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Вводный материал 
 
 
 

 Руководство состоит из двух томов, каждый из которых включает три части, а именно: 
 
  Том I. Руководство по критериям квалификационной оценки FSTD. Самолеты 
 
  Часть I. Требования к имитации полета, определяемые учебными задачами 
  Часть II. Критерии тренажерных устройств имитации полета  
  Часть III. Характеристики имитации полета и критерии уровня их адекватности  
 
 Том II. Руководство по критериям квалификационной оценки FSTD. Вертолеты  
 
  Часть I. Требования к имитации полета, определяемые учебными задачами 
  Часть II. Критерии тренажерных устройств имитации полета 
  Часть III. Характеристики имитации полета и критерии уровня их адекватности 
 
 Общие разделы для различных частей руководства приведены только в части II. 
 
 В процессе формулирования требований к имитации полета был проведен анализ для определения 
задач, которые должны выполняться в процессе подготовки и тестирования или проверок персонала при выдаче 
различных свидетельств. На рис. 1 обобщенно демонстрируется этот процесс. 
 
 В результате определены уровни адекватности имитации характеристик, которые требуются для 
выполнения различных учебных задач, связанных с существующим порядком выдачи свидетельств пилотам, 
присвоением им уровня квалификации и типом квалификационной отметки или подготовки, что определило 
установление семи типовых образцов FSTD. Краткое описание этих типовых образцов FSTD приведено в 
добавлении B к части I, а в части II они называются "типы тренажерных устройств". 
 
 Описание конкретных имитируемых характеристик полета и критериев уровня их адекватности 
приведено в части III и служит для отрасли критериями в целях: 
 
 • международной стандартизации квалификационной оценки FSTD; 
 • приведения имеющихся FSTD в соответствие с существующими или будущими потребностями в 

подготовке персонала; 
 • проектирования новых FSTD с учетом необходимости удовлетворения существующих или 

будущих потребностей в подготовке персонала. 
 
В заключение: 
 
Выдача свидетельств пилотам, их квалификационная оценка, типы квалификационных отметок или 
подготовки 
 Рассматриваются пятнадцать видов подготовки персонала, установленные согласно определениям 
различных ведомств гражданской авиации (ВГА). См. главу 4 части I тома I. 
 
Учебные задачи 
 Учебные задачи (приблизительно 200) определены согласно документу Doc 9868 "Правила 
аэронавигационного обслуживания. Подготовка персонала (PANS–TRG)", а также в соответствии с 
материалами документа FAA 14 CFR Part 60 и документов других ведомств гражданской авиации. См. главу 5 
части I тома I. 



 

Характеристики имитации полета 
 Определены 12 характеристик имитации полета на основе таблиц стандартов FSTD, приведенных в 
JAR FSTD A и FAA 14 CFR Part 60, которые послужили конструктивными блоками для описания FSTD всех 
уровней. См. главу 6 части I тома I. 
 
 Другие соответствующие компоненты и характеристики FSTD, связанные с рабочим местом 
инструктора, диагностическим тестированием, обновлением оборудования и программного обеспечения и т. д., 
рассматриваются в отдельном разделе "Прочие характеристики" и применимы ко всем FSTD. 
 
Уровни адекватности 
 Определены четыре уровня адекватности имитации характеристик: 
 
 • N (None) – не требуется; 
 • G (Generic) – базовый;  
 • R (Representative) – типовой;  
 • S (Specific) – высокий. 
 
 Эти определения более детально объяснены в главах 3–6 части I тома I. 
 

 

 
 
 

Рис 1.    Процесс анализа подготовки персонала 
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Часть I 
 

Требования к имитации полета, определяемые 
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Глава 1 
 

ГЛОССАРИЙ ТЕРМИНОВ, СОКРАЩЕНИЯ 
И ЕДИНИЦЫ ИЗМЕРЕНИЙ 

 
 
 

 Используемые в настоящем документе термины, сокращения и единицы измерений, приведены в 
главе 1 части II. 
 
 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Глава 2 
 

СОДЕРЖАНИЕ ТОМА I 
 
 
 

2.1   РЕКОМЕНДАЦИИ, СОДЕРЖАЩИЕСЯ В ТОМЕ I  
 
 В томе I приводятся рекомендации в отношении: 
 
 • процесса и методологии квалификационной оценки FSTD;  
 

• учебных задач, выполнению которых частично или до профессионального уровня можно 
обучить на FSTD определенного квалификационного уровня.  

 
 
 

2.2   ЧАСТИ ТОМА I  
 

2.2.1   Часть I.  Требования к имитации полета, определяемые учебными задачами 
 
  Часть I содержит анализ учебных задач и соответствующих имитируемых характеристик и 
требований к уровню их адекватности, включая: 
 

• описание учебных задач, рассматриваемых в широком диапазоне требований, действующих 
при выдаче свидетельств пилотам, присвоении им квалификации, выдаче квалификационной 
отметки и подготовке (см. главу 4); 

 
 • краткое описание семи стандартных типов FSTD (см. добавление B);  

 
 • информацию о матрице учебных задач, в которой проводится сравнение всех задач, которые 

дифференцируются исходя из требований к выдаче свидетельства или присвоению 
квалификации с подборкой имитируемых характеристик. Каждая имитируемая характеристика 
определяется с уровнями адекватности "высокий – S", "типовой – R" и "базовый – G" или же 
"характеристика отсутствует – N" (т. е. уровень адекватности не требуется). 

 
 

2.2.2   Часть II.  Критерии тренажерного устройства имитации полета 
 
 В части II приводится описание общих требований к FSTD, а также объективных, функциональных и 
субъективных испытаний, проводимых для квалификационной оценки семи определенных типов FSTD, которые 
перечислены в сводной матрице в добавлении B к части I. 
 
 

2.2.3    Часть III. Имитируемые характеристики полета и критерии уровня их адекватности 
 
 В части III приводится описание общих требований, а также объективных, функциональных и 
субъективных испытаний для отдельных имитируемых характеристик полета и уровней их адекватности, что 
позволяет провести квалификационную оценку любого FSTD. 
 





 
 
 
 
 

Глава 3 
 

ПРОЦЕСС ОПРЕДЕЛЕНИЯ КРИТЕРИЕВ 
КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКИ FSTD  

 
 
 

3.1   ПРОЦЕСС 
 

На рис. 3-1 приведена схема поэтапного процесса определения уровней адекватности и критериев 
квалификационной оценки имитируемых характеристик с учетом соображений, связанных с учебными задачами. 
Это позволяет составить руководство по квалификационным испытаниям (QTG) конкретного FSTD. Ниже 
приведено описание этого процесса: 

 
Этап 1.  Тип свидетельства или вид подготовки. Эксплуатант определяет предполагаемое 
использование FSTD с учетом типов выдаваемых свидетельств пилота и квалификации, 
перечисленных в главе 4, и уровней подготовки или проверок, определенных в главе 8. 
 
 
Этап 2.  Составить перечень учебных задач для типа свидетельства или вида подготовки. 
 
Решение. Подтвердить, что учебные задачи, перечисленные в добавлении A к части I, для 
выбранного типа свидетельства или вида подготовки, отвечают требованиям эксплуатанта FSTD и 
ВГА. 

 
 Если ответ "да", то перейти к этапу 3 a) Если ответ "нет", то перейти к этапу 3 b) 

 
 

Этап 3 a). Определить соответствующий образец типа FSTD, используя добавление B к части I. 
Игнорировать этап 3 b). 

 
Этап 3 b). Определить изменения характеристик/уровней адекватности FSTD или учебных 
задач, используя добавление C к части I.Перейти к этапу 4 b).  

 
Решение. Отвечает ли рассматриваемое FSTD выбранному образцу типа FSTD (от I до VII) в 
добавлении B к части I? 

 
 Если ответ "да", то перейти к этапу 4 a) Если ответ "нет", то перейти к этапу 4 b) 

 
Этап 4 a). Определиться с заявлениями о соответствии (ЗОС) и требованиями к испытаниям 
для квалификационной оценки FSTD, используя добавления A, B и C к части II. Перейти к 
этапу 5. 
 
Этап 4 b). Определиться с заявлениями о соответствии (ЗОС) и требованиями к испытаниям 
для квалификационной оценки FSTD, используя добавления A, B и C к части III. 
 
 
Этап 5. Составить руководство по квалификационным испытаниям (QTG). 

  



 

 
 

Рис. 3-1.    Схема поэтапного процесса формирования QTG 
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3.2    ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПРИМЕЧАНИЯ 
 
3.2.1 В качестве перспективной меры ВГА может в рамках принятой учебной программы, предлагаемой в 
утвержденной учебной организации (УУО), разрешить использование FSTD, прошедшего квалификационную 
оценку с применением альтернативных средств определения соответствия, отличающихся от требований, 
предусмотренных в части I настоящего документа.  
 
3.2.2 Отклонения от критериев части II могут рассматриваться, если УУО успешно продемонстрирует 
ВГА, что при использовании FSTD обеспечивается соблюдение стандартов подготовки персонала, по меньшей 
мере эквивалентные тем, которые обеспечиваются на тренажерном устройстве, обычно используемом в рамках 
аналогичной программы.  
 
3.2.3 Если становится очевидным, что из тех типов, которые перечислены в добавлении B к части I, 
тренажерное устройство не выбрано, то следует как можно раньше, еще в процессе определения тренажерного 
устройства, проконсультироваться с ВГА, придерживаясь при этом общего процесса, описание которого 
приведено выше. 
 
3.2.4 Если какие-либо характеристики тренажерного устройства отличаются от характеристик семи типов 
тренажерных устройств, перечисленных в добавлении B к части I, то потребуется определить соответствующие 
объективные, валидационные, функциональные и субъективные испытания, используя для этого информацию, 
содержащуюся в части III. Информацию об этих различиях следует зафиксировать в заключении о 
квалификационном уровне, в которое также включается описание соответствующих утвержденных учебных 
задач и задач по проверке, а также содержание официально утвержденной программы подготовки пилотов. 
В этом случае тренажерное устройство следует называть FSTD типа I-VII (Delta), например типа IV. 
 
 
 
 

 





 
 
 
 
 

Глава 4 
 

ТИП СВИДЕТЕЛЬСТВА ИЛИ ВИД ПОДГОТОВКИ 
 
 
 

4.1 В результате анализа существующего нормативного материала были определены 15 типов 
свидетельств пилотов, их квалификации, квалификационных отметок или видов подготовки, для которых могут 
использоваться FSTD того или иного уровня, а именно: 
 
4.1.1 Из документов ИКАО – Приложение 1. "Выдача свидетельств авиационному персоналу" и 
"Правила аэронавигационного обслуживания. Подготовка персонала" (PANS-TRG, Doc 9868): 
 

a) MPL1 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 1, основные навыки 
пилотирования; 

 
b) MPL2 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 2, базовый; 

 
c) MPL3 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 3, промежуточный; 

 
d) MPL4 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 4, продвинутый. 

 
4.1.2 Обычные типы свидетельств и квалификационных отметок или виды подготовки по правилам ФАУ 
и ОАА: 
 

a) IR  Квалификационная отметка о праве на полеты по приборам; 
 

b) PPL  Свидетельство пилота-любителя; 
 

c) CPL  Свидетельство пилота коммерческой авиации; 
 

d) TR  Квалификационная отметка о типе, подготовка и проверка; 
 

e) CR  Квалификационная отметка о классе; 
 

f) RL Свидетельство о переподготовке (профессиональная подготовка), подготовка и 
проверка; 

 
g) RO Проводимая эксплуатантом переподготовка (профессиональная подготовка), 

подготовка и проверка; 
 

h) Re Восстановление навыков пилотирования после перерыва в летной практике (взлет и 
посадка); 

 
i) CQ Поддержание квалификационного уровня; 

 
j) IO Первоначальная подготовка и проверки пилотов, проводимые эксплуатантом; 

 
k) ATPL Свидетельство или сертификат линейного пилота авиакомпании. 

 





 
 
 
 
 

Глава 5 
 

УЧЕБНЫЕ ЗАДАЧИ 
 
 
 

5.1 Для составления матрицы были использованы приведенные ниже определения из документа ИКАО 
"Правила аэронавигационного обслуживания. Подготовка персонала" (PANS-TRG, Doc 9868): 
 
5.1.1 Квалификация. Сочетание навыков, знаний и установок, необходимых для выполнения той или 
иной задачи в соответствии с установленным стандартом. 
 
5.1.2 Квалификационная система подготовки и оценки. Система подготовки и оценки, для которой 
характерны ориентация на результаты, особое внимание к стандартам эффективности выполнения операций и 
измерению этих стандартов, а также разработка учебной программы на основе установленных стандартов 
эффективности. 
 
5.1.3 Квалификационный элемент. Действие, представляющее собой задачу, которая включает 
инициирующее событие и завершающее событие, четко определяющие его границы и поддающийся 
наблюдению результат. 
 
5.1.4 Квалификационный блок. Дискретная функция, состоящая из нескольких квалификационных 
элементов. Необходимо продемонстрировать следующие девять квалификационных блоков: 
 

a) применение принципов контроля факторов угрозы и ошибок; 
 

b) выполнение операций на воздушном судне на земле и предполетная подготовка; 
 

c) выполнение взлета; 
 

d) выполнение набора высоты; 
 

e) выполнение полета в крейсерском режиме; 
 

f) выполнение снижения; 
 

g) выполнение захода на посадку; 
 

h) выполнение посадки; 
 

i) выполнение послепосадочных и послеполетных операций. 
 
5.2 Перечисленные учебные задачи включают все те задачи, выполнению которых необходимо обучить 
пилотов или обучить навыкам их выполнения на профессиональном уровне по программе каждого из видов 
подготовки и типа свидетельств, перечисленных в главе 4. Они детально описаны в добавлении A и подобраны 
из следующих документов: 
 

a) Приложение 1 "Выдача свидетельств авиационному персоналу" и Приложение 6 "Эксплуатация 
воздушных судов", часть I. "Международный коммерческий воздушный транспорт.  



 

 

Самолеты" – учебные задачи, связанные с конкретными действиями по предотвращению 
попадания самолета в сложные пространственные положения и выводу из них; 
 

b) PANS-TRG; 
 
c) FAA 14 CFR, part 60. 

 
5.3 Ниже приведены примеры учебных задач из PANS-TRG, расписанные на уровне квалификационных 
элементов: 
 
 

". . . 3. Выполнение взлета 
 
. . . 
 

  3.1 Выполнение предвзлетной и предвылетной подготовки 
  3.2 Выполнение разбега при взлете 
  3.3 Переход к выполнению полета по правилам полета по приборам 
  3.4 Выполнение начального набора высоты до высоты уборки закрылков 
  3.5 Выполнение прерванного взлета 
  3.6 Осуществление навигации 
  3.7 Организация действий в нештатной и аварийной ситуациях 
 
 4. Выполнение набора высоты 

 
. . . 
 

  4.1 Выполнение стандартной схемы вылета по приборам/навигация на маршруте 
  4.2 Выполнение процедур набора высоты и контрольных перечней 

  4.3 Изменение скорости при наборе высоты, вертикальной скорости набора высоты и 
крейсерской абсолютной высоты 

  4.4 Эксплуатация систем и выполнение соответствующих процедур 
  4.5 Организация действий в нештатной и аварийной ситуациях 
  4.6 Связь с членами кабинного экипажа, пассажирами и авиакомпанией . . ." 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Глава 6 
 

МОДЕЛИРУЕМЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ FSTD  
 
 
 

6.1 С целью облегчить определение FSTD, уделяя основное внимание анализу учебного процесса, 
было принято решение разбить FSTD на ключевые компоненты, что позволило составить спецификацию FSTD. 
В результате этого исходя из учебных задач были определены двенадцать характеристик FSTD, которые, 
используемые совместно и в сочетании с другими дополнительными "прочими характеристиками", определяют 
FSTD следующим образом: 
 
6.1.1 Компоновка и конструкция кабины летного экипажа. Определяются физическая конструкция и 
компоновка кабины летного экипажа, расположение приборов и систем индикации, рычагов управления и кресел 
пилота, инструктора и наблюдателя. 
 
6.1.2 Модель полета (аэродинамика и двигатель). Определяются математические модели и 
соответствующие данные, используемые для описания аэродинамических характеристик и характеристик 
силовой установки, которые необходимо моделировать на FSTD. 
 
6.1.3 Управление самолетом при движении на земле. Определяются математические модели и 
соответствующие данные, которые используются для описания характеристик управления самолетом при 
движении на земле и условий ВПП, которые необходимо моделировать на FSTD. 
 
6.1.4 Системы самолета. Определяются типы систем самолета, которые необходимо моделировать на 
FSTD. Их более детальное описание приводится в соответствующей главе АТА (например, мощность 
гидросистем, топливные системы, электропитание). Моделирование таких систем обеспечивает выполнение 
соответствующих процедур в нормальных, нештатных и аварийных ситуациях. 
 
6.1.5 Рычаги управления и усилия на них. Определяются математические модели и соответствующие 
данные, которые используются для описания характеристик рычагов управления самолетом, усилий, 
действующих на рычаги управления, и динамических характеристик, которые необходимо моделировать на 
FSTD. 
 
6.1.6 Звуковые эффекты. Определяются виды звуковых эффектов, которые необходимо моделировать. 
Такие звуковые эффекты обычно создаются звуками, возникающими за пределами кабины экипажа, например 
аэродинамические шумы, шумы от силовой установки, тряски при движении по ВПП и вследствие изменения 
метеоусловий, а также звуками внутри кабины экипажа. 
 
6.1.7 Визуальные эффекты. Определяется тип индикатора видимой через остекление кабины экипажа 
(визуальной) внекабинной обстановки (например, коллиматорный и бесколлиматорный) и поле обзора (по 
горизонтали и вертикали), т. е. то, что должны видеть проходящие тренировку на FSTD пилоты, глаза которых 
находятся в базовом положении. Кроме того, приводится описание технических требований к коэффициенту 
контрастности и точечным источникам света. Рассматриваются также варианты HUD и EFVS. 
 
6.1.8 Акселерационные эффекты. Определяются типы необходимых эффектов движения, которые 
должны моделироваться вследствие динамики воздушного судна и других факторов, таких, как тряска 
фюзеляжа, тряска поверхностей управления, изменения метеоусловий и характер выполнения наземных 
операций. 
 



 

 

6.1.9 Окружающая обстановка – УВД. Определяется уровень сложности моделируемых условий 
управления воздушным движением и степень взаимодействия с летным экипажем во время обучения. При этом 
основное внимание уделяется маневрированию в зоне аэродрома или этапу полета в зоне диспетчерского 
контроля. 
 
6.1.10 Окружающая обстановка – навигация. Определяется уровень сложности моделируемых 
навигационных средств, систем и сетей, которые должны уметь эксплуатировать члены летного экипажа, 
например GPS, VOR, DME, ILS или NDB. 
 
6.1.11 Окружающая обстановка – состояние атмосферы и метеоусловия. Определяется уровень 
сложности моделируемых метеоусловий, начиная от температуры и давления окружающего воздуха до 
моделирования активной грозовой деятельности и т. д. 
 
6.1.12 Окружающая обстановка – аэродромы и прилегающая местность. Определяется сложность и 
требуемый уровень детализации имитируемого аэродрома и моделирования прилегающей местности. Эта 
характеристика включает такие аспекты, как типовые аэродромы в отличие от специализированных аэродромов, 
требования к визуальной обстановке, данным о высоте местности и базам данных EGPWS. 
 
6.1.13  Прочие характеристики. Определяются критерии технических требований к следующим прочим 
характеристикам FSTD: 
 
 • рабочее место инструктора; 
 
 • самодиагностика; 
 
 • производительность компьютера; 
 
 • средства автоматического тестирования; 
 
 • обновление оборудования и программного обеспечения; 
 
 • ежедневная предполетная документация;  
 
 • интеграция систем (транспортная задержка). 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Глава 7 
 

УРОВНИ АДЕКВАТНОСТИ МОДЕЛИРУЕМОЙ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ 

 
 
 

7.1 В ходе анализа, проводимого в целях принятия решения о минимальном требуемом уровне 
адекватности каждой моделируемой характеристики для каждой учебной задачи, за исключением раздела 
"Прочие характеристики", использовались четыре уровня адекватности, а именно: "не требуется", "базовый", 
"типовой" и "высокий". Эти компоненты можно разбить на следующие три категории: 
 
7.1.1 Моделирование воздушного судна включает моделирование следующих характеристик: 
 

a) компоновка и конструкция кабины летного экипажа; 
 

b) модель полета (аэродинамика и двигатель); 
 

c) управление самолетом при движении по земле; 
 

d) системы самолета; 
 

e) рычаги управления и усилия на них. 
 
7.1.2 Моделирование эффектов включает моделирование: 
 

a) звуковых эффектов; 
 

b) визуальных эффектов; 
 

c) акселерационных эффектов. 
 
7.1.3 Моделирование окружающей обстановки включает моделирование: 
 

a) окружающей обстановки – УВД; 
 

b) окружающей обстановки – навигация; 
 

c) окружающей обстановки – состояние атмосферы и метеоусловия; 
 

d) окружающей обстановки – аэродромы и прилегающая местность. 
 
7.2 Ниже в таблице 7-1 приведено описание уровней адекватности для каждой категории характеристик. 
 
 



 

Таблица 7-1.    Уровни адекватности для каждой категории характеристик 
 

Уровень 
Моделирование  
воздушного судна 

Моделирование эффектов 
Моделирование  
окружающей обстановки 

Не требуется Не требуется Не требуется Не требуется 

Базовый Не относится к какой-либо 
модели, типу или 
модификации самолета 

Общее для самолетов  
какого-либо класса. Простое 
моделирование ключевых 
основных эффектов. 
 
Только для визуальных 
эффектов. Воспроизведение 
общей визуальной обстановки 
с перспективой, достаточной 
для обеспечения пилотиро-
вания по основным приборам 
и перехода к визуальному 
полету при выполнении 
заходов на посадку с прямой 
по приборам 

Простое моделирование 
ключевых основных характе-
ристик окружающей 
обстановки 

Типовой Типовое для самолета 
определенного класса, 
например для самолета с 
четырьмя турбовентилятор-
ными двигателями. Не долж-
но относиться к какому-либо 
конкретному типу самолета 

Только для звуковых и аксе-
лерационных эффектов. В 
максимально возможной сте-
пени имитируется конкретный 
самолет. Однако существую-
щие в настоящее время физи-
ческие ограничения позволя-
ют имитировать только типо-
вые эффекты, а не эффекты с 
высоким уровнем адекват-
ности воспроизведения. 
 
Только для визуальных 
эффектов. Типовые для 
визуальных условий реальной 
окружающей обстановки и 
перспективы 

Моделирование типовых 
условий реальной окру-
жающей обстановки  

Высокий Имитируется конкретный 
самолет 

Применимо только к визуаль-
ным эффектам. Имитируются 
визуальные условия реальной 
окружающей обстановки и 
бесконечная перспектива 

Имитируются, насколько это 
необходимо для выполнения 
целей обучения, условия 
реальной окружающей 
обстановки в каком-либо 
конкретном месте 

 
 
 
 



 
 
 
 
 

Глава 8 
 

ОБУЧЕНИЕ И ПРОФЕССИОНАЛЬНАЯ ПОДГОТОВКА 
 
 
 

8.1 Применение принципов "модульного построения" в летной подготовке предполагает возможность 
выполнения процедурных компонентов задач по пилотированию, включая задачи по пилотированию в ручном 
режиме на FSTD, не имеющих некоторых характеристик (таких как имитация акселерационных эффектов) или с 
более низкими уровнями адекватности имитации некоторых характеристик (таких как имитация визуальных 
эффектов). Исходя из такого подхода в основной матрице подготовки персонала, описание которой приведено в 
добавлении C, устанавливаются минимальные уровни адекватности для каждой из перечисленных задач, 
выполнение которых обеспечивает подготовку пилотов (T). Подготовка пилотов не заканчивается до тех пор, 
пока не будут выполнены все задачи, указанные в качестве задач профессиональной подготовки (TP) с 
использованием для этого соответствующего этому уровню типа тренажерного устройства. 
 
8.2 Определения терминов "подготовка (обучение)" (T) и "профессиональная подготовка" (TP) 
приведены в главе 1 части II. 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Глава 9 
 

СПРАВОЧНЫЕ МАТЕРИАЛЫ И СООТВЕТСТВУЮЩИЕ 
МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ ЧТЕНИЯ 

 
 
 

9.1 Претенденты на проведение оценки, получение квалификационного уровня и надлежащего 
утверждения FSTD прежде всего должны ознакомиться со справочными материалами, содержащимися в 
соответствующих документах, опубликованных Международной организацией гражданской авиации (ИКАО), 
Международной ассоциацией воздушного транспорта (ИАТА) и Королевским обществом аэронавтики (RAeS), в 
которых идет речь об использовании FSTD, а также содержатся технические и эксплуатационные требования к 
параметрам и проектированию FSTD. Кроме этого, им следует ознакомиться с правилами и нормативными 
положениями в отношении использования FSTD, действующими в государстве, для которого запрашивается 
проведение квалификационной оценки и утверждение FSTD. 
 
9.2 Соответствующие международные и национальные документы, которые послужили основой для 
разработки критериев, изложенных в настоящем документе, приведены в главе 2 части II. 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Добавление A 
 

МАТРИЦА УЧЕБНЫХ ЗАДАЧ В ЗАВИСИМОСТИ 
ОТ ВИДА ПОДГОТОВКИ/ТИПА СВИДЕТЕЛЬСТВА 

 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 Приводимая в настоящем добавлении матрица составлена на основе базовой матрицы и 
соответствует этапу 2 на рис. 3-1 в главе 3 "Схема поэтапного процесса формирования QTG". Учебные задачи в 
матрице распределяются так, как это необходимо для каждого типа свидетельства, уровня квалификации, 
квалификационной отметки или вида подготовки, определенных в главе 4, и для выполнения которых 
целесообразно использовать прошедшее соответствующую квалификационную оценку FSTD. 
 
1.2 Ниже приведены пояснительные примечания, которые помогают понять эту матрицу, а именно: 
 

 при выдаче PPL, CPL, CR, IR и MPL1 профессиональная подготовка (TP) проводится только на 
самолете; 

 
 восстановление навыков пилотирования после перерыва в летной практике (Re) считается 

только упражнением в процессе подготовки пилотов (T), но не их профессиональной 
подготовкой (TP); 

 
 для этапов 1–4 MPL рассматривались только перечисленные в документе ИКАО "PANS–TRG" 

учебные задачи, дополненные задачей по предотвращению попадания самолета в сложные 
пространственные положения, распознавание и вывод из них (связанные с подборкой учебных 
задач ИКАО и прочих задач); 

 
 для всех других типов свидетельства, квалификации, квалификационных отметок или видов 

подготовки в дополнение к задачам ИКАО по MPL рассматривались учебные задачи, 
перечисленные в документе ФАУ "Airline Transport Pilot and Type Rating Practical Test Standards" 
(см. п. 2.3.2 главы 2 части II). 

 
 
 



  

 

2. МАТРИЦА УЧЕБНЫХ ЗАДАЧ В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ВИДА ПОДГОТОВКИ/ТИПА СВИДЕТЕЛЬСТВА 
 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ИКАО 2.    Выполнение операций на воздушном судне на земле и предполетная подготовка 

ИКАО 2.1 Выполнение 
обязанностей по 
подготовке к 
вылету 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 2.2 Проведение 
инструктажа с 
членами летного 
и кабинного 
экипажей 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 2.3 Выполнение 
предполетных 
проверок и под-
готовка кабины 
экипажа 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 2.4 Выполнение 
запуска 
двигателя  

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 2.5 Выполнение 
выруливания 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 2.6 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 2.7 Связь с членами 
кабинного экипа-
жа, пассажирами 
и авиакомпанией 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 3.    Выполнение взлета 

ИКАО 3.1 Выполнение 
предвзлетной и 
предвылетной 
подготовки 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 3.2 Выполнение раз-
бега при взлете 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP T TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ИКАО 3.3 Осуществление 
перехода к 
выполнению 
полета по пра-
вилам полета по 
приборам 

T T,TP T,TP T,TP T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 3.4 Выполнение 
начального 
набора высоты 
до высоты уборки 
закрылков 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP T TP T,TP 

ИКАО 3.5 Выполнение 
прерванного 
взлета 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 3.6 Осуществление 
навигации 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 3.7 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 4. Выполнение набора высоты 

ИКАО 4.1 Выполнение 
стандартной 
схемы вылета по 
приборам/ 
навигация на 
маршруте 

N/A T,TP T,TP T,TP T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 4.2 Выполнение 
процедур набора 
высоты и 
контрольных 
перечней 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 4.3 Изменение 
скорости при 
наборе высоты, 
вертикальной 
скорости набора 
высоты и крей-
серской абсо-
лютной высоты 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ИКАО 4.4 Эксплуатация 
систем и выпол-
нение соответ-
ствующих 
процедур 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 4.5 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 4.6 Связь с членами 
кабинного 
экипажа, 
пассажирами и 
авиакомпанией 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 5.    Выполнение полета в крейсерском режиме 

ИКАО 5.1 Контроль 
точности 
навигации 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 5.2 Контроль за 
ходом полета 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 5.3 Планирование 
снижения и за-
хода на посадку 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 5.4 Эксплуатация 
систем и выпол-
нение соответ-
ствующих 
процедур 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 5.5 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 5.6 Связь с членами 
кабинного экипа-
жа, пассажирами 
и авиакомпанией 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ИКАО 6.     Выполнение снижения 

ИКАО 6.1 Начало и 
выполнение 
снижения 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 6.2 Контроль и 
осуществление 
навигации на 
маршруте и на 
этапе снижения 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 6.3 Изменение плана 
и уточнение 
инструкций по 
выполнению 
захода на 
посадку 

N/A T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 6.4 Выполнение 
полета в зоне 
ожидания 

N/A T,TP T,TP T,TP T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 6.5 Эксплуатация 
систем и 
выполнение 
соответствующих 
процедур 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 6.6 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 6.7 Связь с членами 
кабинного экипа-
жа, пассажирами 
и авиакомпанией 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.     Выполнение захода на посадку 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения за-
хода на посадку 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP T TP T,TP 

ИКАО 7.2 Выполнение точ-
ного захода на 
посадку 

N/A T,TP T,TP T,TP T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.3 Выполнение 
неточного захода 
на посадку 

N/A T,TP T,TP T,TP T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ИКАО 7.4 Выполнение 
захода на посад-
ку по наземным 
визуальным 
ориентирам 

N/A T,TP T,TP T,TP T N/A N/A T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.5 Контроль за 
ходом полета 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.6 Эксплуатация 
систем и выпол-
нение соответ-
ствующих 
процедур 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.7 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.8 Выполнение 
ухода на второй 
круг/повторного 
захода на 
посадку 

T T,TP T,TP T,TP T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 7.9 Связь с членами 
кабинного экипа-
жа, пассажирами 
и авиакомпанией 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 8.     Выполнение посадки 

ИКАО 8.1 Посадка воз-
душного судна 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP T TP T,TP 

ИКАО 8.2 Эксплуатация 
систем и выпол-
нение соответ-
ствующих 
процедур 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 8.3 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ИКАО 9.     Выполнение послепосадочных и послеполетных операций 

ИКАО 9.1 Выполнение 
заруливания и 
парковка ВС на 
стоянку 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных 
операций на 
воздушном судне 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 9.3 Эксплуатация 
систем и выпол-
нение соответ-
ствующих 
процедур 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 9.4 Порядок дей-
ствий в нештат-
ной и аварийной 
ситуациях 

T T,TP T,TP T,TP N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО 9.5 Связь с членами 
кабинного экипа-
жа, пассажирами 
и авиакомпанией 

N/A T,TP T,TP T,TP N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ИКАО  Предотвращение 
попадания само-
лета в сложные 
пространствен-
ные положения, 
распознавание и 
вывод из них 

N/A T,TP N/A T,TP T N/A T T,TP N/A N/A N/A T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 1.0   Все операции 

ФАУ 1.1 Порядок дейст-
вий в нормаль-
ной, нештатной и 
аварийной 
ситуациях 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 1.2 Функционирова-
ние систем и 
рычагов управле-
ния на приборной 
панели бортинже-
нера (FE) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 1.3 Человеческий 
фактор и оптими-
зация работы 
экипажа в кабине 
(CRM) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 1.4   Стандарты 
управления ВС 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 1.5   УВД, средства 
связи и 
процедуры 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 1.6   Подготовка чле-
нов экипажа в 
зависимости от 
выполняемых 
функций  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 2.0    Предполетная подготовка 

ФАУ 2.1 Планирование N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A

ФАУ 2.2 Осмотр кабины 
летного экипажа  

N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 2.3 Осмотр салона 
ВС 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 2.4 Внешний осмотр 
ВС 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 2.5 Настройка 
навигационной 
системы 

N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 3.0    Наземные операции 

ФАУ 3.1.1 
 Запуск двигателя 

– нормальный 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 3.1.2 
 Запуск двигателя 

– нештатный 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 3.2 Буксировка хвос-
том вперед или 
самостоятельное 
движение ВС с 
помощью двига-
телей хвостом 
вперед  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 3.3 Руление N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 3.4 Порядок дейст-
вий перед 
взлетом 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 3.5 Порядок дейст-
вий после 
посадки 

N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 3.6 Парковка и 
выключение 
двигателей ВС 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 4.0    Взлет 

ФАУ 4.1 Нормальный и с 
боковым ветром 
– со всеми 
работающими 
двигателями 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 4.2 По приборам при 
самой низкой раз-
решенной даль-
ности видимости 
на ВПП (RVR) 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 4.3.1 
 При отказе 

двигателя – 
между моментами 
достижения 
скоростей V1 и Vr  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 4.3.2 
 При отказе 

двигателя – 
между моментом 
достижения 
скорости Vr и 
высоты 500 фут 
над уровнем 
аэродрома 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 4.4 Прерванный 
взлет при самой 
низкой разре-
шенной даль-
ности видимости 
на ВПП (RVR) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 4.5 Взлет с короткой 
ВПП и набор вы-
соты с максима-
льными характе-
ристиками 

N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 5.0    Выполнение маневров 

ФАУ 5.1 Крутые виражи N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A

ФАУ 5.2 Крутая спираль N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A

ФАУ 5.3 Маневр "боевой" 
разворот 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 5.4 "Ленивые" 
восьмерки 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 6.0   Выполнение  маневров по наземным ориентирам 

ФАУ 6.1 "Восьмерки" 
вокруг высоких 
ориентиров с 
направлением 
конца крыла на 
ориентир  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 6.2 Развороты вокруг 
ориентира  

N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 6.3 Попеременные 
развороты в обе 
стороны относи-
тельно дороги 
или раздели-
тельной полосы  

N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 7.0    Вылет, набор высоты, полет на крейсерском режиме, снижение и прибытие 

ФАУ 7.1 Вылет по 
приборам 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.2 Набор высоты N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.3 Полет с одним 
неработающим 
двигателем по 
маршруту 

N/A N/A N/A N/A T N/A T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.4 Навигация на 
маршруте 

N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.5 Снижение N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.6 Схема посадки по 
приборам 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.7 Полет в зоне 
ожидания 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 7.8 Захват и 
отслеживание 
навигационной 
системы и полет 
по дугам DME  

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 7.9 Управление ВС 
по приборам 

N/A N/A N/A N/A T T T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 7.10 Переход к заходу 
на посадку 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.0   Управление воздушным судном 

ФАУ 8.1.1.1  
 Сваливание – 

вывод из режима 
сваливания при 
неработающих 
двигателях  

N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 8.1.2.1  
 Распознавание/ 

вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными 
закрылками и 
шасси 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.1.2.2  
 Распознавание/ 

вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация 
взлета и 
маневрирования  

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.1.2.3  
 Распознавание/ 

вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
посадочная 
конфигурация  

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.1.2.4  
 Распознавание/ 

вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
посадочная 
конфигурация с 
включенным 
автопилотом  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.2.1  
 Асимметричная 

тяга – двигатель 
выключен 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.2.2 
 Асимметричная 

тяга – маневри-
рование с одним 
неработающим 
двигателем 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 8.2.3 
 Асимметричная 

тяга – повторный 
запуск двигателя 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.4 Заклинивание 
триммера и 
стабилизатора 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.5 Попадание в 
сложное про-
странственное 
положение – 
распознавание и 
вывод из него 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.6 Полет на малой 
скорости 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.7 Выполнение 
разворотов с 
использованием 
интерцепторов и 
без них 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.8 Система 
повышения 
устойчивости не 
функционирует 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.9 Затягивание в 
пикирование при 
закритических 
числах Маха и 
скоростной 
бафтинг 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

