
XXXV. Системы управления безопасностью полетов (далее - СУБП) 
Общее понятие

Безопасность является относительным понятием, предполагающим, что в “безопасной” системе наличие естественных факторов риска считается приемлемой ситуацией.
Безопасность все в большей степени рассматривается как контроль факторов риска. Таким образом, для целей настоящего Руководства под безопасностью подразумевается следующее:
35.1. Безопасность представляет собой состояние, при котором риск причинения вреда лицам или нанесения ущерба имуществу снижен до приемлемого уровня и поддерживается на этом либо более низком уровне посредством непрерывного процесса выявления источников опасности и контроля факторов риска.
Несмотря на то, что крупные катастрофы являются редкими событиями, вместе с тем авиационные происшествия с меньшими катастрофическими последствиями, а также самые разнообразные инциденты, происходят достаточно часто. Указанные менее существенные случаи угрозы безопасности могут быть предвестниками скрытых проблем с обеспечением безопасности полетов. Игнорирование таких скрытых источников угрозы безопасности может способствовать увеличению числа более серьезных происшествий.
35.2. Программа обеспечения безопасности полетов является объемным документом, включающим большое число связанных с безопасностью мер, направленных на достижение целей программы. Принимаемая государством программа обеспечения безопасности полетов охватывает нормативные положения и директивы по выполнению безопасных полетов, которые касаются как эксплуатантов воздушных судов, так и сфер предоставления обслуживания воздушного движения (ОВД), деятельности аэропортов и технического обслуживания воздушных судов. Программа обеспечения безопасности полетов может включать положения о самых разнообразных видах деятельности, таких, как представление отчетов об инцидентах, проведение связанных с безопасностью расследований, проверки состояния безопасности полетов, информационное обеспечение безопасности полетов и т. д. Для комплексной реализации таких мер требуется четкая система СУБП.
Поэтому в соответствии с положениями Приложений 6, 11 и 14 государства требуют от всех эксплуатантов, организаций по техническому обслуживанию, поставщиков ОВД и сертифицированных эксплуатантов аэродромов внедрения систем СУБП, одобренных государством. Как минимум, такие системы СУБП обеспечивают следующее:
a) выявляют фактические и потенциальные угрозы безопасности;
b) гарантируют   принятие   корректирующих   мер,   необходимых   для   уменьшения   факторов риска/опасности и  обеспечивают    непрерывный    мониторинг    и    регулярную    оценку    достигнутого    уровня безопасности полетов;
 Одобренная государством система СУБП той или иной Организации, четко определяет и соответствующие сферы ответственности, в том числе прямую ответственность старших менеджеров за обеспечение безопасности полетов.


Введение концепции приемлемого уровня безопасности полетов отвечает
необходимости (в дополнение к существующим принципам обеспечения безопасности, построенным на соблюдении нормативных требований) использовать подход, основанный на показателях безопасности. Приемлемый уровень безопасности полетов отражает те цели (или ожидаемые результаты) надзорного полномочного Органа, эксплуатанта или поставщика обслуживания, которые должны быть достигнуты в области обеспечения безопасности полётов.
35.3.
На практике концепция приемлемого уровня безопасности полетов выражается двумя единицами измерения или показателями (показатели безопасности полетов и заданные уровни безопасности полетов) и реализуется путем применения различных требований безопасности полетов.

 Ниже поясняется смысл этих терминов в контексте настоящего Руководства:

· Показатели безопасности полетов являются мерой результатов, достигнутых авиационной организацией или сектором отрасли в сфере обеспечения безопасности полетов. Показатели безопасности должны легко измеряться и быть связаны с основными компонентами государственной программы обеспечения безопасности полетов или системы СУБП эксплуатанта/поставщика обслуживания. Поэтому у различных сегментов авиационной отрасли, таких, как эксплуатанты воздушных судов, эксплуатанты аэродромов или поставщики ОВД, показатели безопасности будут отличаться.

· Заданные уровни безопасности полетов (иногда называемые целями или задачами) определяются с учетом того, какие уровни безопасности являются желательными и реалистическими для того или иного эксплуатанта/поставщика обслуживания. Заданные уровни безопасности должны быть измеряемыми, приемлемыми для участвующих сторон и соответствовать положениям государственной программы обеспечения безопасности полетов.

· Требования к безопасности полетов необходимы для достижения соответствующих показателей безопасности и заданных уровней безопасности полетов. Они включают эксплуатационные процедуры, технические средства, системы и программы, для которых можно установить показатели надежности, доступности, полученных результатов и/или точности. Примером таких требований может служить развертывание радиолокационной системы в трех наиболее загруженных аэропортах государства в течение ближайших 12 месяцев с обеспечением 98% критически важного оборудования.

35.4. ПОДХОДЫ К УПРАВЛЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТЬЮ ПОЛЕТОВ
35.4.1. Поскольку согласно прогнозам глобальная авиационная деятельность будет расширяться, существует обеспокоенность тем, что традиционные методы снижения риска до приемлемого уровня могут оказаться недостаточными. В этой связи разрабатываются новые концепции понимания безопасности полетов и управления ею.
35.4.2. Таким образом, управление безопасностью полетов можно рассматривать в двух различных плоскостях:

(А) Традиционный подход

35.4.3. В историческом плане основное внимание при обеспечении безопасности полетов уделялось соблюдению все более усложняющихся нормативных требований. Этот подход был достаточно эффективным вплоть до конца 1970-х годов, когда динамика авиапроисшествий выровнялась. Происшествия продолжали иметь место, несмотря на все правила и нормативные положения.

35.4.4. Данный подход к безопасности полетов предусматривал ретроактивное реагирование на нежелательные события путем предписания мер, направленных на предотвращение их повторения. Вместо определения наилучшей практики или желательных стандартов усилия сосредоточивались на обеспечении соблюдения минимальных стандартов.

35.4.5. При частоте происшествий с человеческими жертвами примерно равной 10-6 (т. е. одно происшествие с человеческими жертвами на миллион полетов) дальнейшее повышение уровня безопасности полетов с использованием этого подхода становилось все более трудной задачей.
(Б) Современный подход
35.4.6. 
Для того, чтобы уровень риска оставался приемлемым в условиях расширения
деятельности авиации, современная практика управления безопасностью полетов переходит от
чистого реагирования к более проактивному методу. Считается, что помимо прочной базы
законодательных актов и нормативных требований, основанных на SARPS ИКАО, а также
обеспечения соблюдения этих требований, эффективную роль при управлении безопасностью полетов играет целый ряд других факторов, некоторые из которых перечислены ниже. 
Следует подчеркнуть, что данный подход дополняет обязательства государств и других Организаций по соблюдению SARPS ИКАО и/или национальных нормативных положений. К указанным факторам относятся следующие:
· применение научно-обоснованных методов управления факторами риска;

· обязательства старшего руководства по обеспечению безопасности полетов;

· корпоративная культура безопасности, которая способствует применению безопасной практики, поощряет сообщение информации, касающейся безопасности полетов, и активно влияет на управление безопасностью полетов при таком же внимании к результатам, как и в случае управления финансами;

· эффективное соблюдение стандартных эксплуатационных правил (СЭП), включая использование контрольных перечней и инструктажа;

· некарательная среда (или справедливая культура), способствующая эффективному представлению донесений об инцидентах и опасных факторах;

· системы, предназначенные для сбора и анализа связанных с безопасностью данных, полученных при полетах в нормальных условиях, и обмена такими данными;

· квалифицированное расследование авиационных происшествий и серьезных инцидентов, направленное на выявление системных недостатков в обеспечении безопасности полетов (а не просто на поиск виновных);

· обеспечение комплексной подготовки эксплуатационного персонала в области безопасности полетов (включая аспекты человеческого фактора);

· совместный доступ к выводам, сделанным из происшествий и инцидентов, и наилучшей практике за счет активного обмена связанной с безопасностью полетов информацией (между компаниями и государствами);

· систематические проверки состояния безопасности полетов и мониторинг результатов, который позволит провести анализ показателей безопасности полетов и уменьшения или устранения возникающих проблемных областей.
35.4.7. Ни один из указанных элементов в отдельности не способен удовлетворить сегодняшние ожидания в отношении управления факторами риска. Только комплексное применение большинства этих элементов может повысить устойчивость авиационной системы к безопасным действиям и условиям. Однако даже эффективные процессы управления безопасностью полетов не дают гарантий предотвращения всех авиационных событий.

Изложенные в настоящем Руководстве методы и процедуры взяты из опыта, полученного в процессе успешной разработки и осуществления мер по обеспечению безопасности полетов эксплуатантами воздушных судов,

35.4.8.
Процедуры и практика, применяемые на систематической основе для обеспечения безопасности полетов, в совокупности обычно называются системой управления безопасностью полетов (СУБП).
35.5.  Эксплуатанты воздушных судов
 Крупные авиакомпании (эксплуатанты) обычно применяют многие из описанных в настоящем Руководстве мер по управлению безопасностью полетов. Такая деятельность зачастую осуществляется отделом (инспекцией) по безопасности полетов, который(ая) отслеживает весь эксплуатационный опыт и вырабатывает независимые рекомендации для руководства компании относительно действий, необходимых для устранения или избежания выявленных опасных факторов либо для снижения соответствующего риска до приемлемого уровня.

Предполагается, что независимо от формы собственности или управленческой структуры какой-либо авиационной службы ее руководители должны разработать и внедрить СУБП в рамках сферы своей компетенции.

35.5.1.
Управленческий аппарат эксплуатантов и поставщиков обслуживания несет особую ответственность за управление безопасностью полетов. В результате крупномасштабного исследования авиакомпаний всего мира было выявлено, что в самых безопасных авиакомпаниях существует четкое распределение задач по обеспечению авиационной безопасности начиная с верхних эшелонов руководства Организации и вплоть до эксплуатационного уровня. Как выяснили Лаутман и Галлимор, в наиболее безопасных авиакомпаниях:

“…Руководители полетов и профессиональной подготовки осознают свою ответственность за безопасность полетов и делают все возможное для выработки и проведения в жизнь политики, ориентированной на авиационную безопасность. Существует метод быстрой передачи информации летным экипажам и политика, поощряющая конфиденциальную обратную связь пилотов с управленческим аппаратом. Такая позиция управленческого аппарата представляет собой динамическую силу, создающую благоприятные условия для обеспечения стандартизации и дисциплины в кабине экипажа, которые были привиты и закреплены программой профессиональной подготовки, ориентированной на проблемы авиационной безопасности.”

35.5.2.  Управленческий аппарат наделен соответствующими полномочиями и отвечает за устранение угрозы безопасности в компании. Он решает эту задачу путем внедрения системного метода выявления источников опасности, оценки риска, приоритезации этих факторов риска с последующим уменьшением или устранением тех видов угрозы, которые чреваты наибольшими потенциальными потерями. Только управленческий аппарат может осуществить изменения в структуре Организации, укомплектовании персоналом, его оборудовании, политике и правилах.

 Однако самое важное заключается в том, что управленческий аппарат устанавливает корпоративный климат для обеспечения безопасности. Без искренней приверженности задаче обеспечения безопасности управление этой сферой будет в целом неэффективным. Последовательно осуществляя курс на усиление мер безопасности, руководство дает понять всему персоналу, что оно действительно заботится о состоянии безопасности и что им следует поступать таким же образом.
35.6.  Ответственность и подотчетность

Ответственность и подотчетность являются тесно связанными между собой концепциями. Наряду с тем, что каждый сотрудник отвечает за свои действия, все они также подотчетны своему администратору или руководителю в вопросах безопасного выполнения своих функций, и от них могут потребовать обоснования своих действий. Хотя отдельные сотрудники отвечают за свои собственные действия, руководители и администраторы отвечают за всю работу группы, которая им подчиняется. Подотчетность представляет собой улицу с двусторонним движением. Менеджеры также отвечают за то, чтобы их подчиненные имели соответствующие ресурсы, профессиональную подготовку, опыт и т. д., необходимые для безопасного выполнения возложенных на них обязанностей.
35.6.1.  Даже в небольших Организациях желательно, чтобы было сделано официальное заявление, касающееся вопросов ответственности и подотчетности. В нем поясняются официальные и неофициальные линии подотчетности в рамках организационной структуры и уточняются сферы ответственности за конкретные виды деятельности без перекрытия функций или упущений.
Содержание такого заявления будет отличаться в зависимости от размера организации, ее сложности и взаимосвязей.

35.7.  Концепция риска

Поскольку безопасность выражается через риск, то любое рассмотрение понятия безопасности должно включать концепцию риска.

Риск часто выражается как степень вероятности, однако концепция риска включает не только параметры вероятности. При оценке приемлемости конкретного вида риска, связанного с определенной опасностью, необходимо всегда учитывать как вероятность опасного случая, так и степень серьезности потенциальных последствий.

35.7.1.  Для обозначения авиационного происшествия или инцидента в определениях ИКАО используется слово “событие”. С точки зрения управления безопасностью существует определенная опасность в сосредоточении внимания на различии между происшествиями и инцидентами с использованием определений, которые могут быть произвольными и ограничивающими. Ежедневно происходит большое число инцидентов, которые могут сообщаться или не сообщаться полномочному органу по расследованиям, но которые очень близки к происшествиям и зачастую связаны с существенным риском. Поскольку такие инциденты не привели к телесным повреждениям либо материальный ущерб был незначительным или отсутствовал, они могут не расследоваться. Это достойно сожаления, так как расследование инцидента может оказаться более продуктивным в плане выявления источника опасности, чем расследование происшествия. Различие между происшествием и инцидентом может иногда заключаться только в элементе случайности. В действительности, инцидент может рассматриваться как нежелательное событие, которое при незначительно отличающихся обстоятельствах могло бы нанести вред людям или причинить материальный ущерб и, таким образом, было бы классифицировано как происшествие.

