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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЁТОВ в России и за рубежом

АВИАЦИОННЫЕ СОБЫТИЯ
РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЯ 

РЕКОМЕНДАЦИИ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЁТОВ 
ДИРЕКТИВЫ ЛЁТНОЙ ГОДНОСТИ
САМОЛЁТЫ ТРАНСПОРТНОЙ КАТЕГОРИИ
28 декабря 2011 года произошло авиационное происшествие самолёта Ту-134 авиакомпании "Кыргызстан", бортовой номер ЕХ-020. Воздушное судно выполняло рейс Бишкек – Ош. На борту находилось семь членов экипажа и 73 пассажира.
По предварительным данным самолёт выполнял посадку в тумане, в условиях ниже метеоминимума, грубо приземлился, перевернулся, оторвалось правое крыло и шасси, выкатился с ВПП и загорелся. Силами сотрудников аэропорта и пожарной службы самолёт был оперативно потушен, пассажиры эвакуированы. 

Источник: Межгосударственный авиационный комитет
20 декабря 2011 года произошло авиационное происшествие с пассажирским самолётом Боинг 737-4Q8 Индонезийской авиакомпании Sriwijaya Air, бортовой номер PK-CKN.Воздушное судно выполняло внутренний регулярный рейс SJ230 Джакарта – Yogyakarta, Индонезия со 131 человеком на борту. Из-за плохих погодных условий самолёт вынужден был повернуть в а/п Solo. Однако совершить посадку не удалось также из-за погодных условий. Рейс был направлен в а/п Surabaya-Juanda. Там он был дозаправлен и вновь вылетел в а/п назначения Yogyakarta. Самолёт выполнял посадку в условиях сильного дождя и выкатился вбок на травяной газон. Сложились правая стойка основного шасси и стойка носового шасси. Несколько человек получили травмы при эвакуации. Во время захода на посадку локатор системы ILS был выведен из эксплуатации, о чём было сообщение Notam. 

Источник: www.aviation-safety.net

РАССЛЕДОВАНИЕ  ЗАВЕРШЕНО
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23 декабря 2011 года завершено расследование катастрофы самолёта Боинг 737-31S авиакомпании Helios Airways, бортовой номер 5B-DBY, 14 августа 2005 года. 
Воздушное судно выполняло международный регулярный пассажирский рейс Ларнака, Кипр – Athen-Eleftherios Venizelos, Греция. На борту находилось 6 членов экипажа и 115 пассажиров, все погибли. Перед полётом самолёт прошёл ТО, в котором была проверена в т.ч. система герметизации, после которого выключатель системы был оставлен в режиме "Manual", вместо того, чтобы быть переключенным в режим "Auto". При ручном режиме экипаж сам должен открывать и закрывать клапаны системы регулировки давления в кабине.  Клапаны оказались в положении "открыто" на одну треть. Это означало, что экипаж их не трогал. Тем утром самолёт выполнял рейс из Ларнако в Прагу с промежуточной посадкой в Athen, Греция.
Взлёт из Ларнако был выполнен в 09.07. Когда самолёт вышел на крейсерский режим 10000 фут над Средиземноморьем, сработала сигнализация о недостаточном давлении в кабине. Экипаж не реагировал, т.к. решил, что это ошибочная сигнализация о неправильной взлётной конфигурации (звук сигнализаций одинаковый). На высоте 14 тыс. фут автоматически сработали кислородные маски, и загорелось основное предупреждение. Из-за недостаточного охлаждения воздуха сработала и сигнализация о перегреве в отсеке приборного оборудования. Командир и 2-й пилот пытались понять, в чем проблема, как между собой, так и связавшись с АТБ компании. Инженер рекомендовал отключить сигнализацию (circuit breaker). Этот выключатель находится в кабине сзади командира, командир встал с кресла, чтоб его найти. Экипаж не надевал кислородные маски, т.к. думал, что проблема не связана с недостатком кислорода. Капитан, по-видимому, потерял сознание, когда искал выключатель. Второй пилот потерял сознание в своём кресле. Т.к. автопилот был запрограммирован на эшелон FL340, самолёт продолжил набор высоты и прошёл по маршруту последовательно несколько зон. Контакт с ним был потерян. В 11.00 в воздух были подняты греческие истребители F-16. В 11.29 они доложили, что человек без кислородной маски вошел в кабину пилотов. В 11.50 остановился левый двигатель, самолёт начал крениться и терять высоту. В 12.00 на высоте примерно 7100 фут остановился и 2-й двигатель. 
На этом экземпляре самолёта случай потери давления в кабине имел место 20 декабря 2004 года. Причиной было неплотное закрытие правой двери. 