 ФАУ 8.10 Высокая верти-
кальная скорость 
снижения 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.11 Демонстрация 
функций защиты 
диапазона режи-
мов полета  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 8.12.1  
 Сдвиг ветра - при 

выполнении 
взлета 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.12.2  
 Сдвиг ветра - при 

выполнении 
вылета 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.12.3  
 Сдвиг ветра - при 

выполнении захо-
да на посадку 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений 
(система 
предупреждения 
столкновений в 
воздухе (TCAS)) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.14 Предотвращение 
столкновений с 
землей (усовер-
шенствованная 
система 
предупреждения 
о близости земли 
(EGPWS) или 
система преду-
преждения об 
опасности 
сближения с 
землей (TAWS)) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 8.15 Распознавание 
опасности свали-
вания в штопор  

N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 8.16 Выполнение 
полетов на боль-
шой высоте 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 9.0   Заход на посадку по приборам 

ФАУ 9.1 Со всеми рабо-
тающими двига-
телями  – с 
использованием 
автопилота 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 9.2 Со всеми рабо-
тающими двига-
телями  – в 
ручном режиме 
управления 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 9.3 С одним 
неработающим 
двигателем – в 
ручном режиме 
управления 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 9.4.1  
 Тип захода на 

посадку – 
категории II и III 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 9.4.2 
 Тип захода на 

посадку – точные  

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 9.4.3 
 Тип захода на 

посадку – 
неточные 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 9.4.4 
 Тип захода на 

посадку – по 
наземным РЛС  

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 10.0 Визуальный заход на посадку 

ФАУ 10.1 Со всеми рабо-
тающими двига-
телями 
(нормальный) 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 10.2 С одним 
неработающим 
двигателем 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 10.3 С двумя нерабо-
тающими двига-
телями (самолет 
с 3 или 4 
двигателями) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 11.0 Уход на второй круг 

ФАУ 11.1 Со всеми 
работающими 
двигателями 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 11.2 С одним 
неработающим 
двигателем 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 11.3 При выполнении 
захода на 
посадку по кругу, 
если получено 
разрешение 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 11.4 Прекращение 
снижения при 
заходе на 
посадку с 
использованием 
системы контро-
ля точного захода 
на ВПП  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.0  Посадка 

ФАУ 12.1 Со всеми 
работающими 
двигателями  

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.2 С боковым 
ветром 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.3.1  
 При отказе двига-

теля: с одним 
неработающим 
двигателем 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.3.2 
 При отказе двига-

теля: с двумя 
неработающими 
двигателями  
(самолет с 3 или 
4 двигателями) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 12.4.1 
 Переход к посад-

ке: при выполне-
нии точного захо-
да на посадку 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.4.2 
 Переход к посад-

ке: при выполне-
нии неточного за-
хода на посадку 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.4.3 
 Переход к посад-

ке: при выполне-
нии визуального 
захода на 
посадку 

N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.4.4 
 Переход к посад-

ке: при выполне-
нии захода на 
посадку по кругу 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.5 Прерванная 
посадка 

N/A N/A N/A N/A T T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.6 С невыпущенны-
ми или частично 
выпущенными 
закрылками 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP T T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.7 Автоматическая 
посадка 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического 
зрения  
с расширенными 
возможностями 
визуализации 
(EFVS) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 12.9 Коллиматорный 
индикатор (инди-
катор на лобовом 
стекле (HUD)) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 12.10  
 Выполнение по-

садки при заходе 
на посадку на 
короткую ВПП 

N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A 

ФАУ 12.11 Точная посадка N/A N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A

ФАУ 13.0   Порядок действий в нештатных ситуациях 

ФАУ 13.1  Ситуации, о ко-
торых не опове-
щают системы 
сигнализации  

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.0  
 Системы (главы 

АТА) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.1  
 Система конди-

ционирования 
(21) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.2  
 Вспомогательная 

силовая 
установка (49) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.3  
 Автопилот (22) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.4 
 Тормоза (32) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.5  
 Средства связи 

(23) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.6 
 Двери (52) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.7  
 Система электро-

питания (24) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.8  
 Аварийное обо-

рудование (25) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.9  
 Двигатель (72) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 13.2.10  
 Противопожарная 

система (26) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.11  
 Закрылки (27) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.12 
 Рычаги 

управления (27) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.13 
 Топливная 

система (28) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.14  
 Усовершенство-

ванная система 
предупреждения 
о близости земли 
(EGPWS)/ 
система преду-
преждения об 
опасности сбли-
жения с землей  
(TAWS) (34) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.15 
 Индикатор на 

лобовом стекле  
(HUD) (34) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.16 
 Гидроприводы 

(29) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.17 
 Противообледе-

нительная 
система/система 
удаления дожде-
вых капель (30) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.18  
 Приборы (31) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.19 
 Шасси (32) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 13.2.20 
 Система нави-

гации (34) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.21  
 Кислородное обо-

рудование (35) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.22 
 Пневматическая 

система (36) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.23  
 Воздушные 

винты (61) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.24 
 Предупреждение 

о сваливании (27) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.25  
 Устройства 

реверса тяги (78) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 13.2.26  
 Системы 

предупреждения 
(различные) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.0    Порядок действий в аварийных ситуациях 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на 
борту ВС 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.2 Неожиданный 
пожар в полете 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.4 Аварийное 
снижение 
(с максимальной 
вертикальной 
скоростью) 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.5 Быстрая 
разгерметизация 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.6 Аварийная 
эвакуация 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 14.7 Пожар в двигате-
ле, серьезное 
повреждение или 
отделение 
двигателя 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с 
неэффективно 
работающими 
органами управ-
ления  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.9 Нарушение рабо-
тоспособности 
пилота 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 14.10 
 Все другие ава-

рийные ситуации, 
перечисленные в 
Руководстве по 
летной эксплуа-
тации для 
экипажа (FCOM) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

ФАУ 15.0 Подготовка в условиях, максимально приближенных к реальным  

ФАУ 15.1 Защита от обле-
денения и 
соответствующая 
обработка ВС 
перед взлетом 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A N/A 

ФАУ 15.2 Обледенение 
конструкции ВС в 
воздухе 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.3 Обход грозы N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.4 Выполнение опе-
раций на загряз-
ненных ВПП 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.5 Выполнение 
операций на ВПП 
в условиях пони-
женной плот-
ности воздуха 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 



  

 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

ФАУ 15.6 Столкновение 
исправного 
воздушного судна 
с землей (CFIT) и 
предотвращение 
столкновений ВС 
с наземными 
препятствиями 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.7 Процедуры во 
время полетов 
увеличенной 
дальности 
(ETOPS)  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.8 Настройки высо-
томера (принятые 
в США и при 
выполнении 
международных 
полетов) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.9 Предотвращение 
попаданий в 
опасные условия 
полета 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

ФАУ 15.10 Предотвраще-
ние столкнове-
ний ВС с 
наземными 
препятствиями 
(система 
EGPWS или 
система TAWS) 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

Прочие Вынужденная посадка N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A

Прочие Слив топлива N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 

Прочие Взлет с максимальной 
взлетной массой 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T T N/A T T N/A N/A T 

Прочие Предупреждение о 
недостаточном уровне 
тяги  

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T T N/A T T N/A N/A T 



 

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

Прочие Горизонтальный 
полет, крейсерская 
конфигурация, конт-
роль курса, высоты и 
воздушной скорости  

N/A N/A N/A N/A N/A T T T T N/A T T N/A N/A T 

Прочие Выполнение разво-
ротов с углом крена 
10°–30° при наборе 
высоты и снижении 

N/A N/A N/A N/A N/A T T T T N/A T T N/A N/A T 

Прочие Вывод самолета из 
необычного 
пространственного 
положения  

N/A N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Прочие Полет с ограниченным 
количеством 
работающих приборов  

N/A N/A N/A N/A T N/A T T T N/A T T N/A N/A T 

Прочие Управление самоле-
том только по прибо-
рам, включая 
выполнение горизон-
тального полета на 
различных скоростях и 
режимах 
триммирования 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Прочие Выполнение устано-
вившихся разворотов 
с угловой скоростью 
180° за одну минуту 
при наборе высоты и 
снижении  

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Прочие Вывод самолета из 
сложных пространст-
венных положений, 
включая установив-
шиеся развороты с 
креном 45° и разворо-
ты при снижении по 
крутой траектории 

N/A T,TP N/A T,TP T N/A T T,TP N/A N/A N/A T,TP N/A N/A T,TP 



  

 

См. 
документы 

Блок/Элемент MPL1 MPL2 MPL3 MPL4 IR PPL CPL TR ATPL CR RL RO RE CQ IO 

Прочие Вывод из режима 
приближения к свали-
ванию в горизонталь-
ном полете, при 
выполнении разво-
ротов в режиме 
набора высоты/при 
снижении и в поса-
дочной конфигурации 

N/A T,TP N/A T,TP T N/A T T,TP N/A N/A N/A T,TP N/A TP T,TP 

Прочие Ограниченное коли-
чество приборов, 
установившийся 
набор высоты или 
снижение с выполне-
нием разворота с 
угловой скоростью 
180° за одну минуту 
для выхода на 
заданный курс, вывод 
ВС из СПП 

N/A T,TP N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Прочие Переход к заходу на 
посадку с использова-
нием контрольной 
точки начального 
этапа захода на 
посадку и контрольной 
точки конечного этапа 
захода на посадку 
точки (IAF-FAF) 

N/A N/A N/A N/A T N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Прочие Точный заход на по-
садку в ручном режи-
ме без использования 
командно-пилотажно-
го прибора 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A T,TP T,TP N/A T,TP T,TP N/A TP T,TP 

 
 
 
 



 
 
 
 
 

Добавление B 
 

СВОДНАЯ МАТРИЦА FSTD  
 
 
 

1.    СВОДНАЯ МАТРИЦА 
 
 Приведенная ниже в таблице B-1 сводная матрица применима в отношении эксплуатантов FSTD, 
которые используют семь стандартных типов FSTD.  
 
 Примечание.  Считается, что содержание этой сводной матрицы имеет приоритет над 
содержанием базовой матрицы. 
 
 

Таблица B-1.    Сводная матрица FSTD  
 

Свидетельство  
или вид подготовки 
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MPL4 – продвинутый  T+TP S S S S S R S R S S R R 

TR / ATPL  TP S S S S S R S R S S R R 

Re VII T S S S S S R S R N S R R 

RL / RO / IO / CQ  TP S S S S S R S R S S R R 

MPL3 – промежуточный VI T+TP R R R R R R S R1 S S R R 

               

TR / ATPL / RL / RO / IO V T S S S S S R R N G S R R 

               

MPL2 – базовый IV T+TP R G G R G R G N G S G R 

               

CR III T R R R R R G R N N S G G 

               

IR II T G G G R G G G N G S G G 

               

CPL  T R R R R R G R N N S G G(S) 

MPL1 – основные навыки 
 пилотирования 

I T R R R R R1 G G N G S G G 

PPL  T R R R R R G R N N S G R(S) 

 



 

 

 

2.   РУКОВОДСТВО ДЛЯ ПОНИМАНИЯ СВОДНОЙ МАТРИЦЫ FSTD: 
 
2.1 T – см. определение "подготовка (обучение)" в разделе 1.1 главы 1 части II. 
 
2.2 TP  – см. определение "профессиональная подготовка" в разделе 1.1 главы 1 части II. 
 
2.3 Устройство, которое используется для демонстрации уровня профессиональной подготовки, может 
также использоваться для обучения выполнению такой же задачи. 
 
2.4 Определения уровней адекватности имитации характеристик тренажерного устройства R1, G(S) и 
R(S) указаны в разделе 2.2.6 главы 2 части II и в соответствующих пунктах базовой матрицы FSTD, приведенной 
в добавлении C к настоящей части.  
 
2.5 Что касается квалификационной отметки о классе (CR), то в сводной матрице указывается уровень 
адекватности S для моделирования характеристики "Окружающая обстановка – навигация" несмотря на то, что 
не требуется выполнения каких-либо конкретных задач по навигации. Сделано это по той причине, что в 
настоящее время все FSTD имеют полномасштабную базу навигационных данных. 
 
2.6 Указанные выше в сводной матрице все уровни адекватности для компонента "Окружающая 
обстановка – УВД" выделены серым цветом, так как в настоящее время едет разработка этой характеристики. В 
рекомендации по имитации "Окружающей обстановки – УВД" и соответствующие критерии квалификационной 
оценки будут вноситься изменения по мере накопления опыта такого моделирования (см. дополнение O к 
части II). 
 
2.7 Концепция MPL заключается в применении подхода к оценке подготовки по результатам 
эффективности. В квалификационных рамках MPL должны предусматриваться различные степени интеграции 
систем FSTD, и это должно обеспечивать разработку учебных программ, в рамках которых соответствующие 
воздушные суда и FSTD используются для организации оптимального переноса навыков, т. е. обучаемые без 
проблем переходят от одного этапа подготовки к другому и, в конечном итоге, к выполнения своих 
профессиональных обязанностей в производственных условиях. 
 
2.8 Тренажерные устройства для этапа 3 MPL  
 
  Результаты обучения на этапе 3 MPL не связаны с каким-либо конкретным типом самолета. В 
описании FSTD типа VI, приведенного в сводной матрице для этапа 3 MPL, предлагаются средства, но они не 
единственные, с помощью которых спецификации FSTD обеспечивают требуемые результаты подготовки. 
Результаты анализа учебных задач свидетельствуют о возможности получения требуемой квалификации при 
проведении подготовки пилотов на двух типах FSTD, а именно: типа V и типа VII. Краткая информация о 
тренажерном устройстве типа VI специально выделена серым цветом с целью отразить тот факт, что в момент 
публикации этого документа в сообществе учебных организаций еще не было ясности относительно того, каким 
должно быть оптимальное тренажерное устройство на этом этапе. Кроме того, имеются определенные различия 
в этой области между инструктивным материалом Приложения 1 ИКАО "Выдача свидетельств авиационному 
персоналу" и правилами "JAR (EASA)-FCL" и поэтому решение этого вопроса в полном объеме зависит от 
механизма ИКАО "Доказательство правильности концепции", с помощью которого осуществляется сбор 
информации об опыте выдачи MPL в глобальном масштабе, что послужит основой обновления определения 
тренажерного устройства для этапа 3 MPL, когда появится такая возможность. 
 
2.9 Тренажерные устройства для этапа 4 MPL  
 

 Этап 4 MPL включает в себя, но может и не ограничиваться этим, внесение в свидетельство 
квалификационной отметки о типе самолета. В базовой матрице указывается соответствующее сочетание 
спецификаций тренажерного устройства, обеспечивающее требуемые результаты подготовки. Однако в сводной 



 

 

матрице в соответствии с п. 4 добавления 3 к Приложению 1 обучение требуется проводить исключительно на 
тренажерном устройстве типа VII. 

 
 Примечание.  Пилотажный тренажер типа IV, описание которого приведено в п. 4.2 d) 
добавления 3 к Приложению 1, эквивалентен указанному в настоящем документе типу VII. 
 
2.10 Рекомендация, касающаяся реализации программы выдачи свидетельств MPL и соответствующих 
программ обучения по MPL: 
 
 На этапах реализации и оценки учебных программ по MPL предлагается использовать 
соответствующие тренажерные устройства самого высокого уровня в целях обеспечения безопасного и 
эффективного выполнения требований к выдаче MPL. 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Добавление C 
 

Базовая матрица FSTD  
 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 Базовая матрица разработана для определения уровней адекватности имитации характеристик 
тренажерных устройств, которые требуются для выполнения каждой из возможных учебных задач в целях 
получения профессиональной подготовки по каждому из 15 типов свидетельств пилота, квалификационного 
уровня, квалификационной отметки или видов подготовки, описание которых приведено в главе 4. 
 
1.2 Базовая матрица состоит из двух таблиц: 
 
 • первая таблица включает все виды тренировок для требования "Подготовка (обучение)" (T);  
 
 • вторая таблица охватывает все виды тренировок для требования "Профессиональная 

подготовка" (TP). 
 
1.3 Это основной справочный материал, используемый для определения семи стандартных типов 
FSTD, и материал, содержащийся в настоящем документе. 
 
1.4 Стандартные типы FSTD были определены в процессе суммирования отдельных строк базовой 
матрицы в единое определение тренажерного устройства, способного обеспечить выполнение ряда учебных 
задач. 
 
1.5 Ниже в пп. 2–16 приводятся распечатки данных базовой матрицы для каждого отдельного типа 
подготовки из числа 15 типов, перечисленных в главе 4. Распечатки данных базовой матрицы для каждого 
свидетельства или вида подготовки подразделяются на требования "Подготовка (обучение)" (T) и 
"Профессиональная подготовка" (TP), если оба эти требования определены в базовой матрице. В каждом пункте 
приводится имеющаяся информация об уровне адекватности имитации, который необходим для каждой 
характеристики тренажерного устройства и свидетельства или вида подготовки по каждому отдельному 
квалификационному элементу. 
 
 
 



 

2.  MPL1 (СВИДЕТЕЛЬСТВО ПИЛОТА МНОГОЧЛЕННОГО ЭКИПАЖА.  
ЭТАП 1, ОСНОВНЫЕ НАВЫКИ ПИЛОТИРОВАНИЯ). 
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПОДГОТОВКА (T). 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОНКРЕТНОЙ УЧЕБНОЙ ЗАДАЧИ 
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ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной подготовки 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R R N R R1 G G N G S G G 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

R R N R R1 G G N G S G G 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R R N R R1 G G N G N G G 
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ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

R R N R R1 G G N G S G G 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполне-
ния захода на посадку 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

R R N R R1 G G N G N G G 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R1 G G N G N G G 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R1 G G N G N G G 

 



 

 

3.  MPL2 (СВИДЕТЕЛЬСТВО ПИЛОТА МНОГОЧЛЕННОГО ЭКИПАЖА. ЭТАП 2, БАЗОВЫЙ УРОВЕНЬ). 
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 

 
 

3.1  MPL2. Данные базовой матрицы – подготовка (T). 
Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

R N G R N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и 
кабинного экипажей 

R N G R N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

R N G R N N N N G S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R G G R G R G N G S G R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G G R G R G N G S G R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R N G R N N N N N S G N 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной подготовки 

R G G R G R G N G S G R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

R G G R G R G N G S G R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R G N R G R N N G S G N 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 
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ИКАО 7.1 Общий порядок выполне-
ния захода на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного 
захода на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R G G R G R G N G S G R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R G G R G R G N G S G R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R N G R N N N N N S G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распозна-
вание и вывод из них 

R G N R G R G N N S G R 



 

 

MPL2 (T) 
И
ст
оч
ни
к 

Квалификационный элемент 
или 

учебная задача К
ом

по
но
вк
а 
и 
ко
нс
тр
ук
ц
и
я 

ка
б
и
ны

 л
ет
но
го

 э
ки
па
ж
а

 

М
од
ел
ь 
по
л
ет
а 

(а
эр
од
и

-
на
м
ик
а 
и 
д
ви
га
те
л
ь)

 

У
пр
ав
л
ен
и
е 
са
м
о
л
е
то
м

 п
р
и 

д
ви
ж
ен
и
и

 п
о 
зе
м
л
е

 

С
и
ст
ем

ы
 с
а
м
ол
ет
а

 

Р
ы
ча
ги

 у
пр
ав
л
ен
и
я 

 
и 
ус
ил
ия

 н
а 
ни
х 

З
ву
ко
вы

е 
эф

ф
е
кт
ы

 

В
и
зу
ал
ьн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

А
кс
ел
ер
ац
и
о
нн
ы
е

 э
ф
ф
ек
ты

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

У
В
Д

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

на
ви
га
ц
ия

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

со
ст
оя
ни
е 
ат
м
о
сф

ер
ы

 и
 

м
ет
ео
ус
л
ов
и
я 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

аэ
ро
д
ро
м
ы

 и
 п
р
и
л
ег
аю

щ
ая

 
м
ес
тн
ос
ть

 

              

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и разво-
роты при снижении по крутой 
траектории 

R G N R G R G N N N G N 

Прочие Вывод из режима приближения 
к сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в 
посадочной конфигурации 

R G N R G R G N N N G N 

Прочие Ограниченное количество при-
боров, установившийся набор 
высоты или снижение с выпол-
нением разворота с угловой 
скоростью 180° за одну минуту 
для выхода на заданный курс, 
вывод самолета из СПП 

R G N R G R N N N N G N 

 



 

3.2    MPL2.  Данные базовой матрицы – профессиональная подготовка (TP) 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей  
по подготовке к вылету 

R N R R N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

R N R N N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
 кабины экипажа 

R N R R N N N N G S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R G R R G R G N G S G R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G R R G R G N G S G R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R N R R N N N N N S G N 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

R G R R G R G N G S G R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

R G R R G R G N G S G R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, 
вертикальной скорости 
набора высоты и  
крейсерской абсолютной 
высоты 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 
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ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 5.1 Контроль точности навигации R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

R G N R G R G N G S G R 
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ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G N R G R N N G S G N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

R G N R G R G N G S G R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R G N R G R N N N S G N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R G R R G R G N G S G R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G G R G R G N G N G R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R G R R G R G N G S G R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R G R R G R G N G N G R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R N R R N N N N N S G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения (СПП), 
распознавание и вывод из них 

R G N R G R G N N S G R 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и разво-
роты при снижении по крутой 
траектории 

R G N R G R G N N N G N 
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Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в 
посадочной конфигурации 

R G N R G R G N N N G N 

Прочие Ограниченное количество при-
боров, установившийся набор 
высоты или снижение с выпол-
нением разворота с угловой 
скоростью 180° за одну минуту 
для выхода на заданный курс, 
вывод самолета из СПП 

R G N R G R G N N N G N 

 



 

 

4.  MPL3. (СВИДЕТЕЛЬСТВО ПИЛОТА МНОГОЧЛЕННОГО ЭКИПАЖА. 
 ЭТАП 3, ПРОМЕЖУТОЧНЫЙ УРОВЕНЬ). 

ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 
 

4.1    MPL3.  Данные базовой матрицы – подготовка (T). 
Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей по 
подготовке к вылету 

R N R R N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и кабинного 
экипажей 

R N G R N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка кабины 
экипажа 

R N R R R N N N S S G R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R R R R R R N N S S R N 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R R R R R S N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур набора 
высоты и контрольных 
перечней 

R R N R R R S N S S R R 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, вертикальной 
скорости набора высоты и 
крейсерской абсолютной 
высоты 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S N N S R R 

ИКАО 5.1 Контроль точности навигации R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S N N S R R 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и уточнение 
инструкций по выполнению 
захода на посадку 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R N N N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

R R N R R R S N S S R R 
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ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного захода 
на посадку 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R N N S S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

R R N R R R S N S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S N N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном судне 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R R S N S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R R R R R S N N S R R 

 



 

4.2    MPL3. Данные базовой матрицы – профессиональная подготовка (TP) 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

R N R R N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

R N R N N N N N N N N N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

R N R R R N S R1 S S G R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R R R R R S R1 N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, 
вертикальной скорости 
набора высоты и 
крейсерской абсолютной 
высоты 

R R N R R R S R1 S S R R 
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ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S R1 N S R R 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S R1 N S R R 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S R1 N S R R 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

R R N R R R S R1 S S R R 
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ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

R R N R R R S R1 S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R N R R R S R1 N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R R S R1 S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R R R R R S R1 N S R R 

 
 



 

 

5.  MPL4. (СВИДЕТЕЛЬСТВО ПИЛОТА МНОГОЧЛЕННОГО ЭКИПАЖА. ЭТАП 4, ПРОДВИНУТЫЙ УРОВЕНЬ). 
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 

 
 

5.1    MPL4. Данные базовой матрицы – подготовка (T). Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и кабинного 
экипажей 

R G G R G R G N N N G R 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S N R S S R N R S S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S S S S R N R S S R N 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R S N S S R R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R S N S S R R 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, 
вертикальной скорости 
набора высоты и 
крейсерской абсолютной 
высоты 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S N N S R R 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R S N S S R R 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R S N S S R R 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R S N S S R R 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S N N S R R 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

S S N S S R N N S S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R S N S S R R 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 
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ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R N N S S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9  Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S N N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение 
соответствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения (СПП), 
распознавание и вывод из них 

S S N S S R S R S S R R 
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Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и разво-
роты при снижении по крутой 
траектории 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в 
посадочной конфигурации 

S S N S S R S R S S R R 

 



 

5.2    MPL4. Данные базовой матрицы – профессиональная подготовка (TP) 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа  

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S N R S S R N N S S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения (СПП), 
распознавание и вывод из них 

S S N S S R S R S S R R 
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Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Вывод из режима приближения 
к сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в 
посадочной конфигурации 

S S N S S R S R S S R R 

 



 

 

6.  IR (КВАЛИФИКАЦИОННАЯ ОТМЕТКА О ПРАВЕ НА ПОЛЕТЫ ПО ПРИБОРАМ). 
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПОДГОТОВКА (T). 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОНКРЕТНОЙ УЧЕБНОЙ ЗАДАЧИ 
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 ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

G N N R N N N N N S G N 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной подготовки 

G G G R N G G N G S G G 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

G G G R G G G N N N G G 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

G G N R G G G N N S G G 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

G G N R G G N N N N G N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

G G N R G G N N G N G N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

G G N R G G N N N S G N 
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ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

G G N R G G G N G S G N 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

G G N R G G G N G S G N 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

G G N R G G G N G S G N 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

G G N R G G G N G S G G 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

G G N R G G N N N S G N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

G G N R G G N N G S G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения (СПП), 
распознавание и вывод из них 

G G N R G G N N N N G N 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

G G G R N N N N N S G N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

G G G R N N N N N S G N 
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ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

G G G R G G G N G S G G 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

G G G R G G G N N S G G 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 7.2 Набор высоты G G N R G G N N N N G N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

G G N R G G N N N S G N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте G G N R G G N N N S G N 

ФАУ 7.5 Снижение G G N R G G N N N N G N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 7.8 Захват и отслеживание 
навигационной системы и 
полет по дугам DME 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 7.9 Управление ВС по 
приборам 

G G N R G G N N N N G N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное положение – 
распознавание и вывод из 
него 

G G N R G G N N N N G N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями – с 
использованием 
автопилота 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями – в ручном 
режиме управления 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

G G N R G G N N G S G N 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

G G N R G G N N G S G N 
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ФАУ 11.3 При выполнении захода на 
посадку по кругу, если 
получено разрешение 

G G N R G G R N G S G G 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного захо-
да на посадку 

G G G R G G G N G S G G 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного за-
хода на посадку 

G G G R G G G N G S G G 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

G G G R G G G N G S G G 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

G G G R G G G N G S G G 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка G G G R G G G N G S G G 

Прочие  Полет с ограниченным 
количеством работающих 
приборов 

G G N R G G N N N N G N 

Прочие  Управление самолетом только 
по приборам, включая 
выполнение горизонтального 
полета на различных 
скоростях и режимах 
триммирования 

G G N R G G N N N N G N 

Прочие  Выполнение установившихся 
разворотов с угловой 
скоростью 180° за одну 
 минуту при наборе высоты 
и снижении 

G G N R G G N N N N G N 

Прочие  Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

G G N R G G N N N N G N 

Прочие  Вывод из режима приближе-
ния к сваливанию в горизон-
тальном полете, при выпол-
нении разворотов в режиме 
набора высоты/при снижении 
и в посадочной конфигурации 

G G N R G G N N N N G N 

Прочие  Ограниченное количество при-
боров, установившийся набор 
высоты или снижение с выпол-
нением разворота с угловой 
скоростью 180° за одну минуту 
для выхода на заданный курс, 
вывод самолета из СПП 

G G N R G G N N N N G N 
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Прочие  Переход к заходу на посадку с 
использованием контрольной 
точки начального этапа захода 
на посадку и контрольной 
точки конечного этапа захода 
на посадку точки (IAF-FAF) 

G G N R G G N N G S G N 

 
 
 



 

7.  PPL (СВИДЕТЕЛЬСТВО ПИЛОТА ЛЮБИТЕЛЯ). ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПОДГОТОВКА (T). 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОНКРЕТНОЙ УЧЕБНОЙ ЗАДАЧИ 
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ИКАО 2.3 Выполнение 
предполетных проверок и 
подготовка кабины 
экипажа 

R N G R R N N N N S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R R G R R G G N N N G G 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной 
подготовки 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

R R N R R G R N N S G S* 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R R N R R G R N N S G S* 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R R N R R G R N N N G S* 
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ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G R N N N G S* 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G S* 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

R R N R R G R N N S G G 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания 
и парковка ВС на стоянку 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 
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ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

R N N R N N N N N N N N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

R N N R N N N N N N N N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя –
 нормальный 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 3.3 Руление  R R R R R G R N N S G G 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

R R R R R G G N N S G G 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со 
всеми работающими 
двигателями 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.5 Взлет с короткой ВПП и 
набор высоты с максима-
льными характеристиками 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.6 Взлет и набор высоты с 
грунтового аэродрома 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 5.1 Крутые виражи R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 5.2 Крутая спираль R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 6.2 Развороты вокруг 
ориентира 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 6.3 Попеременные развороты 
в обе стороны относи-
тельно дороги или 
разделительной полосы 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 7.2 Набор высоты R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте R R N R R G R N N S G S* 

ФАУ 7.5 Снижение R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.9 Управление воздушным 
судном по приборам 

G G N R G G N N N N G N 

ФАУ 8.1.1.1 Сваливание – вывод из 
режима сваливания 
при неработающих 
двигателях 

R R N R R G G N N N G G 
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ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками 
и шасси 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод 
из режима приближе-
ния к сваливанию – 
посадочная 
конфигурация 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.15 Распознавание опасности 
сваливания в штопор 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями 
(нормальный) 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.2 С боковым ветром R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуаль-
ного захода на посадку 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.10 Выполнение посадки 
при заходе на короткую 
ВПП 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной вертикаль-
ной скоростью) 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

R R R R R G G N N N G G 
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Прочие Вынужденная посадка R R R R R G R N N N G G 

Прочие Взлет с максимальной 
взлетной массой 

R R R R R G R N N N G G 

Прочие Горизонтальный полет, 
крейсерская конфигурация, 
контроль курса, высоты и 
воздушной скорости 

R R N R R G G N N N G G 

Прочие Выполнение разворотов с 
углом крена 10°–30° при 
наборе высоты и снижении 

R R N R R G G N N N G G 

Прочие Вывод самолета из необычного 
пространственного положения 

G G N R G G N N N N G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, 
распознавание и вывод из них 

R R N R R G R N N N G G 

 



 

 

8.  CPL (СВИДЕТЕЛЬСТВО ПИЛОТА КОММЕРЧЕСКОЙ АВИАЦИИ).  
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПОДГОТОВКА (T). 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОНКРЕТНОЙ УЧЕБНОЙ ЗАДАЧИ 
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ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации R R N R R G R N N S G G 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

R R N R R G R N N S G S* 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R R N R R G R N N S G S* 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R R N R R G R N N S G S* 
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ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G R N N N G S* 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G S* 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

R R N R R G R N N S G G 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 6.6 Порядок действий в нештат-
ной и аварийной ситуациях 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

R R N R R G R N N N G G 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 



 

 

CPL (T)
И
ст
оч
ни
к 

Квалификационный элемент 
или 

учебная задача К
ом

по
но
вк
а 
и 
ко
нс
тр
ук
ц
и
я 

ка
б
и
ны

 л
ет
но
го

 э
ки
па
ж
а

 

М
од
ел
ь 
по
л
ет
а 

(а
эр
од
и

-
на
м
ик
а 
и 
д
ви
га
те
л
ь)

 

У
пр
ав
л
ен
и
е 
са
м
о
л
е
то
м

 п
р
и 

д
ви
ж
ен
и
и

 п
о 
зе
м
л
е

 

С
и
ст
ем

ы
 с
а
м
ол
ет
а

 

Р
ы
ча
ги

 у
пр
ав
л
ен
и
я 

 
и 
ус
ил
ия

 н
а 
ни
х 

З
ву
ко
вы

е 
эф

ф
е
кт
ы

 

В
и
зу
ал
ьн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

А
кс
ел
ер
ац
и
о
нн
ы
е

 э
ф
ф
ек
ты

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

У
В
Д

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

на
ви
га
ц
ия

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

со
ст
оя
ни
е 
ат
м
о
сф

ер
ы

 и
 

м
ет
ео
ус
л
ов
и
я 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

аэ
ро
д
ро
м
ы

 и
 п
р
и
л
ег
аю

щ
ая

 
м
ес
тн
ос
ть

 

              

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения (СПП), 
распознавание и вывод из них 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

R N N R N N N N N N N N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

R N N R N N N N N N N N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 3.3 Руление R R R R R G R N N S G G 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

R R R R R G G N N S G G 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

R R R R R G G N N S G G 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.5 Взлет с короткой ВПП и 
набор высоты с максима-
льными характеристиками 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.6 Взлет и набор высоты с 
грунтового аэродрома 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 5.1 Крутые виражи R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 5.2 Крутая спираль R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 5.3 Маневр "боевой разворот" R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 5.4 "Ленивые" восьмерки R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 6.1 "Восьмерки" вокруг высоких 
ориентиров с направлением 
конца крыла на ориентир 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 7.2 Набор высоты R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте R R N R R G R N N S G S* 

ФАУ 7.5 Снижение R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.9 Управление воздушным 
судном по приборам 

G G N R G G N N N N G N 
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ФАУ 8.1.1.1 Сваливание – вывод из 
режима сваливания при 
неработающих 
двигателях 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод  
из режима приближения  
к сваливанию – конфигу-
рация с убранными 
закрылками и шасси 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – конфигу-
рация взлета и 
маневрирования 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод  
из режима приближения  
к сваливанию – 
посадочная конфигурация 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим двигателем 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – пов-
торный запуск двигателя 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное 
положение – 
распознавание и вывод из 
него 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.15 Распознавание опасности 
сваливания в штопор 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

R R N R R G R N N N G G 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.2 С боковым ветром R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка R R R R R G R N N N G G 
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ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.10 Выполнение посадки при 
заходе на короткую ВПП 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.11 Точная посадка R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение  
(с максимальной 
вертикальной скоростью) 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

R R R R R G G N N N G G 

Прочие Вынужденная посадка R R R R R G R N N N G G 

Прочие Взлет с максимальной взлетной 
массой 

R R R R R G R N N N G G 

Прочие Горизонтальный полет, крейсер-
ская конфигурация, контроль кур-
са, высоты и воздушной скорости 

R R N R R G G N N N G G 

Прочие Выполнение разворотов с углом 
крена 10°–30° при наборе высоты 
и снижении 

R R N R R G G N N N G G 

Прочие Вывод самолета из необычного 
пространственного положения 

R R N R R G G N N N G G 

Прочие Полет с ограниченным коли-
чеством работающих приборов 

G G N R G G N N N N G N 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

R R N R R G R N N N G G 

Прочие Вывод из режима приближения  
к сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в 
посадочной конфигурации 

R R N R R N R N N N G G 

 



 

 

9.  TR (КВАЛИФИКАЦИОННАЯ ОТМЕТКА О ТИПЕ).  
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 

 
 

9.1    TR.  Данные базовой матрицы – подготовка (T). Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и 
кабинного экипажей 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R N N G S R N 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N S S S R R N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной подготовки 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по 
правилам полета по 
приборам 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по 
приборам/навигация на 
маршруте 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 
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ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R N N G S G N 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R N N N S G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.6 Прибытие по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N N G S R N 
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ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками 
и шасси 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
посадочная конфигура-
ция с включенным 
автопилотом 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера 
и стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное 
положение – распозна-
вание и вывод из него 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием интер-
цепторов и без них 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости не 
функционирует  

S S N S S R N N N N N N 
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ФАУ 8.10 Высокая скорость 
снижения 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при 
выполнении взлета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при 
выполнении вылета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра – при 
выполнении захода на 
посадку 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение столкно-
вений с землей (EGPWS 
или TAWS) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S R N S R G G N N N G G 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 11.3 При выполнении захода на 
посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения 
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R R N G S R N 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет с 
3 или 4 двигателями) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу  

