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ВВЕДЕНИЕ 

Эта брошюра составлена Европейской группой по реализации мер безопасности полетов вертолетов 
(EHSIT), входящей в состав Европейской группы по безопасности полетов вертолетов (EHEST). 
Задача группы EHSIT состоит в обработке рекомендаций по реализации (IR), получаемых в результате 
анализа происшествий, который выполняется Европейской группой по анализу в области безопасности 
полетов вертолетов (EHSAT)1. 

Данные анализа происшествий Европейской группой по анализу в области безопасности полетов 
вертолетов (EHSAT) подтверждают, что продолжающее возрастать существенное число происшествий 
с вертолетами возникает в процессе обучения или проверки подготовки по аварийным и нештатным 
процедурам (EAP) на вертолетах в случаях, когда инструктор позволяет обучающемуся превысить 
ограничения вертолета или привести вертолет в положение, из которого инструктору не удается 
безопасно вывести вертолет. 

В то время как общепризнанно, что подготовку по аварийным и нештатным процедурам (EAP) 
предпочтительно выполнять на тренажерных системах (FSTD), это не всегда возможно, в связи с чем 
отработка и проверка подготовки по EAP на вертолетах является навыком, которым инструкторы 
и экзаменаторы обязаны владеть и управлять безопасно и эффективно. 

Цель этой брошюры — предоставление инструкторам и экзаминаторам руководящих принципов для 
повышения уровня безопасности и обеспечения инструктирования и оценки EAP на вертолетах в полете. 

                                                           

1 См. отчеты EHEST по анализу летных происшествий с вертолетами в Европе за 2006 — 2010 гг. и 2000 — 2005 гг. 
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1 ОТРАБОТКА АВАРИЙНЫХ И НЕШТАТНЫХ 
ПРОЦЕДУР (EAP) НА ВЕРТОЛЕТАХ 

1.1 Теоретическая подготовка 

Прежде чем приступать к практической отработке EAP, инструктору и обучающемуся необходимо 
изучить и знать все соответствующие теоретические положения, требуемые для обеспечения 
безопасного и эффективного полета. 

Обратите внимание на то, что в целях настоящей брошюры используются следующие определения: 

Аварийная ситуация — это ситуация, в которой по какой-либо причине существует угроза для 

безопасности воздушного судна или находящихся на его борту или на земле людей. 

Нештатная ситуация — это ситуация, в которой более невозможно продолжать полет с использова-
нием штатных процедур, но угрозы для безопасности воздушного судна или находящихся на его борту 
или на земле людей не существует. 

Системы вертолета 

Пилоты должны обладать фундаментальными знаниями и пониманием штатной и нештатной работы 
систем вертолета с целью безопасного и эффективного выполнения полетов, включая управление 
любыми аварийными или нештатными ситуациями. В документе AMC1 FCL 725(a) «Конспект теоретичес-
ких знаний» («Syllabus of Theoretical Knowledge») определены следующие элементы теоретических 
знаний о воздушных судах в качестве требований к подготовке для выдачи допуска к эксплуатации 
определенного типа воздушного судна: 

(а) Подробный перечень для планера вертолета, систем трансмиссии, оборудования винтов, 
штатной и нештатной работы систем. 

(б) Ограничения. 

(в) Выполнение, планирование и контроль полета. 

(г) Нагрузка/балансировка и обслуживание. 

(д) Аварийные процедуры. 

(е) Особые требования для расширения допуска к эксплуатации определенного типа воздушного судна 
на инструментальные заходы на посадку с высотой принятия решения (DH) менее 200 футов. 

(ж) Особые требования для вертолетов с системой электронных пилотажных приборов (EFIS). 

(з) Дополнительное оборудование. 

Справочник пилота вертолета (POH)/руководство по летной эксплуатации (FM) 

Оператор обязан предоставить обслуживающему персоналу и летному экипажу руководство по 
эксплуатации воздушного судна эксплуатируемого типа, содержащее штатные и аварийные/нештатные 
(EAP) процедуры, относящиеся к данному типу воздушного судна. На протяжении подготовки пилотам 
должен быть продемонстрирован порядок пользования документами POH/FM, включая все соответ-
ствующие диаграммы, для получения необходимой информации для безопасной эксплуатации верто-
лета. Прежде чем станет возможно изучение процедур EAP на вертолете определенного типа, как 
инструктор, так и обучающийся должны ознакомиться со следующими элементами документов FM/POH: 

– Раздел «Ограничения», содержащий требуемые эксплуатационные ограничения, маркировку 
приборов и таблички и надписи для безопасной эксплуатации воздушного судна, требуемые для 
обучения процедурам EAP. 
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– Раздел «Штатные процедуры», содержащий соответствующую информацию об аспектах 
управления и полетных профилях для обучения действиям в случае летных происшествий, 
например, в режиме авторотации и отказов гидравлической системы. 

– Раздел «Летно-технические характеристики», содержащий соответствующие данные характеристик 
для класса летно-технических характеристик 1/2/3 и летно-технических характеристик, эквива-
лентных группам A и B, а также соответствующие кривым соотношений массы, высоты и темпе-
ратуры (WAT) для тренировочных полетов с одним работающим двигателем (OEI). 

– Дополнения к руководству по летной эксплуатации (FM), которые содержат конкретные указания 
по процедурам обучения, подлежащим применению. 

– Рекомендации и примечания по безопасности, которые в случае их наличия могут предоставлять 
рекомендации по порядку безопасного управления воздушным судном. 

– Раздел аварийных процедур, описывающий действия, которые подлежат выполнению экипажем 
в связи с различными возможными отказами систем. С целью содействия экипажу в процессе 
принятия им решений некоторые или все из приведенных ниже рекомендаций и их соответ-
ствующие определения обычно приводятся в начале раздела аварийных процедур 
соответствующего документа POH/FM: 

(а) Выполните посадку немедленно. 

(б) Выполните посадку как можно быстрее. 

(в) Выполните посадку при первой возможности./Ограничьте продолжительность полета. 

(г) Продолжайте полет. 

Контрольный перечень по аварийной или нештатной ситуации с воздушным судном (EAC) 

EAC — это контрольный перечень, содержащий действия, которые представляют собой элементы 
начального реагирования аварийных и нештатных процедур (EAP) (также именуется «Оперативный 
сборник экипажа («Quick Reference Handbook» или «QRH»)). Перечень EAC воспроизводится по 
документам POH/FM и должен в точности совпадать с ними. К преимуществам, обеспечиваемым 
перечнем EAC, относятся: 

 Снижение риска забыть выполнить жизненно важные действия. 

 Обеспечение правильной последовательности выполнения действий. 

 Интуитивная понятность и эргономичность перечня. 

 Способствование взаимодействию и перекрестному контролю между членами экипажа. 

На практике действия, мгновенно выполняемые в виде реагирования на определенные аварийные 
или нештатные ситуации (пожар, отказ двигателя) выполняются по памяти. После того правильность 
выполненных действий подтверждаются путем сверки с перечнем EAC. Пилоты, прилагающие 
скоординированные усилия к выполнению процедур перечня EAC, снижают риск забыть отдельные 
пункты, соблюдают правильную последовательность действий и редко могут быть застигнуты врасплох 
не ожидавшимся событием. 

Заключение комиссии по эксплуатационной оценке (OEB)/Данные эксплуатационной безопасности (OSD) 

Данные OEB/OSD воздушного судна определяют «Области особого внимания при обучении» (TASE), 
которые специализируются по типу воздушного судна и предоставляют инструктору указания по их 
безопасному изучению на воздушном судне. 
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Отчеты о происшествиях и авариях 

Отчеты о происшествиях и авариях могут предоставлять примеры аварийных и нештатных ситуаций, 
которые встречаются пилотам, управляющим воздушными судами аналогичных типов. Они могут быть 
связаны с проводимой подготовкой посредством обсуждения перед полетом причин и предпринимаемых 
действий. Затем в ходе полета обучающийся может наблюдать приборы, индикацию и полетный профиль, 
что позволяет ему применять на практике уроки, извлеченные из обсуждений на основе сценариев. 