35.7.2. Самым убедительным подтверждением серьезного сбоя в обеспечении безопасности той или иной системы является происшествие. Поскольку целью управления безопасностью является уменьшение вероятности и последствий происшествий, осознание причин, приводящих к происшествиям и инцидентам, играет важную роль в понимании процесса управления безопасностью.

35.8. Традиционный взгляд на причинно-следственный механизм
После крупного происшествия можно задать следующие вопросы:
· Каким образом и почему квалифицированный персонал совершил ошибки, способствующие ускорению происшествия?

· Может ли нечто подобное произойти вновь?

Традиционно, участники расследования проанализируют цепь событий или обстоятельств, которые в конечном итоге привели к тому, что кто-то совершил ненадлежащие действия и тем
 самым спровоцировал происшествие. Ненадлежащие действия могли быть следствием ошибочного решения (например, отход от СЭП), ошибки, обусловленной невнимательностью,  преднамеренного нарушения правил.
35.8.1.В рамках традиционного подхода основной целью расследования чаще всего являлось выявление (и наказание) виновного в происшествии. В лучшем случае усилия в области управления безопасностью сосредоточивались главным образом на поиске путей уменьшения риска повторения подобных небезопасных действий. Однако ошибки или нарушения, приводящие к происшествиям, внешне представляются, как случайные. При отсутствии конкретной схемы действий такие усилия по управлению безопасностью с целью уменьшения числа случайных событий или их предотвращение могут оказаться неэффективными.

35.8.2. Анализ данных об авиационных происшествиях очень часто показывает, что ситуация накануне происшествия “была на грани происшествия”. Озабоченные безопасностью лица могли бы даже сказать, что перерастание указанных обстоятельств в происшествие было лишь вопросом времени. После происшествия нередко выясняется, что здоровый, квалифицированный, опытный, мотивированный и хорошо оснащенный персонал совершил ошибки, которые и спровоцировали данное происшествие. Они (и их коллеги) могли неоднократно совершать подобные ошибки или применять такую небезопасную практику ранее без неблагоприятных последствий. Более того, некоторые небезопасные условия, в которых они работали, могли существовать годами, не приводя к каким-либо происшествиям. Иными словами, здесь присутствует элемент случайности.

35.8.3. Для обеспечения успешного функционирования систем управления безопасностью полетов (СУБП) необходимо иное понимание причин, вызывающих авиационные происшествия, а  именно:  понимание,  основанное  на  анализе  всего  контекста  (т. е.  системы),  в  котором работают люди.

35.9. Современный взгляд на причинно-следственный механизм
35.9.1. Согласно современному представлению для происшествия требуется сочетание целого ряда способствующих этому событию факторов, каждый из которых является необходимым элементом, но сам по себе недостаточен для разрушения средств защиты данной системы. Крупные сбои в работе оборудования или ошибки эксплуатационного персонала редко являются единственной причиной разрушения средств защиты. Часто эти происшествия являются следствием ошибки человека при принятии решения. Они могут быть вызваны активными недостатками на эксплуатационном уровне либо скрытыми условиями, способствующими преодолению заложенных в этой системе мер защиты. Большинство происшествий вызвано как активными, так и скрытыми условиями.

35.9.2. В авиационную систему встроены различные “средства защиты” от ненадлежащих действий или ошибочных решений на всех уровнях данной системы (т. е. на рабочих местах непосредственных исполнителей, на уровне администраторов и на уровне старшего менеджмента).

35.9.3. На рис. – 35.9 изображена модель установления причин авиационных происшествий. Она помогает понять механизм взаимодействия организационных и управленческих факторов (т. е. системных факторов), приводящий к происшествию. Данная модель показывает, что хотя организационные факторы, включая управленческие решения, могут создать скрытые условия, способные привести к происшествию, они вместе с тем усиливают защитные средства системы.

                                                                                                                                Рисунок –А- 35.9
Модель установления причин авиационных происшествий
(Адаптированный вариант из работы проф. Джеймса Ризона)
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35.9.4. Ошибки и нарушения, оказывающие незамедлительное неблагоприятное воздействие, могут рассматриваться как небезопасные действия; обычно они ассоциируются с непосредственными исполнителями (пилоты, диспетчеры УВД, инженеры АМЕ и т. д.). Указанные небезопасные действия могут преодолевать различные средства защиты авиационной системы, вводимые администрацией компании, регламентирующими полномочными органами и т. д., что в итоге приводит к авиационному происшествию. Такие небезопасные действия могут быть следствием обычных ошибок либо преднамеренного нарушения предписанных правил и практики. Упомянутая модель предполагает наличие в производственной среде целого ряда условий, которые порождают ошибки или нарушения и могут повлиять на поведение отдельных лиц или команды.
35.9.5. Указанные небезопасные действия совершаются в эксплуатационном контексте, который включает скрытые небезопасные условия. Скрытое условие является результатом действия или решения, принятого задолго до происшествия. Его последствия могут не проявляться в течение длительного времени. Взятые в отдельности эти скрытые условия обычно неопасны, прежде всего, потому, что они не воспринимаются как недостатки.

Даже в наиболее эффективно управляемых Организациях большинство скрытых небезопасных условий порождаются лицами, принимающими решения. Этим лицам свойственны присущие человеку субъективность и пределы возможностей, и на них также влияют очень реальные ограничения, налагаемые временем, бюджетом, политикой и т. д. Поскольку какое-то число таких небезопасных решений предотвратить невозможно, необходимо предпринимать шаги для их обнаружения и ослабления их неблагоприятных последствий

35.9.6. Авиационные происшествия и инциденты происходят в рамках определенной совокупности обстоятельств и условий. К ним относятся воздушное судно и другое оборудование, метеоусловия, аэропорт и авиадиспетчерские службы, а также производственный климат, существующий в Органах регулирования, в отрасли и на 
Авиапредприятии. Наконец, они включают изменения и различные сочетания характера поведения человека. В любой конкретный момент некоторые из этих факторов могут совпасть таким образом, что создадут условия, созревшие для происшествия. Понимание контекста, в котором происходят авиационные происшествия, играет ключевую роль в управлении безопасностью полетов. К числу основных факторов, формирующих контекст для происшествий и инцидентов, относятся конструкция оборудования, вспомогательная инфраструктура, человеческий и культурологический факторы, корпоративная культура безопасности и факторы расходов. 
35.10.  Человеческий фактор 1, 2

В такой высокотехнологичной отрасли, как авиация, основное внимание при решении
проблем часто уделяется техническим средствам. Однако статистика данных авиационных
происшествий неоднократно подтверждает тот факт, что по крайней мере три из четырех
происшествий являются следствием ошибок, допущенных внешне здоровыми индивидуумами с надлежащей квалификацией. 

35.10.1. Можно проследить, что источником некоторых проблем, вызывающих эти происшествия или способствующих им, оказываются конструктивные недостатки оборудования или неадекватные процедуры, либо погрешности в профессиональной подготовке или не отвечающие требованиям инструкций по эксплуатации. Каковы бы ни были причины, осознание нормальной работоспособности человека, пределов его возможностей и поведения в эксплуатационных условиях имеет основополагающее значение для понимания концепции управления безопасностью полетов. Интуитивный подход к решению проблем человеческого фактора неприемлем.

35.10.2. Человеческий компонент является наиболее гибкой и адаптируемой частью авиационной системы, но одновременно он является наиболее подверженным влиянию, которое может неблагоприятно сказаться на результатах его работы. Поскольку большинство происшествий являются следствием неоптимальных действий человека, наметилась тенденция объяснять их лишь ошибкой человека. Однако термин “ошибка человека” не способен оказать существенной помощи в вопросах управления безопасностью полетов. Хотя он может указать, где произошел сбой в данной системе, он не дает ответа на то, почему он имел место.
35.10.3. Ошибка, приписываемая человеку, могла быть следствием конструкции, или ей могли способствовать ненадлежащее оборудование или недостаточная профессиональная подготовка, несовершенные правила либо неадекватные контрольные карты или руководства. Более того, термин “ошибка человека” позволяет замаскировать скрытые факторы, которые должны быть вынесены на поверхность, чтобы получить возможность предотвращать авиационные происшествия. В современной концепции обеспечения безопасности ошибка человека является исходной, а не завершающей точкой. Инициативы, предпринимаемые в рамках системы управления безопасностью полетов, направлены на поиск путей предотвращения ошибок человека, которые могут поставить под угрозу безопасность полетов, и минимизации неблагоприятных последствий тех ошибок, которые неизбежно произойдут. Это требует понимания эксплуатационного контекста, в котором люди совершают ошибки (т. е. понимание факторов и условий, влияющих на работоспособность человека на рабочем месте).

Модель SHEL

35.10.4. Как правило, рабочее место предполагает наличие сложной совокупности взаимосвязанных факторов и условий, которые могут влиять на характеристики работоспособности человека.

35.10.5. Для наглядного представления взаимосвязей между различными компонентами авиационной системы можно использовать модель SHEL (иногда называемую моделью SHELL). Эта модель представляет собой одну из разработок традиционной системы «человек 

– машина – среда» SHEL составлена из начальных английских названий её 4-х составных элементов:  

a) Субъект (L-Liveware) (люди на рабочих местах);
b) Объект (H-Hardware) (машины и оборудование);
c) Процедуры (S-Software) (правила, подготовка, документация и т. д.);
d) Среда (E-Environment) (эксплуатационные условия, в которых должны взаимодействовать остальные компоненты системы L-H-S).
На рис.  изображена модель SHEL. Указанная блок-схема призвана обеспечить базовое понимание взаимодействия человека с другими факторами на рабочем месте.
Субъект. В центре модели SHEL находятся лица, выполняющие свои функции на “передовом крае” производства. Хотя людям свойственна исключительная адаптивность, тем не менее их работоспособность подвержена значительным колебаниям. Человека нельзя стандартизировать в такой степени, как оборудование; поэтому границы этого блока не столь просты и прямолинейны. Люди не взаимодействуют идеальным образом с различными компонентами той среды, где они работают. В целях избежания напряженностей, которые могут ухудшить работоспособность человека, необходимо осознать последствия нестыковок на границе между различными блоками SHEL и центральным блоком “субъект”. Для предотвращения напряжения в системе необходимо добиться тщательной подгонки границ других ее компонентов.
35.10.6. Неровностям границ блока “субъект” способствует целый ряд различных факторов. Ниже перечислены наиболее важные факторы, влияющие на характеристики работоспособности индивидуума:
a) Физические факторы. Они включают физические возможности индивидуума выполнять требуемые задачи, например, физическая сила, рост, длина рук, зрение и слух.
b) Физиологические факторы. Они включают факторы, которые затрагивают внутренние физические процессы в человеке и могут оказать неблагоприятное влияние на его физические и когнитивные характеристики, например, наличие кислорода, общее состояние здоровья, болезнь или заболевание, потребление табака, наркотиков или алкоголя, личное стрессовое состояние, усталость и беременность.
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Рис. 1    Модель SHEL
c) Психологические факторы. Они включают факторы, влияющие на психологическую готовность индивидуума справиться со всеми обстоятельствами, которые могут возникнуть, например, адекватность профессиональной подготовки, знаний и опыта, а также рабочей нагрузки. Психологическая подготовленность индивидуума включает мотивацию и умение оценивать ситуацию, отношение к рискованному поведению, уверенность и стресс.
d) Психосоциальные факторы. Они включают все внешние факторы в социальной системе индивидуумов, оказывающие на них давление в рабочей и нерабочей обстановке, например, спор с администратором, трудовые конфликты между трудящимися и администрацией, смерть в семье, личные финансовые проблемы или другие домашние трения.
Модель SHEL особенно полезна для того, чтобы наглядно представить себе взаимодействие между различными компонентами авиационной системы. Такое взаимодействие предусматривает следующее:
Субъект-объект (L-H). Чаще всего вопрос о взаимосвязях между человеком и машиной (эргономика) возникает, когда речь идет о человеческом факторе. Они определяют систему интерфейса человека с физической производственной средой: например, конструкция кресел с учетом характеристик человеческого тела, дисплеев с учетом сенсорных характеристик и возможностей усвоения информации пользователем, а также органов управления с удобными для пользователя движениями, кодированием и размещением. Однако, для человека характерна естественная тенденция приспосабливаться к дефектам интерфейса “L-H”. Такая тенденция способна маскировать серьезные недостатки, которые могут проявиться только после авиационного происшествия.
· Субъект-процедуры (L-S). Интерфейс L-S представляет собой взаимосвязи человека с системами обеспечения, имеющимися на рабочем месте, например, правила, руководства, контрольные перечни, издания, СЭП и программное обеспечение ЭВМ. Данный интерфейс включает такие “ориентированные на пользователя” аспекты, как актуальность, точность, форма представления, терминология, ясность и символика.
· Субъект-субъект (L-L). Интерфейс L-L представляет собой взаимосвязи индивидуума с другими лицами на рабочем месте. Летные экипажи, диспетчеры УВД, инженеры по техническому обслуживанию воздушных судов и другой эксплуатационный персонал работают в коллективах, и поэтому взаимоотношения, складывающиеся в таком коллективе, накладывают свой отпечаток на их поведение и работоспособность. Данный интерфейс охватывает такие аспекты, как лидерство, сотрудничество, взаимодействие в команде и межличностные отношения. С появлением концепции оптимизации работы экипажа в кабине (CRM) этому виду интерфейса стало уделяться значительное внимание. Подготовка по программам CRM и ее распространение на сферу ОВД (оптимизация работы команды – TRM) и технического обслуживания (оптимизация работы персонала технического обслуживания – MRM) способствует повышению эффективности взаимодействия и нацелено на контролирование естественных ошибок человека. В поле зрения этого интерфейса находятся также взаимоотношения между коллективом и его руководителями, а также аспекты корпоративной культуры, психологического климата в коллективе и производственных нужд авиакомпании, все из которых могут существенно влиять на работоспособность человека.
· Субъект-среда (L-E). Данный вид интерфейса охватывает взаимосвязи между индивидуумом и внутренней и внешней средой. Внутренняя производственная среда включает такие физические параметры, как температура, освещение, уровень шума, вибрация и качество воздуха. Внешняя среда (для пилотов) включает такие аспекты, как видимость, турбулентность и рельеф местности. Условия работы авиации (круглосуточный режим 7 дней в неделю) все чаще связаны с нарушением нормальных биологических ритмов, таких, как режим сна. Кроме того, авиационная система функционирует в условиях наличия большого числа политических и экономических ограничений, которые в свою очередь оказывают влияние на общую ситуацию в той или иной организации. Сюда можно отнести такие факторы, как адекватность физических средств и вспомогательной инфраструктуры, финансовое положение на местах и эффективность регулирования. В той же мере как непосредственная производственная среда может создать напряженные ситуации, вынуждающие выбирать кратчайший путь, так и неадекватная вспомогательная инфраструктура может поставить под угрозу качество принимаемых решений.
35.10.7. Необходимо проявлять осторожность, чтобы проблемы (опасные факторы) не “провалились через трещины” на границах интерфейсов. В большинстве случаев проблему “шероховатостей” этих интерфейсов можно устранить, например:

