного состава ОВД
878000 Порядок действий личного состава

ОВД
878500 Оборудование, используемое личным

составом ОВД
879000 Проверка личного состава ОВД
879100 Личный состав, обслуживающий

средства связи и навигационные
средства

879200 Личный состав метеослужбы
879300 Личный состав - разное

880000 Управление полетом
880500 Эксплуатация оборудования
881000 Порядок управления воздушным

судном
882000 Эксплуатационный режим
883000 Разное

890000 Загрузка
890500 Балансировка с помощью веса
891000 Топливо
891500 Груз
892000 Багаж
892500 Балласт
893000 Пассажиры

900000 Медицинские и патологические
сведения

900500 Потеря трудоспособности
901000 Медицинские сведения о членах

летного экипажа
901500 Бортпроводники
902000 Пассажиры
902500 Личный состав ОВД
903000 Третья сторона

910000 Метеорологическая информация
910500 Инструктаж по метеообстановке
911000 Прогноз погоды
911500 Ветер - турбулентность
912000 Видимость
912500 Дальность видимости на ВПП
913000 Атмосферные ограничения

видимости
913500 Состояние неба
914000 Тип осадков
914500 Температура
915000 Установка высотомера
915500 Опасность радиации
916000 Общие условия погоды
916500 Метеорологическое оборудование

920000 Навигационные средства
920500 Тип навигационного средства,

имевшегося в момент происшествия
921000 Радионавигационные средства
921500 Огни аэродрома
922000 Маркировка аэродрома
922500 Прочие средства

930000 Безопасность
930500 Воздушное судно
931000 Аэродром

980000 Корректирующие действия
980500 Управление гражданской авиации

(САА)
981000 Отдел летной годности
982000 Отдел производства полетов
983000 Авиационная транспортная

служба ВМС (ЫАТ8)
984000 Иностранное управление гражданской

авиации
985000 Изготовитель
985500 Аэродром
986000 УВД, не входящие в систему КАТ5
986500 Метеорологическое обслуживание
987000 Эксплуатант
987500 Организации, выполняющие работы

по капитальному ремонту и другие
ремонтные работы

988000 Организации, занимающиеся вопро-
сами безопасности старшего адми-
нистративного личного состава

988500 Действия, предпринимаемые в со-
ответствии с рекомендациями

Рис, В-3 (продолжение)
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Хранение данных в Управлении гражданской авиаций

Объем сведений, используемых в данной системе, вызывает необходимость в
применении ЭВМ для хранения и быстрого нахождения информации. Управление использует
систему базы данных, предлагающую централизованную и пакетную обработку. Весь процесс
нахождения (поиска) сведений производится централизованно с помощью устройств визуаль-
ного отображения информации (УВ1)з), имеющихся у специалистов по анализу информации.
Обновление хранящейся информации производится в силу экономических причин путем пакет-
ной обработки.

Одной из основных функций данной системы является выдача координатору
сопутствующей информации в отношении любого "события", например, подробностей аналоги-
чных "событий" или "событий", которые,возможно, имеют какую-то аналогию. .Имеющиеся
средства позволяют также печатать таблицы данных стандартного формата или выпускать
таблицы, отвечающие любым специальным требованиям или запросам.

Учет каждого "события" ведется по трем основным "блокам" данных:

а) "фиксированного поля" данных относительно идентификации и последовательности
явлений;

Ь) описательной части;

с) набора ключевых фраз, выбранных из обширного лексикона.

Ключевые фразы, совместно с данными "фиксированного поля", создают
основу, на которой проводится выборка любых отдельных элементов или комбинаций элемен-
тов данного "события". Целью этого процесса является выбор ключевых фраз, которые по-
казывают, что случилось - неисправная работа/возникновение проблем с оборудованием и
людьми, и также с целью установления других факторов, которые повлияли или могли пов-
лиять на возникновение "события".

Исчерпывающий лексикон ключевых фраз подготовлен на основе Технических
требований Американской ассоциации воздушного транспорта (АТА-100). Основная система
нумерации АТА была расширена с целью охвата необходимых аспектов эксплуатации и чело-
веческих факторов. Заголовки групп и подразделов подгрупп лексикона приводятся на
рисунке 0-3. Использование международнопризнанных требований АТА-100 показывает, что
система кодирования в своей основе сопоставима с другими системами хранения.

Анализ сведений

Эта работа проводится в два этапа. На первом этапе проходит рассмотрение
докладов в том виде, в каком они были получены, и проверка аналогичных "событий".
Затем рассматриваются возможные предположения и, при необходимости, ставятся в
известность соответствующие специалисты. Данная работа проводится вручную специалистами
БОАО по анализу информации при помощи руководящего состава сектора. Параллельно с этим
идет поиск всех данных для подготовки докладов по отдельным вопросам в соответствии с
запросами, поступившими из Управления гражданской авиации и извне. Имеющиеся у специа-
листов по анализу данных устройства визуального отображения информации обеспечивают
прямой доступ к хранящимся сведениям, значительно упрощая данную задачу. Следующим
этапом является проведение анализа в более долгосрочной перспективе и общего обзора
всех данных. В настоящее время ведется изучение и разработка машинных программ, поз-
воляющих производить более сложный анализ информации с целью выявления и классификации
потенциально опасных ситуаций. Предпринимаемые сегодня усилия направлены на установле-
ние причинно-следственных связей на основе хранящейся информации и определение конкрет-
ных комбинаций аварийных факторов. В дальнейшем можно будет определить частотность их
проявления.

ПРИМЕРЫ "СОБЫТИЙ", ПОДЛЕЖАЩИХ СООБЩЕНИЮ В РАМКАХ ПРИНЯТОЙ В
СОЕДИНЕННОМ КОРОЛЕВСТВЕ СИСТЕМЫ МОК

Весьма сложно точно указать, о каких важных аварийных факторах следует
докладывать в Управление гражданской авиации, однако перечисляемые ниже виды "событий"
рассматриваются как "требующие доклада". Хотя этот перечень охватывает широкий диа-
пазон вопросов, он не является исчерпывающим. Для удобства перечень разбит на широкие
группы вопросов в соответствии с заголовками соответствующих подпунктов аэронавигаци-
онных (общих) правил.



А. Ущерб конструкции воздушного судна
а) Данное положение относится к ущербу, нанесенному в полете. или на земле в

результате случайных причин или износа, например, трещина, коррозия, посто-
янная деформация и т.д.

Ь) Ущерб, нанесенный любому силовому каркасу или вторичной конструкции, который
угрожал или мог угрожать безопасности воздушного судна.

с) Любой ущерб, обнаруженный в результате специальной обязательной инспекции
или проверки (например, АО и т.д.).

Примечание» Сообщение о значительном ущербе, нанесенном в период времени между посад"
кой любого лица на борт самолета с намерением совершить полет до такого момента^ когда
все лица покинули борт самолета, должно представляться в качестве авиационного проис~
шествия, требующего доклада в соответствии с Нормативными положениями гражданской
авиации (Расследование авиационных происшествий).

В. Ранения людей

Примечание. О серьезном ранении или смерти членов летного экипажа или пассажиров, кото**
рое явилось непосредственным результатом эксплуатации воздушного судна или его оборудо*
вания (например, резкий маневр, турбулентность, взрывная волна от винта или реактивного
двигателя) необходимо сообщать как о подлежащем уведомлению воздушном происшествии,
указанном выше.

С. Ранение члена летного экипажа или наземного персонала, лишающее его способности
выполнять функции, связанные с его свидетельством или обязанностями

Ранение любого члена летного экипажа, находящегося в пилотской кабине,
включая ранение до вылета, если считается, что оно могло привести к потере трудоспособ-
ности после взлета.

Ранение лю&ого члена обслуживающего персонала пассажирской кабины, которое
делает его неспособным выполнять основные обязанности в аварийной обстановке.

Ранение любого члена наземного персонала (в том числе диспетчера ОВД,
технического и инженерного персонала и т.д.), в результате которого воздушное судно
оказалось или могло оказаться в опасной ситуации.

П. Использование любых процедур с целью преодоления аварийного положения

Использование в полете или на земле любого аварийного оборудования или
любых установленных аварийных процедур.

Использование любых нестандартных процедур членами летного экипажа для
парирования аварийного положения.

Объявление аварийного положения.

Аварийное положение, вынужденная или предупредительная посадка.

Отказ аварийного оборудования или процедур, включая используемые в целях
обучения или испытаний.

Е. Отказ систем воздушного судна или любого оборудования воздушного судна

В данном разделе рассматриваются отказы или неисправности, которые проис-
ходят в ходе полета, на земле и в процессе регулярного обслуживания, капитального или
текущего ремонта. Следует учитывать, что некоторые отказы или неисправности считаются
требующими доклада по отношению к одному типу воздушного судна и считаются таковыми
по отношению к другому.
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1) Любой выход из строя или существенная неисправность двух или более основных
систем, подсистем, комплектов оборудования или основных компонентов, например:

- реверсов двигателя и тяги
гидравлической тяги
систем управления воздушным судном

- системы электроснабжения
системы воздухоснабжения

- системы противообледенительной защиты
систем связи
навигационных систем и приборов
систем и устройств аварийной сигнализации

- тормозных систем
колес/пневматиков на каждом шасси

2) Выход из строя или существенная неисправность любой системы, подсистемы,
комплекта оборудования или основных компонентов при наличии каких-либо из
следующих обстоятельств:

наличие исключительных обстоятельств или возникновение непредвиденных
последствий
неудовлетворительное выполнение стандартных эксплуатационных правил и
методов управления

возникновение или возможность возникновения опасной ситуации в результате
решения или действий экипажа в ответ на неисправность или отказ
выход из строя или существенная неисправность любого двигателя многодви-
гательного винтокрылого летательного аппарата

3) При возникновении'любых из следующих обстоятельств:
пожар или взрыв
дым, ядовитые или вредные пары на воздушном судне
значительная утечка топлива, приводящая к его крупным потерям или
серьезной опасности пожара

- неисправности системы аварийного слива топлива, влекущие за собой
непреднамеренную потерю значительного количества топлива, серьезную
опасность возникновения пожара или потенциально опасное загрязнение
оборудования воздушного судна
выход из строя системы аварийного слива топлива
неисправности топливной системы, оказывающие значительное влияние на
подачу и распределение топлива
значителы .я утечка гидравлической жидкости, масел или других жидкостей,
создающая серьезную опасность возникновения пожара или возможность
опасного загрязнения оборудования воздушного судна
невозможность повторного запуска исправного заглохшего двигателя
невозможность флюгирования или расфлюгирования воздушного винта
невозможность выключения двигателя или управления мощностью или тягой
неисправимый отказ двигателя или других высокоскоростных вращающихся ком-
понентов, например, ВСУ (вспомогательной силовой установки), воздушных
стартеров и т.д.
разгон или работа двигателей, винтов, роторов или вспомогательных силовых
установок со значительным превышением допустимых оборотов :

значительная асимметрия закрылков, предкрылков, защитных щитков и т.д.
- ограниченная подвижность и жесткость, а также неисправная и запоздалая

работа основных систем управления воздушным судном или связанных с ними
систем триммирования и блокировки
выход из строя или неисправность автостабилизатора любого винтокрыла

неисправность любой системы индикации, способная ввести в серьезное
заблуждение членов экипажа в отношении показаний индикаторов
работа любой основной системы сигнализации или сигнализирующих устройств,
за исключением тех случаев, когда членам летного экипажа понятно, что
индикация является ошибочной, например:

сигнализация пожара или дыма
сигнализация о приближении к срыву

- сигнализация о предотвращении срыва
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- сигнализация о закрытии дверей
- предупреждение о близости земли
- сигнализация о состоянии несущего винта или трансмиссии и т.д.

- любой отказ, существенная неисправность или изнашивание любых жизненно-
важных узлов, систем или оборудования, обнаруженные в итоге проведения
обязательной инспекции или проверки
существенные дефекты или случаи изнашивания системы или компонентов, обна-
руженные в ходе проведения технического обслуживания/капитального/текущего
ремонта, когда признается, что они не должны иметь место при нормальной
эксплуатации
отказы или существенные неисправности систем/компонентов, выявленные в
ходе текущего испытания или проверки на воздушном судне, или в ангаре в
случае возможности того, что другие аналогичные дефекты могли остаться
невыявленными, в частности, другим эксплуатантом
отказы или неисправности любого элемента, которые обычно не считаются
требующими доклада (например, внутреннее оборудование и приборы, системы
водяного снабжения, предметы, включенные в перечень допустимых недостатков
или в список минимального оборудования), в тех случаях, когда обстоятель-
ства отказа или их связь с отказом другого оборудования привносят элемент
опасности

Р.