Директивы летной годности EASA/уведомления по безопасности от изготовителей 

Агентство EASA и изготовители вертолетов часто выпускают важные бюллетени по безопасности 
полетов и/или подготовке, на которые организация, аттестованная на выполнение обучения (ATO), 
или отдельное лицо могут подписаться с целью непосредственного получения самой актуальной 
информации о воздушном судне. 

Аварийные ситуации, связанные с полетами на вертолетах 

К областям особого внимания при обучении аварийным процедурам при полетах на вертолете 
относятся те области, происшествия в которых могут возникать, если пилот не имеет надлежащей 
подготовки, и, в частности, к ним следует относить: 

(а) Режим авторотации. 

(б) Динамическое опрокидывание. 

(в) Состояние «вихревого кольца». 

(г) Потеря эффекта рулевого винта (LTE). 

(д) «Проницаемость» гидравлической системы. 

(е) Отклонения в автоматизации управления. 

(ж) Управление кинетической энергией несущего винта. 

Руководство по обучению организации, аттестованной на выполнение обучения (ATO) 

На аттестованные на выполнение обучения организации (ATO) распространяется требование относи-
тельно проведения оценок рисков при обучении, и в качестве составляющей этого процесса они могут 
устанавливать средства по смягчению последствий наступления рисков при обучении имитируемым 
аварийным ситуациям с целью снижения рисков. Организация ATO имеет право устанавливать допол-
нительные ограничения относительно того, в каких условиях обучение процедурам EAP следует или 
не следует проводить, например: 

(а) Погодные условия: нижняя кромка облачности, видимость, скорость ветра и т. д. 

(б) Высоты: минимальные высоты для начала и выхода из процедур EAP. 

(в) Тренировочные площадки: воздушное пространство, посадочные площадки, участки с уклоном и т. д. 

(г) Воздушное судно: любые ограничения в связи с устанавливаемым оборудованием воздушного 
судна, например, баллонеты/камеры. 

(д) Опыт инструктора: вновь аттестованные/летные инструкторы (FI) (с ограничениями), контрольные 
полеты на тренажерах (CFI) перед подготовкой по процедурам EAP (например, имитация посадки 
с выключенным двигателем). 
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1.2 Человеческие факторы 

Для проведения эффективного обучения перед подготовкой по процедурам EAP критически важным 
является приобретение четкого понимания человеческих факторов (HF), принципов управления 
опасными факторами и ошибками (TEM), принципов управления рисками, управления ресурсами 
экипажа (CRM) и принятия решений в авиации (ADM). Анализ происшествий при обучении по-
прежнему обеспечивает выявление недостатков в этих областях. 

Управление опасными факторами и ошибками 

Опасные факторы определяются как события, происходящие вне пределов влияния летного 
экипажа, которые увеличивают эксплуатационную сложность и требуют обязательного управления 
для поддержания запасов безопасности. Опасные факторы, такие как неисправности воздушного 
судна, могут возникать неожиданно и внезапно. В этом случае летному экипажу необходимо 
применять навыки и знания, приобретаемые посредством тренировок, и рабочий опыт. 

Ошибки определяются как действия или бездействие летного экипажа, приводящие к отклонениям 
от организационных намерений или ожиданий или отклонениям от намерений или ожиданий 
летного экипажа. Аварийные и нештатные ситуации с воздушным судном, не получающие должного 
управления или управляемые неправильно, могут сокращать запасы безопасности и часто 
приводят к нежелательным состояниям воздушного судна. Типовая ошибка в аварийной или 
нештатной ситуации — забытые или пропущенные пункты перечня EAC. 

Нежелательные состояния воздушного судна представляют собой вызванные летным экипажем 
отклонения положения или скорости воздушного судна, неправильное применение органов 
управления полетом или неправильные конфигурации систем. Нежелательные состояния воздушного 
судна, проистекающие из неправильных реакций на неисправность или аварийную ситуацию, могут 
приводить к опасным ситуациям и снижать запасы безопасности при выполнении полетов. 

Управление рисками 

Управление рисками представляет собой культуру, процессы и структуры, внедряемые аттестованной 
на обучение организацией (ATO) для эффективного управления потенциальными рисками и неблаго-
приятными последствиями. Невозможно устранить все риски в процессе обучения или проверки 
подготовки на предмет нештатных и аварийных ситуаций. Тем не менее, эффективная система 
управления безопасностью может смягчать риски путем сведения их до приемлемого уровня и 
устранения неприемлемых рисков. Подготовка и дисциплинированное применение матрицы оценки 
рисков в соответствии с руководством по эксплуатации организации ATO может обеспечивать принятие 
надлежащим образом обоснованных решений перед началом подготовки по процедурам EAP. 

Матрица приемлемости рисков 

– Пример простой матрицы приемлемости рисков и действий по приемлемым рискам в отношении 
подготовки по процедурам EAP приведен ниже: 

Степень серьезности 

Вероятность наступления 

Маловероятно Возможно 
В высокой степени 

вероятно 

Авария Анализ Анализ Неприемлемо 

Происшествие Анализ Анализ Неприемлемо 

Незначительное 
воздействие 

Приемлемо Приемлемо Анализ 

 



Отработка и проверка подготовки по аварийным и нештатным процедурам на вертолетах >> 9 

Перевод предоставлен компанией  Airbus Helicopters 

 

Неприемлемо 
Риск недопустим: возможно, следует использовать тренажер (FSTD) 
или только наземный инструктаж. 

Анализ 
Необходимо рассмотреть возможность снижения степени 
риска/смягчения последствий наступления риска: кто/когда/что делает? 

Приемлемо 
Риск считается приемлемым: несмотря на это, командир экипажа (PIC) 
должен провести повторную оценку перед полетом. 

 
Принятие решений в авиации (ADM) 

Принятие решений — это процесс выбора из нескольких вариантов, продуктов или идей и выполнение 
действий с целью обеспечения желаемого результата. ADM — это систематический подход 
к умственным процессам, который применяется пилотами для систематического определения 
наилучшего хода действий при реагировании на данный набор обстоятельств, например, аварийные 
или нештатные ситуации. Процесс принятия решений предусматривает следующие шаги: 

 Определение ситуации и требуемого результата. 

 Знание своих сильных сторон, слабых сторон и навыков. 

 Определение альтернативных вариантов, возможных вариантов выбора и их последствий. 

 Управление ресурсами для обеспечения адекватного информирования. 

 Оценка возможных вариантов выбора и выбор наилучшего варианта. 

 Создание плана действий и/или выполнение варианта выбора. 

 Оценка результатов. 

 Возврат к началу, если результаты неприемлемы. 

Модель «трех пи» («Three P») представляет собой процесс принятия решений для восприятия опасных 
факторов, систематической оценки рисков, связанных с опасным фактором, и определения наилучшего 
хода действий. 

 

Например, возможным способом применения в сценарии нештатной/аварийной ситуации является: 

Perceive (восприятие): аварийную или нештатную ситуацию можно обнаружить с помощью любых 
органов чувств, например, на слух по звуку предупреждающей сигнализации/необычным шумам, 
зрительно по измерительным приборам/светосигнализации, на ощупь по ощущению вибрации или 
на запах/вкус, как в случае задымления или горения. 