a) проектировщик может обеспечить надежность работы данного оборудования в оговоренных эксплуатационных условиях;

b) в процессе сертификации регламентирующий орган имеет возможность установить условия, при которых это оборудование можно использовать;

c) администрация организации может установить СЭП и обеспечить первоначальную подготовку и последующую регулярную переподготовку по безопасному использованию данного оборудования;

d) каждый оператор оборудования может изучить данное оборудование и обеспечить его уверенное использование безопасным образом при любых необходимых условиях эксплуатации.
35.11. Культурологические факторы 3
35.11.1.  Культура оказывает влияние на ценности, убеждения и нормы поведения, которые мы разделяем с другими членами наших различных социальных групп. Культура объединяет нас вместе как членов групп и подсказывает нам, как вести себя в нормальных и нештатных ситуациях. Некоторые люди рассматривают культуру как “коллективное программирование ума”. Культура является сложной социальной динамикой, которая устанавливает правила игры или рамки всех наших межличностных взаимоотношений. Она представляет собой всю совокупность методов, используемых людьми для осуществления своей деятельности в конкретной социальной среде. Культура формирует контекст, в котором происходят все события. Что касается управления безопасностью полетов, то осознание этого контекста, называемого культурой, является решающим фактором, позволяющим определить характеристики работоспособности человека и пределы его возможностей.
35.11.2.  Организации не свободны от культурологических проблем. Принятые в организации нормы поведения подвержены этому влиянию на каждом уровне. На действия в сфере управления безопасностью полетов могут влиять следующие три уровня культуры:
Национальная культура признает и отражает национальные черты и систему ценностей конкретных наций. Люди различной национальности отличаются, например, своей реакцией по отношению к начальству, а также тем, как они ведут себя в условиях неопределенности и двусмысленности и как они выражают свою индивидуальность. Не все они в равной степени гармонируют с коллективными потребностями группы (команды или организации). В коллективистских культурах признается неравный статус членов коллектива и существует уважение к руководителям. Такие факторы могут влиять на желание индивидуумов оспаривать решения или действия, что является важным обстоятельством для CRM. Производственные задачи, в рамках которых смешиваются представители различных национальных культур, также могут оказывать влияние на работоспособность команды за счет создания недопонимания.

Профессиональная культура признает и отражает поведение и характерные черты конкретных профессиональных групп (например, типичное поведение пилотов по сравнению с типичным поведением диспетчеров УВД или инженеров по техническому обслуживанию воздушных судов). Благодаря отбору персонала, образованию и профессиональной подготовке, опыту работы на местах и т. д. у профессионалов (например, врачей, юристов, пилотов и диспетчеров УВД) существует тенденция к усвоению системы ценностей и развитию поведенческих навыков, присущих их коллегам; они учатся "ходить и разговаривать" в одинаковой манере. Как правило, они все гордятся своей профессией и заинтересованы добиться в ней больших высот. С другой стороны, у них часто вырабатывается чувство личной неуязвимости, например, они считают, что личные проблемы не отражаются на результатах их работы и что они не совершают ошибок в условиях высокого стресса.
a) Корпоративная культура признает и отражает поведение и ценности конкретных организаций (например, поведение сотрудников одной компании по сравнению с поведением персонала другой компании или поведение людей в государственном секторе по сравнению с частным сектором). Организации создают оболочку для национальных и профессиональных культур. Например, приходящие в авиакомпанию пилоты могут иметь различный предыдущий профессиональный опыт (например, военный опыт по сравнению с гражданским и выполнение полетов с неподготовленных площадок или полетов по региональным маршрутам по сравнению с профессиональным ростом в рамках крупного авиаперевозчика). Они могут также прийти из организаций с иной корпоративной культурой в результате корпоративных слияний или в результате сокращений, обусловленных прекращением деятельности их компании.
35.11.3. В целом, персоналу авиационной отрасли присуще чувство сплоченности. На его повседневное поведение оказывают влияние ценности его организации. Оценивает ли данная организация заслуги? Стимулирует ли личную инициативу? Поощряет ли взятие на себя риска? Терпима ли к нарушениям стандартных эксплуатационных правил (СЭП)? Стимулирует ли открытый двусторонний диалог и т. д.? Таким образом, Организация является одним из главным факторов, определяющих поведение служащего.
В наибольшей степени создание и развитие культуры безопасности осуществляется на уровне Организации. Обычно это называется корпоративной культурой безопасности, которая рассматривается ниже.

35.11.4. Вышеизложенные три типа культуры предопределяют, к примеру, как младшие относятся к старшим, как происходит обмен информацией, как будет реагировать персонал в условиях стресса, как будет внедряться конкретная технология, какова будет реакция на применение властных полномочий и как организации реагируют на ошибки человека (например, наказывают нарушителей либо извлекают уроки из опыта). Культура играет определенную роль и в том, как применяется автоматика; как разрабатываются правила (СЭП); как готовится, представляется и направляется документация; как разрабатываются курсы подготовки и организовывается обучение; как распределяются производственные задачи, а также во взаимоотношениях между пилотами и службами управления воздушным движением (УВД), во взаимоотношениях с профсоюзами и т. д. Иными словами, культура воздействует практически на все типы межличностных отношений. Кроме того, аспекты культуры начинают постепенно учитывать при проектировании оборудования и инструментов. Техника внешне может казаться нейтральной по отношению к какой-либо культуре, но она отражает определенную предвзятость изготовителя (например, явное предпочтение английского языка в большей части мирового программного обеспечения ЭВМ). Вместе с тем, правильной или неправильной культуры не существует; они такие, какие есть, и в каждой культуре присутствуют как сильные, так и слабые стороны.

35.12. Корпоративная культура безопасности 4
35.12.1. Как следует из вышеизложенного, на условия формирования поведения человека на рабочем месте влияет множество факторов. Культура организации или корпоративная культура определяет границы приемлемого поведения человека на рабочем месте путем установления поведенческих норм и пределов. Таким образом, культура Организации или корпоративная культура являются основой для управленческих решений и решений, принимаемых сотрудниками: "Вот так мы здесь поступаем!"

35.12.2.   Культура безопасности является естественным побочным продуктом корпоративной культуры. Корпоративное отношение к проблеме безопасности оказывает влияние на коллективный подход сотрудников к этим вопросам. Культура безопасности состоит из совместно разделяемых убеждений, практики и отношения. Тон культуре безопасности задает и поддерживает старшее руководство своими высказываниями и действиями. Таким образом, культура безопасности представляет собой создаваемую руководством атмосферу, которая формирует отношение сотрудников к вопросам безопасности.

35.12.3.  На культуру безопасности влияют такие факторы, как::
a) действия менеджмента и его приоритеты;
b) политика и процедуры;
c) практика надзора;
d) планирование вопросов безопасности и цели;
e) действия в ответ на небезопасное поведение;
f) профессиональная подготовка и мотивация служащих;
g) участие служащих в управлении компанией или “скупка акций”.
В конечном итоге ответственность за показатели безопасности лежит на руководстве Организации, будь то авиакомпания, поставщик обслуживания (например, аэропорты и службы ОВД) или утвержденная Организация по техническому обслуживанию (AMO). Цель Организации в области безопасности изначально определяется той степенью, в которой высшее руководство принимает на себя ответственность за обеспечение эксплуатационной безопасности и за контроль факторов риска.

35.13. Позитивная культура безопасности

35.13.1.  Эффективный метод обеспечения безопасности заключается в достижении того, чтобы у оператора выработалась позитивная культура безопасности. В упрощенном виде это означает, что весь персонал должен быть ответственным за все свои действия и учитывать их возможные последствия для безопасности полетов. Такой образ мышления должен настолько глубоко укорениться, чтобы он действительно превратился в “культуру”. Все решения, принимаемые, например, советом директоров, водителем на перроне или инженером по техническому обслуживанию, должны учитывать соответствующие последствия для безопасности полетов.
35.13.2. Позитивная культура безопасности должна генерироваться “сверху вниз” и полагаться на высокую степень доверия и уважения между сотрудниками и руководством. Сотрудники должны быть уверены в том, что они получат поддержку во всех своих решениях, принимаемых в интересах безопасности полетов. Они должны также понимать, что преднамеренное нарушение правил безопасности, ставящее под угрозу производство полетов, никто не потерпит.
К типичным позитивным культурам безопасности относятся следующие:
a) Культуры с системой информированности. Администрация способствует развитию такой культуры, когда люди осознают факторы опасности и риска, присущие их участку работы. Персоналу обеспечивается возможность приобретения знаний, навыков и опыта, необходимых для безопасной работы, и его поощряют к выявлению факторов угрозы безопасности и поиску путей их преодоления.
б) Культуры с системой обучения. Обучение рассматривается как нечто большее, чем необходимость в начальной профессиональной подготовке; скорее, оно расценивается как процесс, идущий на протяжении всей жизни. Сотрудников стимулируют развивать и применять их собственные навыки и знания для повышения уровня безопасности в организации.
Администрация обновляет знания персонала, касающиеся вопросов безопасности, и поступающие сведения о случаях угрозы безопасности передаются обратно персоналу с тем, чтобы каждый мог извлечь для себя соответствующий урок.
в) Культуры с системой донесений. Менеджеры и эксплуатационный персонал свободно обмениваются критически важной информацией по вопросам безопасности без 
угрозы применения репрессивных мер. Это часто называется созданием корпоративной культуры донесений. Сотрудники имеют возможность сообщать об опасных факторах или проблемах с безопасностью по мере их обнаружения, не опасаясь при этом каких-либо санкций или неловкого положения.
г) Справедливые культуры. Хотя некарательная среда является основой для формирования хорошей культуры с системой донесений, сотрудники должны знать и быть согласны с тем, какое поведение является приемлемым или неприемлемым. Руководящий персонал не должен терпимо относиться к фактам небрежности или преднамеренного нарушения норм даже в условиях некарательной среды. Справедливая культура признает, что в определенных обстоятельствах может возникнуть необходимость в принятии репрессивных мер и определении границы между приемлемыми и неприемлемыми действиями или деятельностью
Таблица А-35 -13    Характеристики различных видов культуры безопасности.
	Культура,     к
безопасности:    1
1>Характеристики
£1
	Низкая
	Бюрократическая
	Позитивная

	Информация об опасных факторах:
	Замалчивается
	Игнорируется
	Активно отслеживается

	Лиц, сообщающих об опасных факторах:
	Не поддерживают или наказывают
	Терпят
	Обучают и поощряют

	Ответственность за безопасность:
	Избегается
	Дробится на части
	Является общей

	Распространение информации об опасных факторах:
	Не поощряется
	Разрешается, но не поощряется
	Вознаграждается

	Сбои приводят к:
	Укрытию фактов
	Локальным решениям
	Расследованиям и реформе системы

	Новые идеи:
	Отвергаются
	Рассматриваются как новые проблемы (а не возможности)
	Приветствуются


35.14. Вина и наказание
35.14.1. После того, как расследование установило причину того или иного события, обычно становится ясным, кто стал "автором этой причины". Затем, по традиции, можно было бы определить вину (и меру наказания). Хотя правовая среда существенно отличается в зависимости от государства, во многих странах основное внимание в ходе расследований все 
еще уделяется установлению вины и ее распределению. Для них наказание остается основным инструментом обеспечения безопасности.

Если происшествие явилось результатом ошибочного решения или метода, то эффективно наказать за эту ошибку почти невозможно. Можно внести определенные изменения в процессы отбора персонала и его подготовки либо сделать саму систему ещё толерантней к таким ошибкам. Если в таких случаях прибегают к мерам наказания, то с большой долей вероятности будут получены два результата. Во-первых, сведения о подобных ошибках впредь представляться не будут. Во-вторых, поскольку ничего не было сделано для изменения ситуации, можно будет ожидать повторения такого же происшествия.