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система техни-
ческого зрения с расши-
ренными возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный  
индикатор (индикатор  
на лобовом стекле(HUD)) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.1 Система кондициони-
рования (21) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная сило-
вая установка (49) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S N S S S R R N G N N R 
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ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.7 Система электропитания 
(24) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.8 Аварийное оборудо-
вание (25) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPW/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенитель- 
ная система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R R N G S N R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное оборудо-
вание (35) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая 
система (36) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса 
тяги (78) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупрежде-
ния (различные) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N N G N N N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S N S S S R N N G N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R R N G N R R 
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ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффек-
тивно работающими 
органами управления 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.9 Нарушение работо-
способности пилота 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечислен-
ные в Руководстве по 
летной эксплуатации 
для экипажа (FCOM) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.1 Защита от обледенения и 
соответствующая обра-
ботка ВС перед взлетом 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.2 Обледенение конструкции 
ВС в воздухе 

S S N S S R R N G N R R 

ФАУ 15.3 Обход грозы S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.4 Выполнение операций на 
загрязненных ВПП 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.5 Выполнение операций на 
ВПП в условиях пони-
женной плотности воздуха 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.6 Столкновение исправного 
воздушного судна с 
землей (CFIT) и 
предотвращение 
столкновений ВС с назем-
ными препятствиями 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 15.7 Процедуры во время 
полетов увеличенной 
дальности (ETOPS) 

G G N G N N N N N S G N 

ФАУ 15.8 Настройки высотомера 
(принятые в США и при 
выполнении 
международных полетов) 

S S S S N N N N G N G N 

ФАУ 15.9 Предотвращение попада-
ний в опасные условия 
полета 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.10 Предотвращение столкно-
вений ВС с наземными 
препятствиями (система 
EGPWS или  
система TAWS) 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие  Слив топлива S S N S S R R N G N N R 

Прочие  Взлет с максимальной 
взлетной массой 

S S S S S R R N G N R R 

Прочие  Предупреждение о 
недостаточном уровне тяги 

S S N S S R N N G N N N 
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Прочие  Горизонтальный полет, 
крейсерская конфигурация, 
контроль курса, высоты и 
воздушной скорости 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие  Выполнение разворотов с 
углом крена 10°–30° при 
наборе высоты и снижении 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие  Полет с ограниченным 
количеством работающих 
приборов 

S S N S S R N N G S N N 

Прочие  Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении  
по крутой траектории 

S S N S S R R N N N R N 

Прочие  Вывод из режима приближе-
ния к сваливанию в горизон-
тальном полете, при выполне-
нии разворотов в режиме 
набора высоты/при снижении 
и в посадочной конфигурации 

S S N S S R R N N N R R 

Прочие  Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R N N G S N N 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S N R S S R S R S S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R S R S S G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по 
правилам полета по 
приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по 
приборам/навигация на 
маршруте 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N R S S R N 
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ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выпол-
нения захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R S R S S G R 
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ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод  
из режима приближения 
к сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками 
и шасси 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод  
из режима приближения 
к сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
посадочная кон-
фигурация с включен-
ным автопилотом 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с 
одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное положение – 
распознавание и вывод из 
него 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием интер-
цепторов и без них 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости  
не функционирует 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.9 Затягивание в пикирование 
при закритических числах 
Маха и скоростной бафтинг 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.11 Демонстрация функций 
защиты диапазона режимов 
полета 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при 
выполнении взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при 
выполнении вылета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра – при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение столкно-
вений с землей (EGPWS 
или TAWS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S N N S N N N N N N N N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку – 
по наземным РЛС 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода на 
посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R S R S S R R 
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ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного захо-
да на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного за-
хода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система техни-
ческого зрения с расши-
ренными возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле (HUD)) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.1 Система кондициони-
рования (21) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная сило-
вая установка (49) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.7 Система 
электропитания (24) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенитель- 
ная система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное оборудо-
вание (35) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая 
система (36) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса  
тяги (78) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреж-
дения (различные) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N R R S R N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффек-
тивно работающими 
органами управления 

S S S S S R N R R N R N 
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ФАУ 14.9 Нарушение работоспособ-
ности пилота 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для экипажа 
(FCOM) 

S S S S S R N R R N R N 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и разво-
роты при снижении по крутой 
траектории 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в 
посадочной конфигурации 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R S R S S N R 

 



 

10.  CR (КВАЛИФИКАЦИОННАЯ ОТМЕТКА О КЛАССЕ).  
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПОДГОТОВКА (T). 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОНКРЕТНОЙ УЧЕБНОЙ ЗАДАЧИ 
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ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

R N N R N N N N N N N N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты –
вертикальной скорости 
набора высоты и 
крейсерской абсолютной 
высоты 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G G N N N G G 
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ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

R R N R R G G N N N G G 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R R R R G R N N N G G 

ИКАО 9.1  Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

R R R R R G G N N N G G 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

R R G R R G G N N N G G 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

R R G R R G G N N N G G 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

R N N R N N N N N N N N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

R R G R R G G N N N G G 
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ФАУ 3.3 Руление R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

R R R R R G G N N N G G 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

R R G R R G G N N N G G 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 4.5 Взлет с короткой ВПП и 
набор высоты с максима-
льными характеристиками 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 5.1 Крутые виражи R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.2 Набор высоты R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 7.5 Снижение R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.1.1 Сваливание – вывод из 
режима сваливания при 
неработающих 
двигателях 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.1.1 Сваливание – вывод из 
режима сваливания при 
работающих двигателях 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками и 
шасси 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод  
из режима приближения  
к сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод  
из режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

R R N R R G G N N N G G 
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ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим двигателем 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный)

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

R R N R R G G N N N G G 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.2 С боковым ветром R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

R R R R R G R N N N G G 

ФАУ 12.10 Выполнение посадки при 
заходе на короткую ВПП 

R R R R R G R N N N G G 

Прочие  Вынужденная посадка R R R R R G R N N N G G 

 
 



 

11.    RL (СВИДЕТЕЛЬСТВО О ПЕРЕПОДГОТОВКЕ (ПРОФЕССИОНАЛЬНАЯ ПОДГОТОВКА)). 
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 

 
 

11.1    RL. Данные базовой матрицы – подготовка (T). Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и 
кабинного экипажей 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение 
предполетных проверок и 
подготовка кабины 
экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R N N G S R N 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами 
кабинного экипажа, 
пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R R N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной 
подготовки 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода 
к выполнению полета по 
правилам полета по 
приборам 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по 
приборам/навигация на 
маршруте 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабин-
ного экипажа, пассажи-
рами и авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.6 Связь с членами 
кабинного экипажа, 
пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 6.7 Связь с членами кабин-
ного экипажа, пассажи-
рами и авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполне-
ния захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами 
кабинного экипажа, 
пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания 
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R N N G S G N 

ИКАО 9.5 Связь с членами 
кабинного экипажа, 
пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R N N N S G N 



 

 

RL (T) 
И
ст
оч
ни
к 

Квалификационный элемент 
или 

учебная задача К
ом

по
но
вк
а 
и 
ко
нс
тр
ук
ц
и
я 

ка
б
и
ны

 л
ет
но
го

 э
ки
па
ж
а

 

М
од
ел
ь 
по
л
ет
а 

(а
эр
од
и

-
на
м
ик
а 
и 
д
ви
га
те
л
ь)

 

У
пр
ав
л
ен
и
е 
са
м
о
л
е
то
м

 п
р
и 

д
ви
ж
ен
и
и

 п
о 
зе
м
л
е

 

С
и
ст
ем

ы
 с
а
м
ол
ет
а

 

Р
ы
ча
ги

 у
пр
ав
л
ен
и
я 

 
и 
ус
ил
ия

 н
а 
ни
х 

З
ву
ко
вы

е 
эф

ф
е
кт
ы

 

В
и
зу
ал
ьн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

А
кс
ел
ер
ац
и
о
нн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

У
В
Д

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

на
ви
га
ц
ия

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

со
ст
оя
ни
е 
ат
м
о
сф

ер
ы

 и
 

м
ет
ео
ус
л
ов
и
я 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

аэ
ро
д
ро
м
ы

 и
 п
р
и
л
ег
аю

щ
ая

 
м
ес
тн
ос
ть

 

              

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.2 Буксировка хвостом 
вперед или самостоя-
тельное движение ВС с 
помощью двигателей 
хвостом вперед 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со 
всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разре-
шенной дальности 
видимости на ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N N G S R N 
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ФАУ 7.6 Схема посадки по 
приборам 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками 
и шасси 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод 
из режима приближе-
ния к сваливанию – 
посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод 
из режима приближе-
ния к сваливанию – 
посадочная 
конфигурация с вклю-
ченным автопилотом 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное 
положение – распозна-
вание и вывод из него 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N N N N N N 
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ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием интер-
цепторов и без них 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости  
не функционирует 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при 
выполнении взлета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при 
выполнении вылета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра – при 
выполнении захода 
на посадку 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение столкно-
вений с землей (EGPWS 
или TAWS) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S R N S R G G N N N G G 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку – 
по наземным РЛС 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями 
(нормальный) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода 
на посадку по кругу, 
если получено 
разрешение 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R R N G S R N 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система техни-
ческого зрения с расши-
ренными возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R R N G S R R 
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ФАУ 12.9 Коллиматорный 
индикатор (индикатор на 
лобовом стекле(HUD)) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.1 Система кондициони-
рования (21) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная сило-
вая установка (49) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S N S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.7 Система электропи-
тания (24) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.8 Аварийное оборудо-
вание (25) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/сис- 
тема TAWS (34) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенитель- 
ная система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R R N G S N R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное оборудо-
вание (35) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая 
система (36) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса 
тяги (78) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреж-
дения (различные) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R R N G N N R 
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ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N N G N N N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S N S S S R N N G N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффек-
тивно работающими орга-
нами управления 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспособ-
ности пилота 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для 
экипажа (FCOM) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.1 Защита от обледенения и 
соответствующая обра-
ботка ВС перед взлетом 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.2 Обледенение конструкции 
ВС в воздухе 

S S N S S R R N G N R R 

ФАУ 15.3 Обход грозы S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.4 Выполнение операций на 
загрязненных ВПП 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.5 Выполнение операций на 
ВПП в условиях пони-
женной плотности воздуха 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.6 Столкновение исправного 
воздушного судна с 
землей (CFIT) и 
предотвращение 
столкновений ВС с назем-
ными препятствиями 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 15.7 Процедуры во время 
полетов увеличенной 
дальности (ETOPS) 

G G N G N N N N N S G N 

ФАУ 15.8 Настройки высотомера 
(принятые в США и при 
выполнении междуна-
родных полетов) 

S S S S N N N N G N G N 

ФАУ 15.9 Предотвращение попада-
ний в опасные условия 
полета 

S S S S S R R N G N R R 
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ФАУ 15.10 Предотвращение столк-
новений ВС с наземными 
препятствиями (система 
EGPWS или 
система TAWS) 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Слив топлива S S N S S R R N G N N R 

Прочие Взлет с максимальной 
взлетной массой 

S S S S S R R N G N R R 

Прочие Предупреждение о 
недостаточном уровне тяги 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Горизонтальный полет, 
крейсерская конфигурация, 
контроль курса, высоты и 
воздушной скорости 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Выполнение разворотов с 
углом крена 10°–30° при 
наборе высоты и снижении 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Полет с ограниченным 
количеством работающих 
приборов 

S S N S S R N N G S N N 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R N N G S N N 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R N N S S G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 
ИКАО 2.6 Порядок действий в 

нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R N R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N R S S R R 
ИКАО 3.7 Порядок действий в 

нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N R S S R R 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R N 
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ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N N S N R N R N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N R R S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя –
 нормальный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя –
 нештатный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками 
и шасси 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод  
из режима приближения 
к сваливанию – 
посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод  
из режима приближения 
к сваливанию – 
посадочная конфигура-
ция с включенным 
автопилотом 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера 
и стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное 
положение – распозна-
вание и вывод из него 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием интер-
цепторов и без них 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости  
не функционирует 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.9 Затягивание в 
пикирование при 
закритических числах 
Маха и скоростной 
бафтинг 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.11 Диапазон режимов 
полета – защита, 
демонстрация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при выпол-
нении взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при выпол-
нении вылета 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра – при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение столкно-
вений с землей (EGPWS 
или TAWS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S N N S N N N N N N N N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями 
(нормальный) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода  
на посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R S R S S R R 
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ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система техни-
ческого зрения с расши-
ренными возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле(HUD)) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых  
не оповещают системы 
сигнализации 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.1 Система кондициони-
рования (21) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная  
силовая установка (49) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/сис- 
тема TAWS (34) 

S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенитель- 
ная система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая 
система (36) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса  
тяги (78) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреж- 
дения (различные) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N R G S R N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной вертикаль-
ной скоростью) 

S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффек-
тивно работающими 
органами управления 

S S S S S R N R G N R N 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспо-
собности пилота 

S S S S S R N R G N R N 
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ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для экипажа 
(FCOM) 

S S S S S R N R R N R N 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R S R S S N R 

 
 
 



 

 

12.  RO (ПРОВОДИМАЯ ЭКСПЛУАТАНТОМ ПЕРЕПОДГОТОВКА  
(ПРОФЕССИОНАЛЬНАЯ ПОДГОТОВКА)).  

ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 
 
 

12.1    RO. Данные базовой матрицы – подготовка (T). Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и кабинного 
экипажей 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S S R S S N N N G S G R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R N N G S R R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R R N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N G S R R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 
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ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R N N G S G N 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R N N N S G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N N G S R N 
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ФАУ 7.10 Переход к заходу на посадку S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – конфигу-
рация с убранными 
закрылками и шасси 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – конфигу-
рация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация с включен-
ным автопилотом 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера  
и стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное 
пространственное 
положение – распознавание 
и вывод из него 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.7 Развороты с использова-
нием интерцепторов и без 
них 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости  
не функционирует 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при 
выполнении взлета 

S S S S S R R N N N R R 
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ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при 
выполнении вылета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра – при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение столкно-
вений с землей (EGPWS 
или TAWS) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S R N S R G G N N N G G 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием  
автопилота 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями 
(нормальный) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода  
на посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R R N G S R N 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического зрения с 
расширенными 
возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле(HUD)) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.1 Система кондициони-
рования (21) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная силовая 
установка (49) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S N S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R R N G N N R 
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ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.8 Аварийное оборудование 
(25) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенительная 
система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R R N G S N R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное оборудо-
вание (35) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая система 
(36) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса  
тяги (78) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреждения 
(различные) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N N G N N N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение  
(с максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.5 Быстрая  
разгерметизация 

S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S N S S S R N N G N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R R N G N R R 
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ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффек-
тивно работающими 
органами управления 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспо-
собности пилота 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для экипажа 
(FCOM) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.1 Защита от обледенения и 
соответствующая обработка 
ВС перед взлетом 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.2 Обледенение конструкции 
ВС в воздухе 

S S N S S R R N G N R R 

ФАУ 15.3 Обход грозы S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.4 Выполнение операций на 
загрязненных ВПП 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.5 Выполнение операций на 
ВПП в условиях пониженной 
плотности воздуха 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.6 Столкновение исправного 
воздушного судна с землей 
(CFIT) и предотвращение 
столкновений ВС с назем-
ными препятствиями 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 15.7 Процедуры во время 
полетов увеличенной 
дальности (ETOPS) 

G G N G N N N N N S G N 

ФАУ 15.8 Настройки высотомера 
(принятые в США и при 
выполнении междуна-
родных полетов) 

S S S S N N N N G N G N 

ФАУ 15.9 Предотвращение попаданий 
в опасные условия полета 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.10 Предотвращение столк-
новений ВС с наземными 
препятствиями (система 
EGPWS или 
система TAWS) 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Слив топлива S S N S S R R N G N N R 

Прочие Взлет с максимальной  
взлетной массой 

S S S S S R R N G N R R 

Прочие Предупреждение о 
недостаточном уровне тяги 

S S N S S R N N G N N N 
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Прочие Горизонтальный полет, крей-
серская конфигурация,  
контроль курса, высоты и 
воздушной скорости 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Выполнение разворотов  
с углом крена 10°–30° при 
 наборе высоты и снижении 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Полет с ограниченным 
количеством работающих 
приборов 

S S N S S R N N G S N N 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

S S N S S R R N N N R N 

Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в поса-
дочной конфигурации 

S S N S S R R N N N R R 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R N N G S N N 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R N N S S G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S N S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по 
правилам полета по 
приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R N R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N R S S R R 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 
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ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 



 

 

RO (TP) 
И
ст
оч
ни
к 

Квалификационный элемент 
или 

учебная задача К
ом

по
но
вк
а 
и 
ко
нс
тр
ук
ц
и
я 

ка
б
и
ны

 л
ет
но
го

 э
ки
па
ж
а

 

М
од
ел
ь 
по
л
ет
а 

(а
эр
од
и

-
на
м
ик
а 
и 
д
ви
га
те
л
ь)

 

У
пр
ав
л
ен
и
е 
са
м
о
л
е
то
м

 п
р
и 

д
ви
ж
ен
и
и

 п
о 
зе
м
л
е

 

С
и
ст
ем

ы
 с
а
м
ол
ет
а

 

Р
ы
ча
ги

 у
пр
ав
л
ен
и
я 

 
и 
ус
ил
ия

 н
а 
ни
х 

З
ву
ко
вы

е 
эф

ф
е
кт
ы

 

В
и
зу
ал
ьн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

А
кс
ел
ер
ац
и
о
нн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

У
В
Д

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

на
ви
га
ц
ия

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

со
ст
оя
ни
е 
ат
м
о
сф

ер
ы

 и
 

м
ет
ео
ус
л
ов
и
я 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

аэ
ро
д
ро
м
ы

 и
 п
р
и
л
ег
аю

щ
ая

 
м
ес
тн
ос
ть

 

              

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R S R S S G R 
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ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при  
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на посадку S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками  
и шасси 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация с 
включенным автопилотом 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим двигателем 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск двигателя 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.5 Потеря управляемости – 
определение и 
восстановление 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием 
интерцепторов и без них 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.8 Система повышения устой-
чивости не функционирует 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.9 Затягивание в пикирование 
при закритических числах 
Маха и скоростной бафтинг 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.10 Высокая скорость снижения S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.11 Диапазон режимов полета – 
защита, демонстрация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при 
выполнении взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при 
выполнении вылета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра  при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение столкно-
вений с землей (EGPWS или 
TAWS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S N N S N N N N N N N N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием  
автопилота 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода  
на посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного захо-
да на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного за-
хода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического зрения 
 с расширенными 
возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле(HUD)) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.1 Система конди-
ционирования (21) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная силовая 
установка (49) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/система 
TAWS (34) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенительная 
система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая система 
(36) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса 
 тяги (78) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреждения 
(различные) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N R R S R N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной вертикальной 
скоростью) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффективно 
работающими органами 
управления  

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспособ-
ности пилота 

S S S S S R N R R N R N 
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ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для экипажа 
(FCOM) 

S S S S S R N R R N R N 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в поса-
дочной конфигурации 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R S R S S N R 

 



 

13.    RE (ВОССТАНОВЛЕНИЕ НАВЫКОВ ПИЛОТИРОВАНИЯ ПОСЛЕ ПЕРЕРЫВА 
 В ЛЕТНОЙ ПРАКТИКЕ (ВЗЛЕТ И ПОСАДКА)).  

ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПОДГОТОВКА (T).  
ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОНКРЕТНОЙ УЧЕБНОЙ ЗАДАЧИ 
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ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R N S R R 

 



 

 

14.    CQ (ПОДДЕРЖАНИЕ КВАЛИФИКАЦИОННОГО УРОВНЯ).  
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ – ПРОФЕССИОНАЛЬНАЯ ПОДГОТОВКА (TP) 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей по 
подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка кабины 
экипажа 

S N R S S R S R S S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R S R S S G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур набора 
высоты и контрольных 
перечней 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, вертикальной 
скорости набора высоты и 
крейсерской абсолютной 
высоты 

S S N S S R N R S S R N 
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ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности навигации S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и уточнение 
инструкций по выполнению 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R S R S S G R 
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ФАУ 3.2  Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной даль-
ности видимости на ВПП 
(RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости  
на ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработающим 
двигателем по маршруту 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на посадку S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – конфигурация 
с убранными закрылками и 
шасси 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – конфигурация 
взлета и маневрирования 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация с 
включенным автопилотом 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим двигателем 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск двигателя 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное положение – 
распознавание и вывод из 
него 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.7 Развороты с использованием 
интерцепторов и без них 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости не 
функционирует 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.9 Затягивание в пикирование 
при закритических числах 
Маха и скоростной бафтинг  

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.11 Диапазон режимов полета – 
защита, демонстрация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра - при 
выполнении взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра - при 
выполнении вылета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра - при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 8.14 Предотвращение 
столкновений с землей 
(EGPWS или TAWS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S N N S N N N N N N N N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (ВС с 3 или  
4 двигателями) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода на 
посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя:  
с двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного  
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического зрения с 
расширенными возмож-
ностями визуализации 
(EFVS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле (HUD)) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.1 Система конди-
ционирования (21) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.2.2 Вспомогательная  
силовая установка (49) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная  
система (26) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R S R R S R R 
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ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/система 
TAWS (34) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенительная 
система/система удаления 
дождевых капель (30) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая  
система (36) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса 
 тяги (78) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреждения 
(различные) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар  
в полете 

S S N S S R N R R S R N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение (с 
максимальной  
вертикальной скоростью) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффективно 
работающими органами 
управления  

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспо-
собности пилота 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные в 
Руководстве по летной 
эксплуатации для экипажа 
(FCOM) 

S S S S S R N R R N R N 
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Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора высоты/при 
снижении и в посадочной 
конфигураци 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Точный заход на посадку в ручном 
режиме без использования 
командно-пилотажного прибора 

S S N S S R S R S S N R 

 
 
 



 

 

15.  IO (ПЕРВОНАЧАЛЬНАЯ ПОДГОТОВКА И ПРОВЕРКИ ПИЛОТОВ, ПРОВОДИМЫЕ ЭКСПЛУАТАНТОМ).  
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 

 
 

15.1    IO. Данные базовой матрицы – подготовка (T). Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N G S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и 
кабинного экипажей 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S N R S S R N N G S G N 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R N N G S R N 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N S S S R R N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
и предвылетной подготовки 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R N N G S G N 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R N N N S G N 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N N G S R N 
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ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками 
и шасси 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод  
из режима приближения 
к сваливанию – 
посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод  
из режима приближения 
к сваливанию – 
посадочная конфигу-
рация с включенным 
автопилотом 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное положение – 
распознавание и вывод из 
него 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием 
интерцепторов и без них 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости не 
функционирует 

S S N S S R N N N N N N 
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ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра – при 
выполнении взлета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра – при 
выполнении вылета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра – при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение 
столкновений с землей 
(EGPWS или TAWS) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S R N S R G G N N N G G 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода  
на посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R R N G S R R 
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ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R R N G S R N 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя:  
с двумя неработающими 
двигателями (ВС с 3  
или 4 двигателями) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического зрения с 
расширенными 
возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле (HUD)) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.1 Система конди-
ционирования (21) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная сило-
вая установка (49) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S N S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R R N G N N R 
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ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.8 Аварийное  
оборудование (25) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная  
система (26) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.17 Противообледе-
нительная система/ 
система удаления 
дождевых капель (30) 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.20 Система  
навигации (34) 

S S S S S R R N G S N R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая  
система (36) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса 
 тяги (78) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреж-
дения (различные) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар  
в полете 

S S N S S R N N G N N N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение  
(с максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S N S S S R N N G N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
 или отделение двигателя 

S S S S S R R N G N R R 
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ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффектив-
но работающими органами 
управления 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспо-
собности пилота 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для 
экипажа (FCOM) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.2 Обледенение конструкции 
ВС в воздухе 

S S N S S R R N G N R R 

ФАУ 15.3 Обход грозы S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.4 Выполнение операций  
на загрязненных ВПП 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.5 Выполнение операций на 
ВПП в условиях пони-
женной плотности воздуха 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.6 Столкновение исправного 
воздушного судна с землей 
(CFIT) и предотвращение 
столкновений ВС с назем-
ными препятствиями 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 15.7 Процедуры во время 
полетов увеличенной 
дальности (ETOPS) 

G G N G N N N N N S G N 

ФАУ 15.8 Настройки высотомера 
(принятые в США и при 
выполнении междуна-
родных полетов) 

S S S S N N N N G N G N 

ФАУ 15.9 Предотвращение попада-
ний в опасные условия 
полета 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.10 Предотвращение 
столкновений ВС с 
наземными препятст-
виями (система EGPWS 
или система TAWS) 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Слив топлива S S N S S R R N G N N R 

Прочие Взлет с максимальной  
взлетной массой 

S S S S S R R N G N R R 

Прочие Предупреждение о 
недостаточном уровне тяги 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Горизонтальный полет, крей-
серская конфигурация,  
контроль курса, высоты и 
воздушной скорости 

S S N S S R N N G N N N 



 

 

IO (T) 
И
ст
оч
ни
к 

Квалификационный элемент 
или 

учебная задача К
ом

по
но
вк
а 
и 
ко
нс
тр
ук
ц
и
я 

ка
б
и
ны

 л
ет
но
го

 э
ки
па
ж
а

 

М
од
ел
ь 
по
л
ет
а 

(а
эр
од
и

-
на
м
ик
а 
и 
д
ви
га
те
л
ь)

 

У
пр
ав
л
ен
и
е 
са
м
о
л
е
то
м

 п
р
и 

д
ви
ж
ен
и
и

 п
о 
зе
м
л
е

 

С
и
ст
ем

ы
 с
а
м
ол
ет
а

 

Р
ы
ча
ги

 у
пр
ав
л
ен
и
я 

 
и 
ус
ил
ия

 н
а 
ни
х 

З
ву
ко
вы

е 
эф

ф
е
кт
ы

 

В
и
зу
ал
ьн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

А
кс
ел
ер
ац
и
о
нн
ы
е

 э
ф
ф
ек
ты

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

У
В
Д

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

на
ви
га
ц
ия

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

со
ст
оя
ни
е 
ат
м
о
сф

ер
ы

 и
 

м
ет
ео
ус
л
ов
и
я 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

аэ
ро
д
ро
м
ы

 и
 п
р
и
л
ег
аю

щ
ая

 
м
ес
тн
ос
ть

 

              

Прочие Выполнение разворотов с  
углом крена 10°–30° при  
наборе высоты и снижении 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Полет с ограниченным 
количеством работающих 
приборов 

S S N S S R N N G S N N 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

S S N S S R R N N N R N 

Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в поса-
дочной конфигурации 

S S N S S R R N N N R R 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R N N G S R N 

 



 

 

15.2    IO. Данные базовой матрицы – профессиональная подготовка (TP) 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S N R S S R S N S S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R S N S S R R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S N S R S N R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R S N G R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N S S N N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 
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ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S N N S N R N N N N R R 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами  

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.2  Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО Предотвращение попадания 
самолета в сложные простран-
ственные положения, распоз-
навание и вывод из них 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R S R S S G R 
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ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками  
и шасси 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация с 
включенным автопилотом 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное 
пространственное поло-
жение – распознавание и 
вывод из него 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов  
с использованием 
интерцепторов и без них 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.8 Система повышения 
устойчивости не 
функционирует 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.9 Затягивание в пикирование 
при закритических числах 
Маха и скоростной бафтинг 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.11 Диапазон режимов полета – 
защита, демонстрация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра - при 
выполнении взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра - при 
выполнении вылета 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра - при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.14 Предотвращение 
столкновений с землей 
(EGPWS или TAWS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S N N S N N N N N N N N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями  
(нормальный) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (ВС с 3 или 
 4 двигателями) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода  
на посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R S R S S R R 
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ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя:  
с двумя неработающими 
двигателями (ВС с 3 или  
4 двигателями) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического зрения с 
расширенными 
возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле (HUD)) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.1 Система кондициони-
рования (21) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная си-
ловая установка (49) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R S R S S R R 



 

 

IO (TP) 
И
ст
оч
ни
к 

Квалификационный элемент 
или 

учебная задача К
ом

по
но
вк
а 
и 
ко
нс
тр
ук
ц
и
я 

ка
б
и
ны

 л
ет
но
го

 э
ки
па
ж
а

 

М
од
ел
ь 
по
л
ет
а 

(а
эр
од
и

-
на
м
ик
а 
и 
д
ви
га
те
л
ь)

 

У
пр
ав
л
ен
и
е 
са
м
о
л
е
то
м

 п
р
и 

д
ви
ж
ен
и
и

 п
о 
зе
м
л
е

 

С
и
ст
ем

ы
 с
а
м
ол
ет
а

 

Р
ы
ча
ги

 у
пр
ав
л
ен
и
я 

 
и 
ус
ил
ия

 н
а 
ни
х 

З
ву
ко
вы

е 
эф

ф
е
кт
ы

 

В
и
зу
ал
ьн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

А
кс
ел
ер
ац
и
о
нн
ы
е 
эф

ф
ек
ты

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

У
В
Д

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

на
ви
га
ц
ия

 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

со
ст
оя
ни
е 
ат
м
о
сф

ер
ы

 и
 

м
ет
ео
ус
л
ов
и
я 

О
кр
уж

аю
щ
ая

 о
б
ст
ан
ов
ка

 –
 

аэ
ро
д
ро
м
ы

 и
 п
р
и
л
ег
аю

щ
ая

 
м
ес
тн
ос
ть

 

              

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.17 Противообледе-
нительная система/ 
система удаления 
дождевых капель (30) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.20 Система  
навигации (34) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая 
система (36) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса  
тяги (78) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреж-
дения (различные) 

S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R S R R S R R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N R R S R N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение  
(с максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R S R R S R R 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффек-
тивно работающими 
органами управления  

S S S S S R N R R N R N 
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ФАУ 14.9 Нарушение работоспо-
собности пилота 

S S S S S R N R R N R N 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для 
экипажа (FCOM) 

S S S S S R N R R N R N 

Прочие Вывод самолета из сложных 
пространственных положений, 
включая установившиеся 
развороты с креном 45° и 
развороты при снижении по 
крутой траектории 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Вывод из режима приближения к 
сваливанию в горизонтальном 
полете, при выполнении разво-
ротов в режиме набора 
высоты/при снижении и в поса-
дочной конфигурации 

S S N S S R S R S S R R 

Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R S R S S R R 

 
 
 



 

 

16.    ATPL (СВИДЕТЕЛЬСТВО ЛИНЕЙНОГО ПИЛОТА АВИАКОМПАНИИ).  
ДАННЫЕ БАЗОВОЙ МАТРИЦЫ 

 
 

16.1    ATPL. Данные базовой матрицы – подготовка (T). Определение конкретной учебной задачи 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей по 
подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного и кабинного 
экипажей 

S S S S S R S N N S R R 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка кабины 
экипажа 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R R N N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной и 
предвылетной подготовки 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур набора 
высоты и контрольных 
перечней 

S S N S S R N N G S R N 
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ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, вертикальной 
скорости набора высоты и 
крейсерской абсолютной 
высоты 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности навигации S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатных и аварийных 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и на 
этапе снижения 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и уточнение 
инструкций по выполнению 
захода на посадку 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок выполнения 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 
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ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R N N G S R N 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на второй 
круг/повторного захода на 
посадку 

S S N S S R R N G S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N N N S R N 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R R N G S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение послеполетных 
операций на воздушном 
судне 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответствующих 
процедур 

S S S S S R N N G S R N 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R N N G S G N 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R N N N S G N 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S N R S S R N N N S G N 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R N N G S R N 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R N N G S R N 
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ФАУ 3.2 Буксировка хвостом вперед 
или самостоятельное 
движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со всеми 
работающими двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной даль-
ности видимости на ВПП 
(RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr и 
высоты 500 фут над  
уровнем аэродрома 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при  
самой низкой разрешенной 
дальности видимости  
на ВПП (RVR) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по маршруту 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на посадку S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с убранными 
закрылками  
и шасси 

S S N S S R N N N N N N 
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ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация с 
включенным автопилотом 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим двигателем 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное положение – 
распознавание и вывод из 
него 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов с 
использованием 
интерцепторов и без них 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.8 Система повышения устой-
чивости не функционирует 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N N N N N N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра - при 
выполнении взлета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра - при 
выполнении вылета 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра - при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (TCAS – 
система предупреждения 
столкновений в воздухе) 

S S S S S R R N N N R R 
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ФАУ 8.14 Предотвращение 
столкновений с землей 
(системы EGPWS или TAWS) 

S S S S S R R N N N R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S R N S R G G N N N G G 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями  – с 
использованием  
автопилота 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями  – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку –  
по наземным РЛС 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода на 
посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R R N G S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения при 
заходе на посадку с 
использованием PRM 

S S N S S R R N G S R N 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R R N G S R R 
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ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя: с 
двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного захода 
на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система 
технического зрения с 
расширенными 
возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле (HUD)) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.1 Система конди-
ционирования (21) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная  
силовая установка (49) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S N S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.7 Система  
электропитания (24) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.8 Аварийное  
оборудование (25) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R R N G N N R 
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ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.17 Противообледенительная 
система/система 
удаления дождевых 
капель (30) 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R R N G S N R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая  
система (36) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса 
 тяги (78) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреждения 
(различные) 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N N G N N N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение  
(с максимальной 
вертикальной скоростью) 

S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R N N G N R N 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S N S S S R N N G N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффективно 
работающими органами 
управления 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспо-
собности пилота 

S S S S S R R N G N N R 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные в 
Руководстве по летной 
эксплуатации для экипажа 
(FCOM) 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.1 Защита от обледенения и 
соответствующая обработка 
ВС перед взлетом 

S S S S S R R N G N R R 
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ФАУ 15.2 Обледенение конструкции 
ВС в воздухе 

S S N S S R R N G N R R 

ФАУ 15.3 Обход грозы S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.4 Выполнение операций  
на загрязненных ВПП 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.5 Выполнение операций на 
ВПП в условиях пониженной 
плотности воздуха 

S S S S S R R N G S R R 

ФАУ 15.6 Столкновение исправного 
воздушного судна с землей 
(CFIT) и предотвращение 
столкновений ВС с назем-
ными препятствиями 

S S N S S R N N G S R N 

ФАУ 15.7 Процедуры во время 
полетов увеличенной 
дальности (ETOPS) 

G G N G N N N N N S G N 

ФАУ 15.8 Настройки высотомера 
(принятые в США и при 
выполнении международных 
полетов) 

S S S S N N N N G N G N 

ФАУ 15.9 Предотвращение попаданий 
в опасные условия полета 

S S S S S R R N G N R R 

ФАУ 15.10 Предотвращение столкно-
вений ВС с наземными 
препятствиями (система 
EGPWS или  
система TAWS) 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Слив топлива S S N S S R R N G N N R 

Прочие Взлет с максимальной  
взлетной массой 

S S S S S R R N G N R R 

Прочие Предупреждение о  
недостаточном уровне тяги 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Горизонтальный полет, крейсер-
ская конфигурация, контроль 
курса, высоты и воздушной 
скорости 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Выполнение разворотов с углом 
крена 10°–30° при наборе  
высоты и снижении 

S S N S S R N N G N N N 

Прочие Полет с ограниченным 
количеством работающих 
приборов 

S S N S S R N N G S N N 

Прочие Точный заход на посадку в ручном 
режиме без использования 
командно-пилотажного прибора 

S S N S S R N N G S N N 
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ИКАО 2.1 Выполнение обязанностей 
по подготовке к вылету 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.2 Проведение инструктажа с 
членами летного экипажа 

S N R S N N N N N S G N 

ИКАО 2.3 Выполнение предполетных 
проверок и подготовка 
кабины экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ИКАО 2.4 Выполнение запуска 
двигателя 

S S R S S R S R S S G R 

ИКАО 2.5 Выполнение выруливания S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 2.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ИКАО 3.1 Выполнение предвзлетной 
подготовки 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.2 Выполнение разбега при 
взлете 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.3 Осуществление перехода к 
выполнению полета по пра-
вилам полета по приборам 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.4 Выполнение начального 
набора высоты до высоты 
уборки закрылков 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 3.5 Выполнение прерванного 
взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 3.6 Осуществление навигации S S N S S R N N S S R N 