Прерванный взлет на скорости, близкой или превышающей V,
Непреднамеренные значительные отклонения от установленной линии пути или
высоты, вызванные недостатками процедур, систем или оборудования

- Прерванный заход'на посадку с высоты, ниже высоты принятия решения
Непреднамеренный контакт с землей, включая касание до входной кромки ВПП
Выкатывание за концы или стороны ВПП или летной полосы

- Серьезное снижение эффективности торможения
Заход на посадку и/или посадка, на неправильную ВПП или аэродром
Потеря управления по любой причине, например турбулентности
Явления, сопровождающие срыв или "отдачу ручки от себя", за исключением
случаев выполнения в целях обучения или испытаний

- Значительная непреднамеренная потеря воздушной скорости
Переход на ручное управление основными бустерными органами управления за
исключением полетов, выполняемых в целях обучения или испытаний
Непреднамеренное или неправильное использование основных или дополнитель-
ных органов управления, повлекшее, или способное повлечь за собой возникно-
вение серьезного аварийного фактора

- Инцидент или аварийный фактор, возникшие в результате любой заранее
запланированной имитации отказа оборудования в целях обучения, проверки
системы или испытаний

С. Отказ или неудовлетворительная работа средств или служб, используемых в связи
с эксплуатацией воздушных судов

1. Навигационные средства/средства связи
Полный отказ или существенная неисправность любых аэронавигационных средств

- Полный отказ или существенная неисправность любого оборудования связи

2. Службы управления воздушным движением и общие службы эксплуатации
- Представление в значительной степени исках<енной, недостаточной или ошибочной

информации любыми наземными службами, в том числе УВД, службой автоматической
передачи информации в районе аэродрома (АТ15), метеорологическими службами,
на картах, на схемах, в руководствах и т.д.
Представление данных о высоте пролета над местностью ниже установленных
требований
Представление данных высотомера, установленного с погрешностями
Невыполнение или неправильное выполнение установленных правил снижения

- Ошибочная идентификация воздушного судна на экране РЛС
Неправильная передача, получение или толкование важных сообщений
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3. Оборудование аэродромов
- Отказ или существенная неисправность системы освещения аэродрома

Приход в негодность или значительное разрушение покрытий площадей маневриро-
вания аэродромов
Значительные разливы топлива на перронах аэродрома

- Ошибки или недостатки в маркировке препятствий или опасных мест на площадях
маневрирования аэродрома

посторонними объектами
и вызвавшие значительный

Толкование летным экипажем информации и инструкций
Неправильная установка кода 55К

- Полет не на заданном эшелоне или маршруте
Неправильное получение или толкование важных радио-телефонных сообщений

"События", связанные с погрузкой или перевозкой пассажиров, грузов или топлива
Загрузка неустановленного количества топлива, способная оказать значительное
влияние на продолжительность полета, летно-технические характеристики, балан-
сировку или прочность конструкции воздушного судна

- Перевозка опасных или ограниченных к перевозке грузов с нарушением соответ-
ствующих требований
Неправильная маркировка и упаковка ограниченных к перевозке грузов
Неправильное размещение пассажиров, багажа и груза, оказывающее значительное
влияние на массу и балансировку воздушного судна

т Недостаточно надежное крепление грузовых контейнеров или крупных грузов
Неправильное размещение багажа или груза, способное создать угрозу для воздуш-
ного судна, его оборудования или находящихся на борту лиц, или препятствия
для аварийной эвакуации

- Серьезное загрязнение конструкции воздушного судна, систем или оборудования в
результате перевозки багажа или грузов

- Трудности, возникающие в связи с необходимостью контролировать поведение агрес-
сивных или вооруженных пассажиров, а также пассажиров, находящихся в состоянии
опьянения

I,• Любое другое "событие", которое угрожает или, при отсутствии его коррекции,
может угрожать безопасности воздушного судна, лиц, находящихся на его борту
или любым другим лицам

Разумеется, невозможно предвидель все "события", которые создают или могут
создать угрозу воздушному судну или лицам, находящимся на его борту. Поэтому необходимо
включать любые другие события, влияющие на безопасность полета. Некоторые примеры подоб-
ных "событий", не перечисленных в других разделах, приводятся ниже:

Отказ или неисправность наземного оборудования, используемого в целях испыта-
ния/проверки систем' и оборудования воздушного судна, в тех случаях, когда в
ходе установленной текущей проверки или испытаний не была четко установлена
проблема

- Чрезмерная частотность того или иного типа "события",' которое само по себе но
считается "требующим доклада"

- Неправильная сборка частей или компонентов воздушного судна или наземного обору
дования в тех случаях, когда такое положение вещей не было вскрыто в результате
проверки или испытания, проводимых именно с этой целью

Удар молнии, причинивший значительный ущерб воздушному судну, вызвавший выход
из строя или неисправности любых важных систем или ранения лиц, находящихся
на борту
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II. АВСТРАЛИЯ - СИСТЕМА ПРЕДСТАВЛЕНИЯ ДОКЛАДОВ ОБ ИНЦИДЕНТАХ
В ОБЛАСТИ АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Введение

Австралийское законодательство предусматривает обязательное представление
докладов о всех авиационных происшествиях и инцидентах, связанных с австралийскими воз-
душными судами, или с другими любыми воздушными судами на австралийской территории. В
этом контексте определение "инцидента" в нормативных документах в основном совпадает с
определением, приведенным в Приложении 13. Ответственность возлагается равным образом
на командира воздушного судна, владельца, эксплуатанта и нанимателя (если таковой име-
ется), что обеспечивает такое положение, при котором письменное уведомление о "событии"
направляется Авиационному управлению в течение 48 часов.

При рассмотрении системы представления докладов об инцидентах в области
авиационной безопасности необходимо учитывать, что она является лишь одной из ряда
систем контроля за соблюдением авиационной безопасности, с помощью которых секретарь
Авиационного управления осуществляет выполнение возложенных на него обязанностей по
обеспечению безопасной, регулярной и своевременной эксплуатации гражданских воздушных
судов в Австралии. В число других дополнительных систем входят система уведомления и
расследования авиационных происшествий, а также система представления докладов в отно-
шении крупных дефектов и испытаний летно-технических характеристик. Кроме того, эксп-
луатанты обязаны создавать системы контроля с целью обеспечения стандартов авиационной
безопасности при текущей эксплуатации воздушных судов. В'программу работы системы пред-
ставления докладов об инцидентах входят также вопросы взаимосвязи с иностранными авиа-
ционными властями с целью обмена информацией в области авиационной безопасности,
в частности докладами о расследовании авиационных происшествий/инцидентов и
их выводами. Полученная таким образом информация внимательно изучается с точки зрения
ее возможного использования в деятельности австралийской авиации.

Особенности системы

Основной целью системы представления докладов об инцидентах в области
авиационной безопасности является установление обстоятельств, последовательности собы-
тий и сопутствующих факторов, приведших к возникновению любого "события", оказавшего
пагубное воздействие на авиационную безопасность, а также использование таких сведений
в качестве основы для эффективной программы по предотвращению авиационных происшествий.

Таким образом, основные цели данной системы могут быть определены следу-
ющим образом:

- своевременный и полный учет каждого произошедшего в Австралии инцидента в об-
ласти авиационной безопасности, по которому был представлен доклад;

- обеспечение такого содержания и структурного построения докладов, которые
упрощают анализ тенденций и взаимосвязей в отношении авиационной безопасности
и предотвращения авиационных происшествий;

- обеспечение беспрепятственного доступа к хранящейся информации с помощью гиб-
кой и ориентированной на потребителя системы запросов и ответов, созданной с
целью удовлетворения информационных потребностей Управления.

Основанная на использовании ЭВМ система применяется в целях хранения и
нахождения сведений в отношении авиационных происшествий и инцидентов. Данная система
в основном аналогична той, которая используется ИКАО и рядом других государств в отно-
шении авиационных происшествий, однако она включает некоторые дополнительные коды по
ряду областей с целью упрощения порядка регистрации информации об инцидентах. Например,
любые виды "стандартных" "событий" могут использоваться и в отношении инцидентов. Одна-
ко имеется двадцать один дополнительный код для обозначения типов "событий", касающих-
ся только инцидентов в области авиационной безопасности.

Системой не предусмотрено конкретное определение "событий", требующих док-
лады, т.к. в соответствии с ней принимаются сообщения о любых явлениях или обстоятель-
ствах, которые кем-либо, признаются нежелательными или опасными. Все такие сообщения
регистрируются и расследуются, хотя уровень расследования, а также объем и вид регист-
рируемых данных зависят в определенной степени от характера данного "события". В отно-
шении наиболее серьезных видов инцидентов, данная система предусматривает обновление
данных в ходе проведения расследования, начиная с этапа первоначального уведомления
доклада до окончательного доклада, включая предварительный доклад.
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Не существует какого-либо одного единственного метода уведомления в от-
ношении инцидента в области авиационной безопасности. Считается, что процесс уведом-
ления должен быть простым, с тем, чтобы не отпугнуть потенциальных потребителей ин-
формации данной системы сложной процедурой. Принимаются любые формы письменных уведом-
лений, хотя имеется форма представления доклада об инциденте, и она приведена на
рис. В-4. Использование этой формы доклада поощряется в интересах стандартизации и
полноты представляемых сообщений. На практике доклады по значительному числу инциден-
тов представляются именно в данной форме. Доклады могут представляться в любой отдел
Управления л'йчно или по почте для последующей передачи соответствующему филиалу бюро
по расследованию авиационных происшествий.

Независимо от того, где или в какой форме представляются доклады все они
рассматриваются. Специалисты по расследованию авиационных происшествий, работающие в
филиалах бюро, несут ответственность за расследование инцидента, включая все необходи-
мые последующие действия с целью уточнения данных доклада с его автором. Последующие
действия на любом этапе расследования не создают трудностей в связи с тем, что проце-
дура уведомления требует, чтобы личность автора данного доклада была известна. Аноним-
ные доклады, поступающие в очень небольшом количестве, принимаются к расследованию по
мере возможности, хотя такие расследования часто затрудняются невозможностью получения
дополнительной информации.

Центральное отделение бюро следит за ходом расследований, рассматривает
окончательные доклады и связанные с ними рекомендации, а также обеспечивает введение
всех соответствующих данных в систему ЭВМ. Рекомендации о принятии мер по исправлению
положения вносятся не обязательно по завершению расследования; они передаются в соот-
ветствующее подразделение Управления, как только в них не возникает необходимость. В
ряде случаев это присходит вскоре после представления доклада об инциденте. В других
более сложных обстоятельствах приходится проводить значительное расследование для вы-
явления необходимости в разработке рекомендаций и их объема. Опыт работы бюро показы-
вает, что, хот'я в ходе отдельных расследований ясно проявляется необходимость в приня-
тии мер по исправлению положения, это скорее исключение из правила. Более продуктивным
источником информации является анализ групп "событий", имеющих одку или несколько об-
щих существенных черт. Сист-эма, основанная на применении ЭВМ, позволяет отобрать и
проанализировать информацию,.отвечающую определенным критериям отбора, которые выво-
дятся на основе широкого круга данных.

Независимо от того, разрабатывается ли рекомендация на основе отдельного
расследования, или анализа большой группы "событий", она в первую очередь направляет-
ся в то подразделение Управления, которое несет ответственность за соответствующие ас-
пекты эксплуатация воздушного транспорта. Принимаемые на этой основе меры по исправле-
нию положения могут носить форму поправки к нормативным положениям, информационного цир-
кулярного письма, директивы и т.д.

Результаты работы системы

Хранящиеся в ЭВМ данные включают информацию об инцидентах, начиная с
1969 года, и каждый год добавляются сведения примерно о 6000 инцидентах. Комплексная
система опросов и докладов обеспечивает отбор и представление данных, имеющих различ-
ный формат, в целях удовлетворения конкретных потребностей в информации.

Тот раздел программы, который связан с запросами/ответами, был разработан
таким образом, чтобы способствовать доступу потребителей со знанием основ электронной
обработки данных к системе информации об инцидентах и происшествиях. Система номеров я
кодовых слов контролирует доступ на всех уровнях в зависимости от роли и потребности
конкретного потребителя. Программы, как правило, взаимосвязаны я содействуют работе
потребителя на терминале.