35.15. ОШИБКА ЧЕЛОВЕКА
35.15.1. В большинстве случаев в качестве фактора, вызвавшего авиационное происшествие или способствовавшего ему, называется ошибка человека. Зачастую ошибки совершаются квалифицированными сотрудниками, хотя очевидно, что они не планировали какого-либо происшествия. Ошибки не являются своего рода аномальным поведением; они представляют собой естественный побочный результат практически всех усилий человека. Ошибку необходимо воспринимать как нормальный компонент любой системы, в которой взаимодействуют человек и техника. “Человеку свойственно ошибаться».

Даже если ошибок человека невозможно полностью избежать, они поддаются контролю посредством применения усовершенствованной техники, соответствующей подготовки и надлежащих правил и процедур.

35.15.2. Ошибки (которые являются нормальным явлением в деятельности человека) радикально отличаются от нарушений. Оба эти фактора могут привести к отказу системы. Оба могут создать опасную ситуацию. Различие заключается в намерении. 


Ошибка имеет место в тех случаях, когда результат задачи, выполняемой человеком, не
соответствует предполагаемому результату. Методы подхода человека-оператора к выполнению той или иной задачи зависят от характера самой задачи и от того, насколько с ней знаком оператор.

 35.15.3. В основе результатов работы человека могут лежать навыки, правила или знания. Ошибки могут быть следствием провалов памяти, промахов в выполнении предполагаемой задачи или результатом ошибок, допускаемых в здравом уме в процессе принятия решения. Следует также отличать честные или нормальные ошибки, совершенные при выполнении служебных функций, от преднамеренных нарушений предписанных правил или принятой безопасной практики. Как уже упоминалось в главе 4 ,для того чтобы лучше понять, какие ошибки являются “приемлемыми”, в некоторых Организациях используется концепция “справедливой культуры”.

35.15.4. Нарушение представляет собой предумышленный акт, в то время как ошибка является непреднамеренной. Некоторые нарушения являются результатом несовершенных или нереалистических процедур, когда люди разрабатывают “обходные варианты”, чтобы выполнить поставленную задачу. В этих ситуациях важно сообщать о подобных фактах сразу же, как только они обнаружились, с тем чтобы можно было скорректировать указанные процедуры. В любом случае нельзя проявлять терпимость к нарушениям.

Исходя из того, что ошибки являются нормальным явлением в поведении человека, полное исключение ошибки человека было бы нереальной задачей. Таким образом, проблема состоит не только в предотвращении ошибок, но и в том, чтобы научиться безопасно преодолевать неизбежные ошибки.

35.15.5. Некоторые Организации ставят перед собой цель добиться "нулевого уровня происшествий" и заявляют, что ”безопасность является для них важнейшим приоритетом”. Действительность такова, что для выживания эксплуатантам (и другим коммерческим авиационным Организациям) необходимо получать прибыль. Непосредственными показателями успеха компании в достижении своих производственных целей являются прибыль или убытки. Однако любая компания, поддавшаяся искушению “срезать углы”, в итоге осознает, что безопасность является обязательным условием для устойчивой деятельности авиапредприятия. Для большинства компаний уровень безопасности лучше всего измерять отсутствием убытков, обусловленных авиационными происшествиями. Компании могут осознать наличие у них проблемы с безопасностью после крупного авиационного происшествия или крупных убытков отчасти потому, что это скажется на их балансе прибыли/убытков. Однако та или иная компания может работать в течение многих лет при наличии целого ряда потенциально небезопасных условий без каких-либо неблагоприятных последствий. Не имея эффективной системы управления безопасностью полетов, способной выявить и устранить эти небезопасные условия, компания может предположить, что она выполняет свои задачи в области безопасности, о чем свидетельствует "отсутствие убытков". В действительности, ей просто повезло.

35.16. Описание системы оперативного контроля деятельности эксплуатанта.
35.16.1. Основной целью контроля выполнения полетов в Авиапредприятии является своевременное предупреждение и профилактика ошибок и отклонений в технике пилотирования, выявление нарушений правил летно-технической эксплуатации воздушных судов и их оборудования, выявление причин отказов авиационной техники и оборудования, проверки сроков действия свидетельств и квалификационных допусков, проверки соблюдения квалификационных требований к авиационному персоналу.

35.16.2.    Контроль в процессе подготовки к полету, в полёте и  после его окончания   осуществляется:

· командно-летным составом подразделений эксплуатанта;

· командно - лётным и инспекторским составом ЗС МТУ ВТ ФАВТ Минтранса России, ФАВТ Минтранса России;

· специалистами Регионального органа по сертификации;

· руководящим составом эксплуатанта, ЗС МТУ ВТ ФАВТ Минтранса России;

Контролю и анализу подлежат:

· планирование лётной работы;

· профессиональная подготовка лётного состава (ЛС);

· формирование экипажей ВС;
· допуск ЛС к полётам;

· предварительная и предполётная подготовка экипажей;

· проверка работы ЛС;

· полёты с проверяющими в составе экипажа;

· разборы полётов;

· лётно-методическая работа;

· лётно-штабная документация.

35.16.3.     При контроле комплексно используются:

· журналы подготовки к полетам и разборов полетов;

· полетная и метеорологическая документация;

· материалы проверок летного состава;

· результаты наблюдения за полетами командно-летным составом;

· информация органа ОВД, ИАС и других служб, обеспечивающих полеты; 

· результаты инспекторских и выборочных осмотров воздушных судов и анализов эксплуатации АТ;

· материалы анализа полетной информации бортовых и наземных средств регистрации параметров  полета и фразеологии радиообмена;

· материалы начальника инспекции по БП Авиапредприятия, инспекторов по безопасности полетов.

35.16.4.   Контроль выполнения полётов каждого экипажа с использованием материалов анализа полётной информации является своевременным предупреждением и профилактикой ошибок и отклонений в технике пилотирования, нарушений правил лётно-технической эксплуатации ВС и его оборудования, а также выявление причин отказов авиационной техники.

Контроль и анализ материалов полетной информации осуществляется систематически, при  этом он проводится в обязательном порядке, а именно:
· не реже одного раза в месяц;

· при выполнении литерных рейсов;

· при подтверждении квалификации и выполнении тренировочных полетов;

· по заявкам командно-летного состава подразделений, а также указаниям вышестоящих руководителей (начальников);

· при выявлении нарушений РЛЭ, правил полетов и ОВД;

· по требованию командиров воздушных судов;

· при выполнении облетов ВС.

Примечание: при комплексном контроле используются записи параметрических и речевых регистраторов.
 Ответственность за сроки и качество предоставляемой полетной информации несёт Инженер по контролю лётной эксплуатации ВС, под контролем которого производится первичная обработка средств объективного контроля полетов специалистами ППИ НАРЗ, при этом окончательный анализ и выводы по полученным данным проводит командно-летный состав (КЛС) Авиапредприятия. Контроль первичной обработки подразумевается своевременная доставка носителей полётной информации в ППИ  НАРЗ и своевременная её обработка, а также своевременная её доставка в лётную службу Авиапредприятия. 
 35.16.5.  Периодический анализ организации летной работы и состояния безопасности полетов составляется:  - ежеквартально и за год.

Ответственность за составление анализа организации летной работы и состояние безопасности полетов в Авиапредприятии возлагается на заместителя руководителя Авиапредприятия по ОЛР. Порядок составления анализа и структура его построения определяется «Методикой составления Анализа по ОЛР», разработанной и утверждённой ЗС ОМТУ ВТ Минтранса России.

 Анализ выполнения полета с использованием данных накопителей полетной информации проводится в целях выявления ошибок и отклонений в технике пилотирования и технологии работы экипажей на различных этапах полета, а также для установления причин, вызвавших эти ошибки и отклонения. Он направлен на повышение уровня профессиональной подготовки летного состава и предупреждения авиационных событий. 

35.17. Анализ, порядок и сроки хранения полетной документации, материалы средств полетной информации (СПИ) и прочие данные.

35.17.1. Анализ первичной полётной документации позволяет проконтролировать следующие элементы выполнения полётного задания:

· соответствие указанного значения полётного времени его фактическому значению;

· правильность определения максимально- допустимых взлётных и посадочных масс и подсчёта их фактических значений;

· соблюдение заявленного маршрута полёта.
Полётное задание с приложениями хранится в Авиапредприятии три года.            

Анализ данных ПИ позволяет получить объективные данные о режимах выполнения полёта, пространственном положении ВС, действиях экипажа и состоянии контролируемых систем, что обеспечивает:

· контроль соблюдения экипажем правил лётной эксплуатации;

· совершенствование профессиональной подготовки лётного состава;

· расследование АП и инцидентов;

· диагностику технического состояния двигателя или его систем;

· контроль поддержания лётно- технических характеристик ВС.

Носители   полётной информации, при обработке которых не выявлено отклонений в технике пилотирования и работоспособности АТ, подлежат передаче для дальнейшей эксплуатации.
35.17.2.  Материалы анализов полётной информации хранятся до истечения срока действия летного свидетельства командира ВС, после его продления уничтожаются.

Материалы полётной информации, используемые при комплексной проверке экипажа, или полётов, в которых выявлены нарушения правил их выполнения, хранятся в лётном комплексе в течении двух лет.

Аэрофотоплёнки  САРПП и тарировочные шкалы к ним хранятся в ППИ в течение одного года.

35.17.3.  Накопители, если обработка проводится на устройствах «Луч», и копии полётов, если проводилась компьютерная обработка, хранятся в ППИ не менее суток, после чего, если не поступили заявки на дальнейшую обработку, носители передаются для дальнейшей эксплуатации, а копии полётов могут стираться.

Места и сроки хранения, так же порядок передачи для обработки носителей ПИ, снятых с ВС после АП и инцидентов определены ПРАПИ-98.

Для учёта нарушений (отклонений) правил полётов в лётной службе ведётся «Журнал  обобщения и анализа показателей техники пилотирования экипажей авиаэскадрильи Авиапредприятия.

По завершению заполнения указанный журнал хранится в делах лётной службы три года.
35.18. Система доведения до сведения исполнителей дополнительной информации производственного характера

Получение и доведение до сведения исполнителей дополнительной информации производственного характера (нормативных актов, приказов, указаний, изменений и дополнений к РЛЭ, документов и информации по безопасности полетов, поступивших в подразделение в текущий период времени и требуют внепланового исполнения), включает в себя следующие процедуры:

· получение дополнительной информации производственного характера (процедуры получения и организации обеспечения дополнительной информацией определяются на основании договоров или иными способами, определёнными специальной инструкцией эксплуатанта) 

· регистрация полученных документов и представление их руководителю для просмотра, изучения, определения исполнителей и наложения соответствующей резолюции;

· размножение и доведение документов до исполнителей;

· изучение полученных документов и информации с экипажами ВС, в части их касающейся;
· доведение до персонала подразделения поступивших документов и информации (приказов, распоряжений, указаний, изменений и дополнений в РПП, РТО, Руководство по качеству и др.);

· контроль изучения и выполнения требований полученных документов;

· оформление и хранение исполненных документов.

Ответственным за организацию получения и доведение до сведения исполнителей дополнительной информации производственного характера (нормативных актов, приказов, указаний, изменений и дополнений к РЛЭ, документов и информации по безопасности полетов, поступивших в подразделение в текущий период времени и требует внепланового исполнения), является начальник штаба.

Получение и поддержание в рабочем состоянии законодательной и нормативной правовой базы в области регулирования деятельности гражданской авиации, организует начальник штаба, используя электронную и факсимильную связь с управлением или предприятиями на территории базирования эксплуатанта на договорных началах. Получение нормативных документов, требующих безотлагательные действия, включая информацию по безопасности полетов, организует начальник инспекции по обеспечению 
безопасности полетов через штаб предприятия, используя связь с командным составом Авиапредприятий, расположенных на территории  подконтрольной ЗС МТУ ВТ ФАВТ  или с руководством управления на договорной основе. Оперативная информация устного содержания из регионального Управления может передаваться по телефону. Копии поступивших документов и телефонограммы должны храниться в делах, имеющих следующие наименования:

· информации по безопасности полетов; 

· приказы и распоряжения Минтранса России; 

· приказы и указания  ЗС МТУ ВТ ФАВТ Минтранса России; 

· приказы  и указания Генерального директора; 

· заключения  и приказы по результатам расследования авиационных событий.

Ознакомление и изучение документов, поступающих в летное подразделение, осуществляется путем:

· Информация по безопасности полетов изучается сразу по поступлению в летное подразделение.

· Экипажи, находящиеся на базе, обязаны перед выполнением очередного полетного задания изучить поступившую информацию под руководством командира ВС. 
· После изучения очередной информации по БП каждый член экипажа  расписывается в «Журнале изучения информации по БП» с указанием даты изучения.

· Контроль за изучением и усвоением экипажами изученной информации возлагается на КЛС или старших авиационных специалистов.

· Приказы, распоряжения и указания, а также заключения по авиационным событиям изучаются на ежемесячных разборах летного подразделения. Отметка об изученных документах делается в «Журнале разборов» и в «Журнале профессиональной подготовки».

·  Если в поступившем документе  требуется провести с личным составом специальный разбор, данный документ должен быть изучен в срок до 10 дней (с выполнением указанных в этом документе требований) со дня получения этого документа в авиаэскадрилью Авиапредприятия . 

Выдача документов на исполнение лицам, указанным в резолюции, производится в день их регистрации, при позднем поступлении на следующий день.

Исполнители документов организуют работу по выполнению требований, указанных в них, руководствуясь сроками, указанными в каждом конкретном документе. 