PERCEIVE hazards 
(ВОСПРИЯТИЕ опасных 
факторов) 

PROCESS to evaluate level of risk 
(ОБРАБОТКА для оценки уровня 
риска) 

PERFORM risk management 
(ВЫПОЛНЕНИЕ управления 
рисками) 

Принятие 
решений 

в авиации 

(ADM) 
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Process (обработка): после определения аварийной/нештатной ситуации пилот обязан 
воспользоваться навыками управления ресурсами экипажа (CRM) для сбора всей соответствующей 
информации путем перекрестной проверки других средств индикации воздушного судна, включая 
членов экипажа, пассажира, наземных наблюдателей, УВД и т. д., и собрать настолько большой 
объем информации, насколько это возможно, прежде чем переходить к следующему этапу. 

Perform (выполнение): после сбора всей информации может быть принято решение о приемлемом 
образе действий, который обычно может быть выполнен в соответствии с соответствующим 
контрольным перечнем EAC. После выполнения действия оно должно быть проанализировано 
и, если это необходимо, действия следует соответствующим образом адаптировать. 

(Обратите внимание на то, что в брошюре EHEST HE 4 приводятся дальнейшие указания по принятию 
решений (ADM) для полетов вертолетов с одним пилотом (SPH)). 

Владение ситуацией (SA) 

Владение ситуацией (SA) подразумевает информированность о том, что происходит поблизости от 
воздушного судна, с целью понимания того, как информация, события и собственные действия человека 
повлияют на задачи и цели как сразу же, так и в ближайшем будущем. Владение ситуацией — один из 
наилучших методов защиты от ошибок. Слишком сильное поглощение деталями может привести 
к упущению «более крупной картины». 

Способы обеспечения владения ситуацией при нештатных и аварийных ситуациях: 

 Перед принятием решения собирайте информацию из различных источников. 

 Найдите время (если это возможно) для принятия решений и избегайте слишком быстрого 
перехода к заключениям. 

 Рассмотрите все возможные интерпретации информации, прежде чем приходить 
к заключению. 

 Оценивайте и анализируйте действия. 

Перебой во владении ситуацией может вызвать сложности в восприятии информации и выполнение 
недопустимых действий. Если это происходит, следует рассмотреть возможность применения 
автоматизации для снижения рабочей нагрузки, благодаря которому будет создана возможность 
дальнейшей детальной оценки и принятия действий. 

Управление ресурсами экипажа (CRM) 

В случае подготовки по действиям в случае неисправностей и аварий CRM представляет собой 
способность пилота в полете на вертолете с одним пилотом (SPH) или экипажа в полете на вертолете 
с несколькими пилотами управлять всеми имеющимися ресурсами (как внутри, так и снаружи вертолета) 
с целью обеспечения успешного исхода имитируемой аварийной ситуации или внештатной ситуации. 
Для этого требуется обучение порядку сбора всей соответствующей информации для данной ситуации 
и ее анализу с целью принятия соответствующих решений в полете. 

Эффект неожиданности 

Возникновение аварийной или нештатной ситуации (в особенности в случае одиночного управления 
полетом (SP)) может представлять собой ситуацию, связанную с ощущением страха и травматическим 
переживанием. Среди естественных реакций возможны шоковая реакция (удивление) или реакция 
отрицания, которые именуются «эффектом неожиданности». Это абсолютно нормальное и возникающее 
мгновенно явление, обусловленное тем, что мозг способен воспринимать эмоционально значимые 
события (такие как страх) до того, как человек осознанно воспринимает их. Такой начальный 
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эффект неожиданности может провоцировать желание попробовать решить ситуацию быстро, а также, 
в определенной степени, умственное (когнитивное и эмоциональное) замешательство, которое 
с определенной вероятностью вызывает выполнение неправильных действий. Вследствие этого пилоту 
необходимо стараться сохранять спокойствие и, прежде всего, продолжать управление полетом 
воздушного судна. Существуют некоторые ситуации, требующие немедленных действий, но большинство 
из них допускают небольшую задержку на то, чтобы собраться с мыслями и оценить ситуацию. 

1.3 Летная подготовка 

Подготовка на основании маневров 

Подготовка на основании маневров имеет критически важное значение для изучения основ управления 
воздушным судном. При подготовке по возникающим в полете ситуациям EAP инструктор обычно 
демонстрирует и поясняет соответствующие признаки и индикацию аварийных и нештатных ситуаций, 
после чего демонстрирует обучающемуся эффект соответствующих действий. Они после этого 
отрабатываются обучающимся, пока не будет продемонстрирован соответствующий уровень 
компетентности в управлении, например: 

Воздушное упражнение: Управление нештатной ситуацией 

ЦЕЛЬ: Выполнение управления нештатной ситуацией безопасным и контролируемым образом 

ПРИНЦИПЫ ЛЕТНОГО МАСТЕРСТВА/УПРАВЛЕНИЯ ОПАСНЫМИ ФАКТОРАМИ И ОШИБКАМИ 
(TEM): Осмотр окружающего пространства, отработка перечня EAC, ориентация 

РАЗВИТИЕ ОСНОВНЫЕ МОМЕНТЫ ПО ОБУЧЕНИЮ 

Введение: 

Обучение управлению 
нештатной ситуацией, 
такой как отказ генератора 
переменного тока. 

Инструктор ведет вертолет. 

Подчеркивайте необходимость в осмотре окружающего пространства 
и поддержании управления воздушным судном на протяжении всего упражнения. 
Рассмотрите возможность поворота вертолета к ближайшему аэродрому. 

Поясните анализ ситуации. Укажите на предупреждающие светосигнализаторы 
и показания контрольно-измерительных приборов. 

Обучающийся находит в перечне EAC соответствующую процедуру для отработки 
и зачитывает действия. Инструктор выполняет действия с прикосновением 
к органам управления («touch-drills»). Инструктор выполняет внутрикабинный 
радиовызов. 

Повторите при управлении вертолетом обучающимся, который выполняет все 
предварительно обсужденные действия для возникновения нештатной ситуации. 

Обучение управлению 
критичной аварийной 
ситуацией, такой как 
отказ двигателя 
в однодвигательном 
вертолете (SEH). 

Инструктор ведет вертолет. 

Подчеркните необходимость опустить рычаг для поддержания частоты вращения 
двигателем, достижения и поддержания частоты вращения режима авторотации 
после отказа двигателя. 

Подчеркните, что перед началом отработки выполнение правильных действий будет 
предусматривать выбор и полет в направлении соответствующего летного поля. 

Поясните, что анализ в данном случае должен определить, будет ли приемлемой 
процедура перезапуска двигателя. 

Позвольте обучающемуся выполнить соответствующие действия на органах 
управления по памяти. 

Напомните обучающемуся о необходимости продолжать управление полетом 
вертолета и оценивать площадку для вынужденной посадки, если это необходимо. 

Покажите пример пользования контрольным перечнем для проверки выполненных 
действий, если позволяет время. Позвольте обучающемуся выполнить 
внутрикабинный аварийный вызов. 

Повторите при управлении вертолетом обучающимся и выполнении им всех действий. 
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Послеполетное обсуждение: 
Подчеркните необходимость поддерживать управление вертолетом и осматривать окружающее 
пространство на протяжении всего упражнения. Укажите проверки, которые должны выполняться по 
памяти, и проверки, требующие сверки с перечнем EAC. Подчеркните, насколько неправильная или 
поспешная отработка зачастую ухудшает ситуацию и увеличивает опасность для воздушного судна. 

Подготовка на основании сценариев 

Подготовка на основании сценариев является высокоэффективным средством инструктирования, 
поскольку позволяет включать в обучение реальные ситуации для достижения учебных целей. 
По достижении обучающимся компетентности в области навыков на основе маневров использование 
соответствующих сценариев нештатных или аварийных ситуаций может предоставлять возможность 
отработки ситуации, которая может возникнуть в ходе аварийной ситуации в полете. 