Основным документом, подготавливаемым для информации об отдельном инци-
денте с помощью ЭВМ, является сводный доклад, показанный на рисунке 0-5. Этот доклад
применяете* в отношении происшествий и инцидентов и включает ряд групп данных, рас-
пределенных дополнительных данных (дополнительной факторной информации, которую жела-
тельно зарегистрировать, но которая не имеет прямого отношения к данному "событии*),
а также замечания. Вместе с тем в докладе указывается его статус - первоначальный,
предварительный или окончательный.

В целях содействия изучению и анализу групп "событий" в системе имеется
широкий круг статистических докладов. Эти доклады содержат цифровые данные раэяообрая-
вой формы для удовлетворения потребностей в проведении конкретного вида анализа.
ный пример такого доклада показан на рисунке 0-6.

Помимо обеспечения постоянного контроля за тенденциями в области __
яой безопасности, система также позволяет быстро удовлетворять запросы на спещшл»яун>
нпфитшттг Такие запросы поступают как из самого бюро, так и из других под щи ци пени!
Управления в количестве, достигающем 300 запросов в год. Они удовлетворяются, глашшт
воре!ом, на основ* так называемой "стандартной" программы запросов, критерии отбора»
информации которой удовлетворяют всем видам наиболее широко распространенных запросе»»
Система также предусматривает и возможность ответов на "написанные потребителем" запро-
сы, охватывающие более узкие или сложные случаи.
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Рис. О-4. Доклад об инциденте в области авиационной безопасности
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Рис. 0-4 (продолжение)
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ПРИМЕРЫ МАТЕРИАЛОВ ПО ПРОПАГАНДЕ АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Пример 1 - Общая информация по авиационной безопасности, поубликуемая на регулярной
основе (издается правительствами)

Пример 2 - Информация по авиационной безопасности, относящаяся только к какому-либо
специальному типу авиаперевозок, например к вертолетам (издается прави-
тельствами)

Пример 3 - Настенный плакат

5 1 Листовки или брошюры по безопасности, затрагивающие конкретные проблемные
IПример 6 I сФеры деятельности (издается правительствами)

Пример 7 1 Бюллетени, лис
Пример 8 ) авиакомпаниями)
Пример 7 1 Бюллетени, листовки и брошюры по авиационной безопасности (издается

8 )
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Пример 1
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уогсех вуасеав ргеьвпс ЛиПпк ьНе ёШегепс сопё1с1опа о( него •1гвр«*4 с11вЬ,
Ьоуег, авССИпв »1сЬ роиег, ап<1 аиСогоСаЫоп.

а сИтЬ, а!г €1омз ёоипиагё сЬгоикЬ СЬе гоСог. А1сНои|Ь СЬгее
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гоСог вувсеа. Номеуег, сЫв а!г 1в р1скеа ир Сгоа а 1о»ег 1еуе1, ав »Ъо«п 1п

2. Пдиго 1
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вуаСва ав аЬоип 1п {1виге 4.

Приг» 3_____

Пример 2
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РЫбНТ ЗАРЕТУ
1п1огта11оп ЬиНеМп

ТО: АЬЬ РЫСНТ ОГПСЕК5 ГНОМ:
АЪЬ 015РАТСНЕК5 ОАТЕ: Лидией 26, 1981

31-11

1КРЦЗТКУ 1МС1РЕНТ5

ТНе *о!1о«1пд Ьг1е{ героПз аге *гот оЪНег аггИпез' гесеп!: ехрегхепсез.

А ОС-8 сНагЬег сгею гесегуей а ЬаъН м.пеп ЬгаКез «еге аррИес! га^Нег
Нагд (Зиг1пд 1апс31пд го!1 . ТНе сагдо, «На1ез, «еге
1п ореп йап)с5 о^ ^гезН ма^ег. Ма1пйепапсе <3га1:;^а
атоипй о^ ма^ег ^гот •ЬЬе сосКр!^ апй €ог«агб Ье11у
ТНе ма^ег ЪапКз аге Ье1пд тос!1^1е<3 *:о 1еззеп сЬ
зрШеб йигхпд ассе!ега^1оп/<Зесе1егаЫоп.

Л В-727 1апсЗе<1 деаг ир аЬ ЛГК а?*:ег 1 .̂ маз ипаЫе 1г ехгепЗ 1:Не Ь!1С.
ТНе деаг сЗоог «ои!д по1 ореп ап<3 гзеуега! ипзиссекз^и! а1г. йатоьз «еге
тасЗе Ъо ех^епй 1:Ье деаг тапиаИу. ТЬе а1гсга^г 1апс1еа сп Ка-:«ау 2 2 К

5оат. ТЬеге маз по ^1ге, пог 1п]иг1ез, аг.Л а! гсга?(: аатаде
1дЬ^. 1п\ч ^<:1да1:1оп геуеа!есЗ ^Ьа1 ЬЬе деаг тозЪ 11)се1у

чаз йомп; Номеуег, а 11дЬ<: 1пс31са^1пд ргоЫет ех!ясеи. ТНе с!омг.1осЧ
га1сго-зм1^сЬ Над ап ехсезз о? зеа!ап*:, \';п!сЬ .гезиИ.ей 1п ^Ье а.пй1са^:1пд
ргоЫет. Тпе 5/О (31с1 поЬ геса11 ехас<:1у мЬа*; пе зам У15иа11у, Ьи^
Ге1й а^: Ьпе Ыте 1Не деаг ма.с> поЬ йомп. ТЬе 5/0 Нас! арргох1та^е1у
опе уеаг ехрег!епсе апс! Ьас! г.ееп ЪЬе угзиа! 1пй1са1юп а

А гапр зег\'1сетап и-аз ассхс!епЪ1у 1ос)<е(3 1п <;Ье геаг Ъаддаде
о)-" а ОС-9 рг!ог ю г:ах1. Оиг1пд Ьах1оиЬ Не Ьедап <3о1пд е^'в
Не сои!с1 .о де^ 1Не сгек'з аЬЪепИоп. ТН1з 1пс1ийес1 орепхпд рапе!з,
гето\'1пд 1Не уохсе гессгаег, риШпд оиЪ а ге!ау 5ог ех^ег!ог етегдепсу
ИдНйз апсЗ таИ1пд похзе. ПпаПу, а Я1дН1: а^<:епйапс Неага ъНе по!зе,
1Не а!гсга?^. зюрресЗ апй ^Не гатр тап «аз 1еЪ оиЬ Ьу а сгеулпетЬег ай
ЬНе гипмау 'з есЗде. ТНе сгем азКед €ог а уеН1с!е *.о ргсК *:Не тап ир --
апсЗ 1:Неп йооК о?1. 1Ъ «аз Иге пех^: з^ор Ье^оге <;Не йатаде «аз Соипб .

А В - 7 2 7 , аъ ГЬ 370, ехрегхепсеб а Зесотогеззаоп «Н1сН сои!й по^: Ье
сог.чоПесЗ 1п апу гоойе. ТНе саЫп маз до!пд йНги 1 0 , 5 0 0 {и «Неп <:Не
сге-/.' сЗоппсй охудеп тг.азКз апсЗ 1г.1^1айсй гп спсгдспсу бенсег.^. <:о 10 ,000
С*:, ироп геасНшд 1На<: а1ь1^иде ъНе сосКр!^ сгем Vаз аа\-15ес! ЪЬа*. а
равзепдег ыаз Нау1пд а НеагЪ аИас)4. Ап етегдепсу 1апй1пд «аз таде
Ьо гетоуе ьНе раззепдег. А €аи!^:у ргегзиге соп^го] 1ег «аз ЪНе саизе.

А ОС-9 , 17Н1сН \-/аз оп ^Не гипкау, гесс1','е^ го«сг с!еагапсе Сог
Лз ЬЬе ро\';ег «аз Ъо:гк; аррИоб, а сопсегпео уоюе с^Неб ^ог <:Ие
ОС-9 Ьо "5'{.ор - По1и роз1^1оп." А тотепЬ о г 1:«о 1аЬег а В - " 7 2 ~
1ап<1ес} о'/ег 1:Н'.» ПС-9. ТН1з 1пс1<3еп^ оссигге.-!

Пример 7



РЫСНТЗАРЕТУ
МогтаЫоп ЬиНеПп

ТО: МЛ, ГЫСНТ ОГПСЕК5 Г КОН:
ОАТЕ: ОсйоЬег В, 1981
ВИЬЬЕТХК: 81-12

РУЕЬ ОРАКТ1ТУ

КвсвпЧу а В-727 сгем ргераг!пд Еог дерагъиге ехрег!епсес1 а Гие!
Яиап(.1Ъу ргоЫега. ТЬе 13 1ие1 даиде мае апорегаЫуе; Кокеуег,
*Ье 211дЬ(. бедгаеп*: геяи!ге<3 7000 роипйз о Г {ие! 1п #3 ЪапК.
ТЬв гв^ивИпд ргоседигв «1^п 1Ье ^поре^а•^.^Vе даиде 15, Лгв!
1пяиге 13 ЪапК 15 етрЪу, <:Ьеп ЬгапзСег ЬКе геди!гей атоипь о{

*гот апо^Ьег Еие! Ъап)с. ТЬе а!гсга{*:'з ^ие! даиде 1в
4о УвгИу ^Ье атооипЬ оГ {ие! Ье1пд ьгапз^еггесЗ . (СНесК 1)

Ь* ЪгапаСег 1в сотрХеЪей , ъЬе ргоседигеа ^е^и^^е 1Ье
ЪапК ы!1:Ь 1Ье 1порега^1уе даиде Ю Ье 6г1рресЗ . (СЬесК 2) Ь'Ьеп
ЪЫа «а» аЪЪетрЪед, ЪНе 3 дг1р5Ъ1сК5 Еог ^.ЬаЪ 1апК арреагей
*о Ье 1порвгаЪ1ув. Еуегуопе 1тго1уе<1 (^ИдЫ: сгем апд ге;ие1егз) ,
Ь«11вУва ^Ье геа31пд Ьо Ье еггопеоиз. Еуегуопе ЬЬоидЬЬ ^Ье Сие!

Ье 1п ЪЬе ^.апК, ЬиЪ аз а Япа! сЬесХ ^о вее мЬаЪ ЬЬе ргоЫкп
ЪЬе Йг1р вЫсЯв тхдЫ: Ье, а са!1 ^аз тайе иэ БАМ. (СНесКЗ)
ехр1а1п1пд уНаЪ ЪЬе ргоЫет Ьа<3 Ьееп, *:Ье ЗАМ сопЬгоНег

^е^иев1ес^ ЪЬаЪ ЪЬе ^ие! 1оа(3 1п ^.Ье «3 ЪапК Ье сЬесКеб Ьу до!пд '
ОУвгм1пд апб ивхпд а Ьгоот Ьапд1е ю зЧсЧ 1Ъ. ТЬеп Ъо до 1 е̂
аате ы!ЪЬ II Ъап)с 'ап(3 сотраге ЪЪе гезаИз. А?<:ег ореп!пд ЬЬе
сар оп ЪЬе 13 ЬапИ, ЪЬеге маз по пее<3 10 ргосеей апу
ТЬе 1апЯ мае ОКУ.

Ье 7000 роипЗв о{ ?
{гот 12 Ъо 13 ЪапК Ьаб 1:аКеп р!асе ыИЬ 1Ье 1ие1 ЬгисК
Ю ЪЬе а!гсга{1. -Уои диезвеб 1̂ ;.- Т'пе ?ие! Ьад допе 1пЬо
егисК га̂ Ьег ЬЬап Ь̂е #3 1ап)ч . КеГиеНпд ргосеаигев геди1ге
<;гис)с 1о Ье дхзсоппес^ей {гот ЪЬе аагсга^Ъ «Ьеп 1гапз{егг1пд
{ие! ыхЬЫп ^Ье а!гсгаИ.--Гог ^Ье аЬоуе геаьог!. ТЬе са!1 <;о
5ЛМ зауей ЪЬе <3ау. МЬеп 1п доиЬ^ ав <:о уоиг Гие

доиЫе сЬесК, ап<3 <:г1р1е сКссК!

Пример 8



ДОБАВЛЕНИЕ Р

Часть 1. Аудиовизуальные пособия

Часть 2. Журналы, периодические издания, книги и брошюры

Часть 3. Плакаты

124



МА
ТЕ
РИ
АЛ
Ы 

00
 П
РО
ПА
ГА
НД
Е 
АВ
ИА
ЦИ
ОН
НО
Й 

БЕ
ЗО
ПА
СН
ОС
ТИ
,

КО
ТО
РЫ
М 

РА
СП
ОЛ
АГ
АЕ
Т 
ГО
СУ
ДА
РС
ТВ
А

Ча
ет
» 

X.
 