В случаях, когда в исполняемом документе не проставлена дата исполнения, срок определяет руководитель, однако этот срок не должен превышать 10-ти дней со дня поступления документа.

При невозможности исполнения требований документа в указанные в нем сроки, руководитель подразделения обязан запросить телеграммой о продлении сроков у вышестоящей организации, через штаб подразделения.

Исполнение требований документа докладывается начальнику штаба в письменном виде за подписью конкретного исполнителя на документе по резолюции руководителя. Представленные отчеты от исполнителей брошюруются и хранятся в деле вместе с исполненным документом. Лицо, ответственное за исполнение документов, делает отметку об исполнении на обратной стороне документа, указывая должность, Ф.И.О., подпись, дату.

ВНИМАНИЕ.   При отсутствии на базе первого лица поступающие документы, требующие немедленного исполнения и касающиеся обеспечения безопасности полетов, должны доводиться до исполнителей лично начальником штаба или инспектором  по обеспечению безопасности полетов с последующим докладом руководителю о принятых мерах.
Для оперативного решения производственных вопросов, изучения информации по БП, требующей немедленного ознакомления и выполнения, руководство Авиапредприятия обеспечивает наличие сотовой телефонной связи с командирами ВС, направляемых для выполнения авиационных работ и коммерческих перевозок.

При поступлении в Авиапредприятие информации по БП, требующей немедленного ознакомления дежурный командир (ответственное лицо КЛС лётной службы Авиапредприятия) обязан довести её содержание до экипажей АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА», находящихся на оперативных точках. При необходимости до экипажей доводятся указания по выполнению требований полученных информаций.

35.19. Программа предотвращения авиационных происшествий и обеспечения безопас​ности полётов в АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА»,
Деятельность Авиапредприятия по предотвращению авиационных происшествий направлена на поддержание и повышение безопасности полетов и предусматривает получение авиаспециалистами необходимых знаний по выявлению отклонений, их оценке и анализу, разработке мероприятий по устранению выявленных отклонений, а также основных положений расследования АП.
Программа предотвращения авиационных происшествий и обеспечения безопасности по​летов АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА», (Программа) разработана в соответствии с законом РФ "О защите прав и безопасности потребителя», на основе Нормативных актов рекомендации ИКАО. Программа является базовым документом для разработки Планов мероприятий Авиапредприятия (годовых и перспективных)  по предотвращению авиационных происшествий, определяющим порядок выявления, оценки, установления причин, следственных связей и устранения опасных отклонений в работе АТ, деятельности лет​ного и наземного персонала и состояния среды, а также уменьшения отрицательных последствий для пассажиров и экипажа при возникновении аварийных и катастрофических ситуаций.

Концепция безопасности и методические основы:

· Классификация авиационных событий.

· Авиационные происшествия;

Основные определения
Опасность - любое событие, действие или обстоятельство, наличие или отсутствие которого может привести к АП. 

Риск - признание известной опасности.

Особая ситуация - проявление опасности в полете.
Факторы опасности -действия или обстоятельства, вызывающие возникновение или разви​тие особой ситуации.
Авиационная система (АС) - совокупность функционально связанных действующих элемен​тов (воздушное судно, экипаж, служба организации и обеспечения полетов, служба управле​ния воздушным движением), осуществляющих совместную деятельность. 

Нормированный параметр - параметр, значения которого заданы в нормативно - техниче​ских документах.
Отклонения - разница между текущим и нормированным значением параметров.

Предотвращение АП - поиск, выявление, оценка и устранение факторов опасности или контроль за ними.

Определяющие условия создания системы обеспечения БП

Деятельность АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА» осуществляется по Концепции системы обеспечения безопасности полетов (СОБП), формируемой в гражданской авиации России.

Цель СОБП - Защита от угрозы жизни и здоровью людей при выполнении полетов.

Основные положения и их содержание в концепции СОБП

1. Согласованность - утверждает соподчиненность СОБП с более общей системой обеспе​чения безопасности людей (СОБ). Принимается, что основные требования, предъявляемые к СОБП, определяются целью и задачами СОБ, особенно - мерой допустимого риска в ГА и формирования системы отображения информации об опасности.
2. Допустимость риска - отражает противоречивый характер функционирования СОБП: ценность человеческой жизни является неоспоримой при условии риска как следствия соци​ального заказа.
3. Базовые составляющие СОБП: закон, экономика, надежность - определяющие направления формирования и развития СОБП.
Противоречия в соотношениях определяют и устанавливают:
· экономика-закон - социально экономический статус СОБП;
· право-надежность - появление и специфику института государственного
· управления БП;
· право - надежность - экономика - появление и развитие специального института обеспечения БП (Предотвращение АП).
4. Самофокусирование (адаптивность): способность СОБП осуществлять самостоятельную настройку (перестройку) всех своих структур в зависимости от характера появления в АС опасности.
5. Распределенность: предполагает способность СОБП распространять свое влияние на все структуры АС.
6. Резервирование: исключает возможность неадекватных реакций СОБП на проявление опасности в АС.
7. Согласованность целей СОБП и АС: утверждает приоритет цели СОБП, закладывает условия его обеспечения и характеризуется тем, что отношения СОБП с АС строятся по фактическому уровню риска в АС. При этом допускаются три вида отношений: состояние бескомфортности целей СОБП и АС, пересечение целей или частичная деформация целей АС целями СОБП, полное блокирование целей АС целями СОБП.
Положения, зависящие от основных принципов:
·  иерархичность СОБП;
·  двухконтурность СОБП. Как система управления СОБП допускает единство априорного и апостериорного методов управления БП;
· однородность СОБП. Внутренняя совокупность систем СОБП.
Способ реализации
Сочетание административных и экономических методов управления.
Условия реализации
 АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА» несет полную материальную ответственность за БП. Государст​во (эксплуатант) должны иметь выбор средств, из которых формируется и развивается СОБП, т.е. наличие средств обеспечения БП. Процесс управления БП осуществляется по це​почке:
ОБЩЕСТВЕННОЕ МНЕНИЕ - ПРАВИТЕЛЬСТВО - СЕРТИФИКАТ ЭКСПЛУАТАНТА  АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА» осуществляет программу интенсивного повышения уровня авиаспециалистов.
Государство в полной мере осуществляет правовую защищенность авиаспециалистов – профессионалов.

Нормативное управление
Деятельность Авиапредприятия строится на основе законов и нормативных положений, которые направлены на поддержание или повышение уровня безопасности полетов. Объектом управления нормативного метода является сертификация составляю​щих полета. Качество сертификации зависит от полноты, всесторонности и объективности осознания возникающей опасности всем персоналом АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА»  и деятельности по предотвращению АП.
Общие принципы предотвращения АП
Экипаж - "конечное звено" АС. Экипаж является таким элементом АС, на котором замыка​ются все ее недостатки, и является основным звеном, способным предотвратить АП.

Достоверность оценки деятельности.
Эффективность мер по предотвращению АП в значительной степени зависит от всесто​ронности, полноты и объективности оценки должностными лицами деятельности (функционирования) элементов АС.
Доверие.
Организация деятельности по предотвращению АП, основанная на взаимодоверии между специалистами различных звеньев АС.
Действенность угрозы наказания.
Угроза наказания является очевидным способом устранения опасности. В то же время она становится основным принципом ее сокрытия.
Системность.
 Выявление, оценка и устранение опасности должно осуществляться непрерывно и ком​плексно на всех этапах эксплуатации АТ по всем направлениям деятельности эксплуатаци​онных служб.
Методические основы деятельности по предотвращению АП
Методической основой деятельности по предотвращению АП является систематический контроль качества функционирования элементов АС с целью выявления и оценки отклоне​ний, а также разработка эффективных мер по их устранению. Работа по предотвращению АП выполняется на основе системного подхода.
Методами по предотвращению АП являются:
· расследование неблагоприятных событий;
· контроль функционирования элементов АС;
· организация системы добровольных сообщений;
· эксплуатационное сопровождение сертификата полета;
· анализ безопасности полетов;
· обобщение и распространение опыта эксплуатации авиатехники.
Организация деятельности по предотвращению АП возлагается на должностных лиц, от​ветственных за обеспечение БП по направлениям выполняемых работ:

1)
Человек:
· профессиональная  ориентация;

· профессиональный  отбор;
·   профессиональная подготовка;
· профессиональная деятельность;
· постоянная оценка профессиональной пригодности, фильтрация и отсев;
· психофизиологическое состояние.
2)
Техника:
· эксплуатация;
· техническое обслуживание;
· ремонт;
· постоянное совершенствование по результатам расследований и вскрытых недостатков.
3)
Внешняя среда:
· состояние среды, методы и средства ее оценки;

· активное воздействие внешней среды.
4)
Организация и управление:
· прогнозирование;

· планирование;
· организация (создание органа, определение его функций, прав и обязанностей, взаимодействие с другими органами, структура и штаты, подбор и расстановка кадров и др);
· регулирование; руководство;
· контроль и учет.
Деятельность по предотвращению АП
Направление деятельности по предотвращению АП.

По характеру управления факторами опасности:
· активное управление. Разрыв причинных связей возникновения ОС;
· пассивное управление.
· Повышение качества документов, регламентирующих процедуру выполнения полетов и обеспе​чения производства полетов.
По степени уровня возникающей опасности:
· недопущение гибели людей или недопущение проявления в полете факторов риска;
· недопущение возникновения катастрофической ситуации;
· недопущение возникновения ОС в полете.
По методам обеспечения надежности элементов АС:
· диагностика надежности элементов АС;
· резервирование элементов АС;
· исключение причин множественных отказов элементов АС в полете.
По природным характеристикам опасности:
· профилактика ошибки человека в полете;

· устранение возможности отказа АТ в полете;

· исключение негативных проявлений внешней среды.
По направлению деятельности эксплуатационных служб:
· организация летной работы;
· выполнение полета экипажем;
· ОВД, аэронавигационное и штурманское обеспечение;
· инженерно-авиационное обеспечение, аэродромное, ГСМ, радио - светотехническое обеспечение;
· метеорологическое обеспечение;
· медицинское обеспечение;
· поисковое и аварийно-спасательное обеспечение;
· предотвращение актов незаконного вмешательства;
· авиационная безопасность;
· нормативно - техническое обеспечение (система документов, регламентирующих обеспечение и производство полетов).
Деятельность по предотвращению АП
Выявление опасности
Выявление опасности (факторов опасности) осуществляется на основе установления допущен​ных отклонений функционирования всех элементов АС и определений их причинной связи с возникновением ОС в полете. В тех случаях, когда источником опасности является документ, регламентирующий работу элементов АС, выявление опасности строится по обратной схеме с персональной идентификацией ОС в полете и последующим ее причинным анализом. 

Оценка опасности
Опасность отклонений характеризуется вероятностью возникновения ОС в полете или дефици​том времени экипажа по устранению ситуации, возникающей в результате отклонения. Оценка опасности отклонений производится на основании достоверных данных и определяется как по каждому отклонению в отдельности, так и по совокупности нескольких взаимосвязанных отклонений.
Устранение опасности
Устранение опасности (разработка и внедрение мероприятий по обеспечению БП) является ко​нечным результатом деятельности по предотвращению АП, определяющим ее эффективность. Общей целью разработки мероприятий является устранение (сведение к минимуму) допускае​мых отклонений, в первую очередь таких, которые имеют наибольшую степень опасности. 

Поставленная цель достигается воздействием на факторы опасности. В этом смысле процесс разработки мероприятий эквивалентен процессу принятия решений в системе управления факторами опасности. 

Конкретность мероприятий достигается выбором направления, точки приложе​ния и характера управляющего воздействия. Конкретность мероприятий обеспечивается реализацией принципа разработки мероприятий по направлениям деятельности элементов АС. В качестве исходных данных для принятия решения используются данные распределенных показа​телей БП и ранжирование по степени опасности причин (факторов) неблагоприятных событий. 

В зависимости от степени опасности, направления и динамики изменения показателей БП меро​приятия могут носить долговременный и разовый характер. Разработка содержания долговре​менных мероприятий обусловлена существованием факторов, имеющих по каким - либо причи​нам устойчивый и длительный характер.
Выявление особых ситуаций в полете (особые ситуации в полете)
Особая ситуация - событие, возникающее в полете при использовании ВС по назначению, в ре​зультате которого повышается объективная возможность катастрофического исхода. При воз​никновении ОС для предотвращения катастрофы от экипажа, служб обеспечения полетов требу​ются действия, в которых нет необходимости в условиях нормального полета.

Любые отклонения от нормального функционирования АС, заключающиеся в отказе функциональных систем ВС, ошибок экипажа или служб обеспечения полетов и требующие от АС проявления нестандартных действий, являются достаточными условиями возникновения ОС. Критерием опасности ОС является условная вероятность перерастания ее в катастрофу (К).

По степени опасности выделяют четыре вида особых ситуаций:
· усложнение условий полета;

· сложная ситуация;
· аварийная ситуация;
· катастрофическая ситуация.
При определении вида ОС рассматриваются предусмотренные АС средства недопущения раз​вития ОС.
Признаками, характеризующими вид особой ситуации, являются:
· УУП - возможность завершения полета без инцидента в условиях сохранения плана и невыхода за эксплуатационные ограничения ВС;

· СС - возможность завершения полета без АП в условиях изменения плана и невыхода за эксплуатационные ограничения ВС;
· АС - возможность завершения полета без АП в условиях его выхода за эксплуатационные ограничения;
· КС - невозможность установления исхода полета (всё может быть).
Выявление ОС в АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА» производится путём:

· расследования АП, инцидентов и производственных происшествий;
· контроля функционирования полета;
· использования системы добровольных донесений;
· проведения анализа безопасности полетов.
А) Расследование неблагоприятных событий

     Расследование проводится с целью предотвращения АП и включает установление всей совокупности факторов опасности, приведших к НС и выработку рекомендаций по их недопущению в будущем. 