Подготовка на основе сценариев обучает навыкам систематического снижения рисков и критического 
мышления. Она представляет собой наиболее эффективный способ подготовки пилота к принятию 
безопасных решений в ходе аварийных или нештатных ситуаций. Такая подготовка эффективна при 
проведении как на вертолете, так и на симуляторах. При этом симуляторы предоставляют среду, 
позволяющую вводить дополнительные тренировочные ситуации, которые на вертолете были бы 
слишком рискованными. (Примечание: дополнительную информацию относительно использования 
симуляторов и тренажеров в обучении см. в брошюре EHEST HE 10, «Обучение и тестирование на 
тренажерном оборудовании для летного обучения (FSTD)»). 

Сценарии обучения действиям в ситуациях EAP — это ситуации, направленные на стимулирование 
у обучающегося процесса принятия решений (ADM), в ходе которого инструктор реагирует на 
поведение обучающегося способом, поощряющим безопасные суждения и решения. Кроме того, 
сценарии должны предоставлять обучающемуся возможность (контролируемого и наблюдаемого) 
принятия неправильных решений и вынесения небезопасных суждений. Для обучающегося важно 
распознавать опасные ситуации и небезопасные тенденции и заменять их надлежащими суждениями 
и безопасными типами поведения. Для эффективной подготовки на основании сценариев требуется 
выполнение организацией ATO исследования на предмет ее релевантности и значимости 
для обучающегося (см. приведенный выше пункт «Отчеты о происшествиях и авариях»). 

Перед полетом инструктор должен запланировать ряд имитируемых аварийных или нештатных 
сценариев, которые должны на различных стадиях полета вводиться для пилота реалистичным 
образом, соответствующим документам POH/FM. Например, просто произнесение инструктором 
слов «отказ гидравлической системы», «отказ рулевого винта», «отказ двигателя», если не существует 
такой звуковой сигнализации для воздушного судна, не является продуктивным. Лучше физически 
воспроизвести симптомы (если это безопасно в данных условиях) или создать сценарий, указав на 
предварительные признаки отказа какой-либо системы. Затем следует позволить обучающемуся 
распознать проблему и выполнить соответствующие действия в допустимой мере до заключительного 
момента, чтобы инструктор мог приобрести уверенность в способностях обучающегося. 



Отработка и проверка подготовки по аварийным и нештатным процедурам на вертолетах >> 13 

Перевод предоставлен компанией  Airbus Helicopters 

 

2 ОЦЕНКА ВЫПОЛНЕНИЯ АВАРИЙНЫХ 
И НЕШТАТНЫХ ПРОЦЕДУР 

2.1 Требования 

Целью квалификационного тестирования или проверки является определение посредством 
практической демонстрации приобретения или поддержания претендентом требуемого уровня знаний 
и навыков или квалификации для безопасного управления вертолетом. 

В документе «Часть FCL, приложение 9С» («Part FCL Appendix 9C») перечисляются конкретные требования 
к элементам летной подготовки для полетов на вертолетах, квалификационного тестирования и проверки 
уровня профессиональной подготовки, включая штатные, нештатные и аварийные процедуры. 

Документом ORO.FC 230 (B) устанавливается требование относительно прохождения каждым членом 
экипажа проверок квалификации операторов (OPC) в составе демонстрации экипажем компетентности 
в выполнении штатных, нештатных и аварийных процедур. В документе AMC1 ORO.FC.230(b)(ii) 
определяются конкретные нештатные и аварийные процедуры в отношении вертолета, которые 
подлежат проверке. 

Обычно для тестирования и проверок навыков управления вертолетом с одним или двумя двигателями 
(SEH/MEH) при полетах с одним или несколькими пилотами (SP/MP) к элементам аварийных 
и нештатных процедур по мере необходимости могут относиться следующие ситуации: 

– пожар двигателя; 

– пожар фюзеляжа; 

– аварийная работа шасси; 

– слив топлива; 

– выключение и повторный запуск двигателя в полете; 

– отказ гидравлической системы; 

– отказ системы электроснабжения; 

– отказ двигателя на взлете до достижения высоты принятия решений; 

– отказ двигателя на взлете после достижения высоты принятия решений; 

– отказ двигателя на посадке до достижения высоты принятия решений; 

– отказ двигателя на посадке после достижения высоты принятия решений; 

– нарушения функционирования систем управления полетом и двигателем; 

– выход из необычных пространственных положений; 

– посадка с одним или более неработающими двигателями; 

– техники выполнения авторотации в метеоусловиях для полетов по приборам (IMC); 

– полет к требуемой площадке в режиме авторотации; 

– посадки на авторотации; 

– утрата дееспособности пилотом; 

– отказы и нарушения функционирования органов управления направлением; 

– прочие процедуры, приведенные в руководстве FM. 
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2.2 Проверка подготовки на основании сценариев 

В документе AMC 2 FCL.1015 указывается, что тест или проверка должны имитировать реальный 
полет. В связи с этим экзаминатор может устанавливать реальные сценарии для претендента, 
одновременно убедившись в том, что они не приводят претендента в замешательство и не создают 
опасности в полете. 

На стадии планирования экзаминатор обязан принять решение о том, практическую демонстрацию каких 
процедур EAP он желает увидеть в полете, в отличие от тех, которые он хотел бы обсудить в аудитории. 
В качестве общего правила — «Расскажите, что бы Вы сделали...» следует оставлять для аудитории, 
а «Покажите, что бы Вы сделали...» — использовать в полете. Для обеспечения максимальной пользы 
от данного элемента проверки претенденту необходимо позволять демонстрировать все его навыки, 
включая диагностирование, решение проблем, ADM/TEM/CRM и знание документов и процедур 
POH/FM/SOP, а не только демонстрировать физические навыки управления. 

Для оценки навыка принятия решений (ADM) может быть использован сценарий и процесс «трех пи»: 

– Perceive (восприятие): претендент должен определять аварийную или нештатную ситуацию, 
которую экзаменатор может имитировать путем указания на светосигнализатор/звуковой 
сигнал/контрольно-измерительный прибор, необычные шумы или запах горения, или путем 
выдачи вводной относительно вибрации через органы управления. 

– Process (обработка): после определения неисправности претендент должен воспользоваться 
соответствующим навыками управления ресурсами (CRM)/принятия решений (ADM) для сбора 
всей относящейся к вопросу информации с целью выполнения правильного порядка действий. 

– Perform (выполнение): претендент должен выполнить правильные действия (согласно 
FM/POH/EAC), а затем проанализировать действия и изменить их соответствующим образом. 

Выполняя вышеприведенное управление ситуацией, претендент по-прежнему обязан одновременно 
демонстрировать свои навыки, относящиеся к следующим аспектам: 

– Выполнение полета (пилотирования): установление соответствующего безопасного профиля 
полета для определенной неисправности, который может представлять собой прямолинейный 
горизонтальный полет, полет в режиме авторотации, кольцевой облет, приземление и т. д. 

– Выполнение навигации: отворот от возвышений рельефа, отсутствие входов в контролируемые 
воздушные пространства, избежание ухудшения визуальных условий (DVE), выбор посадочной 
площадки для выполнения посадки с целью предотвращения летного происшествия или изменение 
маршрута на маршрут к аэродрому, по необходимости. 

– Выполнение коммуникаций (включая соответствующую координацию между членами экипажа 
в случае полета с несколькими пилотами или несколькими экипажами): выполнение полной 
имитации радиовызова в соответствующую организацию для информирования об аварийной 
ситуации, степени срочности и предлагаемых действиях и получения любой доступной помощи 
(например, просто сказать «Я бы связался по радио...» было бы неприемлемо). Должны 
практиковаться соответствующие инструктажи для экипажа и пассажиров, включая инструкции 
по безопасному положению на случай вынужденной посадки. 
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После того, как претендент провел вышеуказанные действия, упражнение должно быть доведено, 
насколько это возможно с точки зрения безопасности, до его завершения. Если для конкретной 
неисправности требуется выполнение пилотом посадки с целью предотвращения летного происшествия, 
инструктор должен убедиться в том, что претендент может безопасно довести вертолет до соответ-
ствующей посадочной площадки, продолжая выполнять все необходимые действия, ведя радиосвязь 
и выполняя оценку посадочной площадки. 