ИКАО 3.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.1 Выполнение стандартной 
схемы вылета по приборам/ 
навигация на маршруте 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.2 Выполнение процедур 
набора высоты и 
контрольных перечней 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.3 Изменение скорости при 
наборе высоты, верти-
кальной скорости набора 
высоты и крейсерской 
абсолютной высоты 

S S N S S R N R S S R N 

ИКАО 4.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R S S R N 
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ИКАО 4.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 4.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 5.1 Контроль точности 
навигации 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.2 Контроль за ходом полета S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.3 Планирование снижения и 
захода на посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.4 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 5.5 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 5.6 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами  

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 6.1 Начало и выполнение 
снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.2 Контроль и осуществление 
навигации на маршруте и 
на этапе снижения 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.3 Изменение плана и 
уточнение инструкций по 
выполнению захода на 
посадку 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.4 Выполнение полета в зоне 
ожидания 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.5 Эксплуатация систем и 
выполнение соответст-
вующих процедур 

S S N S S R N R G S R N 

ИКАО 6.6 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R G S R R 

ИКАО 6.7 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R N R N S R N 

ИКАО 7.1 Общий порядок 
выполнения захода на 
посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.2 Выполнение точного захода 
на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.3 Выполнение неточного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.4 Выполнение захода на 
посадку по наземным 
визуальным ориентирам 

S S N S S R S R S S R R 
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ИКАО 7.5 Контроль за ходом полета S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.6 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.7 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.8 Выполнение ухода на 
второй круг/повторного 
захода на посадку 

S S N S S R S R S S R R 

ИКАО 7.9 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S N S S R S R N S R R 

ИКАО 8.1 Посадка воздушного судна S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.2 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 8.3 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.1 Выполнение заруливания  
и парковка ВС на стоянку 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.2 Выполнение 
послеполетных операций 
на воздушном судне 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.3 Эксплуатация систем и 
выполнение соответ-
ствующих процедур 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.4 Порядок действий в 
нештатной и аварийной 
ситуациях 

S S S S S R S R S S R R 

ИКАО 9.5 Связь с членами кабинного 
экипажа, пассажирами и 
авиакомпанией 

S S S S S R S R N S R R 

ФАУ 2.2 Осмотр кабины летного 
экипажа 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 2.5 Настройка навигационной 
системы 

S S R S S R S R S S R R 

ФАУ 3.1.1 Запуск двигателя – 
нормальный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.1.2 Запуск двигателя – 
нештатный 

S S R S S R S R S S G R 

ФАУ 3.2 Буксировка хвостом 
вперед или самостоя-
тельное движение ВС 
с помощью двигателей 
хвостом вперед 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.3 Руление S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 3.4 Порядок действий перед 
взлетом 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.5 Порядок действий после 
посадки 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 3.6 Парковка и выключение 
двигателей ВС 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.1 Взлет нормальный и с 
боковым ветром – со 
всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.2 По приборам при самой 
низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.1 При отказе двигателя – 
между моментами дости-
жения скоростей V1 и Vr 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.3.2 При отказе двигателя – 
между моментом 
достижения скорости Vr 
и высоты 500 фут над 
уровнем аэродрома 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 4.4 Прерванный взлет при 
самой низкой разрешенной 
дальности видимости на 
ВПП (RVR) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 7.1 Вылет по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.2 Набор высоты S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.3 Полет с одним неработаю-
щим двигателем по 
маршруту 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.4 Навигация на маршруте S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.5 Снижение S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.6 Схема посадки по приборам S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.7 Полет в зоне ожидания S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 7.10 Переход к заходу на 
посадку 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.1 Распознавание/ 
вывод из режима 
приближения к 
сваливанию – 
конфигурация с 
убранными закрылками  
и шасси 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.2 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – 
конфигурация взлета и 
маневрирования 

S S N S S R N R S S R N 
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ФАУ 8.1.2.3 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.1.2.4 Распознавание/вывод из 
режима приближения к 
сваливанию – посадочная 
конфигурация с вклю-
ченным автопилотом 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.1 Асимметричная тяга – 
двигатель выключен 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.2 Асимметричная тяга – 
маневрирование с одним 
неработающим 
двигателем 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.2.3 Асимметричная тяга – 
повторный запуск 
двигателя 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.3 Уход триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.4 Заклинивание триммера и 
стабилизатора 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.5 Попадание в сложное про-
странственное положение – 
распознавание и вывод из 
него 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.6 Полет на малой скорости S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.7 Выполнение разворотов  
с использованием 
интерцепторов и без них 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.8 Система повышения устой-
чивости не функционирует 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.9 Затягивание в пикирование 
при закритических числах 
Маха и скоростной бафтинг 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.10 Высокая вертикальная 
скорость снижения 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.11 Демонстрация функций 
защиты диапазона  
режимов полета 

S S N S S R N R S S R N 

ФАУ 8.12.1 Сдвиг ветра - при 
выполнении взлета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.2 Сдвиг ветра - при 
выполнении вылета 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.12.3 Сдвиг ветра - при выпол-
нении захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.13 Предотвращение 
столкновений (система 
TCAS) 

S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 8.14 Предотвращение 
столкновений с землей 
(система EGPWS/ 
система TAWS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 8.16 Выполнение полетов на 
большой высоте 

S N N S N N N N N N N N 

ФАУ 9.1 Со всеми работающими 
двигателями – с 
использованием 
автопилота 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.2 Со всеми работающими 
двигателями – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.3 С одним неработающим 
двигателем – в ручном 
режиме управления 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.1 Тип захода на посадку – 
категории II и III 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.2 Тип захода на посадку – 
точные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.3 Тип захода на посадку – 
неточные 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 9.4.4 Тип захода на посадку – 
по наземным РЛС 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.1 Со всеми работающими 
двигателями (нормальный) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 10.3 С двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.2 С одним неработающим 
двигателем 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.3 При выполнении захода  
на посадку по кругу, если 
получено разрешение 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 11.4 Прекращение снижения  
при заходе на посадку с 
использованием системы 
контроля точного захода  
на ВПП 

S S N S S R S R S S R R 

ФАУ 12.1 Со всеми работающими 
двигателями 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.2 С боковым ветром S S S S S R S R S S R R 
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ФАУ 12.3.1 При отказе двигателя:  
с одним неработающим 
двигателем 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.3.2 При отказе двигателя:  
с двумя неработающими 
двигателями (самолет  
с 3 или 4 двигателями) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.1 Переход к посадке: при 
выполнении точного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.2 Переход к посадке: при 
выполнении неточного 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.3 Переход к посадке: при 
выполнении визуального 
захода на посадку 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.4.4 Переход к посадке: при 
выполнении захода на 
посадку по кругу 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.5 Прерванная посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.6 С невыпущенными или 
частично выпущенными 
закрылками 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.7 Автоматическая посадка S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.8 Бортовая система техни-
ческого зрения с расши-
ренными возможностями 
визуализации (EFVS) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 12.9 Коллиматорный индикатор 
(индикатор на лобовом 
стекле (HUD)) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.1 Ситуации, о которых не 
оповещают системы 
сигнализации 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.0 Системы (главы АТА) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.1 Система конди-
ционирования (21) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.2 Вспомогательная  
силовая установка (49) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.3 Автопилот (22) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.4 Тормоза (32) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.5 Средства связи (23) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.6 Двери (52) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.7 Система электропитания 
(24) 

S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.9 Двигатель (72) S S S S S R S R S S R R 

ФАУ 13.2.10 Противопожарная 
система (26) 

S S S S S R S R G S R R 
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ФАУ 13.2.11 Закрылки (27) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.12 Рычаги управления (27) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.13 Топливная система (28) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.14 Система EGPWS/ 
система TAWS (34) 

S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.15 Индикатор на лобовом 
стекле (HUD) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.16 Гидроприводы (29) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.17 Противообледе-
нительная система/ 
система удаления 
дождевых капель (30) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.18 Приборы (31) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.19 Шасси (32) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.20 Система навигации (34) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.21 Кислородное обо-
рудование (35) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.22 Пневматическая 
система (36) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.23 Воздушные винты (61) S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.24 Предупреждение о 
сваливании (27) 

S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.25 Устройства реверса  
тяги (78) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 13.2.26 Системы предупреж-
дения (различные) 

S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 14.1 Пожар/дым на борту ВС S S S S S R S R G S R R 

ФАУ 14.2 Неожиданный пожар в 
полете 

S S N S S R N R G S R N 

ФАУ 14.4 Аварийное снижение 
(с максимальной верти-
кальной скоростью) 

S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 14.5 Быстрая разгерметизация S S N S S R S R G S R R 

ФАУ 14.6 Аварийная эвакуация S S S S S R N R G N R N 

ФАУ 14.7 Пожар в двигателе, 
серьезное повреждение 
или отделение двигателя 

S S S S S R N R G N R N 

ФАУ 14.8 Посадка ВС с неэффектив-
но работающими органами 
управления 

S S S S S R N R G N R N 

ФАУ 14.9 Нарушение работоспособ-
ности пилота 

S S S S S R N R G N R N 

ФАУ 14.10 Все другие аварийные 
ситуации, перечисленные 
в Руководстве по летной 
эксплуатации для 
экипажа (FCOM) 

S S S S S R N R G N R N 
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Прочие Точный заход на посадку в 
ручном режиме без использо-
вания командно-пилотажного 
прибора 

S S N S S R S R S S R R 
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Критерии тренажерных устройств имитации полета 
 





 
 
 
 
 

Глава 1 
 

ГЛОССАРИЙ ТЕРМИНОВ, 
СОКРАЩЕНИЯ И ЕДИНИЦЫ ИЗМЕРЕНИЙ 

 
 
 

1.1    ГЛОССАРИЙ ТЕРМИНОВ 
 
 Используемые в этом руководстве термины имеют следующие значения: 
 
Абсолютная высота. Барометрическая высота в футах (фут), если не указано иное. 
 
Автоматическое испытание. Испытание FSTD, в котором все сигналы входного воздействия формируются 

под управлением компьютера. 
 
Активная обратная связь по усилию. В контексте системы органов управления полетом активная обратная 

связь по усилию обозначает динамическую систему, обеспечивающую точное воспроизведение усилий на 
рычагах управления FSTD, которые имеют место на самолете на всех этапах выполнения полета в 
нормальных, нештатных и аварийных условиях. 

 
Альтернативные двигатели/комплект бортового радиоэлектронного оборудования. FSTD, на 

котором обеспечивается имитация сменного двигателя или комплекта бортового радиоэлектронного 
оборудования. 

 
График области рабочих режимов полета "альфа/бета". Двумерный график рабочих режимов полета на 

FSTD, где ось "альфа" (α) представляет собой ось углов атаки, а ось "бета"(β) является осью углов 
скольжения. 

 
  Примечание.  Тип изображаемой области рабочих режимов полета может варьироваться. 

Например, график может быть использован для отображения различных областей рабочих режимов 
полета в ходе подготовки на FSTD для реализации учебных задач, связанных с выполнением полетов с 
закрылками, отклоненными вверх, и закрылками, отклоненными вниз: область рабочих режимов 
полета, валидированная данными летных испытаний; область рабочих режимов полета, определяемая 
данными, полученными в аэродинамической трубе, или аналитическими данными; и область рабочих 
режимов полета, определяемая путем экстраполяции этих наборов данных (см. примеры таких 
графиков в дополнении P). 

 
Аэропорт. Определенный участок земной или водной поверхности (включая любые здания, сооружения и 

оборудование), предназначенный полностью или частично для прибытия, отправления и движения 
воздушных судов. 

 
  Примечание.  В ИКАО, как правило, используется термин "аэродром", но в настоящем руководстве 

также используется термин "аэропорт". 
 
Базовый (G). Самый низкий уровень требуемой адекватности конкретной характеристики FSTD. 
 
  



 

 

Близкая к максимальной общая масса. Масса самолета, выбранная эксплуатантом FSTD или поставщиком 
данных, которая не меньше исходной (основной) эксплуатационной массы (BOM) имитируемого самолета 
плюс 80 % от разницы между максимальной сертифицированной массой (или взлетной массой или 
посадочной массой в зависимости от того, что более приемлемо для испытаний) и исходной 
эксплуатационной массой. 

 
Боковое скольжение. Угол бокового скольжения (в градусах). 
 
Валидационные данные. Данные, используемые для доказательства соответствия технических характеристик 

FSTD аналогичным характеристикам самолета. 
 
Валидационные данные испытаний с применением инженерного тренажера. Валидационные данные, 

полученные путем инженерного моделирования или с помощью инженерного тренажера, приемлемые для 
ведомства гражданской авиации (ВГА). 

 
Валидационные данные летных испытаний. Летно-технические характеристики, характеристики 

устойчивости и управляемости и другие необходимые параметры, зарегистрированные на самолете с 
помощью электрических или электронных средств с использованием протарированной системы 
накопления данных, имеющей достаточную разрешающую способность и экспериментально доказанную 
точность, что позволяет сформировать набор соответствующих параметров, с которыми можно сравнить 
аналогичные параметры FSTD. 

 
Валидационные испытания. Испытания, с помощью которых параметры FSTD можно сравнить с 

соответствующими валидационными данными. 
 
Видимый участок земли. Видимое расстояние на земле между нижним срезом остекления кабины экипажа 

самолета и самой дальней видимой точкой, ограниченное преобладающей дальностью видимости. 
 
Визуализация ночных условий. Система визуализации, способная обеспечивать воспроизведение, как 

минимум, всех элементов обстановки в условиях сумерек (см. "визуализация условий сумерек 
(заход солнца/рассвет")), за исключением необходимости изображать условия пониженной яркости 
окружающей обстановки, когда не видно наземных ориентиров, не имеющих своей подсветки или 
освещенных своими стационарными огнями (например, посадочные огни).  

 
Визуализация условий светлого времени суток. Система визуализации, отвечающая, как минимум, 

приведенным в добавлении B требованиям к яркости и степени контрастности.  
 
Визуализация условий сумерек (заход солнца/рассвет). Система визуализации, способная обеспечивать, 

как минимум, многоцветное изображение окружающей обстановки в условиях пониженной яркости и 
поверхностей с соответствующими текстурными признаками, включая объекты, имеющие собственное 
освещение, например, сети дорог, освещенные перроны, а также используемые в аэропорту знаки и 
указатели.  

 
Влияние близости земли. Изменение аэродинамических характеристик, вызванное изменением спектра 

воздушного потока, обтекающего самолет, которое обусловлено близостью земли. 
 
Воздействие в результате контакта с землей. Силы, действующие на самолет вследствие контакта с 

землей. Эти силы включают в себя эффекты обжатия стойки амортизатора шасси и трение пневматиков о 
поверхность ВПП, воздействие боковых сил и силы, воздействующие на конструкцию вследствие контакта 
с землей, и другие соответствующие воздействия. Эти силы изменяются соответствующим образом, 
например, в результате изменения веса и скорости. 
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Воздушная скорость. Приборная воздушная скорость в узлах, если не указано иное. 
 
Воспроизведение требуемого воздействия. Метод испытаний, при котором сигналы входного воздействия 

или переменные вводятся или сохраняются с помощью автоматизированных средств, и обычно это 
входные сигналы компьютера. 

 
Время запаздывания. Время вносимого FSTD дополнительного запаздывания, которое складывается со 

временем основной воспринимаемой реакции самолета. 
 
Второй участок. Часть траектории взлета после уборки шасси до окончания набора высоты на скорости V2 и 

начала участка разгона (первоначальная уборка закрылков/предкрылков). 
 
Высокий (S). Самый высокий уровень требуемой адекватности конкретной характеристики FSTD.  
 
Главы ATA (Ассоциация воздушного транспорта). Общий для отрасли справочный стандарт подготовки 

технической документации воздушного судна. 
 
Данные FSTD. Различные виды данных, использованные изготовителем FSTD или заявителем для 

проектирования, изготовления и испытаний FSTD. 
 
Данные летных испытаний. Фактические данные о самолете, полученные изготовителем самолета (или 

другим утвержденным поставщиком данных) в ходе выполнения программы летных испытаний самолета. 

 
Демпфирование. 
 

a) Критическое демпфирование. Минимальное демпфирование, при котором система второго 
порядка после отклонения от состояния равновесия и последующего освобождения приходит в 
состояние равновесия без перерегулирования. Такое демпфирование соответствует 
коэффициенту относительного демпфирования, равному 1,0. 

 
b) Избыточное демпфирование. Демпфирование системы второго порядка, степень которого 

превышает критическую, описанную выше. Такое демпфирование соответствует коэффициенту 
относительного  демпфирования, превышающему 1,0. 

 
 c) Недостаточное демпфирование. Демпфирование, при котором система второго порядка после 

отклонения от состояния равновесия и последующего освобождения приходит в состояние 
равновесия после одного или нескольких перерегулирований или колебаний. Такое 
демпфирование соответствует коэффициенту относительного демпфирования менее 1,0. 

 
Дополнительные двигатели/бортовое радиоэлектронное оборудование. На FSTD может имитироваться 

более чем один двигатель/комплект бортового радиоэлектронного оборудования (БРЭО). 

 
"Дорожная карта" валидационных данных (VDR). Документ поставщика валидационных данных самолета, в 

котором должны четко указываться (в формате матрицы) наилучшие возможные источники данных для 
проведения всех требуемых квалификационных испытаний согласно QTG. В нее также должны быть 
включены валидационные данные, касающиеся типа двигателя и режимов его работы, статуса изменений 
всех видов бортового радиоэлектронного оборудования, влияющих на пилотажные качества самолета и 
его летно-технические характеристики. 

 
  Примечание.  Описание VDR приведено в дополнении D. 
 
  



 

 

Другой трафик (другое воздушное и наземное движение). Другие транспортные средства, находящиеся в 
зоне имитируемой окружающей обстановки данного воздушного судна. Такое движение включает 
движение других воздушных судов, находящиеся как в воздухе, так и на земле, а также может включать 
движение наземных транспортных средств, что является частью картины аэропорта. 

 
Загруженный аэропорт. В визуальную картину аэропорта дополнительно включаются наземные объекты для 

создания ощущения действующего аэропорта. Имитация деятельности аэропорта может включать как 
статические, так и динамические модели, такие как инфраструктура выходов, багажные тележки, персонал 
наземных служб, транспортные средства наземного обслуживания, а также воздушные суда, находящиеся 
на стоянках и передвигающиеся по земле. 

 
Замороженное/заблокированное состояние. Условия испытаний, при которых какая-либо переменная 

сохраняет постоянное значение в течение определенного периода времени. 
 
Заявление о соответствии (ЗОС). Документ, удостоверяющий соответствие конкретным требованиям. 
 
Зона нечувствительности. Величина изменения воздействия на входе в систему, при которой не 

наблюдается изменения ее выходной переменной или состояния. 
 
Изменение во времени. Представление изменения переменной во времени. 
 
Имитация "окружающая обстановка – УВД". Имитация других транспортных средств в зоне видимости 

воздушного судна, находящихся в воздушном пространстве или на земле, с соответствующим 
радиообменом и обменом данными с органом УВД и другими транспортными средствами в более широком 
контексте.  

 
Импульсное входное воздействие. Ступенчатое воздействие на рычаг управления, вслед за которым 

следует немедленное его возвращение в исходное положение. 
 
Использование по назначению. Проведение подготовки пилотов, испытаний или проверок, как это предписано 

в части I настоящего документа. 
 
Испытание в замкнутом контуре. Метод испытания, при котором сигналы управления полетом 

формируются с помощью задатчиков, которые управляют FSTD с целью получения определенной целевой 
реакции. 

 
Испытание в ручном режиме. Испытание FSTD, проводимое пилотом без использования формируемых 

компьютерами сигналов входных воздействий, за исключением сигналов начальной настройки. Все модули 
имитации должны быть задействованы. 

 
Испытание на "эталон". Испытание, выполняемое и регистрируемое на одном и том же FSTD во время 

выполнения его первоначальной оценки, результаты которого подлежат использованию в качестве 
эталонных стандартных данных при осуществлении периодических оценок. В случае внесения 
утвержденных изменений в FSTD, касающихся модели полета или системы управления, которые могут 
привести к изменению его характеристик, ВГА может потребовать, чтобы испытание на эталон было вновь 
проведено в новых условиях с целью получения новых эталонных стандартных данных. 

 
  Примечание  См. также определение "Основное руководство по квалификационным испытаниям 

(MQTG)". 
 
  



 

Исходная (основная) эксплуатационная масса (BOM). Масса пустого самолета плюс масса следующего: 
нормального количества масла, жидкости для обслуживания туалетов, питьевой воды, требуемого 
количества членов экипажа и их багажа и стандартного оборудования. 

 
Квалификационный уровень FSTD. Уровень технических возможностей FSTD. 
 
Класс самолета. В контексте классификации самолетов это означает категории самолетов, имеющих 

аналогичные эксплуатационные характеристики. 
 
Комплексное испытание. Испытание FSTD, при котором работают и вносят свой соответствующий вклад в 

общий результат модели всех бортовых систем.  
 
  Примечание 1.  Ни одну из моделей бортовых систем нельзя заменять моделями или другими 

алгоритмами, предназначенными только для испытаний.  
 
  Примечание 2.  Такое испытание следует проводить, используя в качестве входных сигналов 

перемещения задатчиков входных воздействий. Такие задатчики должны воспроизводить перемещения 
рычагов управления пилота и должны быть протарированы. 

 
Конвертируемое FSTD. FSTD, основное аппаратное или программное обеспечение которого, или их 

комбинацию, можно изменять таким образом, чтобы оно воспроизводило различные модели, типы или 
модификации, как правило, одного самолета. Поэтому для различных вариантов моделирования можно 
использовать одинаковые платформу, системы подвижности и визуализации, компьютеры и необходимую 
периферийную аппаратуру FSTD. 

 
  Примечание. В зависимости от значительности различий ведомство гражданской авиации (ВГА) 

решает, есть ли необходимость в составлении полностью отдельного QTG. В некоторых случаях, 
возможно, достаточно будет добавить дополнительный раздел в первоначальное QTG. 

 
Крен. Крен/угол крена (в градусах). 
 
Критический параметр двигателя. Параметр двигателя, являющийся наиболее подходящей мерой силы 

тяги этого двигателя. 
 
Легкая общая масса. Масса самолета, выбранная эксплуатантом FSTD или поставщиком данных, которая 

составляет не более чем 120 % исходной эксплуатационной массы (BOM) имитируемого самолета или 
ограниченная минимальной практической эксплуатационной массой испытываемого самолета. 

 
Легкий. Самолет, эксплуатационная масса которого является минимальной или близкой к ней массой для 

конкретного режима полета. 
 
Летно-технические данные самолета. Данные, используемые для сертификации летно-технических 

характеристик самолета. Эти данные обычно относятся к нормализованной выборке самолетного парка с 
пределом, обеспечивающим то, что эти величины представляют минимальные летно-технические данные.  

 
  Примечание.  Примером могут служить данные, используемые для Руководства по летной 

эксплуатации самолета (РЛЭ) и Руководства по планированию полетов и управлению в крейсерском 
режиме (FPCCM). 

 
Максимальная яркость. Максимальная индицируемая яркость. 
 
  



 

 

Маневр с освобожденным управлением Испытательный маневр, выполненный или завершенный без 
входных управляющих воздействий пилота. 

 
Мгновенный вектор состояния. Представление одной или нескольких переменных в данный момент 

времени. 
 
Международный комитет по квалификационной оценке FSTD (ICFQ). Бывший Комитет Королевского 

общества аэронавтики, который рассматривал предложения, касающиеся обновления данного 
руководства. В настоящее время обновлением этого руководства занимается Международный консорциум 
по подготовке пилотов (IPTC) в рамках Рабочей программы по тренажерным устройствам (TDWS). 

 
Модернизация. Усовершенствование или расширение технических возможностей FSTD с целью повышения его 

квалификационного типа. 
 
Необратимая система управления. Система управления, в которой перемещение поверхностей управления 

не передается обратно на рычаги управления пилота, расположенные в кабине летного экипажа. 
 
Неприменимо (N/A). Считается, что данная задача не применима к данной части типа свидетельства или 

квалификационной отметке. 
 
Нетипичная реакция рычагов управления полетом. Динамическая реакция рычагов управления полетом 

считается нетипичной, если при этом не демонстрируются классические характеристики системы второго 
порядка.  

 
Не требуется (N). Характеристика не требуется 
 
Нештатный режим управления. Состояние, при котором не в полной мере выполняется одна или несколько 
из предусмотренных функций, связанных с управлением, улучшением пилотажных характеристик и защитой от 
выхода на недопустимые режимы полета. Используется применительно к самолетам с компьютерным 
управлением. 
 
  Примечание.   Применительно к самолетам с компьютерным управлением, для обозначения 

фактического уровня ухудшения характеристик, связанных с управлением, могут использоваться 
такие специальные термины для обозначения соответствующих режимов управления, как 
альтернативный, непосредственный, дополнительный или резервный.  

 
Номинальный режим. Нормальная эксплуатационная масса, конфигурация, скорость и т. д., для конкретного 

участка полета. 
 
Нормальный (штатный) режим управления. Состояние, при котором выполняются все предусмотренные 

функции, связанные с управлением, улучшением пилотажных характеристик и защитой от выхода на 
недопустимые режимы полета. Термин используется применительно к самолетам с компьютерным 
управлением. 

 
Обновление. Усовершенствование или расширение технических возможностей FSTD с целью сохранения его 

существующего квалификационного типа. 
 
Обратимая система управления. Система управления, в которой движение поверхности управления 

передается на рычаги управления пилота, расположенные в кабине экипажа. 
 
Объективное испытание. Количественная оценка, проводимая в форме сравнения с объективными данными. 
 



 

Основное руководство по квалификационным испытаниям (MQTG). Утвержденное ведомством 
гражданской авиации (ВГА) заключение по итогам испытаний, содержащее результаты испытаний, 
засвидетельствованные как приемлемые, представителями полномочного ведомства при первоначальной 
квалификационной оценке. MQTG, с внесенными в него изменениями, служит справочным документом при 
проведении последующих оценок. Возможно, его потребуется переоформлять, если вносятся какие-либо 
утвержденные изменения в тренажерное устройство, но оно должно по-прежнему соответствовать 
утвержденным данным.  

 
Относительная высота. Высота над уровнем земли – AGL (в м или фут). 
 
Оценка (FSTD). Тщательная оценка FSTD, проводимая ведомством гражданской авиации (ВГА) для выяснения 

соответствует оно или нет критериям, установленным для конкретного квалификационного уровня. 
 
Пассивная обратная связь по усилию. В контексте системы рычагов управления пассивная обратная связь 

по усилию означает пассивную систему, работа которой обеспечивается пружинной системой или 
комбинацией из пружин и демпферов, воспроизводящих усилия на рычагах управления, которые могут 
соответствовать или не соответствовать усилиям на рычагах управления самолета на любом этапе полета 
в штатных и, особенно, в нештатных и аварийных условиях. 

 
Полное воздействие. См. определение "управляющее воздействие". 
 
Пользователь FSTD. Лицо, организация или предприятие, обращающиеся с просьбой разрешить засчитывать 

при выдаче свидетельств проведенные с использованием FSTD подготовку, проверки или тестирование 
персонала. 

 
Правильное направление и величина (ПНВ). Допуск, обозначающий надлежащее общее направление 

движения самолета или его части с соответствующим масштабом усилий, скоростей, ускорений и т. д. 
 
Предупреждение о приближении к режиму сваливания. Естественная или искусственная индикация, которая 

инициализируется при приближении к сваливанию, и может включать в себя один или несколько из 
следующих признаков: 

 
 a) аэродинамический бафтинг (некоторые самолеты испытывают более интенсивный бафтинг, чем 

другие); 
 
 b) пониженная поперечная устойчивость и уменьшенная эффективность элеронов; 
 
 c) визуальные или акустические эффекты и предупреждения; 
 
 d) пониженная эффективность функционирования руля высоты (тангаж); 
 
 e) неспособность выдерживать высоту или удержать скорость снижения;  
 
 f) активизация автомата тряски ручки управления (если он установлен). 
 
 Примечание.  Предупреждение о приближении к режиму сваливания указывает на немедленную 
необходимость уменьшения угла атаки. 
 
Проверенное инженерное моделирование. Инженерный тренажер изготовителя самолета, проверка которого 

проведена соответствующим ведомством гражданской авиации (ВГА), в результате которой был сделан 
вывод, что он является приемлемым источником дополнительных валидационных данных. 

 



 

 

Проверка (профессиональной подготовки пилота). Сравнение знания задач, умений и способности пилота 
выполнять задачу на основе принятых критериев с целью определить, что знания, умения и способности, 
которыми владеет пилот, отвечают этим критериям, превышают их или же не отвечают им. 

 
  Примечание.  ВГА может по своему усмотрению выбирать, какие термины использовать, а именно: 

"тестирование" или "проверка", так как они очень похожи по смыслу и их использование может 
зависеть от того, с какой целью они проводятся, например, для выдачи свидетельств или для 
периодической оценки квалификации.  

 
Профессиональная подготовка. Выполнение, продолжение или завершение выполнения конкретной учебной 

задачи. Пройденная подготовка может засчитываться в качестве профессиональной подготовки при 
выдаче свидетельства, присвоении квалификационной отметки или квалификации и она завершается 
присвоением профессиональной квалификации. Уровень адекватности всех имитируемых характеристик 
обеспечивает профессиональную подготовку. 

 
  Примечание. В контексте этого определения слова "профессиональная подготовка" можно 

заменить словами "обучение профессиональным умениям и навыкам". 
 
Руководство по квалификационным испытаниям (QTG). Основной справочный документ, который 

используется для квалификационной оценки FSTD. В нем содержатся результаты испытаний, заявления о 
соответствии и другая предписанная информация, позволяющая лицу, проводящему оценку, определить, 
отвечает ли FSTD критериям испытаний, описание которых приведено в данном руководстве. 

 
Самолет с компьютерным управлением (CCA). Самолет, на котором входные воздействия пилота, 

прилагаемые с целью отклонения поверхностей управления, передаются и усиливаются компьютерами. 
 
Сваливание. Аэродинамическая потеря подъемной силы, вызванная превышением критического угла атаки. 
 
 Примечание.  Состояние сваливания может наступить в любом пространственном положении и при 
любой воздушной скорости и может быть распознано в результате активизации непрерывного сигнала 
предупреждения о приближении к режиму сваливания, сопровождаемой, по крайней мере, одним из следующих 
факторов: 
 

1) бафтинг, который может быть иногда весьма интенсивным; 
 

2) недостаточная эффективность управления тангажом и/или управления по крену;  
 

3) неспособность удерживать вертикальную скорость снижения. 
 
Свободная реакция. Реакция воздушного судна с освобожденным управлением после прекращения 

управляющего или возмущающего воздействия. 
 
Средний. Самолет с нормальной эксплуатационной массой для конкретного режима полета. 
 
Средняя общая масса. Масса самолета, выбранная эксплуатантом FSTD или поставщиком данных, которая 

составляет ±10 % от среднего числового значения исходной эксплуатационной массы (BOM) и 
максимальной сертифицированной массы имитируемого самолета. 

 
Ступенчатое входное воздействие. Резко приложенное входное воздействие постоянной величины. 
 
Субъективное испытание. Качественная оценка на основе установленных стандартных требований, 

выполняемая лицом, имеющим надлежащую квалификацию. 



 

Тестирование (профессиональной подготовки пилота). Сравнение знания задач, умений и способности 
пилота выполнять задачу на основе принятых критериев с целью определить, что знания, умения и 
способности, которыми владеет пилот, отвечают этим критериям, превышают их или же не отвечают им. 

 
  Примечание.  ВГА может по своему усмотрению выбирать, какие слова использовать, а именно: 

"тестирование" или "проверка", так как они очень похожи по смыслу и их использование может 
зависеть от того, с какой целью они проводятся, например, для выдачи свидетельства или для 
периодической оценки квалификации. 

 
Типовой (R). Промежуточный уровень требуемой адекватности конкретной характеристики FSTD.  
 
Транспортная задержка. Интервал времени, необходимый для обработки сигналов в системе FSTD с момента 

поступления входного воздействия от основных рычагов управления пилота и до момента начала реакции 
системы подвижности, системы визуализации или приборов. Таким образом, это время прохождения 
входного сигнала от органа управления полетом через интерфейс "оборудование/программное 
обеспечение" через каждый из модулей основного компьютера и обратно через интерфейс "программное 
обеспечение/оборудование" к системе подвижности, пилотажным приборам и к системе визуализации. Ни 
один из этих трех интервалов времени обработки сигналов не включает в себя динамическую реакцию 
самолета и каждый из них представляет собой транспортную задержку для конкретной системы. Эта 
общая задержка по времени от входного воздействия и до реакции системы, которая не зависит от 
задержки, характерной для моделируемого самолета. 

 
Тренажерное устройство имитации полета (FSTD). Комплексное тренажное устройство, отвечающее 

минимальным требованиям квалификационной оценки FSTD, описание которых приведено в данном 
руководстве. 

 
Тренировка. Выполнение конкретной учебной задачи. Пройденная подготовка может засчитываться при выдаче 

свидетельства, квалификационной отметки или присвоении квалификации, но такая подготовка не 
завершается присвоением профессиональной квалификации. Уровень адекватности одной или нескольких 
имитируемых характеристик может не обеспечивать профессиональной подготовки. 

 
  Примечание.  В контексте этого определения слово "тренировка" может быть заменено словом 

"подготовка (обучение)". 
 
Тяжелый. Самолет, эксплуатационная масса которого является максимальной или близкой к ней массой для 

конкретного режима полета. 
 
Угол установки рычага управления двигателем (TLA). Угол установки основного(ых) рычага(ов) 

управления двигателем в кабине летного экипажа может называться углом установки рычага управления 
двигателем (РУД) или дроссельного рычага. 

 
Управляемый маневр. Испытательный маневр, выполненный или завершенный с помощью входных 

управляющих воздействий пилота. 
 
Управляющее воздействие. Перемещение пилотом соответствующего рычага управления из нейтрального 

положения в одном направлении (вперед, назад, вправо или влево) до упора, непрерывное перемещение 
в обратном направлении до противоположного упора и затем возвращение его в первоначальное 
положение. 

 
Уровень адекватности. Уровень реалистичности, установленный для каждой из определенных характеристик 

FSTD. 
  



 

 

Уровень адекватности – G. В случае уровня адекватности – G первоначальную валидационную оценку 
следует проводить на основе субъективной оценки в форме сравнения с утвержденными данными, в 
случае их наличия, и, по мере необходимости, дополнительно к этому проводить утвержденную 
субъективную разработку для определения стандартных исходных данных. Периодические 
валидационные оценки должны проводиться объективно в форме сравнения со стандартными исходными 
данными. 

 
Уровень адекватности – N. В случае уровня адекватности – N оценка соответствия характеристики FSTD 

самолету не требуется. 
 
Уровень адекватности – R. В случае уровня адекватности – R первоначальную валидационную оценку 

следует проводить на основе объективной оценки в форме сравнения с утвержденными данными, и, по 
мере необходимости, дополнительно к этому проводить утвержденную субъективную разработку для 
определения стандартных исходных данных. Периодические валидационные оценки должны проводиться 
объективно в форме сравнения со стандартными исходными данными. 

 
 Примечание.  Уровень адекватности R1 определен в п. 2.2.6.3 главы 2. 

 
Уровень адекватности – S. В случае уровня адекватности – S первоначальную и периодические 

валидационные оценки следует проводить на основе объективной оценки в форме сравнения с 
утвержденными данными. 

 
Усилие страгивания. Усилие, которое необходимо приложить пилоту к основным рычагам управления для 

того, чтобы началось перемещение соответствующего рычага. 
 
Устройство, квалифицируемое только как "T". Подготовка на таком типе FSTD может засчитываться при 

выдаче соответствующего свидетельства, квалификационной отметки или присвоении соответствующей 
квалификации. 

 
Устройство, квалифицируемое как "TP". Подготовка на таком типе FSTD может засчитываться при выдаче 

соответствующего свидетельства, квалификационной отметки или присвоении соответствующей 
квалификации, и должна включать выполнение всех учебных задач, отвечающих уровню требуемой 
профессиональной подготовки. Тестирование и проверки могут проводиться дополнительно при условии, 
что профессиональная подготовка проводилась на тренажерном устройстве, прошедшем 
квалификационную оценку на том же уровне. 