Организация расследования НС в Авиапредприятии осуществляется в соответствии действующими нормативными документами ГА и РПП АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА». Расследование НС является основным источником информации для установления фактической опасности ОС, наиболее достоверным, но не полным источником информации о возникновении ОС в полете.

Перечень событий, подлежащих расследованию, устанавливается государственными органами и не может быть изменен. 

Установление всей совокупности НС производится на основе выявления всех возникших в полете ОС с последующим их причинным анализом. 

     Определения ОС необходимо производить в установлении всей последовательно​сти возможных в полете отклонений с указанием вида, времени проявления и влияния на ис​ход полета. Определение ОС производится в каждый момент полета, соответствующий воз​никновению нового отклонения, или устранению любого из ранее проявившихся. При этом возможны варианты, когда ситуация не меняется или меняется.

В дальнейшем анализируются только те отклонения, которые привели к появлению или изменению ОС.

Источниками информации об отклонениях, приведших к НС, являются:
· данные расшифровок средств сбора полетной информации;
· результаты осмотра и последующей экспертизы всех элементов, обеспечивающих выполнение полета;
· свидетельские показания экипажа и авиаработников, обеспечивающих выполнение полета, а также очевидцев НС.
    Причинный анализ ОС производится на основе построения причинных цепочек отклонений, приведших к возникновению или изменению ОС. Причинная цепочка каждого опасного откло​нения состоит из последовательности трех групп причин (факторов):
· первая группа причин включает причины отклонений, проявившихся непосредственно при выполнении полета;
· вторая группа причин включает причины отклонений, проявившихся при подготовке полета;
· третья группа причин включает причины отклонений, проявившихся при организации полетов.
Совокупность причин отклонений, приведших к ОС, рассматривается как все множество факто​ров опасности, обусловивших возникновение НС. 

Все данные выявления ОС и их причинного анализа сохраняются и используются для проведения анализа БП.

Анализ причин отклонений, которые отдельно или в сочетании могут привести к АП, служит для выявления полной совокупности причинных факторов, оказавших влияние на возникновение и характер развития отклонений.

Результаты анализа являются основой разрабатываемых профилактических мероприятий.

Основой анализа является исследование влияния условий (этапа) формирования и функционирования элемента АС, имеющего отклонение в работе, на величину и характер выявленных отклонений.

Анализ причин опасных отклонений должен начинаться с рассмотрения схемы взаимодействия элементов АС на этапах возникновения и развития ОС. Схема взаимодейст​вия должна включать элементы, контроль качества функционирования которых осуществля​ется постоянно с помощью систем и источников информации, указанных в соответствующих разделах настоящей Программы по выявлению отклонений.

На основании исследований определяются элементы АС, оказавшие влияние на возникновение опасного отклонения в кон​кретном полете.

При анализе должен быть установлен этап формирования или функциониро​вания "отказавшего" элемента, на котором возникли условия появления опасного отклонения или сочетания отклонений.
Для авиационной техники это может быть этап конструирования, изготовления, испытаний или эксплуатации, для авиационного персонала первоначальная подготовка, переподготовка, профессиональная деятельность и другие.
Необходимо анализировать по этапам условия возникновения отклонений, таких как обеспе​чение комплектующих изделий, качество выполнения соответствующих этапов ОКР (расчеты, продувки и другие), состояние нормативной документации в предприятиях разработчика, изгото​вителя, эксплуатанта. Организация учебного процесса в системе подготовки авиаперсонала и тому подобные.

На основании анализа должны быть выявлены причинные факторы, приведшие к возникновению опасного отклонения или сочетание отклонений в работе элементов АС.

Расследо​вание НС является основным источником информации о причинах возникновения множественных отклонений в полете. Для этого причины всех отклонений, происшедших в полете, сравниваются по идентичным группам. Совпадение причин является основанием для определения общей причины. 

Общей задачей расследования НС как метода предотвращения АП является устранение всех факторов опасности или, по крайней мере, уменьшение их влияния на возникновение и развитие ОС. По​этому мероприятия, разрабатываемые по итогам расследования НА, должны способствовать уменьшению вероятности возникновения опасных отклонений в полете. В первую очередь это касается тех отклонений, которые привели к появлению наиболее опасных видов ОС. 

Б) Контроль функционирования (КФ)
Контроль функционирования является основным средством выявления особых ситуа​ций вида: УПП и СС. Контроль функционирования осуществляется на основе использования данных расшифровок ССПИ и инспекторских проверок.

По установленным параметрам летные экипажи контролируются не менее одного раза в месяц. Руководство АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА», в целях выявления факторов опасности, организует контроль с помощью ССПИ не менее 90%, а в отрыве от основных мест базирования 100% выполняемых полетов. 

Исходные данные для КФ составляют:
· параметры, характеризующие условия полета (температура и давление окружающе​го воздуха,   степень турбулентности атмосферы и др.);

· параметры, позволяющие судить о положении ВС в пространстве и изменении положения во времени (высота и скорость полета, вертикальная скорость, ускорение вдоль ко​ординатных осей, углы крена, тангажа и др.).
· параметры, предназначенные для контроля режимов работы и состояния систем ВС (гидравлической, электрической и др.).
Параметры второй группы используются для оценки действий экипажа по пилотированию ВС, параметры третьей группы позволяют оценить работоспособность ВС и его систем, а так же соблюдения правил их эксплуатации экипажем
Средствами сбора информации являются штатные ССПИ:
· бортовые накопители информации с активным методом сбора информации (в том числе и барограммы на вертолётах Ми-2, R-44);
· диспетчерские магнитофоны, фотоконтрольные приборы, работающие на принципе сбора пассивной информации;
· речевые регистраторы.
Общими требованиями использования полетной информации при КФ являются:
· соблюдение установленного порядка изъятия, вскрытие накопителя самописца и обработки носителя информации;
· сопоставление данных бортовб1х самописцев с данными других источников информации;

· сохранение данных бортовых самописцев установленное время.
Необходимый перечень, определяемый с помощью ССПИ, с целью выявления ОС в полете, устанавливается с учетом типа ВС и включает:
· параметры пространственного положения и движения ВС - барометрическая Н и гео​метрическая высота, приборная скорость, магнитный курс, положение крена, тангажа, угловые скорости рыскания, сигналы пролета дальнего и ближнего приводного радиомаяков и т.п.;

· параметры, характеризующие действия экипажа в нормальных и аварийных ситуациях;
· возникновение аварийных ситуаций и управление системами срабатывания сигнализа​ции предельных значений установленных параметров;

· параметры, характеризующие состояние и работу силовой установки, бортовых систем и оборудования (к ним относятся параметры работы авиадвигателей: температура газов Т, значение оборотов роторов компрессоров, давления в гидросистемах, и т.д. на тех ВС, где накопители полётной информации имеют техническую возможность);

· параметры работы курсовых систем и другого оборудования ВС;
·   параметры, характеризующие состояние внешней среды - температура и давление окружающего воздуха, степень турбулентности атмосферы, наличие обледенения и др.;
· служебные данные - бортовой номер ВС, номер рейса, дата и время полета.
Эффективность КФ зависит:
· от уровня оснащенности техническими средствами сбора и обработки полетной информации;
· от регулярности контроля полетов ССПИ и инспекцией;
· от совместимости результатов анализов КФ с данными расследования НС.
Ситуационный анализ отклонений, выявленных на основе использования КФ, является основ​ным источником разработки мероприятий по предупреждению возникновения ОС. Данные ситуационного анализа отклонений являются обязательными при составлении анализа БП.

Предупреждение авиационных происшествий.
Основные условия ПАП
Предупреждение АП – один из основных критериев деятельности руководства Авиапредприятия по недопущению (предотвращению) возникновения особых ситуаций в полете. 

Предупреждение АП достигается высокой эффективностью диагностики надежности элементов, обеспечивающих выполнение полетов. 

Диагностика включает все многообразие методов и средств выявления отклонений в работе элементов АС на ранней стадии развития их отказов, а так же выявление отклонений, связанных с деятельностью экипажей воздушных судов.
Выявление отклонений в деятельности экипажа осуществляется сравнением отклонений фактических параметров, установленными нормативными документами по следующим направлениям:

· соблюдение установленного порядка изъятия, вскрытие накопителя самописца и обработки носителя информации;
· сопоставление данных бортовых самописцев с данными других источников информации;
· сохранение данных бортовых самописцев установленное время.
· Необходимый перечень, определяемый с помощью ССПИ, с целью выявления ОС в полете, устанавливается с учетом типа ВС и включает:
· параметры пространственного положения и движения ВС - барометрическая Н и гео​метрическая высота, приборная скорость, магнитный курс, крена, тангажа, угловые скорости рыскания, крена, тангажа, сигналы пролета дальнего и ближнего приводного радиомаяков и т.п.;

· параметры, характеризующие действия экипажа в нормальных и аварийных ситуациях возникновение аварийных ситуаций и управление системами срабатывания сигнализации предельных значений установленных параметров;
· параметры, характеризующие состояние и работу силовой установки, бортовых систем и оборудования (к ним относятся параметры авиадвигателей: температура газов Т, значение оборотов роторов компрессоров, давление в гидросистемах и т. д);
· параметры работы курсовых сис​тем и другого оборудования;
· параметры, характеризующие состояние внешней среды - температура и давление окружающего воздуха, степень турбулентности атмосферы, наличие обледенения и др.;
· служебные данные - бортовой номер ВС, номер рейса, дата и время полета.
 Эффективность КФ зависит:
· от уровня оснащенности техническими средствами сбора и обработки полетной информации;
· от регулярности контроля полетов ССПИ и инспекцией;
· от совместимости результатов анализов КФ с данными расследования НС.
Ситуационный анализ отклонений, выявленных на основе использования КФ, является основ​ным источником разработки мероприятий по предупреждению возникновения ОС. Данные ситуационного анализа отклонений являются обязательными при составлении анализа БП.

Выявление отклонений, связанных с состоянием здоровья и потерей работоспособности членов экипажа ВС.
Выявление отклонений, связанных с состоянием здоровья, осуществляется специалистами медико-санитарной службы в ходе предполетного медицинского контроля, ежеквартального и полугодово​го медосмотра, а также при прохождении ежегодного переосвидетельствования. Большинство случаев острых заболеваний в процессе профессиональной деятельности летного и диспетчер​ского состава связаны с возникновением заболеваний, не прогнозируемых в период прохожде​ния летным и диспетчерским составом врачебно-летной экспертизы, и развиваются после прохождения предполетного медосмотра.
Возникновению заболеваний в полете способствует высокий уровень нервно - эмоционального напряжения пилотов при выполнении наиболее ответственных этапов полета, а также реактив​ные состояния, возникшие в результате служебных и бытовых конфликтов в предшествующем полету периоде. Возможная психологическая несовместимость членов экипажа, а также отсутст​вие возможности профессиональной адаптации.
Основными направлениями поиска отклонений, связанных с потерей работоспособности членов экипажа, являются:
· медицинский контроль членов экипажа;
· динамический обоюдный контроль состояния членов экипажа в полете по адекватности их реакции на складывающуюся обстановку;
· анализ полетной информации медицинским и командно-летным составом ГА.
Проверка работы экипажей во воздушных судов в полете
В процессе проверки работы экипажей в полете оцениваются:
· выполнение требований РЛЭ;
· наличие и подготовку полетной документации, ее оформление;
· качество проведения предполетного осмотра ВС;
· правильность выполнения карты контроля готовности;
· взаимодействие членов экипажа на всех этапах полета;
· технику пилотирования, самолетовождения и практическую работу в воздухе;
· умение КВС руководить подготовкой экипажа к полету;
· умение правильно принимать решение на вылет;
· способность правильно оценивать сложившуюся обстановку, принимать грамотные решения и действовать в конкретной ситуации;
· качество послеполетного разбора в экипаже;
· состояние дисциплины, выносливость, волевые качества членов экипажа;
· знание экипажем последних дополнений и изменений НПП и РЛЭ;
· качество анализа экипажем синоптической обстановки и соблюдение правил и обоснованность принятия решения на вылет;
· умение экипажа учитывать влияние внешних факторов (температура и давление воздуха, скорость и направление ветра, состояние аэродрома, опасные метеоявления и т.д.) на выполнение элементов полета;
· точность выдерживания экипажем заданных параметров полета;
· соблюдение правил летной эксплуатации функциональных систем ВС;
· соблюдение технологии работы;