Оценка элементов человеческих факторов (HF), включая взаимодействие с экипажем и воздушным 
судном в ходе неисправности/аварии, которые считаются основополагающими для теста или проверки, 
и управление ресурсами экипажа (CRM) подлежат оценке посредством наблюдения, регистрации, 
интерпретации и опроса экипажей. 

Базовый принцип TEM — своевременное определение опасного фактора, ошибки или нежелательного 
состояния воздушного судна и срочное реагирование на них. Хотя это и звучит несложно, экзаменатору 
необходимо получить подтверждение того, что TEM применяется на практике. Поскольку наблюдение — 
единственный способ, доступный экзаменатору для получения такого подтверждения, важно, чтобы 
экзаменатор активно опрашивал пилота перед полетом, в полете (если целесообразно) и после полета, 
чтобы разобраться в причинах применения определенных элементов, относящихся к TEM. В то время 
как для претендента разговоры во время выполнения процесса могут казаться нормальным явлением, 
необходимо особо отметить, что опрос в ходе полета не должен отвлекать пилота. Экзаменаторам 
нельзя предполагать, что пилот квалифицированно выполнил отработку аварийной ситуации без 
ошибок только потому, что была использована методика ТЕМ. 

Для полетной проверки необходимо создание сценария с аварийной или нештатной ситуацией, чтобы 
обеспечить возможность надлежащей оценки TEM до и в ходе полета. Маловероятно, что 
компетентный пилот попадет в нежелательное состояние воздушного судна или быстро устранит 
нежелательное состояние воздушного судна (например, низкую скорость захода на посадку), 
вследствие чего летному экзаминатору может понадобиться искусственно создать такие 
обстоятельства. Например: 

 разработайте сценарий ТЕМ, который будет проанализирован в предполетном инструктаже; 
 при приближении к аэродрому назначения имитируйте грозу над посадочной площадкой; 
 имитируйте отказ радиосвязи при приближении к пункту донесений или входе в зону 

диспетчерского контроля; 
 имитируйте аварийную или нештатную ситуацию с неисправностью воздушного судна, 

которая требует вынужденной посадки или посадки для предотвращения предполагаемых 
происшествий. 

Для оценки TEM может использоваться аналогичная показанной ниже матрица, применяемая для 
оценки и обработки нештатных и аварийных процедур: 

Цель Еще не компетентен Компетентен Компетентен в высокой степени 

Способен распознавать, 
озвучивать и оценивать 
потенциальные нештатные 
и аварийные ситуации при 
выполнении различных 
элементов задания 

Не различает потенциальные 
нештатные/аварийные 
ситуации при выполнении 
различных элементов задания 

Различает, озвучивает 
и оценивает нештат-
ные/аварийные ситуации 

Немедленно различает, 
озвучивает и оценивает 
нештатные/аварийные ситуации 

Способен избегать или 
обнаруживать ошибки, 
которые могут возникать 
при выполнении немедлен-
ных/последующих действий 

Не предпринимает значимых 
действий для уменьшения 
потенциального влияния 
опасных факторов при 
выполнении немедлен-
ных/последующих действий 

Предпринимает значимые 
действия для уменьшения 
потенциального влияния 
опасных факторов при 
выполнении немедлен-
ных/последующих действий 

Эффективно управляет потенциаль-
ными опасными факторами и/или 
реализует стратегии для миними-
зации влияния потенциальных опас-
ных факторов при выполнении не-
медленных/последующих действий 

Следует контрольному перечню 
EAC с очевидным контролем 
ситуации для предотвращения 
и обнаружения ошибок, которые 
могут возникать при выполнении 
немедленных/последующих 
действий 

Соблюдает контрольный пере-
чень ЕАС и процедуры в ограни-
ченной мере, плохой контроль 
ситуации и/или отсутствие 
анализа степени выполнения 
полета. Не различает ошибки, 
происходящие при выполнении 
немедленных/последующих 
действий 

Контрольный перечень ЕАС 
и процедуры выполняются 
с надлежащим контролем 
ситуации для предотвраще-
ния и обнаружения ошибок, 
которые могут возникать при 
выполнении немедлен-
ных/последующих действий 

Строгое соблюдение контрольного 
перечня ЕАС и процедур. Приме-
нение эффективных стратегий для 
предотвращения и обнаружения 
ошибок, которые могут возникать при 
выполнении немедленных/после-
дующих действий 
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3 ОСОБЫЕ ОПАСНЫЕ ФАКТОРЫ, ОТНОСЯЩИЕ-
СЯ К ИМИТАЦИИ ОТКАЗОВ И НЕИСПРАВНОС-
ТЕЙ СИСТЕМ ВЕРТОЛЕТОВ В ПОЛЕТЕ 

Целью всех инструкторов и экзаменаторов должен быть возврат воздушного судна на взлетно-
посадочную площадку в его исходном состоянии! Для этого им необходимо использовать принципы 
управления опасными факторами и ошибками (TEM) для оценки возможных опасных факторов, 
которые могут встретиться в ходе полета. В случае обучения или проверки отработки процедур EAP 
обучающийся/претендент на сдачу и его действия (или бездействие) могут рассматриваться в качестве 
источника опасности, и перед полетом и в его ходе следует рассматривать соответствующие меры по 
смягчению последствий наступления рисков. 

От летных инструкторов требуется прохождение подготовки по «Конспекту по обучению и подготовке» 
(«Teaching and Learning Syllabus») согласно требованиям документа AMC1FCL.930.FI. Пункт (i) 
конспекта — «Особые опасные факторы, относящиеся к имитации отказов и неисправностей 
систем вертолетов в полете» («Specific hazards involved in simulating systems failures and 
malfunctions in aircraft during flight»), и в нем приводится перечень следующих элементов: 

(i) важность обучения с прикосновением к органам управления («touch-drills»); 

(ii) контроль ситуации; 

(iii) соблюдение надлежащих процедур. 

3.1 Важность обучения с прикосновением к органам управления («touch-drills») 

Обучение с прикосновением к органам управления («touch drills») применяется в случае, если указание 
на систему воздушного судна выполняется путем прикосновения (или указания) без выполнения каких-
либо последующих действий. Этот метод применяется для обеспечения пилота возможностью 
своевременно и правильно определить требуемый орган управления соответствующей системой 
и достать до него без выполнения непосредственных манипуляций этим органом и, как следствие, 
с предотвращением непреднамеренного отключения (или включения) данной системы. Перед любым 
полетом, в котором будут выполняться упражнения с имитацией аварийной ситуации, важно, чтобы 
инструктор или экзаминатор установил степень понимания обучающимся того, каким образом и в какие 
моменты обучение с прикосновением к органам управления подлежит проведению в ходе полета. 
Инструктору/экзаминатору следует постоянно контролировать действия обучающегося, чтобы 
гарантировать, что он непреднамеренно не активирует и не деактивирует какую-либо систему. 

3.2 Владение ситуацией 

Поскольку инструктор/экзаминатор несет единоличную ответственность за безопасность воздушного 
судна, он обязан предотвращать попадание воздушного судна в опасную ситуацию. Следует выполнять 
текущую оценку потенциальных опасных факторов непосредственной рабочей среды, к которым 
относятся: 

– близость препятствий (включая землю); 

– другие участники движения (поскольку действия по предотвращению опасности могут оказаться 
невозможными), маршруты выхода из ситуации; 

– рельеф, над которым выполняется полет (на случай необходимости в посадке); 

– климатические условия (в частности, нижняя кромка облачности, скорость ветра, видимость 
и температура); 

– эксплуатационные ограничения воздушного судна. 