Ау
ди
ов
из
у*

Об
ви
т 
ка
те
го
ри
я

•
ы
г
ч
ч
п
м
м
в
ы
т
г

АВ
ИА
ЦИ
ОН
НЫ
Х

пр
ои
сж
ас
ты
ия

У
П
Р
А
В
Л
Е
Н
И
Е

ВО
ЗД
УШ
НЫ
М

ДВ
ИЖ
ЕН
ИЕ
М

ТЕ
ХН
ИЧ
ЕС
КО
Е

ОБ
СЛ
УЖ
ИВ
АН
ИЕ

ВО
ЗД
УШ
НЫ
Х

СУ
ДО
В

На
зв
ан
ие

(Г
од
 в
ып
ус
ка
) 
(ц
ве
тн
ой
/ч
ер
но
-б
ел
ый
)

"Х
пу
еа
ь1
да
Ъ1
оп

 С
ох
 в
аС
еЪ
у"

"Ч
то
 п
ро
ис
хо
ди
т,
 к
ог
да
 э
то

пр
ои
сх
од
ит
" 
(1
97
2
 г
од
)

•Р
ук
ов
од
ст
во
 р
ас
сл
ед
ов
ан
ие
м

ав
иа
ци
он
ны
х 
пр
ои
сш
ес
тв
ий
"

(1
97
0 

го
д)
 (ч
ер
но
-б
ел
ый
)

"В
иж
у 

и 
ви
де
н 
др
уг
им
и"

"А
1г
 Т
га
«х
с
 С
ол
Ыг
о!

 а
пй

Ь̂е
 Р
г 
1у
аЬ
е 
Р1

 1о
Ъ 
"

(ц
ве
тн
ой
)

"М
ах
пЪ
еп
ап
се
 С
ог
 З
аС
еЪ
у"

"З
ак
он
 м
ер
фн
"

(1
97
0
 г
од
) 
(ц
ве
тн
ой
)

"Б
ез
оп
ас
но
ст
ь 
оз
на
ча
ет
 о
тс
ут
-

ст
ви
е 
пр
ои
сш
ес
тв
ий
"

(1
96
0 

го
д)
 (ц
ве
тн
ой
)

(ч
ер
но
-б
ел
ый
)

! • X

1 к X X

1 а X 1
X X

; 
Я

1

X X

,

Пр
од
ол
-

жш
те
ль
-

но
ст
ъ

(в
 м
ин
.)

20 20 23 22 22 40 10 17

-

Кр
ат
ка
я 
ан
но
та
ци
я

Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
ав
иа
ци
он
ны
е 
пр
ои
сш
ес
т-

ви
я 
и 
щж
чи
иы

 и
х 
ра
сс
ле
до
ва
ни
я.
 П
ок
а-

за
на
 т
ип
ич
на
я 
ра
бо
та
 с
пе
ци
ал
ис
та
 п
о

ра
сс
ле
до
ва
ни
ю 
ав
иа
ци
он
ны
х 
пр
ои
сш
ес
т-

ви
й 
с 
це
ль
ю 
вы
яс
не
ни
я 
пр
ич
ин
 а
ви
ац
и-

он
но
го
 п
ро
ис
ше
ст
ви
я 
и 
пе
рв
ые
 ш
аг
и 
по

пр
ед
от
вр
ащ
ен
ию
 е
го
 п
ов
то
ре
ни
я.
 Д
ля

лю
бо
й 
ау
ди
то
ри
и 
.

Мо
де
ли
ру
ет
ся
 к
ру
пн
ое
 а
ви
ац
ио
нн
ое
 п
ро
-

ис
ше
ст
ви
е 
с 
во
зд
уш
ны
м 
су
дн
ом
, 
вк
лю
ча
я

ст
ол
кн
ов
ен
ие
, 
по
жа
р,
 р
ад
ио
ак
ти
вн
ое

за
ра
же
ни
е,
 с
ме
рт
ел
ьн
ые
 с
лу
ча
и 

и 
ра
не
-

ни
я.
 П
ок
аз
ан
ы 
ме
то
ды
 б
ор
ьб
ы 
с 
по
жа
-

ро
м,
 о
ка
за
ни
я 
пе
рв
ой
 п
ом
ощ
и 
и 
пр
ов
е-

де
ни
я 
ра
сс
ле
до
ва
ни
я 
на
 м
ес
те
 п
ро
ис
-

ше
ст
ви
я.

Ст
еп
ен
ь 
эф
фе
кт
ив
но
ст
и 
ра
сс
ле
до
ва
ни
я

на
хо
ди
тс
я 
в 
пр
ям
ой
 з
ав
ис
им
ос
ти
 о
т

по
дг
от
ов
ки
, 
ко
то
ра
я 
ем
у 
пр
ед
ше
ст
во
-

ва
ла
. 
В 
фи
ль
ме
 р
ас
см
ат
ри
ва
ют
ся
 о
бя
-

за
нн
ос
ти
 л
иц
а,
 о
тв
еч
ав
ше
го
 з
а 
пр
ов
е-

де
ни
е 
ра
сс
ле
до
ва
ни
я,
 п
ок
аз
ан
о,
 к
ак

пл
ан
ир
уе
тс
я 
и 
ор
га
ни
зу
ет
ся
 п
ро
це
сс

ра
сс
ле
до
ва
ни
я.
 П
ри
ве
де
ны
 о
тр
ыв
ки

до
ку
ме
нт
ал
ьн
ых
 с
ъе
мо
к 
фа
кт
ич
ес
ко
го

ра
сс
ле
до
ва
ни
я,
 п
ро
ве
де
нн
ог
о 
в 
Яп
он
ии
.

Пр
ед
от
вр
ащ
ен
ие
 с
то
лк
но
ве
ни
й 
со

вс
тр
еч
ны
м 
во
зд
уш
ны
м 
дв
иж
ен
ие
м 
и

ст
ру
кт
ур
а 
во
зд
уш
но
го
 п
ро
ст
ра
нс
тв
а

В 
фи
ль
ме
 п
оя
сн
яе
тс
я,
 к
ак
ое
 з
на
че
ни
е

дл
я 
пи
ло
та
-л
юб
ит
ел
я 
им
ее
т 
за
бл
аг
о-

вр
ем
ен
но
е 
пл
ан
ир
ов
ан
ие
 п
ол
ет
а 
и

эн
ая
яе
 т
ог
о,

 к
уд
а 

мо
жн
о 
об
ра
ти
ть
ся

за
' к
он
су
ль
та
ци
ей
 и
 п
ом
ощ
ью
, 
по
ск
ол
ь-

ку
 о
т 
эт
ог
о 
ча
ст
о 
за
ви
ся
т 
ег
о 
жи
зн
ь.

жи
зн
ь 
ег
о 
па
сс
аж
ир
ов

 и
 б
ез
оп
ас
но
ст
ь

ег
о 
во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
.

Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
фа
кт
ич
ес
ки
е 
пр
ои
сш
ес
т-

ви
я 
по
 п
ри
чи
на
м 
те
хн
ич
ес
ко
го
 о
бс
лу
жи
-

ва
ни
я.
 О
пи
сы
ва
ет
ся
, 
ка
к 
и 
по
че
му
 о
ни

пр
ои
сх
од
ят
, 
и 
чт
о 
мо
гу
т 
сд
ел
ат
ь 
ин
же
-

не
ры
 п
о 
те
хн
ич
ес
ко
му
 о
бс
лу
жи
ва
ни
ю

во
зд
уш
ны
х 
су
до
в 
в 
це
ля
х 
их
 п
ре
до
тв
ра
-

ще
ни
я.
 В
ып
ущ
ен
ы 
в 
дв
ух
 ч
ас
тя
х.
 П
ре
д-

на
зн
ач
ен
о 
дл
я 
ин
же
не
ро
в 
по
 т
ех
ни
че
с-

ко
му
 о
бс
лу
жи
ва
ни
ю 
во
зд
уш
ны
х 
су
до
в.

од
на
ко
 п
ре
дс
та
вл
яе
т 
ин
те
ре
с 
дл
я 
лю
бо
й

ау
ди
то
ри
и.

В 
да
нн
ом
 м
уя
ьт
ип
ли
ка
пи
он
яо
м 
фш
пм
е

по
ка
зы
ва
ет
ся
, 
ка
к 
де
йс
тв
уе
т 
за
ко
н

Ме
рф
и 
в 
ря
де
 ф
ак
ти
че
ск
их
 а
ви
ац
ио
нн
ых

пр
ои
сш
ес
тв
ий
 и
 и
нц
ид
ен
то
в.
 О
тр
аж
ен
ы

Ис
то
чн
ик

: с
м.
 п
ри
-

ме
ча
ни
е)

Ка
на
да

Фе
де
ра
тн

на
я 
Ре
с-

пу
бл
ик
а

Ге
рм
ан
ия

ИК
АО

Фе
де
ра
ти
в

на
я 
Ре
с-

пу
бл
ик
а

Ге
рм
ан
ия

Со
ед
ин
ен
-

но
е 
Ко
ро
-

ле
вс
тв
о

Ка
на
да

ИК
АО

вы
к А и А

Ст
ои
мо
ст
ь

По
 з
ап
ро
су

По
 з
ап
ро
су

21
5,
00

Ф 
до
лл
.
 С
ША

И • 
н

По
 з
ап
ро
су

•
А

По
 з
ап
ро
су

|

А 
По
 з
ап
ро
су

Ф 
:

А 
90
,0
0

Ф
 
до
лл
.
 С
ША

: 
И

ас
пе
кт
ы 
те
хн
ич
ес
ко
го
 о
бс
лу
жи
ва
ни
я 

'
во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
. 

•  
:

Эт
от
 м
ул
ьт
ип
ли
ка
ци
он
ны
й 
фи
ль
м 
де
мо
н-

 
• И
КА
О 

А 
16
5,
00

ст
ри
ру
ет
 т
ип
ич
ны
е 
ош
иб
ки
, 
до
пу
ск
ав
- 

; 
• 
Ф 

до
лл
. 
СШ
А

мн
е 

на
 б
ор
ту
 в
оз
ду
шн
ог
о 
су
дн
а,

 п
ри

 
; 

И
об
сл
уж
ив
ан
ии
 е
го
 р
аб
от
ы 
и 
в 
ан
га
ра
х.

ко
то
ры
е 
не
ре
дк
о 
пр
ив
од
ят

 к
 а
вв
ап
нр
н-

 
• 

•
яы
м 
пр
ои
сш
ес
тв
ия
х.

 
1 

. 
:



Об
ща
я 

ка
те
го
ри
я

на
зв
ан
ие

(Г
ее
 в
ып
ус
ка
) 
(ц
ве
тн
оя
/ч
ер
но
-1

Кр
ат
ка
я 

ан
но
та
ци
я

Ис
то
чн
ик

(с
м.
пр
и-

ме
ча
ни
е)

Ст
ои
мо
ст
ь

*3
из
л 

Ъо
 Э

е-
.л
»"

(1
97
3 

го
д)

"Р
ас
Ъз

 о
±

(1
97
7 

го
д)

Еп
д1
пе
 Р
1у
1п
д"

"Р
1у
1п
д 
По
аЬ
з"

(1
97
1 

го
д)

"М
и1
*.
1-
Еп
д1
пе
 Р
го
се
аи
ге
з"

(1
97
8 

го
д)

"Р
аЪ
Ь 
Ьо
 З
а^
еъ
у"

(1
96
7 
го
д)
(ц
ве
тн
ой
)

(1
97
6 
го
д)

Р1
у1
пд
"

| 
"Р

И
о*

. 
Р

ге
го

да
Н

уе
в"

(1
97

8 
го

д)

1о
г 

5а
4е
Ъ

(1
97
5 

го
д)
(ц
ве
тн
ой
)

"З
Ъа
гЪ
 и
р'

(1
97
6 
го
д)

ир
 1
о 

а 
Со
тр
1е
х

(1
97
8 
го
д)

Со
ед
ан
е:
-:
-

вы
е 
Цт
г

Ам
ер
ик
и

Со
ед
ин
ен
-

Шт
ат
к'

Ам
ер
ик
и(
2)

Ра
гъ
-«
:С
:.
,:
пт
ся
 п
си
хо
ло
ги
че
ск
ие

 и
 э
кс
п-

лу
ат

ац
ио

нн
ые
 о
тл
ич
ия
 н
оч
ны
х 
по
ле
то
в

от
 д
не
вн
ых
. 
Ра
сс
ма
тр
ив
ае
тс
я 

зн
ач
ен
ие

св
ид
ет
ел
ьс
тв
 о
 п
ра
ве
 п
ол
ет
ов
 п
о 
пр
и-

бо
ра
м 

к 
ша
ги
, 
ко
то
ры
е 

на
дл
еж
ит
 п
ре
пп
ри
-

ня
ть
 с
 ц
ел
ые
 о
бе
сп
еч
ен
ия
 б
ез
оп
ас
но
с-

ти
 н

оч
ны
х 
по
ле
то
в.