 
Утверждение FSTD. Заявление о том, в каком объеме FSTD конкретного квалификационного типа может 

использоваться эксплуатантом FSTD или учебной организацией по согласованию с ведомством 
гражданской авиации (ВГА). При этом принимаются во внимание различия между самолетами и 
тренажерными устройствами имитации полета (FSTD), а также эксплуатационные и учебные возможности 
соответствующей организации. 

 
Утвержденная субъективная разработка. Применение приемлемого для ведомства гражданской авиации 

(ВГА) документированного процесса перед проведением первоначальной оценки в целях решения 
вопросов, касающихся утвержденных данных, путем использования конкретных измерений, проведенных 
на самолете, и/или документации по эксплуатации самолета и/или заключений квалифицированных 
специалистов. 

 
Утвержденная учебная организация (УУО). Учебная организация, занимающаяся подготовкой летных 

экипажей, которая официально признана ведомством гражданской авиации (ВГА) в качестве организации, 
осуществляющей подготовку персонала. 

 



 

Утвержденное использование. Способность выполнять задачи по проведению подготовки и тестированию 
или проверок персонала как это предписано в настоящем руководстве. 

 
Утвержденные данные. Данные о летно-технических характеристиках самолета, собранные путем 

применения надлежащей инженерной практики и принятые ведомством гражданской авиации (ВГА). 
Предпочтительными источниками таких данных являются изготовители самолета и/или изготовители 
комплектного оборудования; однако могут также рассматриваться данные, предоставленные другими 
компетентными источниками. 

 
  Примечание.  С дополнительными рекомендациями по этому вопросу можно ознакомиться в 

дополнениях и соответствующем материале для чтения, указанных в п. 2.3 главы 2. 
 
Учет обледенения. Касается отклонений от нормальных (в зависимости от конструкции конкретного самолета) 

схем выполнения взлета, набора высоты (на маршруте, при заходе на посадку или посадке), а также от 
действующих схем выполнения посадки или от летно-технических характеристик, указанных в Руководстве 
по летной эксплуатации самолета, при выполнении полета в условиях обледенения или нарастания льда 
на незащищенных поверхностях. 

 
Фоновый радиообмен. В контексте обеспечения имитации данный термин обозначает радиотелефонный 

обмен сообщениями между органом УВД и другим воздушным и наземным движением, которые передаются 
на активной частоте и слышны для летного экипажа. 

 
 Примечание 1.  Слово "фоновый" обозначает, что эти сообщения не предназначены для данного ВС. 
В реальной окружающей обстановке другие радиосообщения, передаваемые на активной частоте, 
такие как передачи типа "самолет-самолет", также могут быть слышны для летного экипажа. 
 
 Примечание 2.  Фоновый радиообмен также называется "линией связи коллективного пользования" 
или "фоновым шумом". 

 
Функции защиты. Функции систем, предназначенные для защиты воздушного судна от выхода за пределы 

летных и маневренных ограничений. 
 
Функциональная характеристика. Какой-либо вид функционирования или характеристика, которые можно 

проверить на соответствие требованиям с помощью объективных данных или других подходящих 
справочных материалов, не обязательно являющихся данными летных испытаний. 

 
Функциональное испытание. Количественная и/или качественная оценка функционирования и характеристик 

FSTD специалистом, имеющим надлежащую квалификацию. Такой вид испытаний должен включать 
проверку правильности функционирования рычагов управления, приборов и систем моделируемого 
самолета в штатных и нештатных условиях. 

 
Характеристики FSTD. Описание характеристик FSTD каждой из 13 категорий, которые используются в 

настоящем руководстве для определения общих и технических требований к FSTD. 
 
Эксплуатант FSTD. Лицо, организация или предприятие, несущие перед ведомством гражданской авиации 

(ВГА) прямую ответственность за подачу заявки на квалификационную оценку конкретного FSTD и 
поддержание его в состоянии, соответствующем полученному квалификационному уровню. 

 
 Примечание.  Термин "эксплуатант FSTD" аналогичен термину "заказчик", который используется в 
некоторых национальных нормативных правилах.  

 
  



 

 

Эксплуатант воздушного судна. Лицо, организация или предприятие, занимающееся эксплуатацией 
воздушных судов или предлагающее свои услуги в этой области. 

 
 Примечание.  См. определение "эксплуатант" в Приложении 6 "Эксплуатация воздушных судов". 

 
 
 

1.2    СОКРАЩЕНИЯ И ЕДИНИЦЫ ИЗМЕРЕНИЙ 
 
 Сокращения и единицы измерений, используемые в части II данного руководства, имеют следующие 
значения: 
 
Баро Барометрическая 
 
ВГА Ведомство гражданской авиации 
ВОРЛ Вторичный обзорный радиолокатор 
ВС Воздушное судно 
ВСУ Вспомогательная силовая установка 
 
°  градус 
Гц Единица измерения частоты (1 Гц = одно колебание в с) 
 
даН деканьютон 
дБ децибел 
дБ SPL Уровень звукового давления в децибелах 
 
ЗОС Заявление о соответствии 
 
ИАТА Международная ассоциация воздушного транспорта 
ИКАО Международная организация гражданской авиации 
 
кд/м2 кандела/м2 (3,4263 канделы/м2 = 1 фут-ламберт) 
км километр(ы) (1 км = 0,62137 статутной мили) 
кПа килопаскаль (килоньютон/м2) (1 фунт/дюйм2 = 6,89476 кПа) 
 
м метр(ы) (1 м = 3,28084 фут) 
м. миля морская миля (1 м. миля = 1852 м = 6076 фут) 
мин минута(ы) 
МПа мегапаскаль (1 фунт/дюйм2 = 6894,76 паскаля) 
МРГ Международная рабочая группа 
мс миллисекунда(ы) 
 
ОАА Объединенные авиационные администрации Европы 
ОВД Обслуживание воздушного движения 
ОВЧ Очень высокая частота 
ОСШ Основная стойка шасси 
 
ПЗС Прибор с зарядовой связью 
ПНВ (CT&M) Правильные направление и величина 
ПВП Правила визуального полета 
 
рад  Радиан 



 

РЛЭ Руководство по летной эксплуатации самолета 
РМИ Рабочее место инструктора 
 
с секунда(ы) 
см сантиметр(ы) 
СПМ Спектральная плотность мощности 
статутная миля статутная(ые) миля(и) (1 статутная миля = 1609 м = 5280 фут) 
 
тангаж Угол тангажа (градусы) 
 
УВД Управление воздушным движением 
уз Скорость в узлах, если не оговорено иное (1 узел = 0,5144 м/с или 1,688 фут/с) 
УУО Утвержденная учебная организация 
 
ФАУ Федеральное авиационное управление (Соединенные Штаты Америки) 
фунт Фунт(ы) (1 фунт = 0,45359 кг) 
фунт/дюйм2 фунтов на кв. дюйм (1 фунт/дюйм2 = 6,89476 кПа) 
фут Фут (1 фут = 0,304801 м) 
фут-ламберт Фут-ламберт (1 фут-ламберт = 3,4263 канделы/м2) 
фут/мин Фут в мин (1 фут/мин = 0,005 08 м/с) 
 
 
Ad Полное начальное перемещение пилотом контроллера/рычага управления (из начального 

положения в положение, соответствующее установившемуся выходному сигналу) 
An Величина очередного перерегулирования после начального пересечения оси X (например  

A1 – первое перерегулирование) 
ACARS Бортовая система связи, адресации и передачи данных 
ADS-B  Автоматическое зависимое наблюдение – радиовещательное 
ADS-C  Автоматическое зависимое наблюдение – контрактное 
ADS-R Автоматическое зависимое наблюдение – ретрансляционное 
AGL Относительная высота – высота над уровнем земли (в м или футах) 
AOA Угол атаки (в градусах) 
AOC  Авиационная оперативная связь 
APCH  Заход на посадку 
APV Схема захода на посадку с вертикальным наведением 
ASOS Автоматическая система приземных наблюдений 
ATIS Служба автоматической передачи информации в районе аэродрома 
ATN Сеть авиационной электросвязи 
ATPL Свидетельство линейного пилота авиакомпании (сертификат или квалификационная отметка) 
AWOS Автоматизированная система метеонаблюдений 
 
BITE Встроенное контрольно-испытательное оборудование 
BOM Исходная (основная) эксплуатационная масса 
 
CAP Издание в области гражданской авиации 
CAT I/II/III Категория точного захода на посадку I/II/III 
CCA Самолет с компьютерным управлением 
CDFA Заход на посадку с непрерывным снижением на конечном участке 
CFIT Столкновение исправного воздушного судна с землей 
CFR  Свод федеральных правил США 
cg Центр тяжести 
CPDLC Связь "диспетчер-пилот" по линии передачи данных 
CPL Свидетельство пилота коммерческой авиации 



 

 

CQ Поддержание квалификационного уровня 
CR Квалификационная отметка о классе 
 
D-ATIS Линия передачи данных ATIS 
DH Высота принятия решения 
DLIC Возможность инициирования линии передачи данных 
DME Дальномерное оборудование 
DOF Степени свободы 
DSP Провайдер информационного обслуживания 
 
EASA Европейское агентство по безопасности полетов 
EFB  Электронный полетный планшет 
EFIS Электронная система пилотажного оборудования самолета 
EFVS Бортовая система технического зрения с расширенными возможностями визуализации 
EGPWS Усовершенствованная система предупреждения о близости земли 
EPR Степень повышения давления в двигателе 
eQTG Руководство по квалификационным испытаниям в электронном виде 
ETOPS  Полеты увеличенной дальности самолетов с двумя газотурбинными двигателями 

   Примечание.  Определение ETOPS недавно было изменено на "производство полетов с 
увеличенным временем ухода на запасной аэродром" и поэтому в данном руководстве 
конкретно идет речь о производстве полетов с увеличенным временем ухода на запасной 
аэродром самолетов с двумя газотурбинными двигателями. 

 
FAF  Контрольная точка конечного этапа захода на посадку 
FANS Перспективные аэронавигационные системы 
FAR  Федеральные авиационные правила 
FCL Выдача свидетельств членам летного экипажа 
FCOM Руководство по летной эксплуатации самолета для экипажа (или руководство по эксплуатации) 
FMS Система управления полетом 
FPCCM Руководство по планированию полетов и управлению на крейсерском режиме полета 
FPTD Процедурное тренажерное устройство 
FSTD Тренажерное устройство имитации полета 
FOV Поле обзора 
 
G Базовый (относится к уровню адекватности характеристики) 
g Ускорение свободного падения (м/с2 или фут/с2; 1 g = 9,81 м/с2 или 32,2 фут/с2) 
GBAS Наземная станция функционального дополнения 
GLS  Система посадки с использованием GBAS  
GNSS Глобальная навигационная спутниковая система 
GPS Глобальная система определения местоположения 
GPWS  Система предупреждения о близости земли 
G/A Уход на второй круг 
G/S Наклон глиссады 
 
HGS Система визуальной индикации параметров захода на посадку на лобовом стекле 
HP  ВЧ–фильтр (фильтр высоких частот) 
HUD Индикатор на лобовом стекле (коллиматорный индикатор) 
 
IAF Контрольная точка начального этапа захода на посадку 
IAS Приборная воздушная скорость 
ICFQ Международный комитет по сертификации FSTD 
ILS Система посадки по приборам 



 

IO Первоначальная подготовка и проверки пилотов, проводимые эксплуатантом 
IPOM Комплексное доказательство соответствия 
IPTC  Международный консорциум по подготовке пилотов 
IR Первоначальная квалификационная отметка о праве на полеты по приборам 
ISD Система организации обучения 
 
JAR  Единые авиационные правила 
JAWS Совместное исследование метеоусловий в аэропортах 
 
lbf фунт-сила (1 lbf = 4,4482 ньютона) 
LED Светодиод 
LNAV Боковая навигация 
LOC-BC Курс по обратному лучу курсового радиомаяка 
LOC Курсовой радиомаяк 
LOFT Летная подготовка в условиях, приближенных к реальным 
LOS Имитация условий, приближенных к реальным 
LP  Характеристики курсового радиомаяка 
LP  НЧ–фильтр (фильтр низких частот) 
LPV  Заходы на посадку с точностью курсового радиомаяка и с вертикальным наведением 
 
MCQFSTD Руководство по критериям квалификационной оценки тренажерных устройств имитации полета 
MCTM Максимальная сертифицированная взлетная масса (кг/фунт) 
MDA Алгоритм управления перемещениями кабины  
MLS Микроволновая система посадки 
MPL Свидетельство пилота многочленного экипажа 
MQTG Основное руководство по квалификационным испытаниям 
 
N Не требуется (относится к уровню адекватности характеристики) или это означает нормальный 

режим управления на самолетах с компьютерным управлением (в зависимости от контекста 
употребления) 

n Порядковый номер периодов в полном цикле колебаний 
N1 Число оборотов в минуту ротора низкого давления, выраженное в процентах от максимальной 

величины 
N2 Число оборотов в минуту ротора высокого давления, выраженное в процентах от максимальной 

величины  
N/A Неприменимо 
NDB Всенаправленный радиомаяк 
NN Нештатный режим управления самолетом с помощью бортовых компьютеров 
NWA Угол поворота носового колеса (градусы) 
Nx  Коэффициент загрузки в самолете в направлении оси x (см. раздел 8 дополнения F) 
Ny  Коэффициент загрузки в самолете в направлении оси y 
Nz  Коэффициент загрузки в самолете в направлении оси z (см. раздел 8 дополнения F) 
 
OAT Температура наружного воздуха 
OEM  Изготовитель комплектного оборудования 
OMCT Объективное испытание системы подвижности 
OTD Другие учебно-тренировочные устройства 
 
P0 Интервал времени с момента начала 90-процентного перемещения органа управления до 

момента первоначального пересечения оси X (положение оси X определяется установившейся 
величиной параметра) 

P1 Первый полный цикл колебаний после первоначального пересечения оси X 
P2 Второй полный цикл колебаний после первоначального пересечения оси X 



 

 

Pf Скоростной напор или усилие в системе автоматической загрузки 
Pn Последовательный период колебаний 
PANS Правила аэронавигационного обслуживания 
PAPI Указатель траектории точного захода на посадку 
PAR Радиолокатор точного захода на посадку 
PBN Навигация, основанная на характеристиках 
PLA Угол установки рычага управления двигателем 
PLF Балансировочная тяга в горизонтальном полете 
POM Доказательство соответствия 
PPL Свидетельство пилота-любителя 
PRM Прибор контроля точного захода на посадку 
 
QFE Установка высотомера по атмосферному давлению относительно уровня конкретной точки 

отсчета (например, аэропорта) 
QNH Установка высотомера по атмосферному давлению, приведенному к уровню моря 
QRH Краткий справочник 
QTG  Руководство по квалификационным испытаниям 
 
R Типовой (относится к уровню адекватности характеристики) 
RAE Королевский аэрокосмический научно-исследовательский центр 
RAeS Королевское общество аэронавтики Великобритании 
RAT Турбина с приводом от набегающего потока воздуха 
R/C Скорость набора высоты (м/с или фут/мин) (1 фут/мин = 0,00508 м/с) 
R/D Скорость снижения (м/с или фут/мин) 
Re Восстановление навыков пилотирования (взлет и посадка) 
REIL Опознавательные огни торца ВПП 
RL Переподготовка с получением свидетельства и соответствующие проверки  
RMS Среднеквадратичное значение 
RNAV Зональная навигация 
RNP Требуемые навигационные характеристики 
RO Проводимые эксплуатантом переподготовка и проверки 
RPM Обороты в минуту 
RTO Прерванный взлет 
RVR Дальность видимости на ВПП (м или фут)  
 
S Высокий (относится к уровню адекватности характеристики) 
SARPS Стандарты и Рекомендуемая практика 
SBAS Спутниковая система функционального дополнения 
SME  Профильный специалист или эксперт 
SMGCS Система управления наземным движением и контроля за ним 
SPL Уровень звукового давления 
SUPPS Дополнительные региональные правила 
 
T Подготовка (обучение) 
Tf Интервал времени на выполнение маневра по выравниванию 
Ti Интервал времени с момента начала перемещения рычага управления двигателем до 

момента, когда изменение критического параметра двигателя достигает 10 % от его 
установившейся величины 

Tt Интервал времени с момента начала перемещения рычага управления двигателем до 
момента, когда увеличение или уменьшение тяги достигает 90 % от заданной величины 

T(A) Допуск на амплитуду 
T(Ad) Допуск на остаточную амплитуду 



 

TACAN Система ближней аэронавигации 
TBD Подлежит определению 
TCAS Система выдачи информации о воздушном движении и предупреждения столкновений  
TDWS  Рабочая программа по тренажерным устройствам 
TGL Временный инструктивный бюллетень  
TIS-B Радиовещательная служба информации о воздушном движении 
TLA Угол установки рычага управления двигателем (РУД)  
T/O Взлет 
TP Профессиональная подготовка 
T(P) Допуск на период 
TR Подготовка и проверки при получении квалификационной отметки о типе 
TRG Подготовка персонала 
 
UPRT  Подготовка пилотов умению предотвращать попадание самолета в сложные пространственные 

положения и выводу из них 
UTC Всемирное координированное время 
 
V1 Скорость принятия решения 
V2 Безопасная скорость взлета 
Veas Эквивалентная воздушная скорость  
Vmca Минимальная эволютивная скорость (в воздухе) 
Vmcg Минимальная эволютивная скорость (на земле) 
Vmcl Минимальная эволютивная скорость (посадка) 
Vmo Максимальная эксплуатационная скорость 
Vmu Минимальная скорость отрыва при взлете 
Vr Скорость подъема передней стойки шасси 
Vs Скорость сваливания или минимальная скорость сваливания 
Vss  Скорость, при которой активируется автомат тряски ручки управления 
VASI Система визуальной индикации глиссады 
VDR "Дорожная карта" валидационных данных 
VGS Видимый участок земли 
VOR Всенаправленный ОВЧ-радиомаяк 
vs в сравнении с 
 
WAT Вес, абсолютная высота, температура 
 
2D Двумерный 
3D Трехмерный 
 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Глава 2 
 

ВВЕДЕНИЕ 
 
 
 

 Примечание.  В данной части документа все ссылки сделаны на добавления или дополнения, 
содержащиеся в части II, если не указано иное. 

 
 
 

2.1    НАЗНАЧЕНИЕ 
 
2.1.1 В части II установлены требования к характеристикам и документации для проведения 
ведомствами гражданской авиации (ВГА) квалификационной оценки семи стандартных типов FSTD самолетов, 
используемых для подготовки и тестирования или проверки членов летных экипажей. Эти требования и методы 
определения соответствия им разработаны на основе большого опыта, накопленного ВГА и авиационной 
отраслью. 

 
2.1.2 Цель части II заключается в том, чтобы предоставить в распоряжение ВГА средства проведения 
квалификационной оценки FSTD после получения соответствующего запроса заявителя путем проведения 
первоначального и периодических испытаний FSTD. Кроме этого, часть II предназначена и для того, чтобы 
предоставить ВГА других государств средства, позволяющие признать квалификационный уровень, 
присвоенный государством, проводившим первоначальную и периодические оценки FSTD, без необходимости 
проведения дополнительных проверок при выдаче разрешения заявителям из этих государств на 
использование таких FSTD. 
 
 
 

2.2    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
2.2.1 Появление новых технологий позволило более широко использовать FSTD для подготовки и 
тестирования или проверки членов летных экипажей. Сложность, стоимость и условия эксплуатации 
современных самолетов также послужили причинами более широкого внедрения прогрессивных методов 
моделирования. FSTD способны обеспечивать более глубокую подготовку персонала по сравнению с 
подготовкой, проводимой на самолетах, и, к тому же, в более безопасных и подходящих для обучения условиях. 
Уровень адекватности имитации характеристик современных FSTD позволяет оценить способности пилота и 
гарантировать, что демонстрируемые им умения и навыки будут перенесены и на реальный самолет. Кроме 
того, важными дополнительными факторами в пользу применения FSTD являются экономия топлива и снижение 
неблагоприятного воздействия авиации на окружающую среду. 
 
2.2.2 Содержащиеся в данной главе требования к FSTD были определены исходя из требований к 
подготовке персонала, которые были разработаны в результате анализа учебных задач, подробные сведения о 
которых приведены в части I. Обобщенная информация о FSTD в поддержку требований к подготовке персонала 
приведена в сводной матрице FSTD (таблица 2-1).  
 
2.2.3 Содержание программы MPL носит предварительный характер и в ней предлагаются средства, с 
помощью которых могут быть выполнены требования к FSTD, но их не следует рассматривать в качестве 
единственных средств, с помощью которых могут быть выполнены требования к FSTD, используемых в рамках 



 

 

программы MPL. Соответствующие материалы в этом руководстве будут обновлены после поступления 
информации о результатах внедрения программы MPL. 
 
2.2.4 В сводной матрице определяются типы FSTD на основе сопоставления видов подготовки с 
уровнями адекватности имитации ключевых характеристик. Каждый из типов FSTD предназначен для 
использования при подготовке пилотов и, если это применимо, для тестирования или проверки пилотов в 
процессе выдачи соответствующих свидетельств или квалификационных отметок. Терминология, используемая 
ниже в таблице для определения видов подготовки, характеристик тренажерного устройства и уровней 
адекватности имитации его характеристик, означает следующее: 
 
2.2.4.1 Виды подготовки: 
 
 MPL1 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 1, основные навыки пилотирования 
 MPL2 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 2, базовый 
 MPL3 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 3, промежуточный 
 MPL4 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 4, продвинутый 
 IR Квалификационная отметка о праве на полеты по приборам 
 PPL Свидетельство пилота-любителя 
 CPL Свидетельство пилота коммерческой авиации 
 TR Подготовка и проверки для получения квалификационной отметки о типе 
 ATPL Свидетельство линейного пилота авиакомпании 
 CR Квалификационная отметка о классе 
 RL Подготовка и проверки при получении свидетельства о переподготовке (профподготовка) 
 RO Проводимые эксплуатантом переподготовка и проверки (профподготовка) 
 IO Проводимые эксплуатантом первоначальная подготовка и проверки 
 CQ Поддержание квалификационного уровня  
 Re Восстановление навыков пилотирования (взлет и посадка) 
 

2.2.4.2 Характеристики FSTD: 
 
 компоновка и конструкция кабины экипажа 
 модель полета (аэродинамика и двигатель) 
 управление движением самолета на земле 
 системы самолета (главы ATA) 
 рычаги управления и усилия на них 
 
 звуковые эффекты  
 визуальные эффекты  
 акселерационные эффекты  
 
 окружающая обстановка – УВД 
 окружающая обстановка – навигация 
 окружающая обстановка  – состояние атмосферы и метеоусловия 
 окружающая обстановка – аэродромы и прилегающая местность 
 
 прочие – (рабочее место инструктора и т. д.) 
 

2.2.4.3 Уровни адекватности имитации характеристик тренажерного устройства: 
 
 S (высокий) — самый высокий уровень адекватности  
 R (типовой) — промежуточный уровень адекватности 
 G (базовый) — самый низкий уровень адекватности 
 N (не требуется) — характеристика не требуется 



 

 Детальные определения уровней адекватности "S", "R", "G" и "N" приведены в разделе 1.1 главы 1. 
 
2.2.5 Коды подготовки: 
 
2.2.5.1 Тренажерное устройство, квалифицированное только на уровне "T". Выполнение конкретной 
учебной задачи. Подготовка может засчитываться при выдаче свидетельства, квалификационной отметки или 
присвоении квалификации, но она не завершается профессиональной подготовкой. Уровень адекватности одной 
или нескольких имитируемых характеристик не позволяет проводить профессиональную подготовку персонала. 
 

2.2.5.2 Тренажерное устройство, квалифицированное на уровне "TP". Выполнение, продолжение или 
завершение выполнения конкретной учебной задачи. Такая подготовка может засчитываться как 
профессиональная подготовка и/или при выдаче свидетельства, квалификационной отметки или присвоении 
квалификации и обычно такая подготовка завершается получением определенного профессионального уровня. 
Уровни адекватности всех имитируемых характеристик должны обеспечивать профессиональную подготовку 
персонала. 
 
2.2.6 Примечания по особым случаям приведены в таблице 2-1. 
 
2.2.6.1 Окружающая обстановка – УВД. Все уровни адекватности, указанные выше в сводной матрице, 
выделены серым цветом, так как эта характеристика в настоящее время находится в процессе разработки. В 
рекомендации по имитации "Окружающая обстановка – УВД" и соответствующие критерии квалификационной 
оценки будут вноситься изменения по мере накопления опыта такого моделирования (см. дополнение O). 
 
2.2.6.2 Тип VI – MPL3 – промежуточный: результаты обучения на этапе 3 MPL не связаны с каким-либо 
конкретным типом самолета. Предлагаемое в сводной матрице FSTD типа VI для использования на этапе 3 MPL 
служит средством, хотя и не единственным, с помощью которого характеристики FSTD обеспечивают получение 
требуемых результатов подготовки. Результаты анализа задач свидетельствуют о возможности обеспечить 
требуемый уровень квалификации, проводя обучение на FSTD сразу двух типов, а именно: V и  VII. Сводная 
информация о тренажерном устройстве типа VI включает спецификации, характерные для определенного 
класса тренажерных устройств, обеспечивающих требуемые результаты подготовки на этапе 3 для полетов на 
типовом самолете с несколькими газотурбинными двигателями, обладающем высокими летно-техническими 
характеристиками. Однако определение этого типа тренажерного устройства еще не подтверждено в процессе 
подготовки по MPL ИКАО. Материалы по этому вопросу, приведенные в данном руководстве, могут быть 
обновлены, когда поступит соответствующая информация после завершения внедрения программ MPL, что 
позволит дать окончательное определение этого типа тренажерного устройства. 
 
2.2.6.3 Тип VI – MPL3 – промежуточный – акселерационные воздействия – R1. Пилот воспринимает 
эффективные и типовые акселерационные воздействия и стимулирующие сигналы, которые обеспечивают 
соответствующие ощущения акселерационного движения самолета по шести степеням свободы. 
Акселерационные воздействия должны всегда обеспечивать правильные ощущения. Эти ощущения могут быть 
созданы с помощью разнообразных методов, которые конкретно не предписываются. Ощущение движения 
может воспроизводиться в меньшей степени при проведении упрощенной, не связанной с конкретным типом 
самолета подготовки, так как в этих случаях такие воздействия не имеют большого значения. 
 
2.2.6.4 Тип I – CPL – окружающая обстановка – аэродромы и прилегающая местность – G(S). Уровень S, 
если это требуется для проведения подготовки по обучению конкретным навыкам навигации по ПВП при полете 
по маршруту. 
 
2.2.6.5 Тип I – PPL – окружающая обстановка – аэродромы и прилегающая местность – R(S). Уровень S, 
если это требуется для проведения подготовки по обучению конкретным навыкам навигации по ПВП при полете 
по маршруту. 
 



 

Таблица 2-1.    Сводная матрица FSTD 
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Тип 
устройства 

Свидетельство  
или вид подготовки Характеристика тренажерного устройства 

Тип VII 

MPL4 – продвинутый T + TP S S S S S R S R S S R R 

TR/ATPL TP S S S S S R S R S S R R 

Re T S S S S S R S R N S R R 

RL/RO/IO/CQ TP S S S S S R S R S S R R 

Тип VI MPL3 – промежуточный T + TP R R R R R R S R1 S S R R 

Тип V TR/ATPL/RL/RO/IO T S S S S S R R N G S R R 

Тип IV MPL2 – базовый T + TP R G G R G R G N G S G R 

Тип III CR T R R R R R G R N N S G G 

Тип II IR T G G G R G G G N G S G G 

Тип I 

CPL T R R R R R G R N N S G G(S)

MPL1 – основные навыки 
 пилотирования T R R R R R1 G G N G S G G 

PPL T R R R R R G R N N S G R(S)

 
2.2.6.6 Тип I – MPL1 – основные навыки пилотирования – рычаги управления и усилия на них – R1. 
Аналогичные самолету, определенные по классу самолета и в соответствии с его массой. Активная обратная 
связь по усилию не требуется. 
 
2.2.6.7 Категория "прочие" не включена в эту таблицу. 
 
2.2.7 В добавлении A определены общие и технические требования к FSTD, которые разбиты на группы, 
исходя из их характеристик. В добавлениях B и C приведена информация о валидационных, функциональных и 
субъективных испытаниях FSTD, и они разбиты на группы по типу тренажерного устройства. 
 
2.2.8 В результате процесса, описание которого приведено выше, определено семь типов тренажерных 
устройств. Тем не менее, эксплуатант FSTD имеет право использовать отличающееся от этих типов 
тренажерное устройство для выполнения каких-либо конкретных учебных задач. Процесс, описание которого 
приведено в частях I и III, аналогичен тому, который был использован для установления семи заранее 
определенных типов тренажерных устройств. Проще говоря, сначала определяются учебные задачи, затем 
выбираются характеристики FSTD и уровни адекватности их имитации для обеспечения выполнения этих задач, 
и делается это таким образом, как указано в главе 3 части I данного тома. Соответствующие требования к 
проведению квалификационных и валидационных испытаний для этих уровней адекватности имитации 



 

 

характеристик приведены в части III данного тома. При принятии решения об использовании этого процесса, 
следует на очень раннем этапе провести консультации с соответствующим ВГА. 
 
 
 

2.3    СООТВЕТСТВУЮЩИЕ МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ ЧТЕНИЯ 
 
2.3.1 Заявителям, претендующим на проведение оценки FSTD самолета с целью определения их 
квалификационного уровня и получения разрешения на использование, следует ознакомиться со справочными 
материалами, содержащимися в соответствующих документах, опубликованных Международной организацией 
гражданской авиации (ИКАО), Международной ассоциацией воздушного транспорта (ИАТА) и Королевским 
обществом аэронавтики (RAeS), которые касаются и/или имеют отношение к использованию FSTD, а также к 
техническим и эксплуатационным требованиям к данным FSTD и их конструкции. Им также следует 
ознакомиться с правилами и нормативными положениями, касающимися использования FSTD, которые 
действуют в государстве, для которого запрашивается квалификационная оценка FSTD и разрешение на его 
использование. 
 
2.3.2 Ниже перечислены соответствующие национальные и международные документы, послужившие 
основой разработки критериев, приведенных в данном документе: 
 
 ИКАО   Приложение 1. Выдача свидетельств авиационному персоналу;  
   Приложение 6. Эксплуатация воздушных судов, часть I "Международный 

коммерческий воздушный транспорт. Самолеты"; 
  Doc 4444, Правила аэронавигационного обслуживания. "Организация воздушного 

движения" (PANS-ATM); 
  Doc 9868, Правила аэронавигационного обслуживания. "Подготовка персонала" 

(PANS-TRG). 
  Doc 10011, Руководство по подготовке для предотвращения попадания самолета 

в сложные пространственные положения и вывода из них. 
 
 Австралия  Civil Aviation Safety Regulations (CASR) Part 60, Synthetic Training Devices; 
  Civil Aviation Order 45.0; 
   FSD 1, Operational Standards and Requirements, Approved Flight Simulators;  
   FSD 2, Operational Standards and Requirements Approved Flight Training Devices. 
 
 Канада  TP9685, Aeroplane and Rotorcraft Simulator Manual. 
 
 Франция  Projet d’arrêté relatif à l’agrément des simulateurs de vol, 1988. 
 
 Европа  EASA CS-FSTD (A) and (H) 
   JAR-FSTD A, Aeroplane Flight Simulation Training Devices; 
   Part-FCL TGL #7, Multi-crew Pilot Licence Training – Air Traffic Control Environment 

Simulation. 
 
 Соединенное Королевство CAP 453, Aeroplane Flight Simulators: Approval Requirements. 
 

 Соединенные Штаты Америки FAA 14 CFR Part 60, Flight Simulation Training Device Initial and 
Continuing Qualification and Use; 

  Advisory Circular 120-40B, Aeroplane Simulator Qualification; 
 Advisory Circular 120-45A, Aeroplane Flight Training Device Qualification; 
 Advisory Circular 120-63, Helicopter Simulator Qualification;  
 FAA-S-8081-5F, Airline Transport Pilot and Type Rating Practical Test 

Standards for Aeroplanes. 



 

2.3.3 Ниже перечислены дополнительные документы по этому вопросу: 
 
 ARINC   Report 433 – Standard Measurements for Flight Simulation Quality 
     Report 436 – Guidelines for Electronic Qualification Test Guide 

   Report 439 – Guidance for Simulated Air Traffic Control Environments in Flight 
Simulation Training Devices 

 
 ИАТА   Flight Simulation Training Device Design and Performance Data Requirements;  
  Simulated Air and Ground Traffic Environment for Flight Training. 
 
 RAeS   Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook, Volume I;  
     Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook, Volume II. 
 
 Разработанное  

   отраслью  Учебное пособие по выводу самолета из сложных пространственных 
положений (AURTA). 

 
2.3.4 Кроме этого, важно на регулярной основе отслеживать соответствующие нормативные и 
инструктивные материалы, размещаемые на веб-сайтах ведомств гражданской авиации (ВГА), чтобы знать о 
последних мнениях нормативных органов в отношении новых технологий или практических методов. 
 
 
 

2.4    КВАЛИФИКАЦИОННАЯ ОЦЕНКА FSTD  
 
2.4.1 При рассмотрении вопросов, связанных с FSTD, ВГА проводят различия между техническими 
критериями FSTD и их использованием для подготовки, тестирования и проверок персонала. Оценка FSTD 
ведомством гражданской авиации должна проводится с учетом рекомендуемой изготовителем самолета 
практики подготовки персонала. Квалификационная оценка проводится путем сравнения характеристик FSTD с 
критериями, указанными в Руководстве по квалификационным испытаниям (QTG) в отношении запрашиваемого 
квалификационного уровня. 
 
2.4.2 Проводимые согласно требованиям QTG валидационные, функциональные и субъективные 
испытания позволяют ВГА "выборочно проверять" технические характеристики FSTD с целью подтвердить, что 
оно воспроизводит самолет в важных областях подготовки, тестирования и проверки персонала.  
Без проведения такой "выборочной проверки" с использованием QTG невозможно проверить характеристики 
FSTD в период времени, который обычно выделяется на проведение такой нормативной оценки. Следует ясно 
понимать, что QTG не обеспечивает проведение строгой проверки качества моделирования во всем диапазоне 
режимов полета и работы систем. Полномасштабные испытания FSTD должны проводиться изготовителем 
FSTD и его эксплуатантом перед представлением FSTD для проведения нормативной оценки и прежде, чем их 
результаты будут представлены для включения в QTG. Такие "углубленные" испытания являются важнейшей 
частью всего цикла испытаний и, как правило, проводятся с использованием документально подтвержденных 
процедур приемки и проведения испытаний, согласно которым производится регистрация результатов 
испытаний. Эти процедуры служат руководством для проведения испытаний функциональности и характеристик 
во многих областях моделирования, которые не указаны в QTG, а также испытаний таких компонентов, как 
рабочее место инструктора. 
 
2.4.3 После проведения квалификационной оценки FSTD полномочный орган, ответственный за надзор 
за деятельностью пользователя FSTD, утверждает, какие учебные задачи можно выполнять на данном 
тренажерном устройстве. Такое заключение должно основываться на результатах квалификационной оценки 
FSTD, наличии соответствующего FSTD, опыте пользователя FSTD и программе подготовки персонала, в 
рамках которой планируется использовать FSTD, а также на опыте и квалификации пилотов, которых 



 

планируется обучать. В результате этого процесса выдается разрешение на использование FSTD в рамках 
утвержденной программы подготовки персонала. 
 
 
 

2.5    ИСПЫТАНИЯ ДЛЯ КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКИ FSTD 
 
2.5.1 Следует проводить оценку тех характеристик FSTD, которые имеют важное значение для 
подготовки и тестирования или проверки членов летных экипажей. Они включают реакцию FSTD в продольном и 
боковом направлениях движения; летно-технические характеристики на этапах взлета, набора высоты, 
крейсерского полета, снижения, захода на посадку и посадки; всепогодные полеты, а также проверки систем 
управления; проверки функций, выполняемых на рабочих местах пилотов, бортинженера и инструктора. Для 
гарантии правильности функционирования должна также оцениваться работа систем подвижности, 
визуализации и системы имитации звуков.  
 