В ходе начальной стадии обучения и демонстраций обучающийся будет концентрироваться на управлении 
аварийной ситуацией, и в связи с этим его владение ситуацией может страдать. Тем не менее, по мере 
прогресса в обучении и в ходе проверки подготовки владение ситуацией будет оцениваться. 
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3.3 Соблюдение процедур 

В руководстве по летной эксплуатации (FM) или руководстве по обучению аттестованной на обучение 
организации (ATO) будут часто указываться условия или методы, подлежащие применению для 
обучения и требующие соблюдения, например: 

– диаграммы соотношений массы, высоты и температуры (WAT); 

– применяемая максимальная полная полетная масса (MAUM); 

– максимальные применяемые скорости полета; 

– тренировочные ограничения; 

– минимальные высоты; 

– состав экипажа; 

– используемые зоны/площадки. 
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4 РЕКОМЕНДАЦИИ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ДЛЯ 
ИНСТРУКТОРОВ/ЭКЗАМИНАТОРОВ 

4.1 Посадки на авторотации и с имитацией выключения двигателя (SEOL) 

Обучение и проверка подготовки по авторотации до восстановления мощности на вертолетах с двумя 
двигателями (MEH) и до посадки на авторотации и с имитацией выключения двигателя (SEOL) на 
вертолетах с одним двигателем (SEH) (иногда именуемой «приземлением на авторотации» или 
«посадкой на авторотации») являются обязательным требованием агентства EASA к курсам 
подготовки по типу лицензии PPL/CPL/ATPL/FI или для допуска к эксплуатации определенного типа 
воздушного судна. Перед проведением этого упражнения инструктору/экзаминатору необходимо 
рассмотреть следующие аспекты: 

Предполетная стадия 
Следует выполнить оценку рисков согласно системе безопасности обучающей организации (ATO SMS) 
с целью анализа следующих факторов: 

 климатические условия: скорость ветра, видимость, уровни освещенности, солнечные 
отражения/затенение, осадки; 

 поверхность посадочной площадки: 
размеры/уровень/плоскостность/твердость/сухость/влажность. 

 Воздушное движение/операции на аэродроме: возможность захода на посадку и посадки 
против ветра (в случае отличий от существующего направления схемы посадки), прочий 
местный трафик, наличие спасательных и пожарных служб; 

 давность опыта инструктора/экзаминатора: дата предыдущего полета с посадкой SEOL; 

 соответствие воздушного судна: масса, установленное оборудование, страховка; 

 инструктаж: вербальные команды, отработка рычагов дросселирования/управления 
расходом топлива (FCL), отработка с касанием органов управления, процедуры взлета/ухода 
на второй круг и допустимая скорость снижения (ROD). 

Полет (до перехода в режим авторотации) 
Следует рассмотреть следующие факторы: 

 высота: допустимая высота над уровнем земли, позволяющая установить устойчивую 
авторотацию; 

 площадка: допустимая площадка определена и чиста от препятствий; 

 безопасность: отсутствие незафиксированных предметов в кабине, которые могли бы 
перемещаться и блокировать органы управления; 

 показатели температуры и давления двигателя: проверка нахождения в норме всей 
сигнализации в кабине, включения подогрева карбюратора, если это необходимо, 
деактивации каналов перепуска воздуха двигателя, если это необходимо; 

 осмотр окружающего пространства: остается непрерывным в ходе всего упражнения, 
в особенности — под вертолетом и на посадочной площадке; 

 ветер: слишком сильный, слишком слабый, разброс порывов, сдвиг ветра, турбулентность; 

 масса: малая полная полетная масса (AUM) — возможное уменьшение Nr, большая AUM — 
возможное увеличение Nr и увеличение скорости снижения. 

Полет (в режиме авторотации) 
Не позднее, чем к высоте не менее 300 футов над уровнем земли, следующие факторы должны быть 
рассмотрены, и, если выводы неприемлемы, должен быть начат уход на второй круг: 

 Отсутствие бокового скольжения! 

 Отсутствие сноса! 

 Скорость снижения в рамках предопределенных ограничений! 

 Частота вращения несущего винта в рамках ограничений! 
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 Воздушная скорость в рамках рекомендуемого скоростного диапазона! 

 Выполняется движение к участку посадки! 

Полет (выравнивание/проверка) 
На высоте и скорости, указанных в документах POH/FM, должны быть начаты процедуры 
«выравнивания» («flare»), «проверки» («check») и «уровня» («level») (в зависимости от типа 
воздушного судна), и в случае вертолета с двумя двигателями (MEH) на несущий винт должна быть 
подана мощность, если она не была вновь подана на него ранее. 

Полет (приземление) 
Следует поддерживать правильное посадочное пространственное положение, одновременно 
поддерживая курс и понижая рычаг «шаг-газ» при необходимости. 

Рекомендации по безопасности для инструкторов и экзаминаторов, выполняющих посадки на 
авторотации и с имитацией выключения двигателя (SEOL) 

 Избегайте внезапных резких перекрытий газа, поскольку пользы от них немного, но они 
могут вызывать аварии! 

 Обязательно доводите до конца органы управления! 

 Не выполняйте большего числа переходов в авторотацию/посадок SEOL, чем требуется, 
за один полет, поскольку это может вызывать самонадеянность! 

 Рассмотрите возможность выполнения «восстановления мощности», прежде чем выполнять 
посадку с выключенными двигателями (EOL), чтобы точно измерить условия! 

 В случае неуверенности в способностях претендента при тестировании/проверке рассмотрите 
возможность выполнения такого упражнения как посадка с работающими двигателями 
с ограничением мощности, прежде чем выполнять посадку SEOL, чтобы гарантировать, что 
претендент может точно оценивать посадочное пространственное положение воздушного судна, 
держать воздушное судно ровно и соответствующим образом опускать рычаг «шаг-газ»! 

 При принятии решения о безопасной высоте для повторного подключения двигателя при 
восстановлении мощности следует учитывать задержку во времени реакции для «подачи 
газа» двигателем, скорость снижения (ROD), полную полетную массу (AUM) и условия 
окружающей среды. 
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4.2 Управление обучающимся системами вертолета 

В то время как инструктор демонстрирует немедленные действия для случая неисправности систем 
вертолета, может требоваться помощь со стороны обучающегося, которая заключается в отключении 
или приведении в действие органов управления систем для имитации отказов систем. Например, на 
вертолетах с двумя двигателями (MEH), в то время как инструктор демонстрирует немедленные 
действия для случая отказа двигателя в процессе перехода между режимами, он может попросить 
обучающегося выполнить манипуляции с органами управления двигателем. В таких случаях важно 
перед полетом провести тщательный инструктаж, включающий следующие аспекты: 

– момент, в который следует выполнить операции с органом управления; 

– указание на соответствующий орган управления; 

– порядок обращения с органом управления, лицо, выполняющее управление, и степень 
задействования органа управления; 

– процесс возврата органа управления в исходное положение; 

– соответствующие вербальные команды, которые будут применяться. 

Перед выполнением летного упражнения следует провести повторный инструктаж и практическую 
отработку на земле по мере необходимости. Обучающийся определит орган управления, требующий 
приведения в действие, и будет выполнять операции с ним только после получения подтверждения 
и вербальной команды от инструктора на это. 

4.3 Полеты многодвигательного вертолета с одним неработающим 
двигателем (OEI) 

Для воздушных судов, не оборудованных переключателями тренировочного режима отказа двигателя, 
следует учитывать следующие вопросы: 

 На начальной стадии летной подготовки с одним неработающим двигателем (OEI) рассмотрите 
возможность использования распределения крутящего момента вместо выведения одного 
двигателя для практической отработки обучающимся. Например, если максимальное 
ограничение крутящего момента в режиме OEI составляет 140% TQ, установите для 
обучающегося требование об использовании не более 70% на обоих двигателях. 