Об
су
жд
аю
тс
я 
эк
сп
лу
ат
ац
ио
нн
ые
 о
гр
ан
и-

че
ни
я 

и 
пр
ав
ил
а 
эк
сп
лу
ат
ац
ии

 п
ри

эк
сп
лу
ат
ац
ии
 о
дн
ог
о 
дв
иг
ат
ел
я 

на
ле
гк
ом
 д
ву
хд
ви
га
те
лы
юм

 в
оз
ду
шн
ом

су
дн
е.

По
яс
ня
ет
ся
, 
чт
о 
дл
я 
по
ле
то
в 

на
 с
ам
о-

ле
та
х,
 о
бо
ру
до
ва
нн
ых
 с
ре
дс
тв
ам
и 
пр
и-

зе
мл
ен
ия
 н

а 
во
ду
, 
тр
еб
ую
тс
я 

на
вы
ки

ум
ел
ог
о 

пи
ло
ти
ро
ва
ни
я 

и 
по
са
дк
и 

на
во
ду
. 
По
ка
за
на
 с
ло
жн
ос
ть
 о
су
ще
ст
вл
е-

ни
я 
по
са
дк
и 

на
 з
ер
ка
ль
ну
ю 

во
дн
ую

по
ве
рх
но
ст
ь 
.

Об
су
жд
аю
тс
я 
ме
то
ды

 и
 п
ра
ви
ла
, 
со
бл
ю-
 

Со
ед
ин
ен
-

де
ни
е 
ко
то
ры
х 
не
об
хо
ди
мо

 д
ля
 б
еэ
оп
ас
- 

иы
е 
Шт
ат
а

но
й 

эк
сп
лу
ат
ац
ии
 м
но
го
дв
иг
ат
ел
ьн
ог
о 

Ам
ер
ик
и 
(2
)

во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
 в
 о
тл
ич
ие
 о
т 
во
зд
уш
-

но
го
 с
уд
на
, 
тя
га
 д
ви
га
те
ля
 к
от
ор
ог
о

ра
сп
ол
ож
ен
а 

по
 о
се
во
й 

ли
ни
и.

Пи
ло
т-
ин
ст
ру
кт
ор

 и
 е
го
 с

лу
ша
те
ля
 

Со
ед
ин
ен
- 

А
об
су
жд
аю
т 
ра
зл
ич
ны
е 
ав
иа
ци
он
ны
е 
пр
о-

 
иы
е 
Шт
ат
»

на
ше

ст
ви

я 
и 
ин
ци
де
нт
ы,
 к
от
ор
ые

 с
 н

им
и 

Ам
ер
ик
и(
1)

пр
ои
зо
шл
и.
 Б
ол
ьш
ин
ст
во

 и
з 
ни
х 
им
ел
и 

""
 '

ме
ст
о 
на
 а
эр
од
ро
ма
х 

ил
и 
ря
до
м 

с 
ни
ми
.

Та
ки
е 
сл
уч
аи
 ч
ел
ов
еч
ес
ки
х 
ош
иб
ок
 я
вл
я-

ют
ся
 х
ор
ош
им
и 

пр
им
ер
ам
и 

ав
иа
ци
он
ны
х

пр
ои
сш
ес
тв
ия
, 
ко
то
ры
х 
мо
жн
о 
из
бе
жа
ть
.

Пр
ед
на
зн
ач
ен
 д
ля
 п
ил
от
ов
 а
ви
ац
ии
 о
бщ
е-
' 
Со
ед
ин
ен
-

го
 н

аз
на
че
ни
я,

 п
ла

ни
ру

ющ
их
 п
ол
ет
а 

на
д 

: н
ые
 Ш
та
ты
)

во
дн
ым
 п
ро
ст
ра
нс
тв
ом

 н
а 
ле
гк
их
 в
оз
- 

I А
ме
ри
ки
(1
)

ду
шн
ых
 с
уд
ах
. 
По
ка
за
но
 с
па
са
те
ль
но
е

об
ор
уд
ов
ан
ие
 и
 м
ет
од
ик
а 
пр
ов
ед
ен
ия

сп
ас
ат
ел
ьн
ых
 р
аб
от
, 
ми
ни
ма
ль
но
е 
тр
е-

бу
ем
ое

 н
ав
иг
ац
ио
нн
ое

 и
 р
ад
ио
об
ор
уд
о-

ва
ни
е 
и 
со
от
ве
тс
тв
ую
щи
й 

по
ря
до
к 
де
й-

ст
ви
й 
пр
и 
вы
по
лн
ен
ии
 в
ын
уж
де
нн
ой
 п
ое
м 
-

кн
 н

а 
во
ду
.

Со
де
рж
ит
 н
ек
от
ор
ые
 р
ек
ом
ен
да
пв
ш 

по
 

Со
ед
ин
ен
- 

А
ул
уч
ше
ни
ю 
де
йс
тв
ий
 п
ил
от
а 
пр
и 
ар
ми
я-
 

иы
е 
Мт
ат
ь

ти
п 
ре
ше
ни
я 

в 
от
но
ше
ни
и 
уп
ра
вл
ен
ия

 
\ А

ме
ри
ки
(2
)

во
зд
уш
ны
м 
су
дн
ом
. 

. 
I

Пр
ед
на
зн
ач
ен
 д
ля
 о
ка
за
ни
я 
по
ио
вш
 п
о 

Со
ед
ин
ен
-!

со
хр
ан
ен
ию
 к
ол
ич
ес
тв
а 

ав
иа
ци
он
ны
х 

. н
ые
 В
та
ты

пр
ои
сш
ес
тв
ия
, 
св
яз
ан
ны
х 
со
 с
ва
лн
ва
- 

\ А
ме
ри
ки
(1
)

до
ем
/ш
то
по
ро
м 
пу
те
м 
на
по
ми
на
ни
я 

: И
КА
О 

А
пи
ло
та
м 

ав
иа
ци
и 
об
ли
го

 н
аз
на
че
ни
я 

• 
•

пр
ин
ци
по
в 
аэ
ро
ди
на
ми
ки
, 
ра
ха
ич
иы
х

ви
до
в 
св
ал
ив
ан
ия
 и
 м
ет
од
ик
и 
во
сс
та
-

но
вл
ен
ия
 п
ер
во
на
ча
ль
но
го
 п
ол
ож
ен
ия
.

Iо
ош
ря
ет
 п
ил
от
ов
 т
ре
ни
ро
ва
ть
 с
ва
ли
-

ва
ни

е 
г 
:
 т
оп
ор
 я

 и
зу
ча
ть
 п
ри
зн
ак
и

По
дч
ер
ки
ва
ет
ся
, 
чт
о 
по
сл
е 
дл
ит
ел
ьн
ог
о 

. С
ое
ди
не
н-

.о
 з
сп
ро
су

По
 з
ап
ро
су

По
 з
ап
ро
су

18
5,
00

ДО
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По
 з
ап
ро
су

пе
ри
од
е 
на
хо
жд
ен
ия

 н
а 

зе
мл
е,
 п
ил
от
ы 

<
до
лж
ны
 у
де
ля
ть
 о
со
бо
е 

вн
им
ан
ие
 в
ое
- 

|
ст
ан
ов
ле
ни
ю 

св
ои
х 
на
вы
ко
в 
и 
об
ес
пе
че
-

ни
ю 
бе
зо
па
сн
ой
 э
кс
пл
уа
та
ци
я 
св
ои
х

во
зд
уш
ны
х 
су
до
в.

 П
ре
дн
аз
на
че
но
 д
ля

пи
ло
то
в 

ав
иа
ци
и 
об
ое
го

 н
аз
на
че
ни
я,

ко
то
ры
е 

не
 в
ып
ол
ня
ли
 п
ол
ет
ов
 в
 т
еч
е-

ни
е 
оп
ре
де
ле
нн
ог
о 
пе
ри
од
а 
вр
ем
ен
и.

Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
ра
зл
ич
ия
, 
с 
ко
то
ры
ми

ст
ал
ки
ва
ют
ся
 п
ил
от
ы 

пр
и 
пе
ре
хо
де

 н
а

бо
ле
е 

сл
ав
ны
е 

во
зд
уш
ны
е 
су
да
. 
Ра
зъ
яс
-

ня
ет
ся
 н
ео
бх
од
им
ос
ть

 т
ве
рд
ых

 з
на

ни
й

на
ст
ав
ле
ни
я 

по
 э
кс
пл
уа
та
ци
и 

и 
со
от
-

ве
тс
тв
ую
щи
х 
пр
ов
ер
ок
.
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)
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"Н
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ча
са
х 
ни
че
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97
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го
д)
 (ц
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"В
ыс
от
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ос
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"

(1
96
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д)
 (ц
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)
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Со
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 1
ог

81
пд
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 В
пд
1п
е 
А1
гр
1а
пе
в"

(1
97
8 
го
д)

"Б
ай
те
 Т
Ьо
ид
ЬЪ
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оп
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1п
Ье
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Р1
у1
пд
" 
(1
97
5
 г
ол
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•Г
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1п
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 Ш
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1 X X

Д̂
,̂

нж
те
яь
-

яо
ст
ь
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Кр
ат
ка
я 
ан
но
та
ци
я

В 
фн
яь
ме
 о
св
ящ
ае
тс
я 
по
ря
до
к 
н 
ме
то
-

ди
ка
 б
ез
оп
ас
ны
х 

де
йс
тв
ий
, 
по
дл
еж
а-

щи
х 
ис
по
ль
зо
ва
ни
ю 
пр
и 
вы
по
лн
ен
ии

вз
ле
то
в 
и 
1Ч
ХЧ
-Л
Р"
 п
ри
 в
оз
мо
жн
о 
оп
ас
-

ны
х 
ус
ло
ви
ях
. 
Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
по
ле
ты

пр
и 
на
ли
чи
и 
ле
тн
ог
о 
по
ля
 с
 м
яг
ки
м

по
кр
ыт
ие
м,
 к
ор
от
ко
го
 л
ет
но
го
 п
ол
я 
ил
и

бо
ко
во
го
 в
ет
ра
.

Об
су
жд
аю
тс
я 
во
пр
ос
ы 
ре
гу
ли
ро
вк
и 
то
п-

ли
ва
 п
ри
 п
ер
ел
ет
ах
 н
 р
ас
см
ат
ри
ва
ют
ся

то
вк
в 
во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
, 
до
 з
ап
ра
вк
и

и 
эк
сп
лу
ат
ац
ии
 д
ви
га
те
ля
.

Фи
ль
м 
по
ка
зы
ва
ет
 в
оз
ду
шн
ый
 п
от
ок
 п
ри

св
ал
ив
ан
ии
 и
 у
гл
ов
ое
 п
ро
ст
ра
нс
тв
ен
но
е

по
ло
же
ни
е 
во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
. 
Ия
яю
ст
ри
-

св
ая
яв
ан
ня
 я
 у
гл
ом
 к
ре
на
.

Ав
иа
ци
он
ны
е 
пр
ои
сш
ес
тв
ия
, 
им
ев
ши
е

ме
ст
о 
пр
и 
вз
ле
те
 и
 п
ос
ад
ке
 и
 я
х

пр
ич
ин
ы.

По
ле
т 
с 
ма
ло
й 
ск
ор
ос
ть
ю,
 с
ва
ли
ва
ни
е 
и

вы
хо
д 
из
 ш
то
по
ра
. 
Фи
ль
м 
яв
ля
ет
ся

до
по
лн
ен
ие
м 
к 
Фи
ль
му
 "
По
ле
т 
яа
 м
ал
ой

ск
ор
ос
ти
 и
 в
ып
ол
не
ни
е 
ра
зв
ор
от
а"
.

Фи
ль
м 
ил
лю
ст
ри
ру
ет
, 
чт
о 
вы
со
ко
е 
ле
т-

но
е 
ма
ст
ер
ст
во
 с
вя
за
но
 с
 в
ыд
ел
ен
ие
м

•р
ет
ин

 н
а 
пл
ан
ир
ов
ан
ие
 п
ол
ет
а 
с

по
ст
оя
нн
ым
 е
го
 о
бд
ум
ыв
ан
ие
м 
во
 в
ре
-

мя
 п
ол
ет
а.
 М
но
ги
е 
ав
иа
ци
он
ны
е 
пр
ои
с-

ше
ст
ви
я 
пр
ои
сх
од
ят
 и
з-
за
 о
тс
ут
ст
ви
я

ле
тн
ог
о 
ма
ст
ер
ст
ва
; 
пр
ив
од
ят
ся
 т
ри

фа
кт
ич
ес
ки
х 
пр
им
ер
а.

