Выдержки из Nall Report, 2010
Для тех, кто не в курсе, Nall Report, это ежегодный отчет о безопасности полетов в США. Выпускается с 1997 года. 

Джозеф Т.Налл был членом Национального агентства по безопасности на транспорте США. Погиб в 1989 году в авиакатастрофе (самолет перевернулся после жесткой посадки и повреждения шасси). 

1. Замечания к отчету-2010 год. 
В отчете приводится статистика за 2009 год. 

Впервые отчет не содержит информации о катастрофах за рубежом.  В отчете содержится информация о ЛП на территории США и соседних территориях (в случае, если ЛП произошло с американским самолетом, вылетевших из США либо летевшим туда). В результате за 10-летний период было исключено 125 ЛП. 

В отчете анализируются ЛП с самолетами весом до 5700 кг., а также с вертолетами любого веса. 

Возможные причины установлены для 1183 ЛП из 1418 (83,3%). Для остальных приведены предварительные причины. При этом для катастроф причина установлена только в 53,3%. Опыт прошлых лет показывает, что разница между предварительными и окончательными причинами бывает несущественна (особенно, для катастроф). 

2. Замечания Президента АОПА. 
Хорошие новости: 

· Количество ЛП на коммерческих рейсах (самолеты) снизилось по сравнению с 2008 на треть, катастроф - на 88 %. 

· Уровень ЛП с некоммерческими вертолетами увеличился с 6,65 на 100 000 часов в 2008 до 7,40 в 2009. Однако это все же на 41 % меньше пиковых значений 2002 года. Произошло 5 катастроф, что в удельных значениях ниже уровня 2008 года на 22%. 

Плохие новости: 

· С некоммерческими самолетами произошло на 60 ЛП меньше, но это 5-процентное снижение в два раза ниже, чем следовало ожидать исходя из падения уровня летной активности. Произошло на 10 катастроф больше и еще на 8 больше погибло индивидуально. Персональные полеты составили 47 % от общего числа некоммерческих полетов самолетов, но дали 78% ЛП и 84% катастроф. 

· ЛП, связанные с отказами оборудования, продемонстрировали рекорд в 17 % от общего числа. Более половины из них произошло на построенных любителями самолетах, которые составляют лишь долю в 15%.

Институт авиационной безопасности продолжает работу над онлайн-курсами, вебинарами и оффлайн-семинарами. Предварительные данные показывают, что пилоты, посещающие такие мероприятия, имеют лучшую по сравнению со среднестатистическими показатели безопасности.  

3. Тенденции в АОН, 2000-2009. 
Более 99% налета в 2009 году было записано пилотами самолетов и вертолетов. 1 % остается планерам, воздушным шарам и автожирам. Некоммерческие полеты составили 87 % от общего налета самолетов и 58 % - вертолетов. К некоммерческим полетам относятся также полеты транспортных самолетов на перебазирование, полеты государственных чиновников и корпоративный транспорт с профессиональными пилотами. 

Коммерческие полеты продолжают оставаться существенно безопасней, нежели частные. Некоммерческие полеты на самолетах опаснее коммерческих на 67 % (6,19 против 3,17), при этом катастроф происходит более чем в два раза больше (1,23 против 0,56). Статистика для вертолетов: ЛП - 8,73 против 3,73), катастроф - 1,27 против 0,7. 

Количество катастроф на 100 000 часов налета в коммерческих полетах оказалось самым низким за все время наблюдений (0,7). При этом на некоммерческих полетах  количество ЛП на некоммерческих полетах достигло своего максимума с 2005 года. 
Коммерческие вертолеты: уровень ЛП остался примерно на уровне прежних лет, количество катастроф - самым низким за 10 лет (0,32), что в два раза ниже среднего уровня прежних лет. 

Некоммерческие вертолеты: уровень ЛП вырос по сравнению с 2008 (6,65 и 7,4), но уровень катастроф (1,03) оказался на втором месте снизу за всю декаду. 
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Fixed-Wing Helicopter  Fixe Helicopter
Number of accidents 1181 129 81 30
Number of aircraft* 1190 129 82 30
Flight hours (millions) 17.89 1.74 2.69 1.26
Accident rate 6.60 7.40 3.01 2.38
Number of fatal accidents 233 18 2 4
Fatal accident rate 1.30 1.03 0.07 0.32
Lethality (percent) 19.7 14.0 25 13.3
Fatalities 401 33 2 16
* Counts each aircraft involved in a collision separately.