Источник: www.aviation-safety.net

22 декабря 2011 года власти гражданской авиации Пакистана завершили расследование катастрофы самолёта A321 авиакомпании Airblue 28 июля 2010 года.
Воздушное судно выполняло внутренний регулярный пассажирский рейс ABQ202 Карачи – Истамбул, Пакистан. На борту находилось 6 членов экипажа и 146 пассажиров, все погибли. Из-за плохих метеоусловий посадка была разрешена на ВПП12 по процедуре Circling Approach. КВС снизился ниже минимальной высоты принятия решения (Minimum Descent Altitude – MDA), до высоты 2300 фут вместо 2510 фут, и потерял контакт с землей. КВС решил выполнить нестандартную посадку, построив маневр захода самостоятельно (non-standard self-created PBD-based approach). Командир не выполнял указания диспетчера и не реагировал на неоднократную сигнализацию (21 предупреждение) системы EGPWS опасного сближения с землёй. Самолёт столкнулся со склоном горы. Второй пилот оставался пассивным наблюдателем этих нарушений КВС из-за агрессивного поведения командира. Еще на этапе набора высоты командир проверял знания 2-го пилота, вёл себя грубо и общался снобистски. Все это продолжалось более часа после взлёта. После этого 2-й пилот замкнулся и не вмешивался в управление. Причиной катастрофы названо нарушение правил управления ресурсами экипажа (CRM). 

Источник: www.aviation-safety.net
19 декабря 2011 года Бюро расследования происшествий на транспорте Австралии (Australian Transport Safety Bureau – ATSB) опубликовало результаты расследования авиационного происшествия самолёта А330-303 7 октября 2008 года.
Самолёт А330 авиакомпании Qantas, бортовой номер VH-QPA, выполнял регулярный пассажирский рейс 72, Сингапур – Perth, Восточная Австралия. На борту находилось 12 членов экипажа и 303 пассажира. В полёте на эшелоне 37,000 футов одна из трёх инерциальных систем (air data inertial reference units – ADIRU) начала выдавать неправильные значения параметров полёта другим самолётным системам. Через 2 минуты в ответ на ошибочный сигнал по углу атаки компьютер системы управления (flight control primary computers – FCPC) выдал команду на пикирование. Серьёзные травмы получили, по меньшей мере, 9 членов экипажа и 110 пассажиров, другим 39 человекам потребовалась медицинская помощь.
Хотя алгоритм компьютеров FCPC обработки сигнала по углу атаки очень эффективен, он не сумел справиться со множественными ошибочными сигналами в течение 1,2 секунды. Такое событие является единичным за 28 млн часов налёта самолётов А330/А340. Разработчик ВС перестроил алгоритм обработки сигнала по углу атаки для предотвращения подобных случаев. 

Источники: www.aviation-safety.net, www.atsb.gov.au
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17 декабря 2011 года Бюро расследования происшествий на транспорте Австралии (Australian Transport Safety Bureau – ATSB) опубликовало результаты расследования авиационного происшествия самолёта А340-541 20 марта 2009 года с а/п Мельбурн, шт. Виктория, Австралия.
Воздушное судно А340 авиакомпании Emirates, бортовой номер A6-ERG, выполнял рейс EK407, Мельбурн – Эмираты. На борту находилось 18 членов экипажа и 257 пассажиров. При взлёте ночью в ПМУ произошел хвостовой удар и последующее выкатывание с ВПП. Причиной АП явилось использование неправильных параметров взлёта, из-за ввода в компьютер ошибочных значений взлётного веса и пропуска ошибочной информации различными системами контроля. Расследование выявило, что используемая философия взлёта не требует от экипажа контроля ускорения и не даёт ему информации о желаемом темпе разгона самолёта.
Как часть расследования бюро ATSB провело исследование "Расчёт параметров взлёта и ошибки ввода" (Take-off performance calculation and entry errors: A global perspective), в котором рассмотрело факторы подобных происшествий и инцидентов за 20-летний период до 2009 года. Отчёт показывает, что данное происшествие является одним из многих, где использовались ошибочные взлётные характеристики. Даны рекомендации, в том числе в адрес FAA и EASA. 