 •

В 
фи
ль
ме
 д
ем
он
ст
ри
ру
ет
ся
 в
ли
ян
ие
 в
ы-

со
ты
 п
о 
пл
от
но
ст
и 
яа
 л
ет
но
-т
ех
яя
че
с-

кн
е 
ха
ра
кт
ер
ис
ти
ки
 в
оз
ду
шн
ог
о 
су
дн
а.

Ра
сс
ма
тр
ив
ае
тс
я 
вл
ия
ни
е 
ве
са
, 
ба
ла
н-

си
ро
вк
и 
и 
вы
со
ты
 п
о 
пл
от
но
ст
и 
на

ле
ти
о-
те
хн
нч
ес
кн
е 
ха
ра
кт
ер
ис
ти
ки

во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
. 
Ра
зъ
яс
ня
ет
ся
 в
аж
-

но
ст
ь 
эк
сп
лу
ат
ац
ии
 в
оз
ду
шн
ог
о 
су
дн
а 
в

со
от
ве
тс
тв
ии
 с
 п
ра
ви
ла
ми
, 
из
ло
же
нн
ым
и

в 
ру
ко
во
дс
тв
ах
 п
о 
эк
сп
лу
ат
ац
ии
.

Пр
ив
од
ят
ся
 м
не
ни
я 
шя
ро
ио
го
 к
ру
га
 о
пы
т*

ни
х 
пи
ло
то
в 
об
 .
ав
ар
ий
ны
х 
фа
кт
ор
ах
 и

ме
ра
х 
бе
зо
па
сн
ос
ти
 п
ри
 в
ып
ол
не
ни
и

по
ле
то
в 
пр
и 
ни
зк
их
 т
ем
пе
ра
ту
ра
х.

Об
су
жд
аю
тс
я 
пр
аж
та̂

че
ск
яе
 а
сп
ек
ты

ос
но
вн
ых
 м
ер
 б
ез
оп
ас
но
ст
и,
 с
вя
за
нн
ы»

с 
по
ле
та
ми
 в
 з
им
ни
х 
ус
ло
ви
ях
. 
Вк
лю
-

че
ны
 в
оп
ро
сы
 п
од
го
то
вк
и 
во
зд
уш
но
го

су
дн
а,
 м
ер
 л
ич
но
й 
бе
зо
па
сн
ос
ти
 н

пр
об
ле
мы
 п
ла
ни
ро
ва
ни
я 
по
ле
то
в.

 
•

В 
не
ко
то
ры
х 
сл
уч
ая
х 
пр
ие
м 
пи
ло
та
ми

сп
ир
тн
ых
 н
ап
ит
ко
в 
и 
вы
по
лн
ен
ие
 п
ос
ле

эт
ог
о 
по
ле
то
в 
пр
ох
од
ит
 б
ез
 п
ос
ле
дс
т-

ви
й.
 О
дн
ак
о 

сп
ос
об
но
ст
ь 
че
ло
ве
ка

ан
ал
из
ир
ов
ат
ь 
со
бы
ти
я 
на
ру
ша
ет
ся
 д
аж
е

пр
и 
не
бо
ль
шо
й 
до
зе
 а
лк
ог
ол
я.
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НА
ЗЕ
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СЛ
УЖ
Б
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СП
ЛУ
АТ
АЦ
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ВЕ
РТ
ОЛ
ЕТ
ОВ

М
Е
Д
И
Ц
И
Н
С
К
И
Е

П
Р
И
Х
О
Л
О
Г
И
Ч
Е
С
-

:СН
Е 
АС
ПЕ
КТ
Ы

1.

На
зв
ан
ие

[Го
д 

вы
пу
ск
а)
 (
цв
ет
но
й/
че
рн
о-
бе
лы
й)

"Р
го
ра
Ъп
ке
"

"Т
Ье
 
Еу
ег
(1
а4
ез
 
ап
д
 А
{Ь
ег
"

(1
97
2 
го
д)
 (ц
ве
тн
ой
)

"5
1ш
д1
пд
 »
1̂
п 
За
^е
ьу
"

"И
ог
кш
д
 А
го
шк
З 
Не
11
со
рь
ег
з"

"Н
е1
1с
ор
Ье
г 
Мо
ип
Ъа
ш

Ор
ег
аЫ
оп
з"

(1
95
7 

го
д)
 (ц
ве
тн
ой
)

"А
Н 

I*
 Т
аК
ев
 1
3 
Оп
ое
"

(1
96
9 
го
д)

"Т
о 
Ве
 а
 Р
Ио
Ъ"

•П
от
ер
я
 о
ри
ен
та
ци
и*

(1
97
9 
го
д)
 (ц
ве
тн
ой
)

•Е
ад
1е
-Е
уе
е1
 Р
11
о*
."

(1
97
2 
го
д)

•к
ис
ло
ро
дн
ое
 г
ол
од
ан
ие
'1

(1
97
3 
го
д)
 (ц
ве
тн
ой
)

X л § А о *
1 

X X X X X

X 
X X X X

а с X л э 5 5 X X

Пр
од
ол
-

жи
те
ль
-

но
ст
ь

(в
 м
ин
.)

20 29 20 8 25 25 28 14 25 16

Кр
ат
ка
я 
ан
но
та
ци
я

Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
ас
пе
кт
ы 
оп
ас
но
ст
и.

св
яз
ан
ны
е 
с 
ви
нт
ам
и 
и 
не
су
щи
ми
 в
ин
-

та
ми
. 
По
ка
зы
ва
ет
ся
, 
ка
к 
пр
ои
сх
од
ят

уд
ар
ы 
ви
нт
ам
и 

и 
не
су
щи
ми
 в
ин
та
ми
.

По
др
об
но
 о
пи
сы
ва
ет
ся
* 
эк
сп
лу
ат
ац
ия

су
хо
пу
тн
ых
 с
ам
ол
ет
ов
 и
 п
оп
ла
вк
ов
ых

ги
др
ос
ам
ол
ет
ов
 и
 в
ер
то
ле
то
в.

Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
ме
ро
пр
ия
ти
я 
18
 о
рг
а-

ни
за
ци
й 
по
 у
ча
ст
ию
 в
 п
ро
ве
де
ни
и 
эф
фе
я

ти
вн
ых
 с
па
са
те
ль
ны
х 
ра
бо
т 
по
сл
е 

кр
уш
е

ни
я 
ши
ро
ко
фю
зе
ля
жн
ог
о 
во
зд
уш
но
го
 с
уд
и

По
дч
ер
ки
ва
ет
ся
 н
ео
бх
од
им
ос
ть
 п
ла
ни
ро
-

ва
ни
я 
во
пр
ос
ов
 к
оо
рд
ин
ац
ии
 д
ея
те
ль
-

но
ст
и 
ря
да
 р
аз
ли
чн
ых
 о
рг
ан
ов
 в
 с
вя
зи

с 
пр
ои
сш
ес
тв
ие
м.

Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
ав
иа
ци
он
ны
е 
пр
ои
с-

ше
ст
ви
я,
 с
вя
за
нн
ые
 с
 п
од
ве
ши
ва
ни
ем

гр
уз
а 
на
 т
ро
се
 п
од
 в
ер
то
ле
то
м 

и 
ме
ры

Ис
то
чн
ик

(с
м.
 п
ри
-

ме
ча
ни
е)

 
Яз
ык

Ка
на
да

,
ИК
АО

а.

Ка
на
да

бе
зо
па
сн
ос
ти
 в
 о
тн
ош
ен
ии
 о
бо
ру
до
ва
ни
я.

ли
чн
ог
о 
со
ст
ав
а
 и
 п
ор
яд
ка
 д
ей
ст
ви
й.
 
[

Пр
ив
од
ят
ся
 о
сн
ов
ны
е 
со
ве
ты
 п
о 
бе
зо
па
с-
 К
ан
ад
а

но
ст
и 
дл
я 
па
сс
аж
ир
ов
 и
 л
иц
, 
ра
бо
та

ко
то
ры
х 
св
яз
ан
а 
с 
ве
рт
ол
ет
ам
и.

Пр
ив
од
ят
ся
 п
ра
ви
ла
 э
кс
пл
уа
та
ци
и

ИК
АО

ве
рт
ол
ет
ов
, 
в 
го
рн
ых
 у
сл
ов
ия
х.
 Р
аз
ъя
с-

ня
ет
ся
 в
ли
ян
ие
 в
ет
ра
, 
вы
со
ты
 п
о 
пл
от
-

но
ст
и,
 в
ес
а 
и 
мо
щн
ос
ти
 в
оз
ду
шн
ог
о

су
дн
а 
и 
на
кл
он
а 
ме
ст
но
ст
и.

Оп
ис
ыв
аю
тс
я 
се
рь
ез
ны
е 
ав
ар
ий
ны
е 
фа
к-

то
ры
, 
во
зн
ик
аю
щи
е 
в 
хо
де
 п
ол
ет
ов
 в

св
яз
и 
с 
от
вл
еч
ен
ие
м 
вн
им
ан
ие
 
на
 п
ос
то
-

ро
нн
ие
 м
ом
ен
ты
. 
Ра
сс
ма
тр
ив
аю
тс
я 
пя
ть

пс
их
ол
ог
ич
ес
ки
х 
пр
об
ле
м,
 с
 к
от
ор
ым
и

ча
ст
о 
ст
ал
ки
ва
ют
ся
 п
ил
от
ы 
ав
иа
ци
и

об
ще
го
 н
аз
на
че
ни
я.

Ку
рс
ан
т-
пи
ло
т,
 и
сп
ыт
ав
ши
й 

на
 с
во
ем

оп
ыт
е 
ав
иа
ци
он
но
е 
пр
ои
сш
ес
тв
ие
, 
ко
то
-

ро
го
 м
ож
но
 б
ыл
о 
из
бе
жа
ть
, 
пр
их
од
ит
 к

мы
сл
и 
о 
то
м,

 ч
то
 в
 п
ил
от
ск
ой
 к
аб
ин
е

не
 д
ол
жн
о 
бы
ть
 м
ес
та
 ч
нс
то
лю
би
в 
и

чт
о 
пр
ав
ил
ьн
ое
 о
тн
ош
ен
ие
 к
 п
ол
ет
ам

яв
ля
ет
ся
 к
ра
еу
го
ль
ны
м 
ка
мн
ем
 б
ез
оп
ас
-

но
ст
и 
в 
во
зд
ух
е.

Пр
ед
уп
ре
жд
ае
т 
пи
ло
то
в 
от
но
си
те
ль
но

си
ту
ац
ий
 в
 п
ол
ет
е,
 к
от
ор
ые
 с
оз
да
ют

ве
ро
ят
но
ст
ь 
по
те
ри
 о
ри
ен
та
ци
и,
 п
ут
ем

оп
ис
ан
ия
 ф
из
ио
ло
ги
че
ск
их
 я
вл
ен
ий
.

ок
аз
ыв
аю
щи
х 
вл
ия
ни
е 
на
 п
ро
це
сс
 о
ри
ен
-

та
ци
и 
в 
по
ле
те
.

По
дч
ер
ки
ва
ет
ся
, 
чт
о 
зо
рк
ос
ть
 п
ил
от
а

и 
бе
зо
па
сн
ос
ть
 
по
ле
та
 
те
сн
о

св
яз
ан
ы 
ме
жд
у 
со
бо
й.
 Р
ас
см
ат
ри
ва
ют
ся

об
ст
оя
те
ль
ст
ва
, 
ог
ра
ни
чи
ва
ющ
ие
 з
ре
-

ни
е 
в 
по
ле
те
, 
а 
та
кж
е 
фа
кт
ор
ы 
не
га
-

ти
вн
о 
вл
ия
ющ
ие
 н
а 
зр
ен
ие

 и
 б
ез
оп
ас
-

но
ст
ь 
по
ле
та
.