4. Некоммерческие вертолеты
Вертолеты с поршневым двигателем приняли участие в 61 % всех ЛП, при том, что их доля в летной активности - только 40 %. Однако, эти ЛП менее жестокие, нежели на других типах вертолетов - процент катастроф лишь 11. Сравните с 16 % на однодвигательных турбинных и 29 % на многодвигательных турбинных. 
Одиночные полеты на вертолетах случаются реже, чем на самолетах, но их опасность еще выше. 7 % летного времени дали 33 % ЛП и 28 % катастроф. 

Тренировочные полеты упали на 16 %, но ЛП во время обучения выросли почти наполовину, примерно сравнявшись с их долей в общем налете (31% летного времени дали 28% ЛП). Летальность составила 7,5%. Отрадно, что не было ни одного ЛП во время самостоятельных студенческих полетов. 

Оставшиеся виды налета дали меньшее количество ЛП, но были более опасными: 65 % налета, 36 % ЛП и 56 % катастроф. 

А вот таблички с погодными условиями и квалификацией пилотов. 

[image: image2.png]FIGURE 5 : LIGHT AND WEATHER CONDITIONS: NON-COMMERCIAL HELICOPTER

Conditions Accidents  Fatal Accidents Fatalities
Day VMC 111 86% 12 67% 16 48%
Night VMC* 14 1% 3 17% 10 30%
Day IMC 11% 0 0% 0 0%

Night IMC* 3 2% 3 17% 7 21%

" Includes dusk

FIGURE 6 : PILOTS INVOLVED IN NON-COMMERCIAL HELICOPTER ACCIDENTS

Certificate Level Accidents  Fatal Accidents  Fatalities
ATP 17 13% 3 17% 3 9%

Commercial 81 63% 9 50% 20 61%
Private 28 22% 4 22% 6 18%
None or not reported 3 2% 2 1% 4 12%
GFl on board* 66 51% 9 50% 17 52%

* Includes Single-pilot accidents





5. Некоммерческие самолеты. 
Несмотря на снизившееся количество ЛП, произошло это благодаря общему падению летной активности. Удельные показатели остались примерно на уровне прошлых лет. 

Около 75 % ЛП произошло на однодвигательных самолетах с неубирающимся шасси. При этом их доля в катастрофах ниже - 64 %. С ростом скорости растет и процент смертности (17 % для однодвигательных с неубирающимся шасси, 27 % для убирающегося шасси и 31 % на многодвигательных). 45 % самолетов имели хвостовое колесо. В отличие от 2008 года, между самолетами с хвостовым и носовым колесом не было разницы в проценте летальных исходов. 

78 % всех ЛП и 84 % катастроф произошло во время одиночных полетов. При том, что одиночный налет составил лишь 47 % общего летного времени. 

Учебные полеты составили 16% летного времени и 13 % ЛП. При этом процент летальности составил лишь 9 %. В этих цифрах отражена и отработанность летных процедур, и низкие скорости и массы учебных самолетов. 

Лучшие показатели по безопасности были, естественно, у профессиональных летных департаментов корпораций. У них было лишь два ЛП (без катастроф) за более чем 2,3 млн. часов налета. 

Деловые командировки, где КВС были непрофессиональные пилоты, составили 13 % общего летного времени и лишь 4 % среди ЛП и катастроф. 

Погодные условия. 95 % ЛП произошли в условиях ПВП и более чем 90 % - в дневное время. Ночные ЛП, что неудивительно, чаще заканчивались катастрофами (процент летальности в 2,5 раза выше, чем в условиях ППП). 

Квалификация. Частные пилоты оказались вовлечены в 51 % всех ЛП и 56 % катастроф. Из-за недостатка данных невозможно определить, являются ли они группой риска по причине своей недостаточной квалификации. 
Процент летальности был примерно одинаков для пилотов всех уровней квалификации, за одним исключением. Процент летальности у студентов во время самостоятельных полетов составил лишь 25 % от такового у сертифицированных пилотов. 
Лишь 13 % ЛП произошло с двумя пилотами на борту, что дало 15 % катастроф. К сожалению, из-за недостатка данных невозможно определить налет с двумя пилотами на борту. 