2.5.2 Цель перечисленных проверок состоит в том, чтобы как можно более объективно провести оценку 
FSTD. Важно также определять приемлемость FSTD для пилотов. Поэтому должны проводиться валидационные 
испытания FSTD, перечисленные в добавлении B, а также функциональные и субъективные испытания, 
описание которых приведено в добавлении C. Валидационные испытания проводятся для объективного 
сравнения данных FSTD и самолета, чтобы гарантировать их соответствие в пределах установленных допусков. 
Функциональные испытания являются объективными испытаниями систем, проводимыми на основе самолетной 
документации. Субъективные испытания служат основой для оценки возможности использовать FSTD в рамках 
типовой программы подготовки членов летных экипажей и для проверки правильности работы и характеристик 
управления FSTD. 
 
2.5.3 Допуски по параметрам, указанные в добавлении B, являются максимально допустимыми для 
квалификационной оценки FSTD, и их не следует путать с допусками, используемыми при проектировании 
FSTD. 
 
2.5.4 Валидационные испытания для первоначальной и периодических оценок, указанные в 
добавлении B, следует проводить в соответствии с типом FSTD и их результаты сравниваются с 
утвержденными данными. В дополнении H приводится описание факультативного процесса проведения 
периодической оценки с использованием результатов MQTG в качестве эталонных данных. 
 
2.5.4.1 В случае уровня адекватности "S" первоначальная и периодические оценки проводятся на основе 
объективных испытаний и их результаты сравниваются с утвержденными данными. Для оценки FSTD, который 
представляет конкретный тип самолета, предпочтительнее использовать валидационные данные летных 
испытаний изготовителя самолета. Могут быть использованы данные из других источников при условии, что этот 
вопрос рассмотрен и получено согласие ВГА, несущего ответственность за квалификационную оценку. 
Перечисленные в добавлении B допуски применимы в отношении первоначальной оценки. В качестве 
альтернативы периодическая оценка может быть основана на объективной оценке в сопоставлении с 
результатами MQTG, как описано в дополнении H.  
 

2.5.4.2 В случае уровня адекватности "R" первоначальная и периодические оценки проводятся на основе 
объективных испытаний и их результаты сравниваются с утвержденными данными для класса самолета за 
исключением FSTD конкретного типа самолета (тип V – система имитации звуков и тип VII – система имитации 
звуков и система подвижности), когда результаты таких испытаний сравниваются с данными конкретного типа 
самолета. Для первоначальной оценки FSTD, представляющего класс самолетов, предпочтительно 
использовать валидационные данные летных испытаний изготовителя самолета. Могут использоваться данные 
из других источников, при условии рассмотрения этого вопроса и получения согласия ВГА, несущего 
ответственность за квалификационную оценку. 
 



 

 

2.5.4.2.1 Для системы подвижности и системы имитации звуков в тех случаях, когда проводится 
утвержденная субъективная разработка для первоначальной оценки, в QTG должно быть включено следующее: 
 
 a) результаты первоначальных объективных испытаний, демонстрирующие соответствие 

валидационным данным летных испытаний;  
 
 b) "уточненные" результаты, полученные на основе утвержденной субъективной разработки в 

сравнении с валидационными данными летных испытаний. Если используется утвержденная 
субъективная разработка, то результаты MQTG в таких особых случаях становятся 
стандартными справочными данными.  

 

2.5.4.2.2 Допуски, указанные в добавлении B, применимы как при проведении первоначальной, так и 
периодических оценок, за исключением случаев, когда для системы подвижности и системы имитации звуков 
используется утвержденная субъективная разработка. 
 

2.5.4.2.3 В качестве альтернативы периодическая оценка может проводиться на основе объективной оценки 
в сравнении с результатами MQTG, как это описано в дополнении H. 
 

2.5.4.3 В случае уровня адекватности "G" первоначальная валидационная оценка проводится на основе 
сравнения с утвержденными данными, если таковые имеются, и, по мере необходимости, дополняется 
утвержденной субъективной разработкой для определения стандартных справочных данных. Допуски на 
правильное направление и величину (ПНВ) можно использовать только для первоначальной оценки. Результаты 
периодических валидационных оценок должны объективно измеряться в сравнении со стандартными 
справочными данными. Перечисленные в добавлении B допуски применимы при проведении периодических 
оценок и их результаты следует использовать для доказательства того, что устройство продолжает 
соответствовать уровню стандарта первоначальной квалификации. 
 

2.5.5 Ниже приведены определения общих или типовых данных FSTD. 
 
2.5.5.1 Общие или типовые данные могут быть получены на основе данных конкретного самолета, 
относящегося к классу самолетов, которые представляет FSTD, или могут основываться на информации о 
нескольких самолетах, относящихся к такому классу самолетов. С согласия ВГА такие данные могут быть 
представлены в форме ранее утвержденного изготовителем набора валидационных данных для 
соответствующего FSTD. После того, как набор данных для конкретного FSTD принят и утвержден ВГА, они 
становятся валидационными данными, которые могут использоваться в качестве справочных данных для 
проведения в дальнейшем периодических квалификационных оценок с применением установленных допусков. 
 

2.5.5.2 Обоснование подборки данных, используемых для получения валидационных данных, должно 
представляться в форме технического отчета "Справочные данные", в котором должно указываться, что 
предлагаемые валидационные данные являются типовыми для моделируемого самолета или класса самолетов. 
В такой отчет могут входить данные летных испытаний, расчетные данные изготовителя, а также информация 
из руководства по летной эксплуатации самолета (РЛЭ) и руководства по техническому обслуживанию и 
ремонту самолета, результаты утвержденных или общепринятых моделей или прогностических моделей, 
признанные теоретические результаты, информация из открытых источников и других источников, использовать 
которые, по мнению изготовителя FSTD, необходимо для обоснования предлагаемой модели. 
 
2.5.6 Что касается новых самолетов, то для предварительной квалификационной оценки FSTD могут 
быть использованы данные изготовителя самолета, частично подтвержденные данными летных испытаний. 
Однако сразу после появления данных изготовителя, полученных во время сертификации типа самолета, 
должна проводиться повторная квалификационная оценка FSTD. График проведения повторной 



 

 

квалификационной оценки должен согласовываться ВГА, эксплуатантом FSTD, изготовителем FSTD и 
изготовителем самолета. См. дополнительную информацию по этому вопросу в дополнении A. 
 
2.5.7 Эксплуатантам FSTD, желающим провести первоначальную оценку или оценку после 
модернизации FSTD, следует иметь в виду, что использование данных о летно-технических характеристиках и 
управляемости более старых самолетов, может качественно не соответствовать некоторым из стандартов 
данного руководства на проведение испытаний FSTD. В таком случае эксплуатанту FSTD возможно потребуется 
получить дополнительные данные летных испытаний.  
 
2.5.8 Если в процессе оценки FSTD возникают трудности, связанные с каким-либо конкретным 
валидационным испытанием, то его можно повторить для того, чтобы выяснить, является ли причиной 
трудностей с проведением испытания оборудование или ошибка персонала. Если после этого проблема с 
испытаниями не решена, то эксплуатанту FSTD следует быть готовым предложить результаты альтернативного 
испытания, связанные с проблемным испытанием. 
 
2.5.9 В процесс валидационных испытаний, которые не отвечают критериям испытаний, должны быть 
внесены надлежащие корректировки или должно предоставляться соответствующее обоснование с инженерной 
оценкой. 
 
 
 

2.6    РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННЫМ ИСПЫТАНИЯМ (QTG) 
 
2.6.1 Руководство по квалификационным испытаниям (QTG) является основным справочным 
документом, используемым для проведения оценки FSTD. В нем содержатся результаты испытаний FSTD, 
заявления о соответствии и другая информация, позволяющие лицу, проводящему оценку, определить, 
соответствует ли FSTD критериям испытаний, описание которых приведено в данном руководстве. 
 
2.6.2 Заявитель должен представить QTG, включающее: 
 
 a) титульный лист, содержащий (как минимум): 
 
  1) название эксплуатанта FSTD; 
 
  2) модель и серию или класс моделируемого самолета в зависимости от требований; 
 
  3) квалификационный уровень FSTD; 
 
  4) идентификационный номер FSTD, присвоенный ВГА; 
 
  5) местонахождение FSTD; 
 
  6) присвоенный изготовителем FSTD индивидуальный идентификационный или серийный 

номер; 
 
  7) блоки формы для подписей с датами: 
 

i) один для эксплуатанта FSTD, чтобы он мог удостоверить, что FSTD прошел испытания, 
в ходе которых применялись документально оформленные процедуры приемочных 
испытаний тренажерного устройства, включая компоновку кабины летного экипажа,  
все моделируемые системы самолета и рабочее место инструктора, а также  



 

 

инженерно-технические средства, системы подвижности, визуализации и другие 
системы, в зависимости от действующих требований; 

 
  ii) второй для эксплуатанта FSTD, удостоверяющий, что все валидационные испытания в 

ручном режиме были проведены удовлетворительным образом с использованием 
только тех процедур, которые указаны в QTG для проведения испытаний в ручном 
режиме; 

 
  iii) третий тоже для эксплуатанта FSTD, удостоверяющий, что все функциональные и 

субъективные тесты были проведены удовлетворительным образом в соответствии с 
положениями добавления C; 

 
  iv) один для эксплуатанта FSTD и ВГА для подтверждения общей приемки QTG; 

  
 b) информационную страницу об FSTD, в которой указывается (как минимум) следующее: 
 
  1) применимые нормативные стандарты квалификационной оценки; 
 
  2) модель и серия или класс моделируемого самолета в зависимости от требований; 
 
  3) версии аэродинамических данных; 
 
  4) модель(и) двигателя и версию(и) его(их) данных; 
 
  5) версия данных об органах управления полетом; 
 
  6) маркировка систем бортового радиоэлектронного оборудования и версия их модификации, 

если версия оказывает влияние на возможности использования FSTD для подготовки и 
тестирования или проверки пилотов; 

 
  7) изготовитель FSTD; 
 
  8) дата изготовления FSTD; 
 
  9) идентификационные данные компьютера FSTD; 
 
  10) тип системы визуализации и ее изготовитель;  
 
  11) тип системы подвижности и ее изготовитель; 
 
  12) три или более установленных визуальных картин для квалификационной оценки; 
 
  13) любая дополнительная информация для некоторых других областей моделирования, 

которые не настолько важны для ВГА, чтобы требовать для них отдельного QTG; 
 
 c) оглавление, включающее перечень всех испытаний QTG, а также все частные случаи 

испытаний, если они не оговорены в других частях QTG; 
 
 d) журнал регистраций изменений и/или перечень действующих страниц; 
 
 e) перечень всех справочных и исходных данных по конструкции и испытаниям FSTD; 
 



 

 

 f) глоссарий используемых терминов и условных обозначений; 
 
 g) заявление о соответствии (ЗОС) определенным требованиям. В ЗОС должны указываться 

соответствующие источники информации и приводиться обоснования соответствий, 
сопровождаемые объяснениями, как использовался справочный материал, а также какие 
применялись математические уравнения, величины параметров и какие были сделаны выводы 
(см. требования к ЗОС в колонках "примечания" в добавлениях A и B); 

 
 h) методы регистрации результатов и перечень оборудования, которое необходимо для 

проведения валидационных испытаний; 
 
 i) перечисленные ниже сведения для каждого валидационного испытания, указанного в 

добавлении B: 
 

1) Номер испытания. Номер испытания, присвоенный согласно системе нумерации, 
приводится в добавлении B. 

 
  2) Наименование испытания. Короткое, определенное и основанное на наименовании 

испытания, указанном в добавлении B. 
 
  3) Цель испытания. Краткое перечисление того, что в данном испытании должно быть 

продемонстрировано. 
 
  4) Процедура демонстрации. Краткое описание того, каким образом предполагается 

достигнуть поставленной цели. Должно приводиться четкое и ясное описание, как 
устанавливается и эксплуатируется FSTD при проведении каждого испытания, т. е. когда 
пилот выполняет полет на нем в ручном режиме или, если необходимо, испытание 
проводится в автоматическом режиме. 

 
  5) Справочные материалы. Ссылки на документы, являющиеся источниками данных о 

самолете, в том числе номер документа, номера соответствующих страниц и режимов, а 
также, если необходимо, данные о запросах справочных материалов. 

 
  6) Начальные условия. Полный и исчерпывающий перечень начальных условий для FSTD. 
 
  7) Параметры испытаний. Перечень всех параметров, задаваемых или ограничиваемых во 

время испытаний, проводимых в автоматическом режиме. 
 
  8) Процедуры испытаний в ручном режиме. Процедуры должны быть в достаточной мере 

полными и не требовать каких-либо дополнений, чтобы квалифицированный пилот мог 
выполнить имитируемый испытательный полет, с помощью приборов в кабине летного 
экипажа. При проведении сложных испытаний предлагается, если применимо, 
использовать справочные данные или результаты проведенных испытаний. Необходимо 
обеспечивать возможность проведения испытаний в ручном режиме с места каждого 
пилота, хотя положения рычагов управления и усилия на них в кабине экипажа не 
обязательно могут быть реализованы с места каждого пилота.  

 
  9) Процедуры автоматических испытаний. Каждому автоматическому тесту должен быть 

присвоен идентификационный номер. 
 
  10) Критерии оценки. Основные параметры, анализируемые во время испытаний. 
 



 

 

  11) Ожидаемый(ые) результат(ы). Результат(ы), полученный(ые) на самолете, с указанием 
допустимых отклонений и, в случае необходимости, с более точным указанием момента, 
когда была получена информация из соответствующего источника данных. 

 
  12) Результаты испытаний. Результаты валидационных испытаний FSTD, полученные 

эксплуатантом FSTD. Не допускается проведение испытаний с помощью компьютера, не 
связанного с FSTD. Результаты должны: 

 
   a) быть получены с помощью компьютера FSTD; 
 
   b) быть подготовлены на соответствующем носителе информации, который приемлем 

для ВГА, проводящего испытание; 
 
   c) представлять собой графики изменения параметров во времени, если не указывается 

иное, и: 
 
    i) включать подготовленный для каждого испытания перечень рекомендуемых 

параметров, содержащихся в "Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook", том I 
(см. п. 2.3.3); 

 
    ii) быть четко обозначены соответствующими метками начала отсчета времени для 

обеспечения точного сравнения FSTD с самолетом; 
 
    iii) результаты FSTD с наложенными валидационными данными должны быть четко 

обозначены; 
 
    iv) в тех случаях, когда разрешается использовать результаты испытаний "кадров 

мгновенного состояния" вместо результатов изменения параметров во времени, 
эксплуатант FSTD должен гарантировать, что в момент, зафиксированный в "кадре 
мгновенного состояния" имело место стационарное состояние (установившийся 
режим); 

 
  d) быть четко маркированы в качестве результатов, полученных на тренажерном 

устройстве, испытания которого проводятся; 
 
  e) на каждой странице должны быть указаны дата и время завершения испытания; 
 
  f) на каждой странице должны быть указаны номер страницы испытания и общее 

количество страниц испытания; 
 
   g) включать параметры с указанием конкретных допусков, критериев допусков и 

использованных единиц измерений. Рекомендуется автоматическая маркировка 
ситуаций "выхода за пределы установленных допусков"; а также 

 
   h) иметь возможность увеличения масштабов графического представления данных с 

разрешающей способностью, необходимой для оценки допусков параметров, 
перечисленных в добавлении B. 

 
  13) Валидационные данные.  
 

a) предоставляются отображенные на компьютерном дисплее данные летных испытаний с 
наложенными на них данными FSTD. Чтобы гарантировать подлинность валидационных 
данных, должна также предоставляться копия первоначальных валидационных данных 



 

 

с четким указанием, как отмечается выше в п. 1) и 2), названия документа и номера 
страницы, а также названия выдавшей его организации, номера испытания и 
наименования испытания;  

 
b) документы с данными о самолете, включенные в QTG, могут быть уменьшены 

фотографическим способом, но только если это не создает искажений или трудностей с 
пониманием масштаба или с разрешающей способностью;  

 
   c) переменные валидационные данные должны определяться в номенклатурном перечне 

вместе с правилом знаков. Этот перечень должен быть включен в QTG в подходящем 
для этого месте. 

 
  14) Сравнение результатов. Наложение является приемлемым методом сравнения 

результатов испытаний FSTD с валидационными данными: 
 
 j) копию применимых нормативных стандартов квалификационной оценки или соответствующие 

разделы в зависимости от требований, которые применялись при первоначальной оценке;  
 
 k) копию "дорожной карты" валидационных данных (VDR), чтобы четко обозначить (только в 

табличной форме) источники данных для всех требуемых испытаний, включая документы с 
данными системы имитации звуков и данными, относящимися к вибрациям. 

 
2.6.3 В QTG должны быть включены документально оформленные доказательства соответствия 
требованиям к валидационным испытаниям FSTD, которые приведены в добавлении B. Результаты испытаний 
FSTD должны маркироваться с использованием такой же терминологии, что и для параметров самолета в 
отличие от обозначений, используемых в программном обеспечении компьютера. Эти результаты должны быть 
легко сопоставимы с подтверждающими данными путем наложения или с помощью других приемлемых средств. 
Для испытаний, предусматривающих изменение параметров во времени, наложение данных FSTD на 
самолетные данные играет важную роль для проверки технических характеристик FSTD в ходе каждого 
испытания. Оценка проводится  в целях валидационной проверки результатов испытаний FSTD, приведенных в 
QTG. 
 
 
 

2.7    ОСНОВНОЕ РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННЫМ ИСПЫТАНИЯМ (MQTG) 
 
2.7.1 MQTG составляется во время первоначальной оценки FSTD. Оно является основным документом, 
в который поправки вносятся по согласованию с ВГА, и с которым сравниваются результаты испытаний, 
проводимых при периодической оценке FSTD. 
 
2.7.2 После первоначальной оценки MQTG используется как документ для проведения периодических 
или специальных оценок, а также как документ, который ВГА использует для доказательства результатов оценки 
и действующего квалификационного уровня FSTD в тех случаях, когда поступает запрос о подтверждении 
использования конкретного FSTD для выполнения соответствующих учебных задач. 
 
 
 

2.8    РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННЫМ ИСПЫТАНИЯМ 
В ЭЛЕКТРОННОМ ВИДЕ (eQTG) 

 
 Использование eQTG позволяет сократить расходы, сэкономить время и улучшить своевременную 
связь, и постепенно это становится общей практикой. В "ARINC Report 436" приводятся инструктивные указания, 
касающиеся eQTG (см. выше п. 2.3.3). 



 

2.9    СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ КАЧЕСТВОМ И УПРАВЛЕНИЕ КОНФИГУРАЦИЕЙ 
 
2.9.1 Эксплуатант FSTD должен создать приемлемую для ВГА систему управления качеством и 
поддерживать ее на уровне требований, чтобы обеспечить правильное техническое обслуживание и 
эффективную работу FSTD. Система управления качеством может быть создана на основе установленных 
действующих отраслевых стандартов, таких как "ARINC Report 433" (см. выше п. 2.3.3). 
 
2.9.2 Следует создать и поддерживать на уровне требований систему управления конфигурацией таким 
образом, чтобы гарантировать постоянную целостность аппаратного и программного обеспечения FSTD на 
уровне стандартов первоначальной квалификационной оценки или с изменениями или модификациями, 
внесенными в рамках этой же системы. 
 
 
 

2.10    ВИДЫ ОЦЕНОК 
 
2.10.1 Первоначальная оценка FSTD – это оценка FSTD, проводимая первый раз с целью проверки его 
пригодности для использования. Она включает проведение технического анализа QTG и последующую 
валидационную оценку FSTD на месте его установки, чтобы убедиться, что оно отвечает всем требованиям 
данного руководства. 
 
2.10.2 Периодические оценки FSTD – это те оценки, которые могут проводиться в установленные сроки с 
целью удостовериться, что FSTD по-прежнему отвечает требованиям к его квалификационному уровню. 
 
2.10.3 Специальные оценки FSTD проводятся в любых из следующих случаев, таких как: 
 

a) существенные изменения аппаратного и/или программного обеспечения, которые могут 
повлиять на качество управляемости FSTD и воспроизводимые на нем летно-технические 
характеристики или системы; 

 
b) получение заявки о модернизации FSTD для получения более высокого квалификационного 

уровня; 
 

c) выявление ситуации, свидетельствующей о том, что работа FSTD не отвечает стандартным 
требованиям, предъявлявшимся к нему при проведении первоначальной квалификационной 
оценки; 

 
d) перемещение на новое место; 

 
e) изменение владельца; 

 
f) повторное введение в эксплуатацию после длительного периода отключения. 

 
 Примечание.  Некоторые из указанных выше обстоятельств могут потребовать проведения 
новых испытаний, в результате которых в MQTG вносятся поправки. 
 
 
 
  



 

2.11    ПРОВЕДЕНИЕ ОЦЕНОК 
 

 Примечание. В Руководстве по утверждению организаций по подготовке летных  
экипажей (Doc 9841) содержатся инструктивные указания относительно признания другими государствами 
результатов квалификационной оценки FSTD, проведенной каким-либо государством, включая 
первоначальную квалификационную оценку FSTD, которому уже присвоен квалификационный уровень другим 
государством. 

 
 

2.11.1    Первоначальные оценки FSTD  
 
2.11.1.1 Эксплуатант FSTD, желающий провести квалификационную оценку FSTD, должен направить 
соответствующий запрос в ВГА государства, в котором планируется разместить FSTD. 
 
2.11.1.2 К запросу следует прилагать копию QTG FSTD с аннотированными результатами испытаний. 
Любые недостатки QTG, определенные ВГА, должны быть устранены до начала проведения оценки. 
 
2.11.1.3 В просьбу о проведении оценки следует также включать заявление о том, что FSTD прошло 
всесторонние испытания с применением процедуры документированного принятия результатов испытаний, 
включая испытания компоновки кабины летного экипажа, всех моделируемых систем самолета и рабочего места 
инструктора, а также, в соответствии с действующими требованиями, инженерно-технических средств систем 
подвижности и визуализации и других систем. Кроме этого, должно представляться заявление о том, что FSTD 
отвечает критериям, описание которых приведено в данном руководстве. Заявитель также должен подтвердить, 
что все испытания QTG для запрашиваемого квалификационного уровня были успешно проведены. 
 
 

2.11.2    Модификация FSTD 
 
2.11.2.1 Обновление является результатом изменения имеющегося тренажерного устройства с 
сохранением присвоенного ему квалификационного уровня. Изменение может быть утверждено путем 
проведения периодической оценки или специальной оценки, если ВГА считает это необходимым в соответствии 
с установленными правилами, которые действовали во время первоначальной квалификационной оценки. 
 
2.11.2.2 Если предполагается, что в результате такого изменения, технические характеристики 
тренажерного устройства уже больше не будут отвечать требованиям, действовавшим во время 
первоначальной квалификационной оценки, но, если, по мнению ВГА совершенно ясно, что в результате 
изменения тренажерного устройства улучшатся в целом как его технические характеристики, так и качество 
обучения на нем, то ВГА может согласиться с предлагаемым изменением и, считая это обновлением, разрешить 
сохранить первоначально присвоенный этому тренажерному устройству квалификационный уровень. 
 
2.11.2.3 Модернизация определяется, как повышение квалификационного уровня тренажерного 
устройства, что можно подтвердить только путем проведения специальной квалификационной оценки в 
соответствии с самыми последними применимыми правилами. 
 
2.11.2.4 В заключение, если квалификационный уровень тренажерного устройства не меняется, то все 
изменения, внесенные в тренажерное устройство, следует считать обновлением, зависящим от утверждения 
ВГА. Усовершенствование и последующая первоначальная квалификационная оценка, проводимая в 
соответствии с самыми последними правилами, применяются, только если эксплуатант FSTD запрашивает 
более высокий квалификационный уровень для своего FSTD. 

 
 

2.11.3    Временная приостановка эксплуатации FSTD, имеющего на этот момент 
подтвержденный квалификационный уровень 

 
2.11.3.1 Если эксплуатант FSTD планирует приостановить эксплуатацию FSTD на длительный период, то об 
этом следует уведомить соответствующее ВГА и организовать надлежащий контроль за FSTD в течение всего 
периода, когда оно не будет использоваться. 



 

 

 

2.11.3.2 С ВГА должна быть достигнута договоренность, гарантирующая возобновление в любое время 
активной эксплуатации FSTD с сохранением первоначально присвоенного квалификационного уровня. 
 
 

2.11.4    Перемещение FSTD на новое место 
 
2.11.4.1 В тех случаях, когда необходимо переместить FSTD на новое место, то о планируемой в связи с 
этим деятельности следует уведомить соответствующее ВГА и направить ему график проведения связанных с 
этим работ. 
 
2.11.4.2 Перед тем, как ввести FSTD в эксплуатацию на новом месте, его эксплуатант FSTD должен 
согласовать с соответствующим ВГА, какие валидационные и функциональные испытания, указанные в QTG, 
должны быть проведены, чтобы гарантировать соответствие характеристик FSTD стандартным требованиям, 
предъявлявшимся при его первоначальной квалификационной оценке. Копию документа с результатами 
испытаний и данными FSTD следует сохранять для представления соответствующему ВГА на рассмотрение.  
 
 

2.11.5    Состав группы специалистов по проведению оценки 
 
2.11.5.1 Как правило, квалификационную оценку FSTD проводит группа специалистов, возглавляемая 
пилотом-инспектором ВГА, в состав которой также входят инженеры и пилот, имеющий право на выполнение 
полетов на самолетах данного типа. 
 
2.11.5.2 Заявитель должен оказывать техническую помощь в обеспечении работы FSTD и необходимого 
испытательного оборудования. Заявитель также должен предоставить достаточно квалифицированного 
специалиста для оказания группе по проведению оценки всей необходимой помощи. 
 
2.11.5.3 При проведении первоначальной оценки изготовитель FSTD и/или изготовитель самолета должны, 
по мере необходимости, предоставлять своих технических специалистов для оказания требуемой помощи.  
 
 

2.11.6   Периодические оценки FSTD 
 
2.11.6.1 После успешного завершения первоначальной оценки и квалификационных испытаний следует 
организовать систему периодических оценок, гарантирующих поддержание технических, функциональных и 
других характеристик FSTD на уровне, официально присвоенном ему в результате первоначальной 
квалификационной оценки. 
 
2.11.6.2 ВГА, в компетенцию которого входит надзор за FSTD, должно устанавливать интервал времени 
между периодическими оценками. 
 
 
 

2.12    ПРИНЯТИЕ ДАННОГО РУКОВОДСТВА В РАМКАХ НОРМАТИВНО-ПРАВОВОЙ БАЗЫ 
 
 За согласование содержания тома I этого руководства и поправок к нему в рамках  
нормативно-правовой основы несут ответственность различные ведомства гражданской авиации (ВГА), 
использующие для этого свои нормативно-правовые документы, такие как "FAA 14 CFR Part 60",  
"EASA CS-FSTD (A)" или другой эквивалентный документ (см. п. 2.3.2). 
 
 
  



 

 

2.13    ОБНОВЛЕНИЕ ДАННОГО РУКОВОДСТВА В БУДУЩЕМ 
 
 В добавлении D приводится описание процесса, который должен использоваться при внесении в 
будущем изменений в это руководство. 
 
 

2.14    СПРАВОЧНИК ПО ОЦЕНКЕ FSTD 
 
 "The Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook" с внесенными в него изменениями служит 
полезным руководством при проведении испытаний, которые необходимы для установления соответствия 
оцениваемого FSTD критериям, изложенным в данном руководстве. Этот важный документ, состоящий из двух 
томов, можно приобрести в Королевском обществе аэронавтики (см. п. 2.3.3). 
 
 

2.15   РУКОВОДСТВО ПО "УНАСЛЕДОВАННЫМ" ПРАВАМ 
 
2.15.1 Нормативные стандарты квалификационной оценки FSTD продолжают дорабатываться с целью 
учета изменяющихся потребностей, а именно: в подготовке персонала, а также с учетом результатов 
пересмотра данных, изменения места расположения, в связи с внедрением нового оборудования, введением 
новых процедур и технологий и осуществлением утвержденных мер для решения вопросов, связанных с 
обеспечением безопасности. Включение изменений в нормативные стандарты не всегда обязательно означает 
то, что существующий прошедший квалификационную оценку FSTD устарел. Чтобы можно было продолжать 
утвержденную подготовку персонала на нем, следует применять принцип "унаследования" прав при 
квалификационной оценке тренажерного устройства. Это позволяет продолжать проводить подготовку на 
соответствующем тренажерном устройстве, но при условии, что оно по-прежнему отвечает квалификационным 
стандартам, достигнутым при его первоначальной квалификации.  
 
2.15.2 Когда ВГА вносит такие технические требования в свои нормативные правила, то они должны 
предусмотреть включение в них положений об "унаследовании" прав в отношении FSTD, которые у них имеются 
или которые они заказали, или находятся в стадии разработки. Кроме этого, нормативные правила должны 
включать положения о ретроактивном признании законности некоторых обновлений, которые считаются 
важными для обеспечения безопасности полетов.  
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Добавление A 
 

ТРЕБОВАНИЯ К FSTD 
 
 
 

ВВЕДЕНИЕ 
 
 В настоящем добавлении приводится описание минимальных требований к FSTD, используемых 
при проведении квалификационной оценки таких устройств на соответствие с согласованными международными 
типами, которые определены в таблице 2-1 главы 2. Кроме того, при определении требований к 
квалификационной оценке следует ознакомиться с валидационными испытаниями, а также с функциональными 
и субъективными испытаниями, описание которых приведено в добавлениях B и C. Некоторые требования, 
включенные в данное добавление, следует подтверждать заявлением о соответствии (ЗОС), а в некоторых 
особых случаях результатами объективного испытания. В ЗОС должно приводиться описание, как были 
выполнены требования, касающиеся, например, метода моделирования шасси, источников коэффициента 
трения и т. д. В приведенной ниже таблице с перечислением критериев FSTD требования к ЗОС указаны в 
колонке "Примечания". 
 
 
 

1.   ТРЕБОВАНИЕ. КОМПОНОВКА И КОНСТРУКЦИЯ КАБИНЫ ЛЕТНОГО ЭКИПАЖА 
 

1. 

Общие требования к имитации 
характеристик компоновки и 
конструкции кабины летного 

экипажа 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.S Закрытая точная полномасштабная 
копия кабины летного экипажа 
самолета с полностью функциони-
рующими рычагами управления 
полетом, приборами и переключа-
телями для обеспечения утверж-
денного применения. 
 
Нет необходимости, чтобы элемен-
ты, к которым не требуется доступ 
членам летного экипажа для 
выполнения штатных, нештатных, 
аварийных и, если это применимо, 
особых процедур и операций, были 
функционирующими 

        

1.R Закрытая или воспринимаемая как 
закрытая кабина летного экипажа, 
исключающая возможность 
отвлечения внимания, которая 
является типовой для модели-
руемого самолета и соответствует 
классу моделируемых самолетов 
для обеспечения утвержденного 
применения 

        



 

 

1. 

Общие требования к имитации 
характеристик компоновки и 
конструкции кабины летного 

экипажа 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.G Открытая, закрытая или восприни-
маемая как закрытая кабина лет-
ного экипажа, исключающая 
возможность отвлечения внима-
ния, которая является типовой  
для моделируемого самолета и 
соответствует классу моделируе-
мых самолетов для обеспечения 
утвержденного применения 

        

 
 

Технические требования к имитации 
характеристик компоновки и 

конструкции кабины летного экипажа 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.1 КОНСТРУКЦИЯ КАБИНЫ 
ЛЕТНОГО ЭКИПАЖА 

        

1.1.S.a Закрытая точная полномасш-
табная копия кабины летного 
экипажа моделируемого 
самолета 

        

1.1.S.b Закрытая точная полномасш-
табная копия кабины летного 
экипажа моделируемого само-
лета, за исключением того, что 
ограждение кабины должно 
простираться только до задней 
стенки (конца) зоны кабины 
летного экипажа 

        

1.1.S.c 
 

Закрытая точная полномасш-
табная копия кабины летного 
экипажа моделируемого самоле-
та, включая все элементы: 
конструкции и приборные доски, 
основные и вспомогательные 
рычаги управления полетом, ры-
чаги управления двигателем или 
воздушным винтом, если это 
применимо, оборудование и сис-
темы с соответствующими орга-
нами управления и наблюдае-
мыми индикаторами, автоматы 
защиты сети, пилотажные прибо-
ры, навигационное, связное и 
другое аналогичное оборудо-
вание, системы сигнализации и 
оповещения, а также аварийное 
оборудование. Тактильные ощу-
щения, прилагаемые усилия, ход 
и направление перемещений ры-
чагов управления указанными 
выше элементами должны быть 
точно такими, как и на реальном 
самолете. 
 
 

       Системы или функции тренажер-
ного устройства, которые не тре-
буются для программы подго-
товки пилотов, не обязательно 
должны поддерживаться програм-
мным обеспечением имитации, но 
любое видимое оборудование и 
соответствующие органы управ-
ления и переключатели должны 
быть установлены. В тех случаях, 
когда подобные системы 
задействуются при выполнении 
каких-либо штатных, нештатных 
или аварийных процедур в кабине 
летного экипажа, должно обеспе-
чиваться их функционирование в 
такой степени, чтобы точно ими-
тировалось поведение самолета 
в процессе реализации этих 
процедур. Такие системы или 
функции, не поддерживаемые 
программным обеспечением ими-
татора, должны указываться в 
информационном листе FSTD. 
 
Перегородки, в которых есть 
только отсеки для хранения чек 
(штырей) шасси, и на которых 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик компоновки и 

конструкции кабины летного экипажа 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

В зависимости от требований 
может устанавливаться оборудо-
вание, обеспечивающее функцио-
нирование окон кабины летного 
экипажа, хотя не обязательно, 
чтобы сами окна были действи-
тельно функционирующими. 
 
Дополнительные рабочие места 
членов летного экипажа, а также 
перегородки сзади кресел пило-
тов вместе с расположенными на 
них переключателями, автомата-
ми защиты сети (АЗС), допол-
нительными радиопанелями и 
т. д., доступ к которым членам 
летного экипажа может потребо-
ваться в каких-либо случаях 
после завершения предполетной 
подготовки в кабине летного 
экипажа, также считаются 
неотъемлемой частью кабины 
летного экипажа и должны точно 
копировать реальный самолет. 
 
 Примечание.   При модели-
ровании условий полета в кабине 
летного экипажа должно имити-
роваться все пространство 
перед поперечным сечением 
фюзеляжа в самом заднем 
положении кресел членов лет-
ного экипажа, либо, если это 
применимо, перед поперечным 
сечением, расположенным 
непосредственно позади кресла 
для дополнительного члена 
летного экипажа и/или перед 
требуемыми перегородками 

размещаются только пожарные 
топоры или огнетушители, запас-
ные лампы, сумки для самолет-
ной документации и т. д., можно 
не устанавливать. 
 
Должны быть в наличии все 
элементы и предметы, необхо-
димые для выполнения програм-
мы подготовки пилотов, включая 
те, которые требуются для выпол-
нения контрольного перечня 
предполетных операций, однако 
они могут быть перемещены в 
удобные для них места, но 
расположенные как можно ближе 
к их первоначальным положе-
ниям. Точная копия элементов 
аварийного оборудования, напри-
мер, трехмерная модель или 
даже фотография, считается 
приемлемой, при условии, что 
точная копия смоделирована или 
является функционирующей в той 
степени, которая требуется для 
осуществления программы подго-
товки пилотов. 
 
Пожарные топоры или другие 
инструменты для той же цели 
должны воспроизводиться только 
в виде фотографии или силуэт-
ного изображения. 
 
Исключения из этих правил 
считаются допустимыми, но 
только после согласования  
с соответствующим ВГА. 
Подобное согласование должно 
осуществляться на этапе 
проектирования FSTD 

1.1.S.c    Имеющиеся на самолете кресла 
наблюдателя не считаются 
дополнительными рабочими мес-
тами членов летного экипажа и 
могут отсутствовать в тренажер-
ном устройстве. 
 