Со
ед
ин
ен
-

ны
е 
Шт
ат
ы

Ам
ер
ик
и 
(Ц

Ка
на
да

Со
ед
ин
ен
-

ны
е 
Шт
ат
ы

Ам
ер
ик
и 
(Ц

ИК
АО

Со
ед
ин
ен
-

ны
е 
шт
ат
ы

йм
ер
нк
яЦ

По
ка
зы
ва
ют
ся
 п
ро
ст
ые
 м
ер
ы 
пр
ед
ос
то
ро
ж-
 С
ое
дн
не
н-

пи
ло
ты
 в
о 
из
бе
жа
ни
е 
уг
ро
зы
 к
ис
ло
ро
дн
о-
 А
ме
ри
ки

 (1
го
 г
ол
од
ан
ия

 и
 в
 ц
ел
ях
 о
бе
сп
еч
ен
ия

 
1 
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зо
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ль
но
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ен
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ГО
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УС
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ВИ
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ЖИ
ВА
ЕМ
ОС
ТЬ

ИС
ПО
ЛЬ
ЗО
ВА
НИ
Е

ОБ
ОР
УД
ОВ
АН
ИЯ

ТУ
РБ
УЛ
ЕН
ТН
ОС
ТЬ

СЛ
ЕД
А

На
зв
ан
ие

(Г
од
 в
ып
ус
ка
)(
цв
ет
но
й/
че
рн
о-
бе
лы
й

"М
ед
иц
ин
ск
ие
 ф
ак
ты
 д
ля

пи
ло
то
в"

(1
97
0 
го
д)
(ц
ве
тн
ой
)

"Р
1у
1п
д

Мо
ип
Ъа
хп
г

"Г
ор
ны
е 
по
ле
ты
"

(1
97
8 
го
д)
(ц
ве
тн
ой
)

(1
96
7 
го
д)

'Е
ше
гд
еп
су
 Ь
ос
аЪ
ог

"С
ис
те
ма
 п
ро
ти
во
по
жа
рн
ой

бе
зо
па
сн
ос
ти
 н
а 
аэ
ро
др
ом
е*

(1
98
1 

го
д)
(ц
ве
тн
ой
)

Уо
иг
 А
У!
ОП
Л.
СБ
"

(1
97
8 
г
о
д
)

"В
ни
ма
ни
е:
 т
ур
бу
ле
нт
но
ст
ь

сл
ед
а"

(1
97
3 
го
д)
(ц
ве
тн
ой
)

•Б
ор
ьб
а
 с
 в
их
ря
ми
"

ь 5 1 5 
1

•11 1 л 
2

X X X X X X

2 1 м § 5 X X X

1 Пр
од
ол
-

жи
те
ль
-

но
ст
ь

(в
 м
ня
.

25 23 24 8 28 29 26 15 21

1 
Кр
ат
ка
я 
ан
но
та
ци
я

Пр
ив
од
ят
ся
 ф
ак
ты
 д
ля
 п
ил
от
ов
, 
ка
са
ю-

щи
ес
я 
ос
но
вн
ых
 ф
из
ич
ес
ки
х,
 ф
из
ио
ло
ги
-

че
ск
их
 и
 п
си
хо
ло
ги
че
ск
их
 о
гр
ан
ич
ен
ий

в 
по
ле
те
. 
Об
су
жд
аю
тс
я 
пр
об
ле
мы
 п
от
ер
и

ор
ие
нт
ац
ии
, 
вл
ия
ни
я 
ал
ко
го
ля
, 
по
тр
еб
-

ле
ни
я 
ки
сл
ор
од
а 
и 
зр
ен
ия
 п
ил
от
а.

Об
су
жд
аю
тс
я 
ос
но
вн
ые
 п
ро
бл
ем
ы 
по
ле
то
в

в 
го
рн
ых
 у
сл
ов
ия
х 
с 
ра
сс
мо
тр
ен
ие
м

Ис
то
чн
ик

(с
м.
 п
ри
-

ме
ча
ни
е)

Со
ед
ин
ен

Яз
ык

'
 А

ны
е 
Шт
ат
ы

Ам
ер
ик
и 
(1
)

ИК
АО

Ка
на
да

ав
иа
ци
он
ны
х 
пр
ои
сш
ес
тв
ий
, 
им
ев
ши
х 
ме
с-

то
 в
 К
ан
ад
е.
 П
ро
из
во
ди
тс
я 
об
зо
р 
ме
то
-1

ди
ки
 п
ол
ет
а 
в 
го
рн
ых
 у
сл
ов
ия
х,

 а
ва
ри
й-
*

ны
х 
фа
кт
ор
ов
 и
 п
ла
ни
ро
ва
ни
я 
по
ле
то
в.

В 
фи
ль
ме
 п
ок
аз
ыв
аю
тс
я 
ав
ар
ий
ны
е 
фа
к-

то
ры
, 
св
яз
ан
ны
е 
с 
го
рн
ым
и 
по
ле
та
ми
 и

пр
ив
од
ят
ся
 и
нс
тр
ук
ти
вн
ые
 у
ка
за
ни
я 
по

ИК
АО

те
хн
ик
е 
пи
ло
ти
ро
ва
ни
я 
и 
на
вы
ка
м,
 н
ео
б-

хо
ди
мы
м 
дл
я 
вы
по
лн
ен
ия
 э
ти
х 
по
ле
то
в.

Де
мо
нс
тр
ир
уе
тс
я 
эф
фе
кт
ив
но
ст
ь 
по
вы
ше
-

ни
я 
бе
зо
па
сн
ос
ти
 п
ри
 и
сп
ол
ьз
ов
ан
ии

пр
ив
яз
но
й 
си
ст
ем
ы 
и 
ре
мн
ей
 б
ез
оп
ас
-

но
ст
и.
 П
ри
во
дя
тс
я 
да
нн
ые
 и
сс
ле
до
ва
ни
я

ФА
А 
ка
та
ст
ро
ф 
с 
ис
по
ль
зо
ва
ни
ем
 м
ан
е-

ке
но
в,
 о
св
ещ
ен
ны
х 
да
тч
ик
ам
и.

Ра
зъ
яс
ня
ет
ся
 п
ор
яд
ок
 и
 р
ез
ул
ьт
ат
ы

ав
ар
ий
но
го
 п
ри
во
дн
ог
о 
ма
як
а 
и 
ме
то
ды

ег
о 
ис
по
ль
зо
ва
ни
я.

По
ка
за
ны
 р
аз
ли
чн
ые
 э
ле
ме
нт
ы 
си
ст
ем
ы

пр
от
ив
оп
ож
ар
но
й 
бе
зо
па
сн
ос
ти
 н
а 
аэ
ро
-

др
ом
е,
 а
 т
ак
же
 н
ео
бх
од
им
ос
ть
- 
в 
на
ли
-

чи
и 
ко
ор
ди
на
ци
он
но
й 
ст
ру
кт
ур
ы 

ав
ар
ий
-

но
й 
сл
уж
бы
. 
По
дч
ер
ки
ва
ет
ся
 в
аж
но
ст
ь

со
от
ве
тс
тв
ую
ще
й 
по
ст
оя
нн
ой
 п
од
го
то
вк
и

По
эт
ап
но
е 
ра
сс
мо
тр
ен
ие
 п
ун
кт
ов
, 
п
р
о
-

ве
рк
и 
и 
по
ря
дк
а 
пр
ед
по
ле
тн
ог
о 
ос
мо
т-

ра
 б
ор
то
во
го
 р
ад
ио
-э
ле
кт
ро
ня
ог
о 
об
о-

ру
до
ва
ни
я 
во
зд
уш
но
го
 с
уд
на
. 
По
ка
за
н

по
ря
до
к 
ус
та
но
вк
и 
и 
эк
сп
лу
ат
ац
ии
.

Ил
лю
ст
ри
ру
ет
ся
 д
ей
ст
ви
е 
ко
нц
ев
ых
 в
их
-

А Ф И А Ф А Ф И

Со
ед
ин
ен
- 

А
ны
е 
Шт
ат
ы

Ам
ер
ик
и 
(1
)

Ка
на
да

ИК
АО

•

А Ф А Ф И

Со
ед
ин
ен
- 

А
ны
е 
Шт
ат
ы

Ам
ер
ик
и 
(2
 )

Т

Со
ед
ин
ен
- 

А
ре
й*
 к
ры
ла
, 
ка
к 
от
 
во
зн
ик
аю
т,
 и
х 
вл
и-
 
ны
е 
Шт
ат
ы

ян
ие
 н
а 
ле
гк
ие
 в
оз
ду
шн
ые
 с
уд
а 

и 
на
и-

лу
чш
ий
 с
по
со
б 
их
 и
зб
еж
ат
ь.

Де
та
ль
но
е 
оп
ис
ан
ие
 а
эр
од
ин
ам
ич
ес
ки
х

ас
пе
кт
ов
 т
ур
бу
ле
нт
но
ст
и 
сл
ед
а 
и 
ко
н-

це
вы
х 
ви
хр
ей
 к
ры
ла
. 
Об
су
жд
аю
тс
я 
кр
и-

те
ри
и 
эш
ел
он
ир
ов
ан
ия
 и
 к
ак
 п
ил
от
ы

Ам
ер
ик
и 
(1
)

ИК
АО

Ка
на
да

ИК
АО

ле
гк
их
 в
оз
ду
шн
ых
 с
уд
ов
 м
ог
ут
 и
зб
еж
ат
ь

ту
рб
ул
ен
тн
ос
ти
 с
ле
да
.

А
. 

Ф И А Ф А Ф И

Ст
ои
мо
ст
ь

По
 з
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су
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до
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.
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су

23
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су
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00
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лл
.
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ША

По
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су
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0

до
лл
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А
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 з
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 Г
О
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'

"И
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ор
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ов
ан
ие
 п
ог
од
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(1
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д)
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но
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1

ПР
ОЧ
ИЕ

"Р
1у
1п
д 
С1
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(1
96
9 
г
о
д
)

"Р
ог
е1
дп
 О
Ь^
ес
Ъ 

Оа
та
де

 " 
;

• 
(1
98
2
 г
о
д
)

"Н
от
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иН
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д 
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"

• ! 1 ' ! 1 1 | 1 |
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Пр
од
ол
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жи
те
ль
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ь
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 м
ин
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Кр
ат
ка
я 
ан
но
та
ци
я

16
 

По
ка
зы
ва
ет
ся
 в
ли
ян
ие
 с
дв
иг
а 
ве
тр
а 
и

ав
ар
ий
ны
е 
фа
кт
ор
ы,
 с
вя
за
нн
ые
 с
 с
ил
ь-

ны
м 
сд
ви
го
м 
ве
тр
а 

на
 н
из
ки
х 
вы
со
та
х.

Оп
ис
ыв
аю
тс
я 
те
ку
щи
е 
ис
сл
ед
ов
ан
ия
 м
е-

; т
од
ик
и 
вы
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Примечание. Аудиовизуальные пособия можно получить по следующим адресам.

Германии, Федеративная Республика
п. Ро$11асЬ 3740

0-3300 ВгаипзсГмид
Рейега! АериЬНс о! Свгтапу

Ирландия ОвраЛтвп! о! Тгап$роП
ОиЫШ 2

Канада №1юпа1 РНт Воагй о! Сапайа
3115Сй1в Ое Уеззе
Моп1геа1. ОиеЬес
Сапайа Н4М 2Н4

Соединенное Королевство Оу|1 Ау1а1юп АиШоШу
САА Нои$е
45-59 Ктд$\мау
ЮпОоп МС2В 6ТЕ
УпИей Кшдйот

ИЛИ

ТГ)е Сешга! Р|1т ИЬгагу
СеШга! ОНюв о! 1п)оста1юп
СИаИот Сгоув
6вггагв$ Сгои
Вис1($ 519 8ТМ*
ипИвй Ктдйот

Соединенные Штаты Америки (1)

Соединенные Штаты Америки (2)

Канопа! Аийюу|$иа1 СвШге
Ма(юпа1 Агс>)1Ув5 апй Несог(1$ $елйс*
Сепега! 5вгу(св$ Ай«пт1$1га1й)п
Огйвг 8ес(юп/ВК
Ма$1ипд(ол ОС 20409
Цпией 5!а1е$

Сепега! Ау1а1юп Мапи(ас1игег$ А$$ооа1юп
5иИе 801
1400 К 81гее( NN
№$Итд1оп ОС 20005
УпИвй 51а1в$

ИК^О 1п1егпа(1опа1 С*у|1 Ау1з!юп Огдатга(юп
(АПвпИоп Ооситвп! $а!е$ УпП)
1000 ЗМвгЬгооКв $(гее( \Ме$(, ЗиНе 400
Мотгеа), ОиеЬес
Сапайа НЗА 2В2

Языки:

или в одном из Региональных бюро ИКАО

А - английский
Ф - французский
И - испанский
Н - немецкий
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Часть 2. Журналы, периодические издания» книги или брошюры

а) Журналы/периодические издания

Государство Язык

Австралия английский

Аргентина испанский Информационный
бюллетень авиа-
ционных проис-
шествий

Канада английский
французский

Канада

Канада

английский
французский

английский
фращгэский

Ау1аС1оп
АшаСеиг Ви11<1ег

Канада английский
французский

Ау1аС±оп
Ма1пСа±пег

Новая
Зеландия

английский

Ежеквартальный журнал, содержа-
щий статьи, основанные на рас-
следовании авиационных проис-
шествий и инцидентов, произо-
шедших, главным образом, в Ав-
стралии, которые имеют значи-
тельную ценность с точки зрения
изучения вопросов авиационной
безопасности. Включает также
сводку авиационных происшествий,
имевших место в Австралии в те-
чение предыдущего квартала. Пе-
риодически помещается предмет-
ный указатель опубликованных
статей. Примерно 32 страницы.