Спортивные пилоты (SPL) составили лишь полпроцента от общего числа пилотов. В 2010 году их доля быстро растет. 
ЛП, связанные с ошибкой пилота. Такие ЛП составили 70 % ЛП и 63% катастроф. Это ниже показателей прошлых лет (в среднем 75 и 80 соответственно). 
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Причины летных происшествий, связанных с ошибкой пилота. 
Планирование полета и принятие решений. 

Нехватка топлива составила 6% всех ЛП с некоммерческими самолетами. Это уровень стабилен на протяжении всей декады, что меньше, чем десятилетием ранее (10%). Основная причина - современные навигационные приборы и топливные компьютеры. 
54% всех "топливных" ЛП и 62,5% катастроф связаны с неправильным планированием полета (невозможность определить количество топлива, необходимое для полета, проверить количество топлива на борту, отклониться от плана полета в изменившихся обстоятельствах и т.д.). 
42% ЛП и 37,5% катастроф - остальные ошибки в использовании топливной системы (неправильный выбор бака и т.д.). 
Наибольший процент ЛП из-за топлива показали самолеты с убирающимся шасси (34 %, при том, что их доля в общем количестве самолетов составила лишь 19%). 

Второй год подряд на студенческих самостоятельных вылетах не было "топливных" ЛП. 

Погода. В 2009 количество и доля ЛП из-за погоды снизилось. Летальность "погодных" ЛП составила 62%, что выше, чем у ЛП по любой другой причине, но впервые за 9 лет ниже 75%. Это первое существенное улучшение в отношении "погодных" ЛП за 10 лет. 
Наиболее частая и самая смертельная причина погодных ЛП - это попытки лететь по визуальным ориентирам в условиях полетов по приборам. Ее называют "VFR into IMC".  86 % таких ЛП были катастрофами. Такая же летальность была у ЛП по причине попадания в штормовые условия (6 из 7 ЛП). 

10 ЛП случились по причине обледенения, лишь одно из них было фатальным. 4 ЛП случились по причине турбулентности и обошлись без жертв. 

5 из 42 попавших в ЛП самолетов были экспериментальными, 4 из них закончились гибелью людей. 

В условиях ППП летальность составила 88%. 69 % пилотов "погодных" ЛП имели PPL и более половины из них имели инструментальный рейтинг. Третий год подряд студенты не попадали в ЛП по причине погодных условий. 

Рискованные фазы полета. 
Взлет и набор высоты. 
Большинство пилотов недооценивает риски, связанные с этой фазой полета, когда самолет работает на высоких оборотах и углах атаки, находясь при этом близко к земле. Взлет занимает второе место среди причин летных происшествий. 10 % из них являются фатальными. После нескольких лет незначительного снижения количество таких ЛП достигло наивысшего уровня с 2003 года, хотя количество катастроф находится на втором месте с конца за 10 лет. 
Наиболее частой причиной ЛП на взлете является потеря контроля над самолетом (44 %). Самым опасным видом ЛП на взлете можно назвать сваливание (27 % от всех ЛП, но 60 % катастроф). 18 ЛП (без катастроф) случилось из-за попыток взлететь с неподходящих полос (загрязненных, коротких, с боковым ветром и т.п.). 8 (и 2 катастрофы) произошли из-за перегрузки самолета. 

ЛП на взлете демонстрирует те же тенденции, что ЛП в целом, за исключением еще большей летальности самолетов с убирающимся шасси и/или многодвигательных ЛА. 

96 % ЛП и 92 % катастроф по этой причине произошли в дневное время и условиях ПВП. 
Маневрирование. 
Во время маневрирования в полете произошло наибольшее количество катастроф среди всех ЛП по вине пилота (хотя у погодных ЛП доля катастроф больше). Катастрофами являются 58% всех ЛП по этой причине. 

Более половины летных происшествий начинались со сваливания или иной потери управляемости самолета на высотах, недостаточных для вывода. Можно сказать, что их причиной являются скорее ошибочные решения, нежели недостаток знаний или навыков. 75 % таких ЛП были фатальными. Следующая причина - это столкновения с проводами или иными препятствиями (25 из оставшихся 32 ЛП), но летальность таких ЛП значительно ниже - лишь 32%. 
96 % таких ЛП случилось днем, в условиях ПВП. Только в 1 % случаев это были учебные полеты. 

Снижение и заход на посадку. 