Источники: www.jacdec.de, www.atsb.gov.au
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8 декабря 2011 года Бюро расследования авиационных происшествий Великобритании (AAIB) опубликовало результаты расследования серьёзного инцидента с самолётом Gulfstream G150, б/н D-CKDM при взлёте в а/п Northolt Королевских вооруженных сил, Лондон 6 февраля 2011 года. Инцидент аналогичен катастрофе самолёта Як-42 7 сентября 2011 года в а/п Ярославль. Самолёт выкатился с рабочей части ВПП при прерывании взлёта на скорости V2. Командир начал подъём носового колеса на скорости VR полным взятием штурвала на себя. Угол тангажа изменился только на 1 град. Взлёт был прерван с использованием экстренного торможения. Возникший пожар около левого колеса был потушен командой спасателей аэропорта. Расшифровка записей бортовых регистраторов показала, что темп разбега был ниже нормального, но никаких технических проблем обнаружено не было. Наиболее вероятным объяснением может быть выполнение взлёта с подтормаживанием, возможно одним из пилотов. Подтормаживание вызвало уменьшение темпа разгона и момент на пикирование, достаточный, чтобы не позволить осуществить подъём носового колеса. Комиссия по расследованию вернулась к двум рекомендациям в адрес EASA в 2009 году о необходимости системы мониторинга взлётных характеристик, которая бы позволила информировать экипаж о несоответствии фактических характеристик потребным. 

Источник: www.aaib.gov.uk

Примечание ФГУП "Авиапромсервис".
Как известно, разработка такого рода систем предпринималась неоднократно, как в России, так и за рубежом, однако результата до сих пор нет из-за сложности проблемы. В настоящее время разработан проект, который по предварительным оценкам, может дать решение. 


ДИРЕКТИВЫ ЛЁТНОЙ ГОДНОСТИ 
19 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-26-06 по самолётам A330-200 и -300, A340-200 и -300, A340-500 и -600. Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
Во время предполётных испытаний после выхода самолёта с линии сборки на дисплее системы сигнализации о пожаре (fire detection unit – FDU1) появилось сообщение об отказе. Исследование поставщика системы показало некачественную пайку одной из внутренних плат. Дефект возник в процессе ремонта FDU при изготовлении. Система входит в системы предупреждения о возгорании в двигателе, ВСУ и в отсеке основных стоек шасси. Если дефект не устранить, он может привести к несрабатыванию предупреждения о пожаре. Директива требует действий по устранению этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 23 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov

19 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-26-05 по самолётам Бомбардье DHC-8-300. Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
Произошло несколько случаев появления трещин на ограничителе отклонения элеронов. Исследование показало, что трещины вызваны усталостным повреждением кронштейна крепления. Это может привести к уменьшению эффективности поперечного управления и потере управляемости самолёта. Директива требует действий по устранению этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 23 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov

19 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-25-03 по самолётам Learjet 45. Директива вызвана сообщением о возможности возникновения трещин на наконечнике (end cap) стойки основного шасси до истечения срока службы. ДЛГ требует пересмотра программы ТО с тем, чтобы обеспечить выдерживание установленного срока службы. Трещины наконечника могут привести к невыпуску шасси при посадке или невозможности выпуска/уборки шасси в полёте. Директива вступает в силу с 23 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov
16 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-26-03 по самолётам Боинг 777-200, -200LR, -300 и -300ER. ДЛГ пересматривает существующую Директиву, требующую установки тефлоновых рукавов под некоторыми зажимами электропроводки вдоль обвязки топливных баков и защитных колпачков на некоторые сквозные зажимы основного и центрального топливных баков.
Данная Директива расширяет область применения существующей ДЛГ. Она вызвана модернизацией топливной системы, выполненной разработчиком, который определил, что электрический разряд рядом с топливным баком, либо внутри баков, может привести к пожару или взрыву. Директива направлена на устранение этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 3 января 2012 года.
 Источник: www.faa.gov