 При полете недалеко от земли или препятствий инструктору/экзаминатору следует тщательно 
контролировать управление. После отрыва от земли и до набора 500 футов над землей следует 
по возможности выделить одного члена экипажа, который будет держать руку на органе управ-
ления выведенным двигателем, чтобы двигатель можно было включить вновь в случае отказа 
второго двигателя либо необходимости в превышении ограничения по крутящему моменту. 

 Используйте правильную стандартную терминологию для данного типа воздушного судна, т. е. 
«точка принятия решения о взлете» (TDP), «точка принятия решения о посадке» (LDP), «крити-
ческая точка принятия решения» (CDP) и т. д., и «двигатель/система номер 1 (левый(-ая)) или 
номер 2 (правый(-ая))». 

 Колесные тормоза, которые обычно включаются для посадок с одним неработающим 
двигателем на вертолетной площадке, при обучении не должны включаться, если для 
пробежки при посадке имеется достаточно места. За счет допущения послепосадочного 
пробега может быть предотвращен ущерб для воздушного судна в случае нарушения 
штатного метода посадки. 

4.4 Субординация и взаимодействие членов летного экипажа и руководства 
полетом 

В случае, когда инструктор/экзаминатор обучает или проводит проверку подготовки более старшего 
или опытного пилота, возможно существование сильного перепада авторитета в экипаже. Поскольку 
«кажущиеся способности» часто связаны со статусом и опытом, инструктор/экзаминатор может 
оказаться уверенным в том, что более опытный или старший обучающийся или претендент обладает 
большими способностями, чем на самом деле. Это, в свою очередь, может привести к отношению типа 
«он знает, что делает» и расслаблению инструктора/экзаминатора, что в сочетании с нежеланием 
«принимать управление» может привести к нежелательному состоянию воздушного судна. 
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Слабый перепад авторитета в экипаже может существовать, если инструктор/экзаминатор проводит 
обучение/проверку подготовки пилота со сравнимыми способностями, в частности, коллеги или друга. 
Эта ситуация, опять-таки, может приводить к расслаблению в выполнении стандартных процедур 
(SOP) и, в некоторых случаях, к элементу неосознанной конкуренции (например, «кто лучше выполнит 
посадку SEOL»). В сочетании с нежеланием исправлять какие-либо действия или принимать 
управление она может приводить к нежелательному состоянию воздушного судна. 

4.5 Отключение звуковой предупреждающей сигнализации 

В ходе отработки процедур EAP или выполнения контрольного перечня EAC может потребоваться 
отключение звуковой сигнализации для выполнения отработки упражнения и обеспечения 
возможности связи с другими членами экипажа. С целью гарантированного обратного включения 
системы оповещения по завершении обучения процедуру отключения и обратного включения систем 
оповещения следует включать в состав предполетного инструктажа. Необходимо особо подчеркивать, 
что несмотря на то, что отключение звуковой и визуальной сигнализации может выполняться в ходе 
обучения, в реальных аварийных и нештатных условиях это не является приемлемой практикой. 

4.6 Вертолеты с современными технологиями (новое остекление бортового 
радиоэлектронного оборудования/средства автоматизации) 

 

В воздушных судах, оборудованных «стеклянной кабиной», может быть сложно реалистично 
воспроизвести признаки нештатной ситуации. При некоторой предварительной подготовке со стороны 
инструктора можно воспользоваться картинками/фотоснимками дисплеев двигателя/системы управления 
(снятыми с документа POH или симулятора) с соответствующими экранами индикации нештатных 
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состояний, которые можно прикладывать к дисплею реального времени. Затем инструктор/экзаминатор 
может озвучить соответствующие звуковые оповещения в порядке, позволяющем пилоту выполнить 
диагностику и реагировать на событие, которое было ему продемонстрировано. 

Это упражнение предоставляет ценную возможность отработки полета с использованием многофункцио-
нального дисплея в комплексном режиме/режиме возврата к исходному состоянию. Если выполняется 
это упражнение, воздушное судно должно находиться в условиях для визуального полета (VMC) на 
протяжении всего упражнения на случай, если дисплеи не возвратятся к стандартному формату. 

При упоминаниях режимов автопилота и дисплеев должна использоваться правильная терминология. 
Если не используется терминология изготовителя для данного типа и модели воздушного судна, 
соответствующая практическая отработка и работа с перечнем EAC усложняются. 

На воздушных судах с более сложными системами на системы предупреждающей и аварийной 
сигнализации подаются дискретные сигналы. Им зачастую присваиваются приоритеты согласно 
концепции данного изготовителя, что иногда может приводить к ошибкам в диагностировании 
ситуации. Настоятельно рекомендуется, чтобы обучающиеся учились отводить время на стадию 
«восприятия» процесса принятия решений (ADM), что гарантирует приобретение ими «полной 
картины» отображаемой ситуации, прежде чем выбирать и следовать соответствующей процедуре. 

4.7 Отработка неожиданных/необычных пространственных положений 

Обучение и проверка подготовки в отношении выхода из внезапных неожиданных/необычных 
пространственных положений (UA) обычно должны проводиться в хороших визуальных условиях 
(VMC) с ограничением поля зрения претендента с помощью шторок или очков. Инструктор/экзаминатор 
в составе процесса ТЕМ должен учитывать следующие аспекты безопасности: 

 Имитируемое положение UA должно быть реалистичным и не слишком простым либо сложным. 

 Курс, скорость и высота выхода, которые должны быть достигнуты (включая любые безопасные 
угловые положения), должны быть обсуждены на инструктаже до выполнения упражнения. 

 Перед маневрированием инструктор/экзаминатор должен выполнить полный набор проверок 
воздушного судна/окружающей воздушной обстановки (см. п. 4.1). 

 Необходимо непрерывно поддерживать контроль положения воздушного судна относительно 
контролируемого воздушного пространства. 

 При передаче управления претенденту для выполнения стадии выхода следует внимательно 
контролировать органы управления полетом во избежание чрезмерных изменений 
пространственного положения и/или превышения ограничений двигателя/несущего винта 
(в особенности — связанных в случае винтов с качающейся втулкой (с общим горизонтальным 
шарниром) с опасностью удара лопастей по упорам на валу несущего винта/соударения 
лопастей несущего винта и хвостовой балки или отрицательной перегрузки). 

 Следует контролировать процесс выхода из положения UA во избежание перехода из 
имитируемого положения UA в реальное. 

 Следует контролировать процесс выхода, чтобы гарантировать его выполнение в правильной 
последовательности во избежание образования эффекта «вихревого кольца» (например, в слу-
чае отсутствия подачи мощности до достижения безопасного значения воздушной скорости). 

4.8 Восстановление исходного состояния воздушного судна 

После завершения отработки процедур EAP важно, чтобы перед продолжением полета инструктор/эк-
заменатор убедился в том, что все отключенные для имитации аварии системы были возвращены 
в нормальное состояние. Экзаминатор также должен уведомить претендента о том, что «отработка 
аварийной ситуации завершена», прежде чем продолжать полет или переходить к отработке 
последующих процедур EAP. 
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4.9 Инструктажи 

В составе полных инструктажей перед тренировочными или тестовыми полетами должны 
рассматриваться следующие аспекты: 

 Распределение ответственности, обязанности командира экипажа (PIC). 

 Последовательность событий. 

 действия в случае реальной аварийной ситуации. 

 Управление газом/рычагом управления расходом топлива (FCL)/двигателем. 

 Отработка с касанием органов управления. 

 Порядок имитации неисправности. 

 Отключение и обратное включение систем оповещения. 

 Нестандартные процедуры. 

 Все особые аспекты (погодные условия, схема посадки, рельеф и т. д.). 
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5 ОПРЕДЕЛЕНИЯ И СОКРАЩЕНИЯ 

Определения: 

Аварийная ситуация — это ситуация, в которой по какой-либо причине существует угроза для 

безопасности воздушного судна или находящихся на его борту или на земле людей. 