· соблюдение правил  фразеологии в процессе радиообмена;
· качество выполнения экипажем взлета;
· точность выдерживания глиссады и качества выполнения посадки.
Выявление отклонений, связанных с нарушением работоспособности систем ВС
На основе анализа возможных отклонений в работе систем ВС составляется перечень видов отказов. Вид отказа характеризуется изменением уровня функционирования системы ВС, контролируемость его в полете, наличием резерва для восстановления экипажем работоспособно​сти отказавшей системы в полете. Возможные виды отказов выявляются путем:
· применения расчетных методов оценки надежности функциональных систем;
· статистического анализа материалов по АП и инцидентам на ВС прошлого поколения;
· проводимых испытаний ВС.
Расчетным методом "сверху - вниз" предварительно устанавливается перечень видов отказов по выходу значения параметра, характеризующего заданную функцию системы (определяющего параметра), за допустимые пределы.
Рассматриваются все возможные виды отказов систем. После этого для каждого вида отказа системы выявляются агрегаты и элементы, которые могут вызвать нарушение функции системы. При методе "снизу-вверх" используются возможные последствия отказов отдельных элементов внутри блоков, агрегатов, приборов. Оценивается влияние отказов элементов на параметры, ха​рактеризующие работоспособность системы.
На основании разработанного перечня видов отказов систем и оценки их последствий произво​дится расчет вероятности возникновения особых ситуаций, обусловленных этими отказами, и сравнение полученных результатов с допустимыми уровнями БП.
Перечень отказов предназначен  для:
· обоснования соответствия создаваемого ВС требованиям норм летной годности в части вероятности возникновения особых ситуаций;
· выделения агрегатов, блоков, узлов ВС, требующих наиболее тщательной отработки технологических процессов в серийном производстве;

· разработки необходимых средств сигнализации экипажу об отказах;
· размещения средств сигнализации об отказах в удобном для обозрения месте;
· отработки разделов РЛЭ ВС, касающихся особых случаев полета;
· выбора средств и методов техобслуживания ВС, обеспечивающих выявление и устранение отказов.
Перечень видов отказов, которые могут создать в полете особые ситуации, уточняются по мере накопления опыта эксплуатации ВС.
В процессе эксплуатации и ремонта отклонения выявляются:
· при контроле качества работ по техобслуживанию, хранению, транспортировке и ремонту;
· при проверках работоспособности систем и комплектующих изделий;
· при специальных осмотрах авиатехники;

· при проверке эксплуатационно-технической документации

Основными источниками информации об отклонениях, возникающих в процессе технической эксплуатации и ремонта авиатехники в АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВМАЛЕСООХРАНА», являются:
· бортовые журналы;
· карты-наряды на техобслуживание;
· ведомости дефектации;
· карты контроля техники пилотирования;
· экспресс - анализы;
· акты осмотров ВС;
· карточки учета неисправностей;
· карты замера параметров работы двигателей на земле;
· карты контрольного облета ВС;
· журналы учета неисправностей;
· журналы-регистрации замечаний экипажа, переданных с борта ВС;
· расшифрованные записи полетной информации;
· справки о работе авиатехники в рейсе;
· талоны второго предъявления;
· листки качества (брак-карта);
· журналы диспетчера цеха, ПДО;
· технические акты на задержку (отмену) рейса;
· журналы задержек вылетов по техническим причинам;
· паспорта качества на авиа ГСМ, подготовленные к заправке ВС;
· журналы учета технических разборов;
· АС информационного обеспечения, анализа надежности и восстановления исправности авиатехники "Надежность"
Выявление отклонений, связанных с ОВД
Характерные опасные отклонения в организации воздушного пространства районов ОВД:
· несоответствие размеров (границ в плане и по высоте) направлений (секторов) ОВД структуре воздушных трасс (МВЛ), направлениям самолетопотоков и интенсивности воздушного движения, расположению и характеру использования районов аэродромов, ведомственных (режимных) зон полетов;
· недостаточная обеспеченность средствами радиотехнического обеспечения полетов;
· неувязка в стыковке по эшелонам (высотам) полета участков трасс (МВЛ) между собой или с коридорами районов аэродромов (аэроузлов).
Характерные опасные отклонения в организации воздушного пространства МДП:
· установление маршрутов (схем) входа и выхода с пересечением по месту и высотам;
· отсутствие раздельных коридоров входа и выхода из районов аэродрома;
· установление рубежей передачи между смежными пунктами ОВД на расстояниях, прохождение которых ВС по времени не обеспечивает диспетчеру выполнение технологических операций по ОВД;
· установление маршрутов движения легкомоторной авиации в пределах маршрутов захода на посадку ВС тяжелого типа при использовании аэродромов для совместных по​летов ВС 4-го класса и вертолетов.
При совместном базировании на аэродроме других ведомств воздушное пространство аэродро​ма и устанавливаемые схемы полетов в нем должны обеспечивать, с учетом выполняемых задач, бесконфликтное движение ВС авиации этих ведомств.
Организации воздушного пространства районов аэроузла присущи те же отклонения, что и для организации воздушного пространства районов аэродромов.

Выявление отклонений, связанных с организацией управления воздушным движением в районах ОВД, аэродромов и аэроузлов осуществляется путем сопоставления необходимого наличия пунктов (направлений, секторов) ОВД, их размещения, оснащения 
радиотехническими и связными средствами, организации работы и взаимодействия дежурных смен с требованиями нормативных документов.
Опасные отклонения в организации ОВД:
· размещение пунктов ОВД по направлениям (секторам) не в единых залах;
· несоответствие оборудования в диспетчерских пунктах (направлений, секторов) и рабочих мест установленному Перечнем и Табелями оборудования;
· разрывы в радиолокационном перекрытии между районами (зонами) смежных пунктов ОВД;
· несоответствие рубежей передачи установленным границам между направлениями (секторами) своего и смежных пунктов ОВД или установление их без учета возможностей по передаче -приему ВС на управление;
· совмещение пунктов (направлений, секторов) ОВД в условиях, не соответствующих возможностям совмещения;
· не учет местных условий и особенностей технологических процессов и взаимодействия для данного района (зоны) ОВД в технологиях и должностных инструкциях диспетчеров пунктов (направлений, секторов) ОВД;
· не укомплектованность дежурных смен диспетчерским составом, необеспеченность загруженных направлений (секторов) работой двух (трех) диспетчеров за одним диспетчерским пультом;
· сдача - прием дежурства (пересмена) в условиях сложной воздушной обстановки без ожидания ее нормализации;
· подмена диспетчеров во время дежурства или сдача дежурства без оформления в установленном порядке, самовольное оставление рабочего места, допуск к работе недостаточно подготовленных диспетчеров;
· упущения в организации работы смен и в осуществлении контроля за действиями диспетчеров со стороны должностных лиц на всех этапах дежурства.
Опасные отклонения в организации ОВД на аэродромах совместного базирования:
· осуществление ОВД с раздельных по ведомственной принадлежности пунктов отсутствие единых документов, регламентирующих методы ОВД (Технологии работы, схемы взаимодействия,  Табели сообщения),  должностных лиц дежурной смены объединенной группы управления полетами, правил и фразеологии радиообмена;
· отсутствие организации взаимного использования ведомственных радиотехнических и связных средств ОВД;
· нарушение порядка планирования воздушного движения и его обеспечения;
· 
отступление от установленного порядка координирования непосредственного ОВД, согласования и взаимодействия при прилетах, вылетах и пролетах транзитом.
Опасные отклонения в действиях диспетчеров:
· прием и выпуск ВС в аэропортах по разрешению диспетчера в условиях погоды хуже установленных минимумов;
· выдача разрешения на выполнение взлета и посадки на интервалах менее безопасных, на не подготовленную (занятую) ВПП, на набор высоты и выход из района аэродрома, снижение с эшелона (высоты) ниже безопасного или заход на посадку по не установленным схемам, а так же по маршрутам (трассам) полета, не соответствующим рейсовым карточкам;
· нарушения порядка выдачи диспетчерского разрешения на вылет;
· выдача преждевременных разрешений на пересечение занятых эшелонов до расхождения ВС, разрешение полета на занятом эшелоне, на продольных интервалах менее установленных;
· пренебрежение к ведению радиолокационного и графического контроля за движением ВС;
ошибки в распознавании отметок от ВС, ошибки в прокладке линий движения на графиках или обязательных записей на нем (планшетах, трафаретах и другие);
· .другие виды отклонений, используемые для диагностики надежности полета.
Аэронавигационное обеспечение
Выявление отклонений при аэронавигационном обеспечении полетов проводится на основе установления соответствия определяющих параметров этого вида обеспечения установленным требованиям.
Основные направления поиска опасных отклонений:
· анализ качества траекторий и режимов полета;
· контроль за качеством навигационной деятельности экипажей в полете;
· проверка обеспечения аэронавигационной информацией.
Основные причины отклонений:
· несовершенство методики использования датчиков навигационной информации;
· нарушение технологии применения датчиков навигационной информации, необходимой для измерения;
· значительные погрешности навигационных измерений;
· отказы датчиков навигационной информации;
· несовершенство методики оценки навигационных параметров, комплексного применения навигационных средств;
· нарушение технологии оценки навигационных параметров, нарушение технологии комплексного применения навигационных средств;
· недостаточность аэронавигационной информации и несовершенство процедуры ее прохождения;
· недостаточность технологической информации и информации о заданной траектории;
Основными видами информации об отклонениях в аэронавигационном обеспечении полетов являются:
· данные наземных средств регистрации координатной информации;
· материалы бортовых средств сбора полетной информации;
· фонограммы радиообмена экипажей со специалистами службы ОВД;
· данные системы добровольных донесений.
Оценку опасности выявленных отклонений проводят путем сопоставления параметров заданной и фактической траектории полета в навигационной системе координат.
Аэродромное обеспечение
Отклонения в аэродромном обеспечении полетов выявляются сравнением нормативных пара​метров физических характеристик летного поля с фактическим его состоянием, а также путем анализа организации работ по подготовке летного поля к эксплуатации.

 Физические характери​стики включают:
· прочность аэродромных покрытий;

· состояние посадочных площадок;
· качество сопряжения ИВПП, РД с грунтовыми участками;
· ровность искусственных покрытий;
· качество очистки искусственных покрытии осадков, пыли, грязи, мусора, других по​сторонних предметов;
· состояние маркировки покрытия, маркировочных знаков;
· соответствие высоты искусственных препятствий установленным требованиям.
Отклонения, связанные с состоянием аэродромных покрытий:
· недостаточная прочность покрытия;
· дефектное состояние поверхностей покрытий;
· недостаточная ровность покрытий;
· недостаточная очистка покрытия
· недостаточно четкая маркировка покрытия.
Опасными отклонениями в аэродромном обеспечении являются:
· наличие посторонних предметов и остатки разрушения покрытия на ВПП;
· оголения стержней арматурных сеток и каркасов;
· наличие валика мастики или герметика над швами и трещинами высотой более 30 мм;
· наличие сколов и выкрашивающихся кромок швов, сквозных и поверхностных трещин, не за​полненных герметиком, а также дефектов и отклонений, превышающих допустимые значения, утвержденные НАС ГА и НГЭА;
•
отклонения во взаимодействии служб при выполнении работ на летном поле и в оснащении аэродромной техники.
Оценку отклонения параметров, характеризующих состояние поверхности покрытия, необходи​мо проводить с учетом перечня допустимых дефектов на искусственных покрытиях

При этом отклонения, не вошедшие в указанный перечень и угрожающие безопасной эксплуатации ВС, расцениваются как опасные.

Оценку отклонений, связанных с ровностью аэродромного покры​тия, необходимо выполнять в соответствии с существующими нормами. Превышение отклоне​ний в ровности покрытия, выявленные с помощью визуальных и инструментальных методов оценки, классифицируются как опасные отклонения в аэродромном обеспечении полетов.

Оценка опасности отклонений, связанных с наличием осадков на поверхности покрытия, проводится в соответствии с требованиями нормативных документов. Опасным считается такое со стояние покрытия, при котором коэффициент сцепления менее допустимого или имеется наличие слоя осадков, сопутствующего возникновению опасных явлений (глиссирование и др.).
Радиоэлектронное обеспечение
Выявление отклонений технического состояния средств радиоэлектротехнического обеспече​ния полетов, качество их использования и технического обслуживания проводится в процессе выполнения профилактических и ремонтных работ, анализа данных средств объективного кон​троля и контрольных звукозаписей радио переговоров и проверки знаний технического и диспет​черского состава.
Отклонения в использовании и функционировании радиоэлектронного обеспечения:
· отказы основных и резервных средств навигации, ОВД и связи в процессе эксплуатации;
· неудовлетворительное состояние резервных средств или отсутствие автоматического переключения на резервный комплекс;
· внезапное отключение внешних систем электроснабжения;
· несвоевременное отключение резервных систем электроснабжения;
· отсутствие или неудовлетворительное состояние резервных систем электроснабжения, отсутствие или перебои в каналах внутрипортовой связи, связи между диспетчерами, передачи по каналам вещания метеоинформации;
· отказы в работе систем дистанционного управления светосигнальным оборудованием;
· отсутствие или неисправность указателей для регулирования движения ВС по аэродрому.
Выявление отклонений в организации перевозок
Выявление и оценка отклонений в деятельности службы организации перевозок производится:
· при обслуживании пассажиров, переработки грузов и почты на этапах;
· предварительной продажи билетов и оформления перевозочной документации агентствах воздушных сообщений;
· регистрации пассажиров, оформление багажа, грузов, приема и перевозке их в аэропорту;
· организации загрузки и выгрузки ВС;
· прохождения спецконтроля пассажиров, осмотра багажа и ручной клади.
Опасные отклонения в функционировании службы организации перевозок:
· недостаточная информация пассажиров и грузоотправителей о правилах перевозок, перечне запрещенных к перевозке предметов и веществ, об ответственности за их провоз;

· нарушение технологии приема груза к перевозке, регистрации пассажиров, оформления багажа;
· недостаточный контроль ручной клади, багажа и нарушение технологии спецконтроля пассажиров;
· нарушение правил оформления перевозочной и сопроводительной документации;
· несвоевременная информация по комплектованию коммерческой загрузки рейсов;
· нарушение требований нормативных документов и ошибки в расчете предельно-допустимой массы коммерческой загрузки и положения центра тяжести ВС;
· несоответствие фактического размещения загрузки, определенного по центровочному графику и номограммам РЛЭ ВС;
· нарушение правил размещения и крепления багажа, почты и груза;
· несовершенство организации и контроля соблюдения пропускного и внутриобъектового режима.
Деятельность авиакомпании по предотвращению авиационных происшествий направлена на поддержание и повышение безопасности полетов.
Для осуществления деятельности, направленной на выявление, устранение или предотвраще​ние возникновения любых условий, событий и обстоятельств, которые могут привести к авиацион​ным происшествиям, введена должность советника по БП.

