


Рис. 8: Количество ВС, распределенные по весовой категории,
зарегистрированные в EASA MS, выполнявшие полеты в 2008 -2012.



Рис. 23: Сравнение 5 видов причин возникновения аварий, со
смертельным и не смертельным исходом, на вертолетах, чья
максимальная взлетная масса более и менее 2250 кг, за 2003-2012 .



Рис. 15: Пропорции аварий, со смертельным исходом, на ВС, самолетах,
оперирующих в EASA MS, чья максимальная взлетная масса более 2250 кг, 2003-
2012



Пропорции аварий, со смертельным исходом на ВС авиации общего назначения,
оперирующих в EASA MS, чья максимальная взлетная масса менее 2250 кг, 2008 - 2012

Обзор количества аварий сo смертельным исходом на ВС АОН , зарегистрированных в EASA MS, с MTOM
менее 2250 кг, в зависимости от вида ВС и количества погибших (в сравнении среднего показателя за 2007-
2011 годы с 2012 годом).



В течение последних 5 лет, аварии произошли в процессе выполнения авиационных работ,
причем не только на самолетах или вертолётах. Как показано на рис. 28, в общей
сложности, произошло 33 такие аварии, из которых на планерах (22) и на воздушных
шарах (6), которые являются наиболее «пострадавшими» видами ВС.

Рис. 28: Аварии и повреждения различных видов ВС, отличных от самолетов и
вертолетов, зарегистрированных в EASA MS, при выполнении авиационных работ, 2003-
2012



Рис. 34: Пропорции аварий со смертельным исходом на различных видах ВС, зарегистрированных
в EASA MS, с участием АОН с МТОМ менее 2250 кг, 2008- 2012

Рис. 35: Причины аварий со смертельным и не смертельным исходом на ВС АОН,
зарегистрированных в EASA MS, с МТОМ менее 2250 кг, 2008 - 2012



Рис. 36: Причины аварий со смертельным и не смертельным исходом на самолетах АОН, 
зарегистрированных в EASA MS, с МТОМ менее 2250 кг, 2008 - 2012

Рис. 36 показывает, что наиболее частой причиной аварий со смертельным исходом является
потеря контроля за управлением самолетом в воздухе (LOC-I) . За ней следуют: пожар/ дым
после удара о землю (F-POST); не соответствующий контроль за полетом при полете в горной
местности (CFIT) и при полетах на малых высотах (LALT), которые могут иметь место вместе с
LOC-I. Рисунок также показывает, что существует большое количество аварий со смертельным
исходом при выполнении полета с непреднамеренным попаданием в инструментальные
метеорологические условия (UIMC). Поскольку это одна из новых причин, ее не использовали до
2010 года, поэтому ее значение на графике занижено.



Рис. 37: Причины аварий со смертельным и не смертельным исходом на вертолетах
АОН, зарегистрированных в EASA MS, с МТОМ менее 2250 кг, 2008 - 2012

Рис. 37 показывает, что потеря контроля за управлением ВС в полёте (LOC-I), для вертолетов,
является наиболее значимой причиной аварий со смертельным и не смертельным исходом.
Второй по значимости причиной является отказ/ сбой или неисправности, связанные с
силовой установкой (SCF-PP), и третья причина - это плохой контроль за управлением ВС на
малых высотах (LALT).



Рис. 38: Причины аварий со смертельным и не смертельным исходом на планерах
АОН, зарегистрированных в EASA MS, с МТОМ менее 2250 кг, 2008 - 2012



Рис. 38 показывает, что для планеров, наибольшее количество аварий со смертельным
исходом, происходит по причине потери контроля за управлением ВС в полете (LOC-I).

По сравнению с вертолетами и самолетами, необходимо отметить, что наиболее
распространенной причиной аварий у планеров является “несоблюдение дистанции между
ВС в воздухе и их столкновение” (MAC). Это может быть объяснено тем, что в большинстве
случаев, несколько планеров используют одновременно одну и ту же зону в воздухе, при
этом имеются затруднения в использовании радиосвязи или же в ведении
осмотрительности .