Нештатная ситуация — это ситуация, в которой более невозможно продолжать полет с использованием 

штатных процедур, но угрозы для безопасности воздушного судна или находящихся на его борту или на 
земле людей не существует. 

Вынужденная посадка — немедленная посадка, обусловленная невозможностью продолжения 

полета. Типичный пример — отказ двигателя на однодвигательном вертолете (SEH). 

Посадка с целью предотвращения летного происшествия — преднамеренная посадка в случае, 

если дальнейший полет возможен, но не рекомендуется. Типичные примеры — ухудшение визуальных 
условий (DVE), потеря ориентации на местности, нехватка топлива, постепенно развивающаяся 
неисправность двигателя. 

Сокращения 

ADM: Airborne Decision Making, принятие 

решений в полете 

CDP: Critical Decision Point, критическая высота 

принятия решения 

CRM: Crew (Cockpit) Resource management, 

управление ресурсами экипажа 

DM: Decision Making, принятие решений 

DVE: Deteriorating Visual Environment, 

ухудшение визуальной обстановки 

EAC: Emergency and Abnormal Checklist, 

контрольный перечень по аварийной или 
нештатной ситуации с воздушным судном 

EAP: Emergency and Abnormal Procedures, 

аварийные или нештатные процедуры 

EOL: Engine Off Landings, посадки 

с выключенными двигателями 

FCL: Fuel Control Lever, рычаг управления 

расходом топлива 

FM: Flight Manual, руководство по летной 

эксплуатации (РЛЭ) 

HF: Human Factors, человеческие факторы 

IR: Implementation Recommendations, 

рекомендации по реализации 

LDP: Landing decision Point, точка принятия 

решения о посадке 

LTE: Loss of tail rotor Effectiveness, потеря 

эффекта рулевого винта 

MAUM: Maximum All Up Mass, максимальная 

полетная масса вертолета 

MEH: Multi Engine Helicopter, 

многодвигательный вертолет 

MCC: Multi Crew Cooperation, взаимодействие 

экипажей 

MPH: Multi Pilot Helicopter, вертолет 

с несколькими пилотами 

OEB: Operational Evaluation Board, комиссия по 

эксплуатационной оценке 

OEI: One Engine Inoperative, режим с одним 

неработающим двигателем 

OSD: Operational Suitability Data, материал 

пригодности к функционированию 

PIC: Pilot in Command, командир 

воздушного судна 

POH: Pilots Operating Handbook, справочник 

пилота вертолета 

SEH: Single Engine Helicopter, 

однодвигательный вертолет 

SEOL: Simulated Engine Off Landings, посадки 

с имитацией выключения двигателей 

SMS: Safety Management System, система 

управления безопасностью 

SOP: Standard Operating Procedure, 

стандартная рабочая процедура 

SPH: Single Pilot Helicopter, вертолет с одним 

пилотом 

TASE: Training Areas of special Emphasis, 

области особого внимания при обучении 

TDP: Take Off Decision Point, точка принятия 

решения о взлете 

TEM: Threat and Error Management, управление 

опасными факторами и ошибками 

WAT: Weight/Altitude/Temperature, 

масса/высота/температура 
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ВЫХОДНЫЕ ДАННЫЕ 

Ограничение ответственности: 

Ответственность за точки зрения, выраженные в данной брошюре, несет только EHEST. Вся представленная 
информация носит только общий характер и не может быть применена к конкретным обстоятельствам отдельного 
лица или организации. Единственной целью настоящего документа является обеспечение общего руководства без 
оказания влияния тем или иным способом на статус официально принятых законных и регулятивных норм, включая 
приемлемые методы установления соответствия или инструктивную документацию. Настоящий документ не должен 
использоваться и не может рассматриваться как основание для любых форм гарантийных обязательств, 
представлений, соглашений, договоров или других законных обязательств, действующих в отношении группы EHEST, 
ее участников и дочерних организаций. Принятие данных рекомендаций является предметом добровольного 
соглашения. Ответственность полностью ложится на тех, кто санкционировал выполнение данных действий. 

Следовательно, группа EHEST и ее участники или дочерние организации не несут никакой гарантии, явно 
выраженной или подразумеваемой, и не принимают никаких обязательств или ответственности за правильность, 
полноту или применимость информации или рекомендаций, содержащихся в данной брошюре. Группа EHEST и ее 
участники или дочерние организации не будут нести ответственности в пределах существующего законодательства 
за любой ущерб, другие рекламации или требования, вытекающие или связанные с использованием, копированием 
или визуальным воспроизведением этой брошюры. 

Права на материалы: 

Изображение на титульном листе: John Lambeth, Sloane Helicopters 

Контактная информация для запросов: 

European Helicopter Safety Team (Европейская группа по безопасности полетов вертолетов) 
Эл. почта: ehest@easa.europa.eu, www.easa.europa.eu/essi/ehest 

Загрузите прошлые публикации EHEST: 
EHEST HE 1 Training Leaflet – Safety considerations (Обучающая брошюра EHEST HE1 — Положения по 
безопасности) 
http://easa.europa.eu/HE1 

EHEST HE 2 Training Leaflet – Helicopter airmanship (Обучающая брошюра EHEST HE 2 — Летное мастерство 
управления вертолетом) 
http://easa.europa.eu/HE2 

EHEST HE 3 Training Leaflet – Off airfield landing site operations (Обучающая брошюра EHEST HE 3 — 
Действия на посадочной площадке вне аэродрома) 
http://easa.europa.eu/HE3 

EHEST HE 4 Training Leaflet – Decision making (Обучающая брошюра EHEST HE 4 — Принятие решений) 
http://easa.europa.eu/HE4 

EHEST HE 5 Training Leaflet – Risk Management in Training (Обучающая брошюра EHEST HE 5 — Управление 
рисками при обучении) 
http://easa.europa.eu/HE5 

EHEST HE 6 Training Leaflet – Advantages of simulators in Helicopter Flight Training (Обучающая брошюра 
EHEST HE 6 — Преимущества тренажеров при обучении полетам на вертолетах) 
http://easa.europa.eu/HE6 

EHEST HE 7 Training Leaflet – Techniques for Helicopter Operations in Hilly and Mountainous Terrain 
(Обучающая брошюра EHEST HE 7 — Техника пилотирования вертолета и выполнения вертолетных 
операций в холмистой и горной местности) 
http://easa.europa.eu/HE7 

EHEST HE 8 Training Leaflet - The Principles of Threat and Error Management (TEM) for Helicopter Pilots, 
Instructors and Training Organisations (Обучающая брошюра EHEST HE 8 — Принципы управления опасными 
факторами и ошибками (TEM) для пилотов вертолетов, инструкторов и обучающих организаций) 
https://easa.europa.eu/HE8 

EHEST HE 9 Training Leaflet – Automation and Flight Path Management (Обучающая брошюра EHEST HE9 — 
Управление автоматизацией и траекторией полета) 
https://easa.europa.eu/HE9 

EHEST HE 10 Training Leaflet – Teaching and Testing in Flight Simulation Training Devices (FSTD) (Обучающая 
брошюра EHEST — Обучение и тестирование на тренажерном оборудовании для летного обучения (FSTD)) 
https://easa.europa.eu/HE10 

 

mailto:ehest@easa.europa.eu
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ЕВРОПЕЙСКАЯ ГРУППА ПО БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ ВЕРТОЛЕТОВ (EHEST) 

В составе ESSI 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Европейское агентство по авиационной 
безопасности (EASA) 
Директорат стратегии и управления безопасностью 
Ottoplatz 1, 50679 Koln, Germany (Германия) 
 
Эл. почта ehest@easa.europa.eu 
Веб-сайт www.easa.europa.eu/essi/ehest  
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