Допускается использование вос-
производимых на электронных 
дисплеях изображений с наложе-
нием физических накладок или 
масок и имитации приборов и/или 
приборных досок FSTD, при 
условии, что: 

для типа V и типа VII: 
 
– все компоновки приборов и 

приборных досок по размерам 
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являются точными копиями 
компоновок на реальном са-
молете, причем любые разли-
чия, при наличии таковых, 
неразличимы для пилота; 
 

– приборы, а также их функции 
и встроенные логические схе-
мы являются точными копи-
ями самолетных приборов; 
 

– воспроизводимые на диспле-
ях показания приборов харак-
теризуются непрерывными 
показаниями (отсутствие 
прерывистости); 
 

– характеристики приборных 
дисплеев точно повторяют 
характеристики имитируемых 
приборов самолета, включая 
разрешающую способность, 
цвета, подсветку, яркость, 
шрифты, шаблоны заливок, 
типы линий и символы; 
 

– накладки или маски, включая 
посадочные места приборов и 
подвижные индексы, если 
применимо, являются точной 
копией приборной(ых) пане-
ли(ей) самолета; 
 

– рычаги управления и пере-
ключатели являются точными 
копиями самолетных рычагов 
управления и переключателей 
и функционируют точно так 
же, с приложением таких же 
усилий и с соблюдением тех 
же направлений, как и на 
самолете; 

 
– подсветка приборов точно 

такая же, как и на самолете и 
регулируется на FSTD с 
помощью соответствующих 
рычагов управления подсвет-
кой, и, если это применимо, 
должна быть на уровне, 
соразмерном освещению дру-
гих приборов, подсветка кото-
рых регулируется с помощью 
того же рычага управления; 

 
– если применимо, приборы 

имеют лицевые панели, 
которые являются точными 
копиями самолетных. 
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1.1.S.c    Только для типа VII: изображение 
на экране дисплея любого трех-
мерного прибора, например элек-
тромеханического прибора, долж-
но восприниматься, как имеющее 
ту же самую трехмерную глубину, 
как и у моделируемого самолет-
ного прибора. Внешний вид моде-
лируемого прибора при рассмот-
рении под любым углом должен 
быть точной копией реального 
самолетного прибора. Любые 
неточности в показаниях прибора, 
обусловленные углом зрения и 
параллаксом, имеющимся в 
реальном самолетном приборе, 
должны также точно воспроизво-
диться в изображении на экране 
дисплея моделируемого прибора 

1.1.R Закрытая или воспринимаемая 
как закрытая типовая в 
пространственном отношении 
кабина летного экипажа моде-
лируемого самолета или класса 
моделируемых самолетов, вклю-
чающая в себя следующие 
типовые элементы: основные и 
вспомогательные рычаги управ-
ления самолетом, рычаги управ-
ления двигателем или воздуш-
ным винтом, если это применимо, 
системы, оборудование и соот-
ветствующие органы управления, 
АЗС, пилотажные приборы, нави-
гационное и связное оборудова-
ние, системы предупреждения и 
оповещения. Приемы, усилия, 
величины и направления переме-
щений рычагов управления 
перечисленными выше система-
ми и оборудованием должны 
быть типовыми для моделируе-
мого самолета или класса 
моделируемых самолетов. 
 
 Примечание 1.   Закрытая 
часть кабины летного экипажа 
должна быть типовой только 
для моделируемого самолета 
или класса моделируемых 
самолетов и должна быть 
оборудована окнами. 
 
 Примечание 2.   Закрытая 
часть должна простираться 
только до задней стенки кабины 
летного экипажа. 

*       Допустимо воспроизведение на 
FSTD приборов и/или приборных 
досок в форме электронных изоб-
ражений на экране дисплея с 
наложением физических накладок 
или масок, и с применением 
функционирующих рычагов 
управления, являющихся типовы-
ми для моделируемого самолета. 
Воспроизводимые на экране 
дисплея приборы не должны 
характеризоваться наличием 
квантования (ступенчатости). 
 
Должны воспроизводиться типо-
вые панели АЗС (допускаются 
фотографические изображения), 
причем они должны иметь типо-
вое расположение. Функциональ-
но точно необходимо имитиро-
вать только те АЗС, которые ис-
пользуются при выполнении 
штатных, нештатных или аварий-
ных процедур, причем эти АЗС 
моделируются в типовой форме 
для класса имитируемых 
самолетов. 
 
Учитывая требование о наличии 
типовой только в пространст-
венном отношении кабины лет-
ного экипажа, физические разме-
ры закрытой части кабины могут 
быть такими, чтобы можно было 
моделировать более чем один 
самолет или класс самолетов, 
если используется конвертируе-
мое FSTD. Каждое переоборудо-
ванное FSTD должно оставаться 
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типовым для соответствующего 
моделируемого самолета или 
класса моделируемых самолетов, 
что может потребовать замены 
некоторых рычагов управления, 
приборов, панелей, масок и т. д. 
при изменении конфигураций. 
 
*  Если FSTD используется для 
подготовки к полетам по прави-
лам визуальных полетов (ПВП), 
то оно должно быть типовым для 
моделируемого самолета или 
класса моделируемых самолетов, 
используемых для летной 
подготовки 

1.1.G Открытая, закрытая или воспри-
нимаемая как закрытая зона 
кабины летного экипажа с похо-
жими на самолетные основными 
и вспомогательными рычагами 
управления полетом, рычагами 
управления двигателем или 
воздушным винтом (если это 
применимо), оборудованием, сис-
темами, приборами и соответст-
вующими органами управления, 
смонтированными в пространст-
венной конфигурации, аналогич-
ной моделируемому самолету 
или классу моделируемых 
самолетов. Положения панелей 
пилотажных приборов и рабочих 
мест членов летного экипажа 
должны обеспечивать типовые 
положения пилотов самолета, 
когда они оперируют рычагами 
управления, и расчетное положе-
ние их глаз. 
 
 Примечание.   Если FSTD 
используется для прохождения 
летной подготовки по правилам 
визуальных полетов (ПВП), то 
оно должно быть оборудовано 
моделью противобликового 
козырька, который обеспечи-
вает для члена (членов) летного 
экипажа типовое расчетное 
положение их глаз, сопостави-
мое с реальным самолетом, 
используемым для обучения  

       Установленные компоненты 
должны быть совместимыми и 
функционировать согласованно. 
 
Допустимо использование элек-
тронных изображений приборов 
FSTD и/или панелей приборов на 
экранах дисплеев с установкой 
или без установки физических 
накладок или масок. Если во 
время тренировок от пилота 
требуются входные воздействия, 
то должны воспроизводиться 
функционирующие рычаги управ-
ления. Воспроизводимые на экра-
не дисплея приборы не должны 
характеризоваться наличием 
квантования (ступенчатости). 
 
Должны воспроизводиться только 
те АЗС, которые используются 
при выполнении штатных, не-
штатных или аварийных проце-
дур. При этом они должны быть 
смоделированы в аналогичной 
имитируемому самолету форме и 
быть функционально точными. 
 
 Примечание.  Выражение 
"похожие на самолетные рычаги 
управления, приборы и оборудо-
вание" означает, что они ана-
логичны используемым на моде-
лируемом самолете или классе 
моделируемых самолетов. Если 
FSTD является конвертируе-
мым, то некоторые рычаги 
управления могут меняться в 
случае переоборудования 
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1.2 РАЗМЕЩЕНИЕ КРЕСЕЛ         

1.2.1.S Кресла членов летного экипажа 
должны быть точными копиями 
кресел моделируемого самолета 

        

1.2.1.R Кресла членов летного экипажа 
должны воспроизводить кресла 
моделируемого самолета 

        

1.2.1.G Кресла членов экипажа должны 
обеспечивать для членов летного 
экипажа типовое расчетное поло-
жение их глаз и допускать его 
корректировку в требуемых пре-
делах, чтобы сидящий в кресле 
член летного экипажа мог занять 
правильное положение относи-
тельно рычагов управления, 
характерное для моделируемого 
самолета или класса 
моделируемых самолетов 

        

1.2.2.S.a Кроме кресел для членов летного 
экипажа должно быть еще одно 
рабочее место для инструктора, а 
также два подходящих кресла для 
наблюдателя и инспектора полно-
мочного органа. Расположение, 
по крайней мере, одного из этих 
кресел, должно обеспечивать 
адекватный обзор приборных 
досок пилота и лобовых стекол 

       Полномочный орган может 
рассмотреть различные варианты 
данного требования с учетом 
индивидуальных особенностей 
конфигурации кабины летного 
экипажа. 
 
Кресла на тренажерном устрой-
стве не обязательно должны быть 
такими же, как кресла в реальном 
самолете, однако они должны 
быть надлежащим образом 
закреплены и оборудованы соот-
ветствующими ограничительными 
устройствами, которые в совокуп-
ности должны ограничивать 
движение сидящих в креслах 
людей в целях их безопасности 
во время любых известных или 
прогнозируемых перемещений 
системы подвижности. 
 
Оба кресла (для наблюдателя и 
инспектора) должны иметь адек-
ватное освещение, позволяющее 
делать записи, и систему выбо-
рочного мониторинга прослуши-
вания всех переговоров между 
членами летного экипажа и 
инструктором. 
 
Оба кресла должны быть 
достаточно удобными для 
сидящих в них людей, чтобы они 
могли без проблем сидеть в 
течение двухчасовой тренировки 
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1.2.2.S.b Кроме кресел членов летного 
экипажа должно быть еще рабо-
чее место для инструктора и два 
подходящих кресла для наблюда-
теля и инспектора полномочного 
органа 

       Как минимум одно из этих кресел 
должно быть оборудовано систе-
мой выборочного мониторинга 
всех переговоров между членами 
летного экипажа и инструктором 

1.2.2.R Кроме кресел членов летного 
экипажа должно быть еще 
рабочее место для инструктора и 
два подходящих кресла для 
наблюдателя и инспектора 
полномочного органа 

        

1.2.2.G Кроме кресел членов летного 
экипажа должно быть еще рабо-
чее место для инструктора и два 
подходящих кресла для 
наблюдателя и инспектора 
полномочного органа 

        

1.3 ОСВЕЩЕНИЕ КАБИНЫ ЛЕТНОГО 
ЭКИПАЖА 

        

1.3.S Освещение кабины летного 
экипажа должно быть точной 
копией освещения кабины 
реального самолета 

        

1.3.R Освещение панелей управления 
и приборов должно быть доста-
точным для выполняемых в 
кабине операций и процедур 

        

1.3.G Освещение панелей управления 
и приборов должно быть доста-
точным для выполняемых в 
кабине операций и процедур 

        

 
 
 
  



 

2.   ТРЕБОВАНИЕ. МОДЕЛЬ ПОЛЕТА (АЭРОДИНАМИКА И ДВИГАТЕЛЬ) 
 

2. 

Общие требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.S Моделирование аэродинамических 
характеристик и двигателя для 
всех комбинаций сопротивления и 
тяги, включая эффекты изменения 
положения самолета, скольжения, 
изменения высоты, температуры, 
полной массы, положения центра 
тяжести и конфигурации в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Должны учитываться эффекты 
влияния земли, числа Маха, факто-
ры аэроупругости, нелинейностей, 
обусловленных скольжением, 
влияние обледенения планера, 
влияние прямой и динамической 
реверсированной тяги на управ-
ляющие поверхности. 
 
Должны воспроизводиться реали-
стичные характеристики самолета 
по массе, включая массу, положе-
ние центра тяжести и моменты 
инерции в зависимости от полез-
ной нагрузки и заправки топливом 

        

2.R Моделирование аэродинамических 
характеристик и двигателя по 
аналогии с реальным самолетом, 
реализованное на основе и в 
соответствии с классом модели-
руемых самолетов в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Модель динамики полета, в кото-
рой учтены различные комбинации 
сопротивления и тяги, обычно име-
ющие место в полете в зависимос-
ти от реальных условий полета, 
включая эффекты изменения 
положения самолета, скольжения, 
тяги, сопротивления, высоты и 
температуры 

        

2.G Моделирование аэродинамических 
характеристик и двигателя по 
аналогии с реальным самолетом в 
рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства. 
 
Модель динамики полета, в кото-
рой учтены различные комбинации 
сопротивления и тяги, обычно 
имеющие место в полете в зависи-
мости от реальных условий 

        



 

 

2. 

Общие требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

полета, включая эффекты изме-
нения положения самолета, 
скольжения, тяги, сопротивления, 
высоты и температуры 

 
 

Технические требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.1 МОДЕЛЬ ДИНАМИКИ ПОЛЕТА         

2.1.S.a Модель динамики полета, в 
которой учтены различные 
комбинации сопротивления и 
тяги, обычно встречающиеся в 
полете, определенные на основе 
данных летных испытаний 
конкретного типа самолета, 
включая эффекты изменения 
положения самолета, скольже-
ния, тяги, сопротивления, высоты, 
температуры, полной массы, 
моментов инерции, положения 
центра тяжести и конфигурации в 
рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства 

       

 

2.1.S.b Моделирование аэродинамичес-
ких характеристик, которое для 
самолетов, получивших сертифи-
кат типа после 30 июня 1980 года, 
включает эффект числа Маха, 
динамические эффекты прямой и 
реверсивной тяги, влияющие на 
управляющие поверхности, 
эффекты аэроупругости и харак-
терные нелинейные эффекты, 
обусловленные боковым скольже-
нием, на основе данных летных 
испытаний самолета, предостав-
ленных изготовителем самолета 

       Требуется заявление о соот-
ветствии (ЗОС). Эффект числа 
Маха, характерные эффекты 
аэроупругости и эффекты 
нелинейности, обусловленные 
боковым скольжением, обычно 
включаются в модель аэродина-
мики на тренажере. В ЗОС 
должен быть рассмотрен каждый 
из этих эффектов. 
 
Для эффектов тяги требуется 
проведение отдельных испыта-
ний и составление отдельного 
ЗОС. 

2.1.S.c Моделирование аэродинамичес-
ких характеристик, включая 
эффект влияния земли, осущест-
вляется на основе данных летных 
испытаний самолета конкретного 
типа. Например, выравнивание 
при посадке, выравнивание перед 
приземлением и касание земли. 
Для этого нужны данные о вели-
чинах подъемной силы, сопротив-
ления, моменте тангажа, балан-
сировки и мощности при наличии 
влияния земли 

       Требуется ЗОС. См. раздел 3.3 и 
испытание 2.f (эффект влияния 
земли) в добавлении B 



 

 

Технические требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.1.S.d Моделирование аэродинамичес-
ких характеристик с учетом 
влияния реверсивной тяги на 
путевое управление 

       Требуется проведение испыта-
ний. См. испытания 2.е.8 и 2.е.9 
(путевое управление) в 
добавлении B  

2.1.S.e 
 

Моделирование с учетом влияния 
обледенения планера самолета, 
если применимо, а также моде-
лирование аэродинамических 
характеристик и двигателя(ей). 
Модели обледенения должны 
имитировать эффекты ухудшения 
аэродинамических характеристик, 
обусловленные нарастанием 
льда на создающих подъемную 
силу поверхностях, включая 
уменьшение подъемной силы, 
уменьшение величины крити-
ческого угла атаки, изменение 
момента тангажа, снижение 
эффективности органов управ-
ления, а также изменение усилий 
на рычагах управления, помимо 
любого общего увеличения 
сопротивления или увеличения 
полной массы самолета. 

       Имитационные модели эффектов 
обледенения требуются только 
для тех самолетов, которые 
имеют разрешение на выполне-
ние полетов в условиях обледе-
нения. Имитационные модели 
обледенения должны разрабаты-
ваться таким образом, чтобы 
обеспечивать обучение пилотов 
тем навыкам, которые требуются 
им для распознавания ситуаций с 
нарастанием льда и выполнения 
необходимых действий в таких 
случаях. 
 
Требуется проведение испыта-
ний. См. испытание 2.i.1 (демон-
страция эффектов обледенения 
двигателя и фюзеляжа (аэроди-
намическое сваливание)) в 
добавлении B. 
 
Данные OEM о самолете или 
другие приемлемые аналитичес-
кие методы следует использовать 
для разработки моделей нарас-
тания льда. Если должны 
использоваться данные из других 
источников, то они не считаются 
конкретными данными и поэтому 
не обеспечивается требуемая 
конкретная имитация. 

         Требуется ЗОС. В ЗОС должно 
включаться описание соответст-
вующих эффектов, что позволяет 
организовать обучение специаль-
ным навыкам, которые необходи-
мы для распознавания признаков 
обледенения и принятия мер по 
устранению такого положения. В 
ЗОС также следует включать 
подтверждение того, что 
испытания таких эффектов 
проведены. В ЗОС должен 
указываться источник данных, а 
также все аналитические методы, 
использованные для разработки 
модели нарастания льда. 
Рекомендуется координировать 
решение этого вопроса с ВГА 
заблаговременно до проведения 
оценки FSTD и представления 
QTG. 



 

 

Технические требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
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2.1.S.f Моделирование аэродинамичес-
кого сваливания, которое включа-
ет ухудшение статической/дина-
мической боковой устойчивости, 
ухудшение реакции на действие 
органов управления (тангаж, 
крен, рыскание), самопроиз-
вольную реакцию по крену или 
выход из крена, требующий 
значительного отклонения органа 
управления до упора, очевидную 
случайность или 
неповторяемость изменения 
устойчивости тангажа, влияние 
числа Маха и срывной бафтинг 
кабины в соответствии с типом 
воздушного судна. 
 
Модель должна быть способна 
воспроизводить различия, ощу-
щаемые вследствие характе-
ристик сваливания самолета 
(например, наличие или отсутст-
вие резкого уменьшения угла 
тангажа). 

       По причине вероятных труд-
ностей с получением данных для 
обоснования данной характе-
ристики, этот аспект специальных 
критериев должен рассматри-
ваться только как репрезента-
тивный (для конкретного типа 
самолета), если отсутствуют 
данные летных испытаний. Его 
следует использовать только в 
комплексе с конкретной моделью 
условий приближения к свали-
ванию, и вследствие этого 
включать в категорию S  
(см. информацию о примени-
мости в п. 1.1 дополнения Р). 
 
Требуется ЗОС. В ЗОС должны 
указываться источники данных, 
использованных для разработки 
аэродинамической модели. 
Особый интерес представляет 
отображение тестовых точек в 
форме графика альфа/бета при 
минимальном отклонении 
закрылков вверх и вниз. 
 
Для данных летных испытаний 
должен предоставляться список 
типов маневров, использованных 
с целью определения аэродина-
мической модели для углов атаки 
больше, чем угол атаки, при кото-
ром возникают первые признаки 
сваливания, для каждого режима 
установки закрылков. 
 
Модель сваливания должна оце-
ниваться пилотом SME, облада-
ющим знаниями об эффектах, 
которые необходимы для выпол-
нения требуемых учебных задач 
и накопления опыта действий при 
сваливании имитируемого типа 
самолета. Пилот SME, прово-
дящий оценку модели свалива-
ния, должен отвечать требова-
ниям ВГА и OEM самолета. 
 
Пилот SME также несет ответст-
венность за оценку других 
сигналов распознавания (напри-
мер, бафтинга при сваливании, 
реакции системы автоматизации 
и эффективности управления). 



 

 

Технические требования к 
характеристике модели полета 
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2.1.S.g Аэродинамическая модель долж-
на включать угол атаки и 
диапазон бокового скольжения, 
чтобы обеспечивать выполнение 
требуемой учебной задачи. Как 
минимум, модель должна 
поддерживать диапазон угла 
атаки до 10 ° за пределами 
критического угла атаки. 
Критический угол атаки является 
точкой, в которой поведение 
самолета позволяет пилоту ясно 
и четко ощутить изменения 
присущих самолету летных 
характеристик (см. определение 
сваливания) или характеристик в 
результате работы устройства 
определения сваливания (напри-
мер, автомат тряски ручки 
управления), что свидетельствует 
о его сваливании  

       FSTD должно обеспечивать 
выполнение задач по распозна-
ванию попадания самолета в 
сложные пространственные 
положения и выводу из них, как 
это определено и согласовано с 
ВГА эксплуатанта FSTD и OEM 
самолета (см. информацию о при-
менимости в п. 1.1 дополнения P) 

2.1.R Модель динамики полета, 
учитывающая различные комби-
нации величин сопротивления и 
тяги, которые обычно реализу-
ются во время полета, включая 
эффект изменения положения 
самолета, боковое скольжение, 
влияние изменений тяги, сопро-
тивления, высоты, температуры, 
полного веса, моментов инерции, 
положения центра тяжести, а 
также конфигурации 

       

 

2.1.G Моделирование характеристик, 
похожих на характеристики 
самолета, но не являющихся 
характеристиками самолетов 
конкретного класса, типа или 
варианта. Модель динамики 
полета, учитывающая различные 
комбинации сопротивления и 
тяги, которые обычно имеют 
место в полете и основываются 
на базовых данных самолета, 
включая эффекты изменения 
положения самолета, скольже-
ния, эффекты изменений тяги, 
сопротивления, высоты, темпера-
туры, полного веса, моментов 
инерции, положения центра 
тяжести и конфигурации 

       

 



 

 

Технические требования к 
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2.2 ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА 
ПО МАССЕ 

       
 

2.2.S Характеристики самолета по 
массе, соответствующие конкрет-
ному типу, включая зависимости 
величины массы, положения 
центра тяжести и значений 
моментов инерции от полезной 
нагрузки и заправки топливом. 
 
Должно моделироваться влияние 
положения по тангажу и колеба-
ний уровня топлива на положение 
центра тяжести самолета. 

       Требуется ЗОС. Заявление о 
соответствии должно включать в 
себя ряд табулированных 
заданных значений, позволяющих 
продемонстрировать модель 
характеристик самолета по массе 
с рабочего места инструктора. 
ЗОС должно включать в себя 
эффекты влияния колебаний 
уровня топлива на положение 
центра тяжести 

2.2.R Неприменимо         

2.2.G Неприменимо         

 
 
 
  



 

 

3.   ТРЕБОВАНИЕ.  ВОЗДЕЙСТВИЕ В РЕЗУЛЬТАТЕ КОНТАКТА С ЗЕМЛЕЙ 
И ХАРАКТЕРИСТИКИ УПРАВЛЯЕМОСТИ 

 

3. 

Общие требования к имитации 
воздействия в результате контакта 

с землей и характеристик 
управляемости 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

3.S Имитируется воздействие в 
результате контакта с землей и 
характеристики управляемости 
самолетом во время движения по 
поверхности аэродрома в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Динамические характеристики 
отказа тормозов и разрушения 
пневматиков (включая отказы 
противоюзовых устройств), а 
также снижение эффективности 
тормозов должны точно соответ-
ствовать моделируемому само-
лету. Усилия при торможении и при 
путевом управлении должны быть 
типовыми для всех внешних 
условий на ВПП 

        

3.R Имитируется такое же, как и на 
самолете, воздействие в резуль-
тате контакта с землей и харак-
теристики управляемости, которые 
соответствуют и получены по 
определенному классу самолетов 

        

3.G Имитируется такое же, как и на 
самолете, воздействие в резуль-
тате контакта с землей, которое 
соответствует и получено по 
определенному классу самолетов. 
 
Простые воздействия, как и на 
самолете, в результате контакта с 
землей в зависимости от его 
массы и геометрии 

        

 
  



 

 

Технические требования к имитации 
воздействий в результате контакта с 

землей и характеристик управляемости 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

3.1 ВОЗДЕЙСТВИЯ В РЕЗУЛЬТАТЕ 
КОНТАКТА С ЗЕМЛЕЙ И ХАРАК-
ТЕРИСТИКИ УПРАВЛЯЕМОСТИ 

        

3.1.S Моделирование характеристик 
управляемости на земле для 
конкретного типа самолета, 
включая следующее: 
 
1) Реакции в результате контакта 

с землей. Реакции самолета в 
результате контакта с ВПП 
при взлете, посадке и во 
время движения по аэродро-
му, включая обжатие аморти-
зационных стоек шасси, 
трение пневматиков, боковые 
силы, воздействия окружаю-
щей среды и другие соответст-
вующие данные и параметры, 
такие как вес и скорость, 
необходимые для идентифи-
кации условий полета и 
конфигурации; 
 

2) Характеристики управляемо-
сти на земле. Входные управ-
ляющие воздействия должны 
включать в себя парирование 
бокового ветра, торможение, 
реверс тяги, замедление и 
радиус разворота  

       Требуется ЗОС. Требуется 
проведение испытаний 

3.1.R Моделирование характеристик 
управления на земле для типово-
го самолета, включая следующее: 
 
1) Реакции в результате контакта 

с землей. Реакции самолета в 
результате контакта с ВПП 
при взлете, посадке и во 
время движения по аэрод-
рому, включая обжатие 
амортизационных стоек 
шасси, трение пневматиков, 
боковые силы и другие 
соответствующие данные и 
параметры, такие как вес и 
скорость, необходимые для 
идентификации условий 
полета и конфигурации; 
 

2) Характеристики управляемо-
сти на земле. Входные управ-
ляющие воздействия должны 
включать в себя парирование 
бокового ветра, торможение, 
реверс тяги, замедление и 
радиус разворота 

       Требуется ЗОС. Требуется  
проведение испытаний 
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3.1.G Базовые модели реакций при 
контакте с землей и характерис-
тик управляемости при движении 
по земле, позволяющие воспроиз-
водить эффекты контакта с ВПП с 
помощью системы имитации 
звуков и системы визуализации 

        

3.2 СОСТОЯНИЕ ВПП         

3.2.S Усилия торможения и путевого 
управления, по крайней мере, для 
следующих состояний ВПП на 
основе данных, полученных для 
самолета: 
 
1) сухая; 
 
2) влажная; 
 
3) покрытая льдом; 
 
4) местами влажная; 
 
5) местами покрытая льдом; 
 
6) влажная на остатках резины в 
зоне приземления 

       Требуется ЗОС. Для 1), 2) и 3) 
требуется проведение объектив-
ных испытаний.  
См. испытание 1.е (торможение) 
добавления B. 
 
Субъективные испытания для 4), 
5) и 6). См. добавление C 
 

3.2.R Усилия торможения и путевого 
управления должны быть типовы-
ми, по крайней мере, для следую-
щих состояний ВПП на основе 
данных, полученных для 
самолета: 
 
1) сухая; 
 
2) влажная 

        

3.2.G Усилия по торможению и путе-
вому управлению на сухой ВПП 

        

3.3 ОТКАЗ ТОРМОЗОВ И 
ПНЕВМАТИКОВ 

        

3.3.S Динамические характеристики 
при отказах тормозов и пневма-
тиков (включая отказы 
противоюзовых устройств), а 
также снижение эффективности 
торможения из-за нагрева 
тормозных колодок 

       Требуется ЗОС. Если применимо, 
требуется проведение субъектив-
ных испытаний для случаев 
снижения эффективности 
торможения из-за нагрева 
тормозных колодок 

3.3.R Неприменимо         

3.3.G Неприменимо         

 
  



 

 

4.    ТРЕБОВАНИЕ. СИСТЕМЫ САМОЛЕТА (ГЛАВЫ ATA) 
 

4. 

Общие требования к имитации 
характеристик систем самолета 

(главы ATA) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

4.S Системы самолета должны моде-
лироваться с уровнем функцио-
нальности, достаточным для 
обеспечения действий летного 
экипаж в рамках утвержденного 
использования тренажерного 
устройства. 
 
Функциональные возможности 
систем должны полностью обеспе-
чивать выполнение всех штатных, 
нештатных и аварийных рабочих 
процедур. 
 
Связное и навигационное оборудо-
вание, а также системы предупреж-
дения и аварийной сигнализации 
должны соответствовать самолет-
ным системам и оборудованию. 
Автоматы защиты сети (АЗС), 
необходимые для эксплуатации, 
должны быть функциональными 

        

4.R Системы самолета должны моде-
лироваться с уровнем функцио-
нальности, достаточным для 
обеспечения действий летного 
экипаж в рамках утвержденного 
использования тренажерного 
устройства. 
 
Функциональные возможности 
систем должны полностью обеспе-
чивать выполнение всех штатных, 
нештатных и аварийных рабочих 
процедур. 

        

4.G Неприменимо         

 
  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик систем самолета  

(главы ATA) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

4.1 РАБОТА СИСТЕМ В ШТАТНЫХ, 
НЕШТАТНЫХ И АВАРИЙНЫХ 
СИТУАЦИЯХ 

        

4.1.S Все системы самолета, воспроиз-
водимые на FSTD, должны точно 
имитировать работу систем само-
лета конкретного типа, включая 
характеристики взаимодействия 
систем, как на земле, так и в 
полете. Системы должны функ-
ционировать в такой степени, 
чтобы можно было выполнять все 
штатные, нештатные и аварий-
ные рабочие процедуры 

       Работа системы самолета долж-
на подтверждаться и проверяться 
на основе данных об этой систе-
ме, представленных либо изгото-
вителем самолета, либо 
изготовителем комплектного 
оборудования, или же на основе 
альтернативных данных, утверж-
денных для систем или компо-
нентов самолета. 
 
После включения систем их над-
лежащее функционирование 
должно регулироваться органами 
управления члена летного экипа-
жа и для этого не требуется 
каких-либо дополнительных 
команд от органов управления 
инструктора 

4.1.R Все системы самолета, воспроиз-
водимые на FSTD, должны точно 
имитировать работу систем само-
лета конкретного типа, включая 
характеристики взаимодействия 
систем как на земле, так и в 
полете. Системы должны функ-
ционировать в такой степени, 
чтобы можно было выполнять все 
штатные, нештатные и аварий-
ные рабочие процедуры 

       Работа системы самолета долж-
на подтверждаться и проверяться 
на основе данных об этой систе-
ме, представленных либо изгото-
вителем самолета, либо 
изготовителем комплектного 
оборудования, или же на основе 
альтернативных данных, утверж-
денных для систем или компо-
нентов самолета. 
 
После включения систем их над-
лежащее функционирование 
должно регулироваться  органами 
управления члена летного экипа-
жа и для этого не требуется 
каких-либо дополнительных 
команд от органов управления 
инструктора 

4.1.G Неприменимо         

4.2 АВТОМАТЫ ЗАЩИТЫ СЕТИ 
(АЗС) 

        

4.2.S Автоматы защиты сети (АЗС), 
которые влияют на выполнение 
процедур и/или на показания 
приборов, наблюдаемые в кабине 
летного экипажа, должны 
имитироваться функционально 
точно 

        



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик систем самолета  

(главы ATA) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

4.2.R Автоматы защиты сети (АЗС), 
которые влияют на выполнение 
процедур и/или на показания 
приборов, наблюдаемые в кабине 
летного экипажа, должны 
имитироваться функционально 
точно 

       Применимо, если автоматы защи-
ты электроцепей (АЗС) 
установлены 

4.2.G Неприменимо         

4.3 ПОКАЗАНИЯ ПРИБОРОВ         

4.3.S  Все соответствующие показания 
приборов, задействованные в 
моделировании самолета, долж-
ны автоматически реагировать на 
перемещения рычагов управле-
ния членом летного экипажа или 
на атмосферные возмущения, а 
также реагировать на эффекты, 
обусловленные обледенением 

       Числовые значения должны 
указываться в соответствующих 
единицах измерения 

4.3.R Все соответствующие показания 
приборов, задействованные в 
моделировании класса самоле-
тов, должны автоматически 
реагировать на перемещения 
рычагов управления членом 
летного экипажа или на атмос-
ферные возмущения, а также 
реагировать на эффекты, 
обусловленные обледенением 

       Числовые значения должны 
указываться в соответствующих 
единицах измерения 

4.3.G Неприменимо         

4.4 СИСТЕМЫ СВЯЗИ, НАВИГА-
ЦИОННЫЕ СИСТЕМЫ, СИСТЕ-
МЫ ПРЕДУПРЕДИТЕЛЬНОЙ И 
АВАРИЙНОЙ СИГНАЛИЗАЦИИ 

        

4.4.S Оборудование связи, навигацион-
ное оборудование, а также обору-
дование предупредительной и 
аварийной сигнализации, 
соответствующее оборудованию, 
установленному на самолете 
конкретного типа, должно 
функционировать в пределах 
допусков, установленных для 
такого бортового оборудования 

        

4.4.R Оборудование связи, навигацион-
ное оборудование, а также обору-
дование предупредительной и 
аварийной сигнализации, обычно 
устанавливаемое на типовом 
имитируемом самолете, должно 
функционировать в пределах 
допусков, установленных для 
такого бортового оборудования 

         

4.4.G Неприменимо         



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик систем самолета  

(главы ATA) 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

4.5 ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНЫЕ 
СИСТЕМЫ 

        

4.5.S Функционирование антиобледе-
нительных систем, соответст-
вующих антиобледенительным 
системам самолета конкретного 
типа, должно обеспечивать 
адекватное воспроизведение 
эффектов обледенения планера 
самолета, двигателей и датчиков 
приборов 

        

4.5.R Антиобледенительные системы, 
соответствующие обычно 
устанавливаемым на самолетах 
данного класса, должны быть 
функционирующими 

       Следует использовать упрощен-
ные модели обледенения корпуса 
самолета и двигателя, включая 
воздухозаборники и систему 
приемника воздушного давления, 
которые воспроизводят соответ-
ствующие ухудшения характе-
ристик в результате обледенения. 
Также должны воспроизводиться 
эффекты, наблюдаемые при 
задействовании 
антиобледенительной/ 
противообледенительных систем 

4.5.G Неприменимо         

 
  



 

 

5.   ТРЕБОВАНИЕ. РЫЧАГИ УПРАВЛЕНИЯ И УСИЛИЯ НА НИХ 
 

5. 

Общие требования к имитации 
характеристик рычагов управления 

и усилий на них 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.S Усилия на рычаги управления и 
перемещения рычагов управления 
должны точно соответствовать 
тем, которые имеют место на 
самолете в рамках утвержденного 
использования тренажерного 
устройства. 
 
При перемещениях рычагов управ-
ления должны воспроизводиться 
такие же эффекты, которые имеют 
место на самолете в аналогичных 
условиях полета. 
 
Динамические характеристики 
усилий на рычагах управления 
тренажерного устройства должны 
точно соответствовать модели-
руемому самолету 

        

5.R Характеристики рычагов управ-
ления и усилий аналогичны таким 
же характеристикам класса самоле-
тов с соответствующей массой в 
рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства. 
 
Требуется активная обратная связь 
по усилиям 

 
PPL 
CPL 

       

5.R1 Характеристики рычагов управ-
ления и усилий аналогичны таким 
же характеристикам класса самоле-
тов с соответствующей массой в 
рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства. 
 
Не требуется активной обратной 
связи по усилиям 

 
MPL1

       

5.G Характеристики рычагов управ-
ления и усилий аналогичны 
характеристикам самолета в 
рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства. 
 
Не требуется активной обратной 
связи по усилиям 

        

 
  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.1 УСИЛИЯ НА РЫЧАГИ УПРАВЛЕ-
НИЯ И ПЕРЕМЕЩЕНИЯ 
РЫЧАГОВ УПРАВЛЕНИЯ 

       Тестирование усилий в зависи-
мости от положений рычага 
управления не выполняется, если 
на FSTD усилия воспроизводятся 
исключительно с помощью само-
летного оборудования. 

5.1.S.a Усилия на рычаги управления, 
перемещения рычагов управле-
ния и положения поверхностей 
управления должны соответст-
вовать моделируемому самолету 
конкретного типа. Реакция на 
перемещения рычагов управле-
ния, управляющие усилия и 
отклонения поверхностей управ-
ления должна быть точно такой, 
как на реальном самолете при 
тех же условиях полета и при тех 
же состояниях систем 

       Требуется активная обратная 
связь по усилиям, если таковая 
предусмотрена в системе 
самолета 

5.1.S.b Для воздушных судов, оборудо-
ванных автоматом тряски ручки 
управления, усилия на рычаги 
управления, перемещения и 
положения поверхностей управ-
ления должны соответствовать 
моделируемому самолету. 
Реакция на усилия и перемеще-
ния рычагов управления должна 
быть точно такой, как и на 
самолете в таких же условиях 
полета и при тех же состояниях 
систем 

       Требуется ЗОС. 
 
В заявлении о соответствии 
(ЗОС) должно подтверждаться, 
что система автомата тряски 
ручки управления/система 
защиты от сваливания должна 
быть смоделирована, запрограм-
мирована и пройти валидацион-
ную оценку с использованием 
расчетных или других утверж-
денных данных. В ЗОС должно, 
как минимум, приводиться 
описание логической схемы 
активации автомата тряски ручки 
управления, отмены ее функцио-
нирования, а также динамических 
характеристик системы, переме-
щений и усилий на рычагах 
управления в результате активи-
зации автомата тряски ручки 
управления. 
 