Он на основе периодически состав​ляемых анализов по безопасности полетов разрабатывает «Программу предотвращения авиа​ционных происшествий» (АП) и годовой план мероприятий, направленных на предотвращение авиационных происшествий и обеспечение безопасности полётов.
С целью внедрения Программы предотвращения АП в жизнь необходимо осуществлять по​стоянный контроль работы эксплуатационных подразделений объединения, который включает в себя проверку:
· выполнения требований документов, регламентирующих правила, организацию, обеспечение и выполнение полетов;

· подготовки летного состава к полетам;
· состояния аэродрома;

· соблюдения методики обучения, сроков проверки техники пилотирования, порядка допуска летного состава к полетам;
· соблюдения установленных правил летной эксплуатации ВС, техники и методики выполнения полета и пилотирования, соответствующих установленным для него летным ограничениям;
· совершенствования знаний ИТП конструкции авиационной техники, особенностей ее летной эксплуатации и технического обслуживания;
· соблюдения правил заправки ВС ГСМ и спецжидкостями;
· подготовки ВС к полету и методы её улучшения;
· соблюдения порядка допуска инженерно-технического состава к работе на АТ;
· совершенствования форм и методов технического обслуживания ВС;
· устранения неисправностей АТ и методов их своевременного выявления.
Выявление отклонений, связанных с деятельностью метеорологического и орнитологи​ческого обеспечения
Выявление отклонений в метеорологическом обеспечении осуществляется по этапам:

· подготовка авиационных прогнозов погоды;
· производство метеорологических, шаропилотных и радиолокационных наблюдений;
· передача метеорологической информации экипажам ВС, специалистам службы движения, на средства связи и средства ее отображения;
· в процессе работ с метеоприборами и оборудованием на аэродромах;
· сбор оперативной метеоинформации (регулярной, штормовой);
· проведение предполетной подготовки экипажей ВС;
· в процессе взаимодействия метеоспециалистов с диспетчерским составом и специалистами служб ЭРТОС и между звеньями метеослужбы аэропорта (синоптиками, наблюдателями, радиооператорами, прибористами и другими специалистами).
Отклонениями в метеорологическом обеспечении являются:

· неоправданные прогнозы погоды;

· отсутствие необходимой метеоинформации в полете;

· неполная, неверная, несвоевременная метеоинформация в полете;
· некачественное проведение предполетной метеорологической подготовки экипажей ВС.
Выявление отклонений в орнитологическом обеспечении осуществляется по разделам:
· организация орнитологического обеспечения полетов;

· сбор орнитологической информации в районе аэродрома, на маршруте полета;
· передача орнитологической информации экипажам ВС;
· уменьшение количества птиц на аэродромах (в районах аэродрома);
· оборудование аэродрома тех. средствами (пиротехническими, акустическими, механическими и др.);
· подготовка специалистов, занимающихся орнитологическим обеспечением по авиационной орнитологии;
· анализ уровня подготовки специалистов аэродромной службы, экипажей ВС и диспетчеров службы движения по авиационной орнитологии.
Отклонениями в орнитологическом обеспечении являются:
· неоправданность орнитологического прогноза;
· отсутствие необходимой орнитологической информации в полете;
· необеспеченность требуемой орнитологической обстановки.
Обеспечение надежности функционирования элементов ВС
Надежность функционирования элементов АС обеспечивается:
· в случае качественной сертификации элементов АС - высокой эффективностью эксплуатационного сопровождения сертификата;
· в случае отсутствия или некачественной сертификации элементов АС - установлением действенной обратной связи между возникающими отклонениями полетных параметров и отклонениями в функционировании служб, обеспечивающих выполнение полетов.
Такая обратная связь позволяет выявить наиболее эффективные с точки зрения контроля рабочие точки в функционировании каждой службы.
Основными контролирующими элементами в работе службы являются:
· человек (авиаспециалист);
· техника;
· организация.
Перечень контролирующих отклонений в службах представляется в виде карт инспекторских проверок (Приложение) и уточняется по мере внедрения и совершенствования сертификата службы. 

Регулярный контроль деятельности служб осуществляется ее руководящим персона​лом. Периодический контроль деятельности служб производит инспекция по БП.
Данные контроля в качестве обязательных  должны содержать следующую информацию:
· дату и время произведенного контроля;
· вид выявленного отклонения;
· причину допущенного отклонения;
· подтверждение (или его отсутствие) того, что данные отклонения наблюдались ранее;
· предлагаемые конкретные мероприятия по устранению выявленного отклонения;
· порядок и сроки реализации мероприятий по устранению отклонения.
Статистические результаты контроля работы служб представляются ежемесячно и используют​ся в ежеквартальных, полугодовых и годовых анализах БП.
Анализ безопасности полетов
Анализ БП представляет собой изучение статистики АС во взаимосвязи с производственными задачами и условиями эксплуатации ВС и может проводиться на уровне системы "Экипаж- ВС" или производственной структуры вплоть до структуры предприятия в целом.

Основной задачей анализа БП является построение статистической модели развития АП и разработка на ее основе профилактических мероприятий.

Статистическая модель развития АП представляет собой наиболее вероятную с точки зрения возникновения в Авиапредприятии схему реализации причинно - следственных связей, приводящих к появлению АП.

Исходной ин​формацией для проведения анализа БП являются данные ситуационного анализа, полученные при расследовании АС, контроля выполнения полетов и при обработке поступивших донесении и добровольных сообщений.

Анализ БП проводится ежеквартально по подразделениям (службам) и общий по АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА».

Кроме того, в Авиапредприятии проводятся годовые анализы. При их составлении используются ежеквартальные анализы.

Анализы готовятся отделами, службами по "направлениям своей деятельности. По этим данным руководитель СК составляет анализ и план профилактических мероприятий по АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА».

Сводный анализ БП рассмат​ривается Руководством Авиапредприятия и по нему издается приказ по реализации мероприятий.

Анализ БП строится с позиций системного анализа так, чтобы изучить те свойства функционирования отдельных элементов АС в их взаимодействии с други​ми системами и внесистемными элементами, явлениями, условиями, которые представляют угрозу для жизни и здоровья людей.

Анализ БП является основополагающим средством установления причин возникновения повторяющихся отклонений. Повторение отклонений по одной и той же причине происходит в результате того, что мероприятия по исключению отклонений не разрабатывались, не внедрялись или оказывались неэффективными (копирование предыдущего анализа).

При рассмотрении повторяющихся отклонений необходимо проанализировать:
· характер проявления отклонений, особенности изменения определяющих параметров;
· условия, в которых возникло изучаемое отклонение и их влияние на развитие особой ситуации;
· общие элементы действий экипажа и наземных служб обеспечения полета по устранению
повторяющихся отклонений;
· причины возникновения отклонений;
· причины неэффективности ранее внедренных мероприятий.
Эффективность анализа БП зависит:
· от полноты, достоверности и правильности представления исходной для проведения анализа БП информации;

· от уровня компетентности, заинтересованности и независимости исполнителя при проведении анализа БП;

· от уровня конкретности разрабатываемых при проведении анализа БП мероприятий профилактической ориентации;

· от уровня ответственности служб и администрации за исполнение мероприятий, разработанных по итогам анализа БП.

Отличительными особенностями мероприятий, разрабатываемых по итогам анализа БП, яв​ляются:
· ориентированность на разрушение причинных связей наиболее вероятных причинных  цепочек  АС;
· направленность на устранение причин повторяющихся отклонений;
· направленность на устранение негативных связей отдельных служб, подразделений, способствующих или приводящих к возникновению опасных отклонений;
· направленность на определение и устранение недостатков в расследовании, контроле функционирования систем, добровольных донесений;
· способность осознанно влиять не только на частоту возникновения АС, но и на степень их опасности.
Мероприятия по предотвращению АП
Организация деятельности по предотвращению АП
В Авиапредприятии осуществляется деятельность по предотвращению АП по нормативным требованиям Полномочного органа ГА и самостоятельно, предусматривается получение авиаспециалистами необходимых знаний по выявлению отклонений, их оценке и анализу, а также разработке мероприятий по устранению выявленных отклонений, в том числе при расследовании авиационных событий.
Подготовка специалистов в АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА»  к деятельности по предотвращению АП осуществляется:
· при первоначальном обучении;
· при повышении квалификации;
· при прохождений курсов подготовки по расследованию АП;
· по планам технической учебы, разработанным  в Авиапредприятии.
Ответственность за организацию работ по предотвращению АП в Авиапредприятии возлагается на руководителя АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА». 

Ответственность за предотвращение АП в Авиапредприятии возлагается на начальника инспекции  по БП.

В службах оперативно разрабатываются и реализуются мероприятия по предотвращению АП. Выявленные опасные отклонения и принятые меры учитываются в журналах и обобщаются в анализах БП, проводимых в установленные сроки.

 Реализация профилактических мероприятий, относящаяся к компетенции Программы, в соответствии с представленными планами и данными анализа служб, рассматриваются и решаются на уровне руководителя Авиапредприятия в оперативном порядке. Контроль качества и сроков  проводимых работ по предотвращению АП в Авиапредприятии осуществляет ОИБП ЗС МТУ ВТ ФАВТ Минтранса России с привлечением начальника инспекции по БП Авиапредприятия. 

Результаты контроля доводятся до руководства АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА». 

По анализируемым результатам рассматриваются:
· недостатки   выявленных отклонений, их анализ, разработка и реализация мероприятий в Авиапредприятии.   Вопросы формирования и прохождения информации об отклонениях;
·   своевременность уведомления вышестоящих Организаций (в области гражданской авиации) о наличии опасных отклонений;
· 
оценка эффективности работы по предотвращению АП и инцидентов.
Обобщенные результаты включаются в сводные анализы и планы, которые направляются в Авиапредприятие  для изучения и реализации.

Контроль выполнения работ по предупреждению АП в  производится ОИБП Западно – Сибирского МТУ ВТ ФАВТ.
Система добровольных донесений.
Система донесений является дополняющим, а в ряде случаев заменяющим контроль функционирования методом выявления АС в полете. Донесения представляют собой добровольный, оч​ный или анонимный письменный доклад о возникших в полете отклонениях и последствиях, к которым они привели. По результатам донесений инспекция по БП АУ РА Алтайской базы авиационной охраны лесов «АВИАЛЕСООХРАНА» регулярно проводит ситуационный анализ и разработку мероприятий по ПАП.
Эффективность системы донесений зависит:
· от уровня проф. подготовки экипажа и авиаспециалистов;

· своевременности и полноты представленной информации;
· от фактической реализации недопустимости административного наказания, к каким бы выводам анализ донесений не приводил;
· от совместимости результатов анализа донесений с данными расследования АС и контроль функционирования.
Донесение представляется лицом по полной форме с обязательным указанием типа ВС, времени события, вида установленного отклонения с изложением обстоятельств его возникновения, этапа полета, на котором возникло отклонение, средств или источников информации, позво​ляющих выявить отклонения, сопутствующие отклонению условия полета, версия о причинности возникновения отклонения, предпринятых в полете действий для продолжения полета и его бла​гополучного завершения.
Ситуационный анализ отклонений, выявленных на основе использования донесений, является дополнительным источником разработки профилактических мероприятий. Данные 
ситуационного анализа отклонений используются при составлении анализа по БП при условии признания их достоверными.
Действия экипажа на месте АП или инцидента.
Действия экипажа ВС в случае бедствия.
Если ВС терпит или потерпело бедствие, КВС и другие члены экипажа ВС обязаны принять все возможные меры по сохранению жизни и здоровья находящихся на борту ВС людей, а также по обеспечению сохранности ВС и находящегося на нём имущества.

Оповещение о потерпевшем бедствие ВС.
КВС потерпевшего бедствие ВС или другой член экипажа этого ВС, а также иной гражданин, которому стало известно о потерпевшем бедствие ВС, обязаны немедленно оповестить об этом ближайший орган местного самоуправления, организацию или воинскую часть, которые в свою очередь обязаны немедленно проинформировать о случившемся соответствующее авиационное предприятие либо специально уполномоченный орган в области гражданской авиации, специально уполномоченный орган в области обороны или специально уполномоченный орган в области оборонной промышленности.
Сохранение доказательственных материалов.
Члены экипажа, потерпевшего бедствие ВС, иные граждане, а также юридические лица, органы исполнительной власти субъектов РФ, органы местного самоуправления до прибытия комиссии по расследованию авиационного происшествия или инцидента должны принять все возможные меры по обеспечению сохранности потерпевшего бедствие ВС, его составных частей и обломков бортовых и наземных средств объективного контроля, предметов находящихся на борту это​го ВС либо вовлечённых в авиационное происшествие или инцидент извне, а также документации, относящейся к разработке испытаниям, производству, ремонту и эксплуатации этого ВС и обеспечению его полёта.
Лица виновные в умышленном сокрытии авиационного происшествия или инцидента, сведений о них, а равно в искажении информации в повреждении или уничтожении бортовых и наземных средств объективного контроля и других связанных с авиационным происшествием или инцидентом доказательных материалов несут ответственность в соответствии с законодательством РФ.
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