Сваливание/штопор и столкновение с препятствиями имеют одинаковый удельный вес среди всех ЛП на снижении (41,7%). Вклад в смертность первой причины гораздо выше - 47,6%, нежели второй - 36,8%. Ошибки при инструментальном заходе на посадку хоть и редко становятся причиной ЛП (8,3%), но 75 % из них - фатальны (15,8% вклад в катастрофы в этой стадии полета). 
В этой категории самолеты с несколькими силовыми установками и/или убирающимися шасси значительно чаще становились участниками катастроф, нежели более простые ЛА. Причина - высокая масса и более высокие скорости. 

Более трети ЛП в этой категории случились в ночное время/в условиях ППП. 

Посадка. 

Эта стадия полета дает наибольшее количество летных происшествий, но среди них почти не встречаются фатальные. Тем не менее, в 2009 году их доля была наименьшей с 2003 года (менее 30 %). Фатальными были лишь 3 % этих ЛП. 

Невысокий уровень смертности объясняется невысокими скоростями, легкостью поддержания контроля над самолетом и отсутствием (обычно) препятствий на полосе. 

56 % ЛП случились из-за трудностей в поддержании направления посадки. Более трети таких ЛП связаны с ветром (порывистым или боковым). Другая крупная доля - за сваливанием (17%). 
94 % ЛП на посадке случились в дневное время в условиях ПВП. 

Естественно, в этой категории происшествий, как нигде, высок вклад студентов-пилотов. Доля студенческих ЛП в этой категории в два раза выше, чем их доля среди пилотов, попавших в ЛП. 60 % студенческих ЛП были несчастными случаями на посадке. С 2001 года в таких ЛП не погиб ни один студент. 

Оборудование/обслуживание. 

Обычно доля таких ЛП очень невысока, но 2009 год показал их резкое увеличение как в количестве, так и в серьезности. Количество скакнуло на 19 % до наивысшего с 2004 года уровня, что дало самую высокую долю за последние 20 лет. 
Фатальность также выросла (на 60% по сравнению с рекордно-низким прошлым годом). 12-процентная смертельность таких ЛП была самой высокой с 2004 года, а доля среди всех катастроф оказалась самой высокой с 2002 года. Причиной можно считать финансовый кризис - детали в нелетающих самолетах изнашиваются быстрее, а владельцы откладывают техобслуживание и ремонт по финансовым соображениям. 

Наиболее частая причина этой категории ЛП - отказ силовой установки (44 % ЛП и 66 % катастроф). Поломки шасси и тормозной системы - вторая причина таких ЛП (26%), но они никогда не приводили к катастрофам. Второе место по катастрофам занимают поломки в конструкции самолета и органов управления (5 из 19). 

В этой категории высок "вклад" самолетов с убирающимся шасси (29%). 60 % ЛП с этими самолетами заканчивались смертями. 

Более половины катастроф по этой причине случились на экспериментальных самолетах (при том, что их доля в общем количестве ЛА составляет 15%, а доля в налете - 6%). 

Другие/неизвестные/недорасследованные

Сюда относятся ЛП, причина которых не установлена (либо еще не окончательно установлена), неизвестна, либо является редкой. 

К редким относятся столкновения в воздухе, попадание птиц в винт, неожиданная смерть пилота и т.п. 

6. Экспериментальные летательные аппараты. 
Существенный момент относительно этих видов ЛА - это значительно более высокая доля катастроф (в четыре с половиной раза выше, 5,89 на 100 000 часов налета), нежели у фабричных летательных аппаратов. 

С 1999 года ЛП на "любительских" самолетах случались чаще, чем на фабричных, от 3,6 до 5,1 раза; катастрофы - от 4,3 до 7,6 раза. На любительских вертолетах ЛП от 1,9 до 3,3 раз; катастрофы от 2,4 до 7,5. 

"Вклад" любительских самолетов в ЛП - 21 %, в катастрофы - 30 %. При этом налет - лишь около 7 % от общего. 

Ну и напоследок табличка, представляющая воздушную авиацию общего назначения США в разрезе: 
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Aircraft Class Comm ommercial
Piston single-engine 2,457 138,192
Piston multiengine 1,223 15,251
Turboprop single-engine 1,666 2,292
Turboprop multiengine 812 4,284
Turbojet 2,649 8,619
Helicopter 2,938 7,046
Experimental 119 24,300
Light sport 2 6,545

Total 11,866 206,529