Как и в предыдущие годы, данные по использованию легких ВС продолжают быть
недоступными. Налет на легких самолетах и вертолетах не регистрируется национальными
властями гражданской авиации в подавляющем большинстве стран EASA MS. Налет на
планерах, воздушных шарах и самодельных ВС, также не учитывается, или же, если
ведется, то не национальными властями гражданской авиации, а как в некоторых странах
EASA MS, ассоциативными организациями. Налет микролайтов (в том числе сверхлегких
самолетов, вертолетов, автожиров и планеров) и "других", в большинстве случаев доверено
собственникам ВС, которые очень редко записывают налет. В то же время, точная оценка
налета и наработки необходимы, чтобы обеспечить правомерный анализ данных и
обеспечить уровень безопасности.



В данном разделе рассматриваются причины аварий с участием воздушных шаров
коммерческого назначения. В период между 2008 и 2012 годами, произошло 54 аварии с
воздушными шарами. 4 аварии со смертельным исходом, из которых 2 (прим. ВГА РМ – 1)
произошли в 2012 году. На рис. 24 показано число аварий с воздушными шарами в год.

Рис. 24: Число аварий с участием воздушных шаров коммерческого назначения,
зарегистрированными в EASA MS, 2008- 2012



Рис. 25: Аварии со смертельным исходом на ВС (самолетах и вертолетах), всех
весовых категорий, при выполнении различных типов авиационных работ, 2003-
2012

Рис. 25 показывает распределение аварий со смертельным исходом, по типам воздушных
работ, между самолетами и вертолетами, с 2003 по 2012 год.



Рис. 26: Аварии со смертельным и не смертельным исходом на самолетах ,
зарегистрированных в EASA MS, при выполнении авиационных работ, 2003- 2012



Рис. 26 описывает типичные аварии самолета при выполнении авиационных работ. Наибольшее
количество аварий со смертельным исходом - по причине потери контроля за управлением
самолетом в полёте (LOC-I), далее – имеют место аварии по причине пожара после удара о землю (F-
POST) и по неизвестной причине (UNK). Аварии самолетов произошедшие по причине плохого
контроля за управлением самолетом вблизи земли (под кодом LALT) занимают третье (прим. ВГА РМ
–второе) место по количеству аварий со смертельным исходом.

По сравнению с самолетами, на авиационных работах с участием вертолетов произошло меньше
аварий. Это является отражением того, что количество вертолетов, зарегистрированных в EASA MS,
меньше.

Рис. 27: Аварии со смертельным и не смертельным исходом на вертолетах, зарегистрированных в EASA
MS, при выполнении авиационных работ, 2003- 2012



ASR Ежегодный обзор безопасности EASA

CICTT Общая терминологическая команда CAST-ИКАО

EASA MS Государства  члены европейского агентства по безопасности полетов. (27 стран 
Евросоюза, плюс Исландия, Норвегия,  Лихтенштейн и Швейцария).

ARC Не нормальный контакт со взлетно-посадочной полосой 

AMAN Резкое маневрирование

ADRM Аэродром

ATM/ CNS Управление воздушным движением/ связь, навигация и контроль

BIRD Столкновение/ сближение с птицами

LALT Плохой контроль за управлением полетом ВС на малых высотах

CFIT Плохой контроль за управлением полетом ВС в горной местности

CTOL Столкновение с препятствиями при взлете и посадке

EVAC Эвакуация

EXTL Внешняя подвеска приведшая к  происшествию (событию)

F- NI Пожар/ дым (без столкновение)

F- POST Пожар/ дым (после столкновения)

FUEL Событие связанное с топливом

GCOL Столкновения с землей

GTOW События связанные с  буксировкой планера

RAMP Наземное обслуживание

Приложение  1 Сокращения и определения

ICE Обледенение

LOC-G Потеря контроля за управлением ВС - на земле

LOC-I Потеря контроля за управлением ВС - в полете

LOLI Потеря подъемной силы- на маршруте

MAC Не соблюдение дистанции в полете или столкновение

OTHR Прочие



RE Посторонние лица на взлетно-посадочной полосе

RI- A Несанкционированный выход на взлетно-посадочную полосу - Животных

RI-VAP Несанкционированный выход на взлетно-посадочную полосу - автомобиля, 
самолета или человека

SEC События связанные с обеспечением безопасности

SCF- NP События связанные с работой/ со сбоем работы оборудования или  с их 
неисправностями (без силовой установки)

SCF- PP События связанные с  работой/ со сбоями или неисправностями силовой
установки

TURB События связанные с турбулентностью

UIMC Непреднамеренное попадание в метеорологические условия для 
инструментального полета

USOS Недолет/ перелет

UNK Причина не установлена

WSTRW Попадание в мощный вертикальный нисходящий поток или в грозу
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