13 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-25-06 по самолётам Боинг MD-11 и MD-11F. Директива вызвана сообщением о том, что резиновые полоски (rub strips), прикрепленные к люку доступа к переднему лонжерону стабилизатора, произведены неправильно, с использованием анодированного алюминия.
Директива требует замены анодированных полосок на новые, безалюминиевые полоски (alodined rub strips), не позволяющие возникнуть электрическому разряду между полосками и крышкой топливного бака, что может вызвать искрение и при наличии легковоспламеняемых паров топлива к взрыву заднего топливного бака. Директива направлена на устранение этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 17 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov

13 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-25-07 по самолётам BAE Model 4101. Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
Эксплуатантом было сообщено об отказе двери. Исследование показало, что пластины шплинта входной двери пассажиров и экипажа (passenger/crew entry door pin-guide plates) могут разрушаться быстрее их ожидаемого срока службы. Металлографическое исследование поврежденного компонента показало, что оно связано с расслоением материала из-за коррозии. Действующий режим инспектирования не даёт возможности выявить эту коррозию. Если это не устранить, то возможно возникновения взрывной разгерметизации самолёта. Директива требует действий по устранению этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 17 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov

13 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-25-11 по самолётам Боинг 757-200, -200PF, -200CB, -300, 767-200, -300 и -300F. ДЛГ пересматривает существующую Директиву, требующую пересмотра раздела "Ограничения" РЛЭ (Airplane flight manual – AFM) с тем, чтобы дать экипажу процедуру проверки клапанов топливной системы и своевременного выявления растущего загрязнения (to ensure that a fuel filter impending bypass condition due to gross fuel contamination is detected in a timely manner).
Новая Директива требует установки новой версии программы (operating program software – OPS), Version 7) для указателей работы двигателей и предупреждения экипажа (crew alerting system – EICAS) на компьютеры EICAS. Директива также требует различных параллельных действий. Выполнение рекомендованных действий позволит прекратить действия, предписанные существующей Директивы. Директива вызвана выявлением ошибки в программе EICAS OPS. Эта ошибка не позволяла выдать на экран сообщение экипажу о загрязнении топливного фильтра левого двигателя и наступающих условиях для перепуска топлива, что может указывать на неизбежный отказ двигателей или отказ двигателя из-за загрязнения топлива. Директива направлена на устранение этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 17 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov
1 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-24-12 по самолётам Боинг 737-200, -200C, -300, -400 и -500. Она пересматривает существующую ДЛГ, требующую внешних периодических неразрушающих осмотров на предмет выявления трещин в обшивке фюзеляжа вдоль ступеньки (chem-mill step) стрингеров S-1 и S-2 с правой стороны между позициями STA827 и STA 847, и при необходимости ремонта.
Новая директива требует осмотров дополнительных мест обшивки, и при необходимости ремонта. Также, она уменьшает порог чувствительности осмотров для некоторых самолётов, расширяет периоды осмотров и увеличивает перечень самолётов, подлежащих осмотрам. ДЛГ вызвана сообщениями о вновь обнаруживаемых трещинах в этих местах конструкции. Опасность заключается в возможности внезапного разрушения панелей обшивки и взрывной разгерметизации самолёта. Директива вступает в силу с 5 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov
1 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности AD 2011-24-10 по самолётам Бомбардье DHC-8-201 и -202. Это Директива лётной годности по самолётам с дополнительным сертификатом типа (Supplemental Type Certificate – STC) ST00753NY FAA и сертификатом Канады (Transport Canada Civil Aviation – TCCA) STC SA97-106. Она следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
Было выявлено, что конвертированные в грузовой вариант с установкой системы защиты от истирания (Abrasion Protection System) фирмой DECA Aviation Engineering Limited 200 самолётов Бомбардье DHC-8 в соответствии с сертификатом SA97-106, не обеспечивают достаточную противопожарную защиту и защиту от декомпрессии. Это может привести к пожару груза и разрушению конструкции. Директива требует действий по устранению этого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 16 декабря 2012 года. 