Содержит доклады по крупномасш-
табным и необычным авиационным
происшествиям авиации общего
назначения и коммерческой авиа-
ции. Включены также статьи об-
щего характера относительно
предотвращения авиационных про-
исшествий, а также подробная
статистика авиационных проис-
шествий. Примерно 140 страниц.

Публикуется шесть раз в год.
Содержит передовые статьи, ко-
роткие заметки по вопросам
безопасности, которые освещают
расследование авиационных про-
исшествий и инцидентов. Пример-
но 8 страниц.

Публикуется ежемесячно, анало-
гично по содержанию "Ау1аС1оп
Занесу Ьессег", однако в основ-
ном касается авиационных проис-
шествий с винтокрылами.

Публикуется три раза в год в
сотрудничестве с канадской ас-
социацией экспериментальных
воздушных судов. Содержит
статьи, представляющие особый
интерес для конструкторов-лю-
бителей воздушных судов.

Публикуется ежеквартально. Со-
держит материал, касающийся
технического обслуживания воз-
душных судов и предотвращения
повторения причин авиационных
происшествий, выявленных в ходе
расследований.

Выпускаемый ежеквартально жур-
нал, содержащий широкий круг
статей по вопросам авиационной
безопасности. Включены подроб-
ности некоторых авиационных
происшествий, произошедших в
Новой Зеландии и в других стра-
нах. Примерно 22 страницы.
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Государство Язык Название Описание
Адресный
код*

Соединенное
Королевство

Соединенное
Королевство

Соединенное
Королевство

английский

английский

А1В Ви11еС1п

Сепега!
1п€огта-

английский Оссиггепсе
РиЫ1саС1оп8

Соединенные
Штаты Америки

английский РАА Сепега!

Соединенные
Штаты Америки

английский АрргоасЬ

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

английский

английский

Р1у1п8

МесЬ.

Краткая сводка предваритель-
ных фактов по всем авиационным
происшествиям, произошедшим в
Соединенном Королевстве.

Ежемесячно выпускаемая листов-
ка по авиационной безопаснос-
ти, содержащая сводку наиболее
серьезных инцидентов в авиации
общего назначения

Различные издания, подготавли-
ваемые с помощью ЭВМ, перечис-
ляющие летные происшествия, по
которым были представлены док-
лады в рамках системы предос-
тавления обязательных докладов
о происшествиях (см. добавле-
ние П-1)

Издание, выпускаемое раз в два
месяца Министерством транспорта/
Федеральным авиационным управ-
лением, по вопросам авиационной
безопасности. Копии опублико-
ванных ранее статей могут быть
получены по запросу»

Ежемесячный обзор вопросов бе-
зопасности морской авиации.
Содержит статьи о полетах, ком-
ментарии и короткие заметки,
относящиеся к предотвращению
ошибок.

Ежемесячный журнал, публику-
емый ВВС США в целях содей-
ствия предотвращению авиа-
ционных происшествий.

Публикуемое ежеквартальное
издание в области морской
авиации, в основном для тех-
нического персонала. Содержит
описание основных ошибок и не-
достатков в области техничес-
кого обслуживания и наземных
служб.
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Язык Название
Кол-во
страниц

Адресный
код

Австралия

Аргентина

английский Зчгуеу о^ Асс1-
йепСа йо АивСга
Пап С1У11

45

Советы врача для 73
пилотов

Германии,
Федеративная
Республика

Германии,
Федеративная
Республика

немецкий

немецкий
английский

Роковое решение 8

Доклад 3/80

Канада

Канада

Канада

Канада

Канада

Канада

Новая
Зеландия

английский
французский

английский
французский

английский
французский

английский
французский

английский
французский

английский
французский

английский

тоипСа1п8

УОГ*1сев

811П81П8

Ргезв±П8

Етег^епсу
ЬосаСог
Тгапат1й1:ег

Не» 2еа1ап<1
С1у±1
Асс1<1епС8

24

40

Ежегодный статистический
обзор авиационных проис-
шествий в Австралии за
указанный год

Основан на книге "Меди-
цинский справочник для .
пилотов", опубликован-
ный ФАА США. Отражает
влияющие на пилотов фи-
зические и психологи-
ческие аспекты в целях
предотвращения авиаци-
онных происшествий

В данной брошюре опи-
сывается риск продолже-
ния полета по ПВП в
плохих погодных усло-
виях.

Оценка авиационных проис-
шествий, связанных с вы-
ходом кз строя двигателя,
на воздушных судах авиа-
ции общего назначения,
максимальный взлетный вес
которых составляет ниже
5700- кг.

Советы по подготовке воз-
душного судна и другие ас-
пекты техники пилотирование
в зимних условиях

Освещается ряд аварийных
факторов, которых следует
избегать при полетах в го-
рах

Объяснение различных видов
вихрей и способов их избе-
жать

Причины авиационных проис-
шествий, связанных с под-
вешиванием груза к верто-
летам и методы их предот-
вращения

Разъясняется, что полеты в
сложных метеоусловиях час-
то являются следствием от-
ношения пилота и принятия
непродуманного решения

Разъясняется, что собой
представляет аварийный ра-
диомаяк, как он действует
и порядок его использования

Годовой буклет, перечисля-
ющий краткие подробности
по всем авиационным проис-
шествиям воздушных судов,
произошедших в Новой Зелан-
дии в-течение данного года.
Содержит также короткое ста
тистическое исследование по
этим авиационным происшест-
виям.
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Государство

Соединенное
Королевство

Соединенное
Королевство

Соединенные
Штаты Америк

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Соединенные
Штаты Америки

Язык

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

английский

Кол-ве
Название страни

Асс14еп(8 Со а±г-
сга?Е оп еЬе
ВПИап ге81аСег

ИогЫ а!г11пе
асс!<1епЕ аишшагу

РИвЬь вепае 5

ОепвНу А1е1Сиёе 5

Ме18п1: апй Ъа1апсе - 5
ап 1трогсап( ва€еСу
сопв1<1егаЫоп {от
рИоеа

Зоте Ьагй ?асса 5
аЪоис ао* С 1ап<11п88

ТЬе ва?е рИос'в 12 3
воЫеп ги!ез

ТпипдегвЬогав - 5
Поп Ч тг* -
вЫгС *еш

РНоЕ ргего§аС1уе& 5

Т1рв оп у!пЬег 10
Пу1пв

АпаСоту о? 9
а 1ашИп8 -
сие Ьу сие

АН аЪоис ?ие1 4

РгоЛс±впсу апд 7
Спе рг!уа(е р!1оС

ТЬе ргориаСсЬегв 4
8и1йе

ц Описание

Ежегодное издание

Аннотация авиационных
происшествий с самолета-
ми весом свыше 5700 кг и
вертолетами весом свыше
4500 кг, начиная с 1946
года. Предусматривается
внесение поправок.

Подчеркивается ряд важных
аспектов, которые требуют
внимания всех пилотов пе-
ред началом полета.

Рассматриваются факторы,
которые оказывают влияние
на плотность воздуха.

Описывается, как на летно-
технические и посадочные
характеристики воздушные
суда оказывают влияния ог-
раничения взлетного веса и
центра тяжести.

Обсуждаются причины авиа-
ционных происшествий при
посадке и их предотвраще-
ние.

Содержит ряд инструктив-
ных указаний по методам
безопасной эксплуатации.

Содержит информацию о
грозах и связанных с ними
аварийных метеофакторах.

Обсуждаются пути выработки
и развития аналитического
мышления у пилотов.

Излагаются меры предосто-
рожности, касающиеся поле-
тов в зимних условиях.

Обсуждаются визуальные ори-
ентиры, имеющие важное зна-
чение для успешной посадки
воздушных судов.

Адресный
код

2

2

5

5

5

5

5

5

5

5

5

Содержит информацию об авиа- 5
ционных топливах и мерах бе-
зопасности, которые следует
принимать при заправке воз-
душного судна.

Обсуждаются пути усовери.ен- 5
ствования профессионального
мастерства пилота.

Приводятся советы, как из-
бежать удара вращающимся
пропеллером или лопастями
несущего винта при посадке
на воздушное судно или вы-
ходе из него

5



Руководство по предотвращению авиационных происшествий

Государство

Франция

Швейцария

Швейцария

Язык

французский

французский
немецкий

французский
немецкий

Название

Информационный
бюллетень авиа-
ционных проис-
шествий

Турбулентность
следа

"Горы не должны
стать вашей мо-
гилой"

Кол-во
страниц

15

8

Описание

Публикуется дважды
в месяц.

Подчеркивается опасность
для небольших воздушных
судов, связанная с турбу-
лентностью следа, созда-
ваемой крупными воздушны-
ми судами.

Обращается внимание пило-
тов на опасность полетов
в горах .

Адресный
код

1

2

2

Кроме того, во" многих государствах органы гражданской авиации публикуют
циркуляры аэронавигационной информации и другие издания, некоторые из которых непос-
редственно касаются вопросов авиационной безопасности и предотвращения авиационных
происшествий.
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Часть 3. Плакаты

Т*гм*"ц> ття г>Л"г' поX Ч/Чс У ̂ «ХДОЪ* А 0 ч^

Аргентина

Аргентина

Канада

Канада

Канада

Канада

Канада

Канада

Франция

Франция

Язык

Испанский

Испанский

Английский/
французский

Английский/
французский

Английский/
французский

Английский/
Французский

Английский/
французский

Английский/
французский

Французский

Французский

Размер

30 х 20 см

40 х 30 см

25 х 18 см

25 х 18 см

25 х 18 см

25 х 18 см

25 х 18 см

25 х 18 см

70 х 100 см

70 х 100 см

Название /текст

11 Золотых правил
пилота

' "А зирегюг рНо!
15 опе «Ы> $1ау$ ои( о!
(гоиЫв Ьу и$тд Ы$

» виреНог (ибдвтвп! Ю
ауоЮ1 $Ииа1юп$ *(1к:>>
т1д*1( гвдшге (Ив и$в о!
№ $ирегй>г 8КИ1."

"Саи(юп 1$п'|
со*аго!св — пог 1$
сагв!в5$пе$$, соигаде."

"И уои (ЫпК
$а1в1у 1$ (оо со$11у. 1гу
ап асс1двп! "

"ТИе ша!1( (гот А
Ю В соиЮ (аке 1»е ге$1
о«уоогШе"

"МаКв уоиг
*ва!Ьвг ЬвС1$юп м()Не
уои 5(111 Иаув а сГю!св."

"ТЬв атЬЫапсе
)п (Ив уа11еу"
(стихотворение)

Описание

Рекомендации по
авиационной безо-
пасности, особенно
для начинающих пи-
лотов

Два юмористических
рисунка о маневрах
воздушных судов и
фигурах высшего пи-
лотажа, которые не
следует предприни-
мать

Лозунг

Лозунг

Лозунг

Адресный
код

1

1

2

2

2

Лозунг-предупреждение 2
об осторожном обращении
с винтами
Лозунг-предупрежден*
о необходимости уче1
метеоусловий
Прочее

Подготовка к полету

Управление полетами

>е 2
га

2

2

2
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Издания и плакаты, перечисленные в частях 2 и 3 настоящего добавления,
можно получить по следующим адресам:

Адресный
код Адрес

Полномочный орган по расследованию авиационных происшествий
соответствующего государства.

РиЬНзЫпд §егу|св
Р.О. Вок 84
СапЬвгга АСТ 2601

5ирвпп1епйбл1 о< Ооситвп1$
УЗ Ооуелнтп! Рпп1тд ОП1се

ГО С. 20402

Овраптвп! о! Тгап$роПа1юп
^агвЪоизв, М 443 1
1725-35 15Ш 51гвв1, НЕ

п, О С 20002

- КОНЕЦ -
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