Источник: www.faa.gov
РЕКОМЕНДАЦИИ

7 декабря 2011 года Национальный комитет по безопасности на транспорте США (NTSB) опубликовал рекомендации по результатам расследования происшествия с самолётом Боинг 737-800 авиакомпании American Airlines бортовой номер N977AN 22.12.2009 года в а/п Norman Manley (KIN) Kingston, штат Ямайка. Самолёт выполнял посадку в приборных условиях, при наличии сильного дождя при попутном ветре 14 узлов. Приземление произошло с большим перелётом, самолёт выкатился с ВПП. Никто не погиб, но 85 человек из 154, находящихся на борту, получили травмы различной степени тяжести вплоть до серьёзных. Воздушное судно получило значительные повреждения. Экипаж не воспользовался советом диспетчера выполнить посадку на другую ВПП или с обратным курсом. Посадка выполнялась при закрылках, отклоненных на 30 град. вместо необходимых 40 град. В течение порядка 10 лет многие авиационные организации изучают выкатывания с ВПП с целью определения факторов риска и разработки мероприятий по снижению их влияния. Среди факторов – мокрая ВПП и попутный ветер.
NTSB дал следующие рекомендации в адрес FAA:
A-11-92. Потребовать от инспекторов пересмотреть программы тренировок экипажей и руководств с целью уделить большее внимание посадкам с попутным ветром, а именно, обеспечить первичное обучение, насколько возможно увеличить число посадок с максимально допустимой попутной составляющей ветра, обратить внимание на необходимость посадки в зоне приземления ВПП, целесообразность посадки при попутном ветре с полностью выпущенной механизацией крыла.
A-11-93. Пересмотреть Рекомендательный циркуляр AC 91-79 "Предотвращение выкатываний" и включить в него вопросы оценки рисков при посадке с попутным ветром на мокрые или загрязненные ВПП.
A-11-94. После пересмотра циркуляра AC 91-79 "Предотвращение выкатываний" потребовать от инспекторов пересмотреть программы тренировок и руководств для учёта введенных изменений.
A-11-95. Потребовать от инспекторов довести информацию Предупредительного листка (Safety Alert) 06012 до всех инспекторов, работающих по требованиям Частей 121, 135 и 91 подчасть K, до контролеров и разработчиков программ обучения лётного состава, а им применить полученные сведения при проведении реальных тренировок.
NTSB также вернулся к невыполненной рекомендации A-07-61: Потребовать от всех инспекторов, работающих по требованиям Частей 121, 135 и 91 подчасть K выполнять предпосадочный расчёт посадочной дистанции, основанный на стандартной методике с учётом характеристик ВС, фактических условий посадки, методов корреляции тормозных возможностей самолётов с конкретными условиями на ВПП, применяя запас 15%. 

Источник: www.ntsb.gov

РАЗНОЕ

13 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила сообщение о предлагаемом выпуске рекомендательного циркуляра "Тренировка использования толкателя штурвала при сваливании" ("Advisory Circular for Stall and Stick Pusher Training") для самолётов транспортной категории. В нём содержится инструктивный материал по вопросам сваливания, демонстрации работы толкателя штурвала, рекомендации по обучению инструкторов.
Основная цель – это обучение распознаванию неожиданного срабатывания сигнализации сваливания, аэродинамического сваливания, повышение вероятности правильной реакции пилотов. Циркуляр проводит такие основные принципы, как:
- Правильная реакция по уменьшению угла атаки при попадании в сваливание.
- Разъяснение правильной реакции по выводу из сваливания или с режима приближения к нему.
- Демонстрация реальных случаев попадания в сваливание и др.
Замечания к проекту циркуляра ожидаются до 12 января 2012 года. 

Источник: www.faa.gov
2 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) опубликовала новую редакцию требований FAR-23. Редакция содержит значительные изменения, которые были приняты после обсуждения опубликованного ранее извещения о предполагаемом изменении требований (NPRM). 

Источник: www.faa.gov

1 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила пресс-релиз для немедленного распространения о программе сбора, обработки и распределения данных по безопасности полётов (Aviation Safety Information Analysis and Sharing – ASIAS). Данная программа объединяет 46 баз данных авиационной отрасли и интегрирована в работу группы CAST. В пресс-релизе приводятся все БД, с которыми работает система ASIAS, и её эл.адрес www.asias.faa.gov. 

Источник: www.faa.gov

1 декабря 2011 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила пресс-релиз для немедленного распространения о совместной работе авиационной промышленности и власти по повышению уровня безопасности полётов в рамках межведомственной группы Commercial Aviation Safety Team (CAST). Работа группы CAST совместно с появлением новых самолётов и требований к ним, а также развитием других направлений деятельности позволила повысить уровень безопасности полётов за период с 1998 по 2008 год на 83%.
Группа CAST переходит от анализа уже произошедших происшествий к более проактивному подходу с предвидением и разработкой мероприятий по снижению рисков. Целью ставится за период с 2010 по 2025 достичь 50%-го снижения риска. Увеличение числа полётов требует большего внимания к получению, обработке и анализу данных по безопасности полётов. На основе данных по инцидентам группа CAST пытается определить риски и разработать стратегию их снижения. В силу небольшого числа авиационных происшествий и отсутствия повторяющихся причин необходимо использовать большее количество данных. Добровольные программы типа Aviation Safety Action Program (ASAP), Flight Operations Quality Assurance (FOQA) или Air Traffic Safety Action Program (ATSAP) дают возможность получения таких данных по миллионам полётов и определения трендов. Программа сбора, обработки и распределения данных по безопасности полётов (Aviation Safety Information Analysis and Sharing – ASIAS) связывает 46 баз данных авиационной отрасли. Программа охватывает 92% коммерческих эксплуатантов США и интегрирована в работу группы CAST. К 2013 году планируется значительно расширить сферу работы программы ASIAS и охватить вертолёты и государственную авиацию, расширить возможности автоматического поиска. Группа CAST определяет критические проблемы безопасности полётов и фокусируется на эти направления.
В пресс-релизе подробно рассмотрены методы работы группы CAST, её взаимодействие с другими подобными рабочими группами, стратегических целях, составе группы. 

Источник: www.faa.gov

1 декабря 2011 года опубликована информация о двухдневном форуме Национального комитета по безопасности на транспорте США (NTSB). На форуме ("Oversight of Public Aircraft Operations: Ensuring Safety for Critical Missions") подняты вопросы обеспечения безопасности полётов ведомственной авиации, поскольку она выполняет задачи, связанные с повышенной опасностью: это борьба с пожарами, обеспечение законности и порядка, поиск и спасание. (Примечание. Эта авиация в России относится к государственной авиации, точнее к авиации МЧС и МВД). В США ведомственная авиация, которой руководит федеральное правительство, насчитывает около 2400 воздушных судов. На эксплуатацию таких воздушных судов правила Федеральной авиационной администрации США (FAA) не распространяются.
За последние несколько лет в ведомственной авиации происходили серьёзные инциденты, и она становилась предметом внимания общественности, однако никто не может точно сказать, какой орган осуществляет надзорные функции в отношении ведомственной авиации. Это вызывало и продолжает вызывать недоразумения и приводит к замешательству. Целью форума является снижение количества инцидентов, происшествий и жертв, к которым они приводят. Начиная с 2007 года, в катастрофах ведомственной авиации погибло 52 человека, включая девять погибших в катастрофе вертолёта, осуществлявшего тушение пожара в августе 2008 года.
На форуме будут работать семь рабочих групп, на которых техническая комиссия NTSB и члены её Совета заслушают докладчиков, планирующих выступать с анализом сложившейся ситуации и предложениями по её улучшению. Об уровне важности, который придается этому событию, говорит тот факт, что двухдневный форум транслируется в режиме он-лайн на интернет-портале NTSB. 

Источники: www.aviasafety.ru, www.ntsb.gov

23 ноября 2011 года в соответствии с планом подготовки ВВС и войск ПВО в командовании Военно-воздушных сил и войск противовоздушной обороны Вооруженных Сил Республики Беларусь прошла конференция по безопасности полётов авиации.
В ходе конференции проанализировано состояние безопасности полётов в частях ВВС и войск ПВО Республики Беларусь в текущем году. Его участники ознакомились с современными проблемами и методами обеспечения безопасности полётов, методикой организации работы по обеспечению безопасности полётов, исключению авиационных инцидентов по вине личного состава. Обеспечение безопасности полётов - одна из узловых проблем, от успешного решения которой во многом зависит дальнейшее повышение боеготовности авиации.
В заключение конференции были обсуждены и приняты рекомендации по предотвращению авиационных происшествий и предпосылок к ним. 

Источник: www.mod.mil.by
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