Требуется проведение испыта-
ний. См. испытание 2.a.10 
(калибровка автомата тряски 
ручки управления по усилию)  
в добавлении B  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.1.R Усилия на рычаги управления, 
перемещения рычагов управле-
ния и положения поверхностей 
управления должны соответство-
вать моделируемому самолету 
или классу моделируемых 
самолетов. Реакция на переме-
щения рычагов управления, 
управляющие усилия и отклоне-
ния поверхностей управления 
должна быть точно такой, как на 
реальном самолете или классе 
самолетов при тех же условиях 
полета и при тех же состояниях 
систем 

 
PPL 
CPL 

      Требуется активная обратная 
связь по усилиям, если таковая 
предусмотрена в системе 
самолета 

5.1.R1 Усилия на рычаги управления, 
перемещения рычагов управ-
ления и положения поверхностей 
управления должны соответст-
вовать моделируемому самолету 
или классу моделируемых само-
летов. Управляющие поверх-
ности должны реагировать точно 
так, как и на реальном самолете, 
или классе самолетов при тех же 
условиях полета и при тех же 
состояниях систем, однако пере-
мещения рычагов управления и 
усилия на рычаги управления 
должны лишь приблизительно 
соответствовать таким же пере-
мещениям и усилиям на модели-
руемом самолете или классе 
моделируемых самолетов. 

 
MPL1

      Активной обратной связи по 
усилиям не требуется 

5.1.G Усилия на рычаги управления, 
перемещения рычагов управле-
ния и положения поверхностей 
управления должны лишь 
приблизительно соответствовать 
моделируемому самолету или 
классу моделируемых самолетов 

       Активная обратная связь по 
усилиям не требуется. Допус-
кается воспроизведение усилий 
на рычаги управления с помощью 
пассивных устройств 

5.2 ДИНАМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИС-
ТИКИ УСИЛИЙ НА РЫЧАГАХ 
УПРАВЛЕНИЯ 

        

5.2.S Динамические характеристики 
усилий на рычагах управления 
должны быть точной копией таких 
же характеристик моделируемого 
самолета 

       См. раздел 3.2 добавления B 
относительно допустимых мето-
дов объективной оценки 
динамических характеристик 
управления. 
 
Требуется проведение 
испытаний. См. испытания  
2.b.1–2.b.3 (Проверки 
динамических характеристик 
управления) в добавлении B  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.2.R,G Неприменимо         

5.3 ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ СИСТЕМ 
УПРАВЛЕНИЯ 

        

5.3.S Системы управления, включая 
резервные системы, должны 
имитировать работу систем 
управления самолетом в штат-
ных и нештатных режимах, а 
также точно воспроизводить 
возможные отказы соответст-
вующих систем. 
 
При этом должны точно модели-
роваться соответствующие 
индикация и сообщения в кабине 
летного экипажа 

       См. добавление C относительно 
соответствующих испытаний 

5.3. R, 
R1 

Системы управления, включая 
резервные системы, должны 
имитировать работу систем 
управления самолетов опреде-
ленного класса в штатных и 
нештатных режимах, а также 
воспроизводить возможные 
отказы соответствующих систем.  
 
При этом должны точно моде-
лироваться соответствующие 
индикация и сообщения в кабине 
летного экипажа 

       См. добавление C относительно 
соответствующих испытаний 

5.3.G Системы управления должны 
обеспечить выполнение основ-
ных функций эксплуатации 
самолета с соответствующей 
индикацией в кабине летного 
экипажа  

       См. добавление C относительно 
соответствующих испытаний 

  



 

 

 

6.   ТРЕБОВАНИЕ. ЗВУКОВЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 

6. 

Общие требования к имитации 
характеристик звуковых 

эффектов 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

6.S Неприменимо         

6.R Значительные шумы и звуки, 
воспринимаемые летным 
экипажем во время выполне-
ния полетов в рамках утверж-
денного использования 
тренажерного устройства. 
 
Сопоставимые шумы от двига-
теля, планера самолета и 
окружающей обстановки. 
 
Регулятор громкости должен 
иметь индикацию устанавли-
ваемых уровней громкости 

        

6.G Значительные шумы и звуки, 
воспринимаемые летным эки-
пажем во время выполнения 
полетов в рамках утвержден-
ного использования 
тренажерного устройства. 
 
Сопоставимые шумы от 
двигателя и планера самолета 

        

 
 

Технические требования к имитации 
характеристик звуковых эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

6.1 СИСТЕМА ИМИТАЦИИ ЗВУКОВ         

6.1.R Значительные шумы и звуки в 
кабине летного экипажа во время 
выполнения полетов в штатном и 
нештатном режимах, соответст-
вующих классу самолета, вклю-
чая шумы от двигателя и корпуса 
самолета, а также все те шумы и 
звуки, которые вызваны дейст-
виями пилота или инструктора 

       Требуется ЗОС. 
 
Для Типа VII: звуки, связанные с 
бафтингом в процессе свали-
вания, должны воспроизводиться, 
если это важно в самолете. 
 
Требуется проведение 
испытаний. См. добавление B 

6.1.G Значительные шумы и звуки в 
кабине летного экипажа во время 
выполнения полетов в штатном и 
нештатном режимах, соответству-
ющие классу самолета, включая 
шумы от двигателя и корпуса 
самолета, а также все те шумы и 
звуки, которые вызваны дейст-
виями пилота или инструктора 

       Требуется ЗОС 

6.2 ШУМЫ И ЗВУКИ В РЕЗУЛЬТАТЕ 
УДАРА ПРИ АВАРИИ 

        

6.2.R Шумы и звуки в результате удара 
при аварии, когда превышаются 
установленные для моделируе-
мого самолета ограничения 

        



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик звуковых эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

6.2.G Шумы и звуки в результате удара 
при аварии, когда превышаются 
установленные для моделируе-
мого самолета ограничения 

        

6.3 ШУМЫ И ЗВУКИ ОКРУЖАЮЩЕЙ 
ОБСТАНОВКИ 

       
 

6.3.R Значительные шумы и звуки 
окружающей обстановки должны 
соответствовать моделируемым 
метеоусловиям 

        

6.3.G Шумы и звуки окружающей обста-
новки не требуются. Однако если 
такие шумы и звуки все-таки 
имеются, то они должны соответ-
ствовать моделируемым 
метеоусловиям 

        

6.4 УРОВНИ ГРОМКОСТИ ШУМОВ И 
ЗВУКОВ 

        

6.4.R Регулятор громкости должен 
иметь индикацию устанавли-
ваемых уровней громкости, 
соответствующую всем квалифи-
кационным требованиям. 
 
Полная громкость должна 
соответствовать фактическому 
уровню громкости, указанному в 
утвержденном наборе данных. 
Если не выбрана полная гром-
кость, то инструктору должна 
предоставляться индикация о его 
нештатной установке 

       Нештатная установка должна 
предусматривать выдачу сигна-
лизации на основной странице 
рабочего места инструктора 
(РМИ), которая всегда видна 
инструктору 

6.4.G Регулятор громкости должен 
иметь индикацию устанавливае-
мых уровней громкости, соответ-
ствующую всем квалификацион-
ным требованиям. 
 
Полная громкость должна соот-
ветствовать фактическому уров-
ню громкости, согласованному 
при первоначальной оценке. Если 
полная громкость не выбрана, то 
инструктору должна предостав-
ляться индикация о его нештат-
ной установке 

        

6.5 НАПРАВЛЕННОСТЬ ЗВУКА         

6.5.R Направленность звука должна 
быть типовой 

       
Требуется ЗОС 

6.5.G Не требуется, чтобы звуки были 
направленными 

       
 

 
  



 

 

7.   ТРЕБОВАНИЕ. ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 

7. 

Общие требования  
к имитации характеристик 
визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.S В рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства 
для каждого пилота имитируется 
непрерывная зона обзора с эффек-
том бесконечной перспективы и с 
текстурированным воспроизведе-
нием всех условий окружающей 
среды. 
 
Имитируются горизонтальная и 
вертикальная зоны обзора для 
обеспечения выполнения наибо-
лее сложных маневров, требующих 
постоянного обзора ВПП. 
 
Минимальное поле обзора: по 
горизонтали – 200° и по 
вертикали – 40° 

        

7.R В рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства 
для каждого пилота имитируется 
непрерывная зона обзора с тексту-
рированным воспроизведением 
всех условий окружающей среды. 
 
Имитируются горизонтальная и 
вертикальная зоны обзора для 
обеспечения выполнения наибо-
лее сложных маневров, требующих 
постоянного обзора ВПП. 
 
Минимальное поле обзора: по 
горизонтали – 200° и по 
вертикали – 40° 

 
PPL 
CPL 

       

7.G В рамках утвержденного использо-
вания тренажерного устройства 
воспроизводится текстурирован-
ное изображение соответствующих 
условий окружающей среды. 
 
Горизонтальный и вертикальный 
секторы обзора должны обеспечи-
вать пилотирование по основным 
приборам и переход к визуальному 
заходу на посадку при заходе на 
посадку с прямой по приборам 

 
MPL1

 
 

      

 
  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.1 ДИСПЛЕЙ         

7.1.1 ГЕОМЕТРИЯ ДИСПЛЕЯ И ПОЛЕ 
ОБЗОРА 

        

7.1.1.S Непрерывное для всех находя-
щихся в кабине пилотов 
коллимированное визуальное 
изображение. Изображение 
обеспечивает каждому пилоту 
поле обзора, как минимум 200° по 
горизонтали и 40° по вертикали. 
Система воспроизведения не 
должна иметь оптических 
разрывов и других дефектов 
изображения, которые могут 
создавать нереалистичные 
визуальные эффекты 

       См. испытание 4.a.1 (качество 
изображения визуальной 
обстановки) в добавлении B. 
 
Вместо этого испытания можно 
использовать ЗОС. 
 
 Примечание.  В тех случаях, 
когда учебная задача включает 
выполнение заходов на посадку 
по кругу с посадкой на ВПП с 
обратным курсом, вероятно, 
может потребоваться поле 
обзора с углами более 200° по 
горизонтали и свыше 40° по 
вертикали. Однако до того 
момента, когда это станет 
реальным, продолжают 
действовать договоренности, 
заключенные с соответствую-
щими ВГА в отношении утверж-
дения выполнения особых захо-
дов на посадку по кругу на 
конкретном FSTD. 

7.1.1.R Непрерывное визуальное поле 
обзора, обеспечивающее каждо-
му пилоту поле обзора по 
горизонтали 200° и  
по вертикали 40° 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.a.1 (качество 
изображения визуальной обста-
новки) в добавлении B. 
 
Коллимация не требуется, но 
эффекты параллакса должны 
быть минимизированы (не более 
10°для каждого пилота относи-
тельно точки, расположенной 
посередине между точками, в 
которых находятся глаза пилотов, 
сидящих на левом и правом 
креслах). 
 
Характеристики системы должны 
обеспечивать выравнивание зоны 
воспроизведения с зоной обзора 
того пилота, который выполняет 
полет. 
 
 Примечание.  Для выполне-
ния некоторых учебных задач 
могут потребоваться зоны 
обзора увеличенных размеров. 
Зона обзора должна согласовы-
ваться с ВГА. 
 
Установленное выравнивание 
должно подтверждаться в ЗОС. 
(Как правило, это делается в ре-
зультате приемочных испытаний) 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.1.1.G Одновременно для каждого 
пилота должно обеспечиваться 
поле обзора, как минимум 45° по 
горизонтали и 30° по вертикали, 
если только не установлено 
какое-либо ограничение для типа 
самолета. 
 
Минимальное расстояние от глаз 
пилота до экрана дисплея прямо-
го наблюдения должно быть не 
меньше, чем расстояние до 
любого прибора, расположенного 
на передней панели  

 
MPL1

 
 

     См. испытание 4.a.1 (качество 
изображения визуальной 
обстановки) в добавлении B. 
 
Коллимированное изображение 
не требуется 

7.1.2 РАЗРЕШАЮЩАЯ 
СПОСОБНОСТЬ ДИСПЛЕЯ 

        

7.1.2.S Разрешающая способность 
дисплея демонстрируется 
посредством воспроизведения 
тестовой картины, состоящей из 
объектов, видимые угловые 
размеры которых, отсчитываемые 
из точки положения глаз пилота, 
не превышают 2 угловых минут 
на визуальном изображении 
обстановки на дисплее 

       Требуется ЗОС с расчетами, 
подтверждающими разрешающую 
способность. См. испытание 4.a.3 
(разрешающая способность) в 
добавлении B  

7.1.2.R Разрешающая способность 
дисплея демонстрируется 
посредством воспроизведения 
тестовой картины, состоящей из 
объектов, видимые угловые 
размеры которых, отсчитываемые 
из точки положения глаз пилота, 
не превышают 4 угловых минут 
на визуальном изображении 
обстановки на дисплее 

 
PPL 
CPL 

      Требуется ЗОС с расчетами, 
подтверждающими разрешающую 
способность. См. испытание 4.a.3 
(разрешающая способность) в 
добавлении B 

7.1.2.G Адекватная разрешающая 
способность, обеспечивающая 
утвержденное использование 

 
MPL1

       

7.1.3 РАЗМЕР ТОЧЕЧНОГО 
ИСТОЧНИКА СВЕТА 

        

7.1.3.S Размер точечного источника 
света – не более 5 угловых минут 

       Требуется ЗОС, подтверждаю-
щее, что в испытательном шаб-
лоне представлены огни, 
используемые для освещения 
аэродрома. См. испытание 4.a.4 
(размер точечного источника 
света) в добавлении B  

7.1.3.R Размер точечного источника 
света – не более 8 угловых минут 

 
PPL 
CPL 

      Требуется ЗОС, подтверждаю-
щее, что в испытательном шаб-
лоне представлены огни, исполь-
зуемые для освещения аэродро-
ма. См. испытание 4.a.4 (размер 
точечного источника света) в 
добавлении B 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.1.3.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.1.4 КОЭФФИЦИЕНТ КОНТРАСТ-
НОСТИ ИЗОБРАЖЕНИЯ НА 
ЭКРАНЕ ДИСПЛЕЯ 

        

7.1.4.S Коэффициент контрастности 
изображения на экране дисплея 
не менее 5:1 

       См. испытание 4.a.5 (коэффици-
ент контрастности изображения 
на экране) в добавлении B 

7.1.4.R Коэффициент контрастности 
изображения на экране дисплея 
не менее 5:1 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.a.5 (коэффици-
ент контрастности изображения 
на экране) в добавлении B 

7.1.4.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.1.5 КОЭФФИЦИЕНТ КОНТРАСТ-
НОСТИ ТОЧЕЧНОГО 
ИСТОЧНИКА СВЕТА 

        

7.1.5.S Коэффициент контрастности 
точечного источника света – не 
менее 25:1 

       См. испытание 4.a.6 (коэффи-
циент контрастности точечного 
источника света) в добавлении B 

7.1.5.R Коэффициент контрастности 
точечного источника света – не 
менее 10:1 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.a.6 (коэффи-
циент контрастности точечного 
источника света) в добавлении B 

7.1.5.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.1.6 ЯРКОСТЬ ТОЧЕЧНОГО 
ИСТОЧНИКА СВЕТА 

        

7.1.6. 
S,R 

Яркость точечного источника 
света – не менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт) 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.a.7 (яркость 
точечного источника света) в 
добавлении B 

7.1.6.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.1.7 ЯРКОСТЬ ИЗОБРАЖЕНИЯ НА 
ЭКРАНЕ ДИСПЛЕЯ 

        

7.1.7.S Яркость изображения на экране 
дисплея должна быть продемон-
стрирована с помощью растро-
вого испытательного шаблона. 
Яркость изображения должна 
быть не менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт) 

       См. испытание 4.a.8 (яркость 
поверхности) в добавлении B  

7.1.7.R Яркость изображения на экране 
дисплея должна быть продемон-
стрирована с помощью растро-
вого испытательного шаблона. 
Яркость изображения должна 
быть не менее 14 кд/м2  
(4,1 фут-ламберт) 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.a.8 (яркость 
поверхности) в добавлении B 

7.1.7.G Достаточная для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.1.8 УРОВЕНЬ ЧЕРНОГО И 
ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНАЯ 
КОНТРАСТНОСТЬ (только для 
светоклапанных видеопроек-
ционных систем) 

        

7.1.8.S Уровень черного и последова-
тельную контрастность необ-
ходимо измерять с целью 
определения их достаточности 
для проведения тренировок в 
любое время суток 

       Обычно испытание необходимо 
проводить только для свето-
клапанных проекторов. Если 
такое испытание не проводится, 
то должно предоставляться ЗОС 
с объяснением причины. 
 
См. испытание 4.a.9 (уровень 
черного и последовательная 
контрастность) в добавлении B 

7.1.8.R Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
PPL 
CPL 

       

7.1.8.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.1.9 РАЗМЫТОСТЬ ИЗОБРАЖЕНИЯ 
ДВИЖУЩИХСЯ ОБЪЕКТОВ 
(только для светоклапанных 
видеопроекционных систем) 

        

7.1.9.S Необходимо проводить испыта-
ния для определения степени 
размытости изображения 
движущихся объектов, типичной 
для определенных видов обору-
дования, используемого для 
воспроизведения. Следует 
провести испытание с целью 
продемонстрировать степень 
размытости изображений движу-
щихся объектов при заданной 
скорости движения объекта на 
изображении 

       Обычно испытание необходимо 
проводить только для свето-
клапанных проекторов. Если 
такое испытание не проводится, 
то должно предоставляться ЗОС 
с объяснением причины. 
 
См. испытание 4.a.10 (размытость 
изображения движущихся 
объектов) в добавлении B  

7.1.9.R Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
PPL 
CPL 

       

7.1.9.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.1.10 СПЕКЛ-ИСПЫТАНИЕ (только 
для лазерных видеопроекцион-
ных систем) 

        

7.1.10.S Проведение такого испытания 
требуется для определения того, 
что спекл, типичный для лазер-
ных дисплеев, не превышает 
уровня отвлечения внимания 

       Такое испытание, как правило, 
требуется проводить только для 
лазерных проекторов. Если испы-
тание не проводится, то должно 
предоставляться ЗОС с объясне-
нием причины. 
 
См. испытание 4.a.11 (спекл-тест) 
в добавлении B  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.1.10.R Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
PPL 
CPL 

       

7.1.10.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

 
MPL1

       

7.2 ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ 
ИЗОБРАЖЕНИЯ 

        

7.2.1 ИНДИКАЦИЯ НА ЛОБОВОМ 
СТЕКЛЕ (HUD) (если 
установлена) 

        

7.2.1.S Необходимо продемонстриро-
вать, что система способна 
выполнять предписанные функ-
ции для каждой процедуры или 
этапа полета. 
 
Активный дисплей (дублирующий 
индикатор) для отображения всех 
параметров на комбинированном 
индикаторе пилота должен быть 
расположен на рабочем месте 
инструктора либо в другом месте, 
утвержденном ВГА. Формат 
отображения параметров на 
дублирующем индикаторе должен 
соответствовать формату отобра-
жения параметров на комбини-
рованном индикаторе пилота 

       Требуется ЗОС. См. испытание 
4.b (индикация на лобовом 
стекле) в добавлении B и 
дополнение K 

7.2.1.R Необходимо продемонстриро-
вать, что система способна 
выполнять предписанные функ-
ции для каждой процедуры или 
этапа полета. 
 
Активный дисплей (дублирующий 
индикатор) для отображения всех 
параметров на комбинированном 
индикаторе пилота должен быть 
расположен на рабочем месте 
инструктора (РМИ) либо в другом 
месте, утвержденном ВГА. Фор-
мат отображения параметров на 
дублирующем индикаторе должен 
соответствовать формату отобра-
жения параметров на комбиниро-
ванном индикаторе пилота 

 
PPL 
CPL 

      Требуется ЗОС. См. испытание 
4.b (индикация на лобовом 
стекле) в добавлении B и 
дополнение K. 
 
Только один индикатор HUD 
может использоваться пилотом, 
который управляет полетом, с 
учетом необходимого положения 
его глаз для обеспечения чет-
кости восприятия изображения. В 
качестве альтернативы HUD 
может использоваться как часть 
изображения визуальной картины 

7.2.1.G Неприменимо         



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.2.2 БОРТОВАЯ СИСТЕМА ТЕХНИ-
ЧЕСКОГО ЗРЕНИЯ С РАСШИ-
РЕННЫМИ ВОЗМОЖНОСТЯМИ 
ВИЗУАЛИЗАЦИИ (EFVS) (если 
установлена) 

        

7.2.2.S Аппаратное и программное 
обеспечение имитатора EFVS, 
включая соответствующие 
индикаторы и систему световой 
сигнализации в кабине пилотов 
тренажера, должны функциони-
ровать так же, как и система 
EFVS, установленная на 
самолете, или эквивалентно ей. 
 
Для функционирования EFVS 
должен быть смоделирован как 
минимум один аэропорт. Модель 
должна включать систему 
посадки по приборам (ILS) и 
выполнение неточного захода на 
посадку (с использованием 
системы вертикальной навигации 
(VNAV), если она необходима для 
данного типа самолета). 
 
Согласно требованию к HUD, 
указанному в п. 7.2.1.S данного 
документа, изображение должно 
дублироваться на РМИ.  
 
Для обеспечения минимумов 
EFVS на рабочем месте инструк-
тора (РМИ) должна предусматри-
ваться возможность предвари-
тельной настройки метеоусловий 

       См. испытание 4.c (бортовая 
система технического зрения с 
расширенными возможностями 
визуализации) в добавлении B и 
дополнение L  

7.2.2.R Аппаратное и программное 
обеспечение имитатора EFVS, 
включая соответствующие инди-
каторы и систему световой сигна-
лизации в кабине пилотов трена-
жера, должны функционировать 
так же, как и система EFVS, 
установленная на самолете, или 
эквивалентно ей. 
 
Для функционирования EFVS 
должен быть смоделирован как 
минимум один аэропорт. Модель 
должна включать систему 
посадки по приборам (ILS) и 
выполнение неточного захода на 
посадку (с использованием 
системы вертикальной навигации 
(VNAV), если она необходима для 
данного типа самолета) 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.c (бортовая 
система технического зрения с 
расширенными возможностями 
визуализации)) в добавлении B и 
дополнение L. 
 
Только один индикатор EFVS 
может использоваться пилотом, 
который управляет полетом, с 
учетом необходимого положения 
его глаз для обеспечения 
четкости восприятия изображе-
ния. В качестве альтернативы 
EFVS может использоваться как 
часть изображения визуальной 
картины 

7.2.2.G Неприменимо         



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик визуальных эффектов 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

7.3 ВИДИМЫЙ УЧАСТОК ЗЕМЛИ         

7.3.S Требуется проведение проверки 
правильности восприятия види-
мого участка земли на конечном 
этапе захода на посадку с 
точностью по категории II и 
правильности положения 
самолета относительно ВПП 

       См. испытание 4.d (видимый 
участок земли) в добавлении B 

7.3.R Требуется проведение проверки 
правильности восприятия види-
мого участка земли на конечном 
этапе захода на посадку с 
точностью по категории II и 
правильности положения 
самолета относительно ВПП 

 
PPL 
CPL 

      См. испытание 4.d (видимый 
участок земли) в добавлении B 

7.3.G Демонстрация соответствующего 
восприятия видимого участка 

 
MPL1

       

 
  



 

 

8.   ТРЕБОВАНИЕ. АКСЕЛЕРАЦИОННЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 

8. 

Общие требования  
к имитации характеристик 

акселерационных эффектов 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечание 

8.S Неприменимо         

8.R Пилот воспринимает ощутимые и 
характерные акселерационные 
эффекты, которые обеспечивают 
соответствующее восприятие уско-
рений на самолете по 6 степеням 
свободы (DOF). 
 
Система акселерационных эффек-
тов должна постоянно создавать 
правильные ощущения движения 
для обеспечения утвержденного 
использования 

        

8.R1 
 

Пилот воспринимает ощутимые и 
характерные акселерационные 
эффекты, которые обеспечивают 
соответствующее восприятие 
ускорений на самолете по 6 DOF. 
 
Система акселерационных 
эффектов должна постоянно 
создавать правильные ощущения 
движения для обеспечения 
утвержденного использования 
 
Эти ощущения могут воспроизво-
диться различными методами, 
которые конкретно не предписаны. 
Ощущения движения могут быть 
менее отчетливыми при проведе-
нии более простых, не по конкрет-
ному типу, видов обучения, и при 
этом интенсивность ощущений 
движения может быть снижена 

        

8.G Неприменимо         

 
  



 

 

 

Технические требования  
к имитации характеристик 

акселерационных эффектов 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

8.1 ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ ОБ АКСЕЛЕ-
РАЦИОННЫХ ЭФФЕКТАХ 

       Если системы подвижности 
устанавливаются дополнительно 
эксплуатантом FSTD, даже если 
они не требуются для тренажер-
ного устройства такого типа, но 
это делается им с целью получе-
ния каких-либо конкретных 
преимуществ, то эти системы 
подвижности должны проходить 
соответствующую оценку, чтобы 
гарантировать, что это не 
скажется отрицательно на 
квалификационном уровне FSTD. 

8.1.R.a Акселерационные эффекты 
(вестибулярные) в 6 DOF, воспри-
нимаемые пилотом, должны быть 
репрезентативными для движе-
ния имитируемого самолета 
(например, эффекты контакта с 
землей должны зависеть от 
скорости снижения (R/D) 
имитируемого самолета)  

       Требуется ЗОС 

8.1.R.b Акселерационные эффекты 
(вестибулярные) в 6 DOF. Возни-
кающие по критическим осям 
эффекты, воспринимаемые пило-
том, должны быть репрезентатив-
ными для движения имитируе-
мого самолета при выполнении 
учебных задач по отработке 
действий, связанных с выводом 
самолета из сложного простран-
ственного положения и режима 
сваливания 

       Не требуется воспроизводить 
установившийся коэффициент 
загрузки, связанный с выполне-
нием этих маневров. 
 
Требуется ЗОС 

8.1.R1.a Акселерационные эффекты 
(вестибулярные) в 6 DOF, воспри-
нимаемые пилотом должны быть 
репрезентативными для движе-
ния имитируемого самолета 
(например, эффекты контакта с 
землей должны зависеть от 
скорости снижения (R/D) 
имитируемого самолета) 

       Требуется ЗОС 

8.1.R1.b Акселерационные эффекты 
(вестибулярные) в 6 DOF. Возни-
кающие по критическим осям 
эффекты, воспринимаемые пило-
том, должны быть репрезентатив-
ными для движения имитируе-
мого самолета при выполнении 
учебных задач по отработке 
действий, связанных с выводом 
самолета из сложного простран-
ственного положения и режима 
сваливания 

       Требуется ЗОС 



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик 

акселерационных эффектов 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

8.2 СИЛОВЫЕ ВОЗДЕЙСТВИЯ 
ДВИЖЕНИЯ 

        

8.2.R Система подвижности (силовые 
воздействия) должна воспроизво-
дить воздействия, по меньшей 
мере, эквивалентные тем, кото-
рые создаются системой подвиж-
ности с подвижной платформой с 
шестью степенями свободы  
(т. е. по тангажу, крену, рысканию, 
линейным перемещениям по 
вертикали, вдоль поперечной оси, 
а также линейным перемещениям 
относительно продольной оси) 

       Требуется ЗОС 

8.2.R1 Система подвижности (силовые 
воздействия) должна воспроизво-
дить воздействия, по меньшей 
мере, эквивалентные тем, кото-
рые создаются системой подвиж-
ности с подвижной платформой с 
шестью степенями свободы  
(т.е. по тангажу, крену, рысканию, 
линейным перемещениям по 
вертикали, вдоль поперечной оси, 
а также линейным перемещения 
относительно продольной оси). 
 
Интенсивность эффектов может 
быть частично уменьшена и 
восприятие движения может быть 
снижено  

       Требуется ЗОС  

8.3 ЭФФЕКТЫ ДВИЖЕНИЯ         

8.3.R 
 

Эффекты движения должны 
включать характерные вибрации 
при движении, тряску (бафтинг) и 
толчки, которые возникают при 
эксплуатации самолета, в той 
степени, в какой они отражают 
что-либо происходящее с 
самолетом или состояние 
самолета и могут ощущаться в 
кабине летного экипажа. Подоб-
ные эффекты должны, быть, по 
крайней мере, по трем осям – X, 
Y и Z, чтобы воспроизводились 
эффекты движения, ощущаемые 
на самолете: 

       См. добавление C. 

 1) Эффекты, связанные с 
рулением, такие как воздей-
ствия в боковом и продольном 
направлении, возникающие в 
результате входных сигналов 
управления и торможения. 

        



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик 

акселерационных эффектов 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

 2) Эффекты тряски при движении 
по ВПП и рулежным дорожкам, 
деформации стойки шасси с 
масляным амортизатором, 
эффекты, вызванные неров-
ностями ВПП, загрязнением 
ВПП с учетом соответствую-
щих противоюзовых характе-
ристик, характеристики огней 
осевой линии ВПП (подобные 
эффекты зависят от скорости 
движения самолета по земле). 

        

 3) Тряска (бафтинг) на земле 
вследствие выпуска интер-
цепторов/аэродинамических 
тормозов и реверса тяги. 

        

 4) Толчки, связанные с шасси.         

 5) Тряска при выпуске и уборке 
шасси. 

        

 6) Тряска в воздухе при выпуске 
закрылков и интерцепторов/ 
аэродинамических тормозов. 

        

 7) Тряска вследствие возмуще-
ний в атмосфере, например, 
турбулентности по трем 
линейным осям (изотропной). 

        

 8) Тряска при приближении к 
сваливанию. 

       Если известны условия полета, 
когда тряска является первым 
признаком сваливания или когда 
нет тряски при сваливании, то это 
должно включаться в процесс 
моделирования  

 9) Воздействия в результате 
касания земли основными и 
носовой стойками шасси.  

       Толчки при касании земли долж-
ны отражать эффекты попереч-
ных и путевых воздействий при 
посадке с боковым смещением 
или при боковом ветре 

 10) Скольжение носового колеса 
(если применимо). 

        

 11) Эффект тяги при включен-
ных тормозах. 

        

 12) Тряска при достижении 
числа Маха и при 
выполнении маневров.  

        

 13) Динамические эффекты при 
разрушении пневматиков. 

        



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик 

акселерационных эффектов 
Тип 

I 
Тип 
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Тип 
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 14) Отказы, неисправности и 
повреждения двигателя. 

       Соответствующие воздействия, 
помогающие распознавать отказы 
в критических условиях полета 
(например, ощущения путевого и 
поперечного движения в случае 
асимметричной тяги при отказе 
двигателей) 

 15) Удары по хвостовому опере-
нию и гондолам двигателей. 

        

 16) Другие существенные 
эффекты вибраций, тряски и 
толчков, которые не упомя-
нуты выше (например, эф-
фект турбины, приводимой в 
действие набегающим 
потоком (RAT)), или пункты 
из контрольного перечня, 
например, эффекты движе-
ния, обусловленные входны-
ми сигналами от органов 
управления в процессе 
выполнения предполетных 
процедур. 

        

8.3.R1 Эффекты движения должны 
включать характерные вибрации 
при движении, тряску и толчки, 
которые возникают при эксплуа-
тации самолета, в той степени, в 
какой они отражают что-либо 
происходящее с самолетом или 
состояние самолета и могут 
ощущаться в кабине летного 
экипажа. Подобные эффекты 
должны, быть, по крайней мере, 
по трем осям – X, Y и Z, чтобы 
воспроизводились эффекты дви-
жения, ощущаемые на самолете: 

       See Appendix C.  

 1) Эффекты, связанные с руле-
нием, такие как воздействия в 
боковом и продольном направ-
лении, возникающие в резуль-
тате входных сигналов 
управления и торможения. 

        

2) Эффекты тряски при движении 
по ВПП и рулежным дорожкам, 
деформации стойки шасси с 
масляным амортизатором, 
эффекты, вызванные неров-
ностями ВПП, загрязнением 
ВПП с учетом соответствую-
щих противоюзовых характе-
ристик, характеристики огней 
осевой линии ВПП (подобные 
эффекты зависят от скорости 
движения самолета по земле). 
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к имитации характеристик 

акселерационных эффектов 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
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Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

 3) Толчки на земле вследствие 
выпуска интерцепторов/ аэро-
динамических тормозов и 
реверса тяги. 

        

 4) Тряска, связанная с шасси.         

 5) Тряска при выпуске и уборке 
шасси. 

        

 6) Тряска в воздухе при выпуске 
закрылков и интерцепторов/ 
аэродинамических тормозов. 

        

 7) Тряска вследствие возмуще-
ний в атмосфере, например, 
турбулентности по трем 
линейным осям (изотропная).  

        

 8) Тряска при приближении к 
сваливанию. 

        

 9) Воздействия в результате 
касания земли основными и 
носовой стойками шасси. 

       Толчки при касании земли долж-
ны отражать эффекты попереч-
ных и путевых движений при 
посадке с боковым смещением 
или при боковом ветре 

 10) Скольжение носового колеса 
(если применимо). 

        

 11) Эффект тяги при включен-
ных тормозах. 

        

12) Тряска при достижении 
числа Маха и при 
выполнении маневров 

        

 13) Динамические эффекты при 
разрушении пневматиков. 

        

 14) Отказы, неисправности и 
повреждения двигателя. 

       Соответствующие эффекты, 
помогающие распознавать отказы 
в критических условиях полета 
(например, путевые эффекты и 
эффекты в поперечном направ-
лении в случае ассиметричной 
тяги при отказе двигателей) 

 15) Удары по хвостовому 
оперению и гондолам 
двигателей. 
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 16) Другие существенные 
эффекты вибраций, тряски и 
толчков, которые не упомя-
нуты выше (например, 
эффект турбины, приводи-
мой в действие набегающим 
потоком (RAT)) или пункты 
из контрольного перечня, 
например, эффекты движе-
ния, обусловленные входны-
ми сигналами от органов 
управления в процессе 
выполнения предполетных 
процедур.  

        

8.4 ВИБРАЦИИ ПРИ ДВИЖЕНИИ         

8.4.R Необходимо проводить испыта-
ния для оценки вибраций при 
движениях и результаты испыта-
ний должны включать записи, 
которые позволяют сравнить 
относительные амплитуды в 
зависимости от частоты (соответ-
ствующие частоты, как минимум, 
до 20 Гц). 
 
Должны воспроизводиться харак-
терные вибрации при движении, 
возникающие в процессе эксплуа-
тации самолета, в той степени, в 
какой эти вибрации характери-
зуют собой происходящее с 
самолетом или состояние 
самолета, и могут ощущаться в 
кабине летного экипажа.  
 
FSTD должно быть запрограм-
мировано и оборудовано таким 
образом, чтобы можно было 
измерять характерные режимы 
вибраций и сравнивать резуль-
таты с данными, полученными на 
самолете: 

       См. испытание 3.f (характерные 
вибрации при движении) в 
добавлении B.  
 
Требуется ЗОС 
 

 1) Эффекты тяги при включенных 
тормозах.  

        

 2) Тряска при выпущенном 
шасси. 

        

 3) Тряска при выпущенных 
закрылках. 

        

 4) Тряска при выпущенном аэро-
динамическом тормозе. 
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 5) Амплитуда тряски при прибли-
жении к сваливанию и 
частотный спектр. 

       Моделирование увеличения 
амплитуды тряски от порога 
восприятия начала тряски до 
критического угла атаки или 
предупреждающей тряски как 
функции угла атаки. Моделиро-
вание тряски при сваливании, по 
мере необходимости, должно 
включать эффекты Nz, а также 
эффекты Nx и Ny. 
 
Частотный спектр тряски при 
сваливании должен быть типовым 
для тряски при сваливании 
имитируемого самолета. 
 
Требуется проведение 
испытаний. См испытание 2.c.8 a 
(характеристики сваливания) и 
испытание 3.f.5 (тряска при 
сваливании) в дополнении B. 
 
Вибрации приборов следует 
воспроизводить, если они 
считаются важными на самолете. 
Примечание, связанное с 
требованиями к звуку, приведено 
в 6.1.R 

 6) Тряска на больших скоростях 
или скоростной бафтинг. 

        

 7) Вибрации в процессе полета.        Только для винтовых самолетов 

8.4.R1 Необходимо проводить испыта-
ния для оценки вибраций при 
движении и результаты испыта-
ний должны включать записи, 
которые позволяют сравнить 
относительные амплитуды в 
зависимости от частоты (соот-
ветствующие частоты, как 
минимум, до 20 Гц). 
 
Должны воспроизводиться харак-
терные вибрации при движении, 
возникающие в процессе эксплуа-
тации самолета, в той степени, в 
какой эти вибрации характери-
зуют собой происходящее с само-
летом или состояние самолета и 
могут ощущаться в кабине 
летного экипажа. FSTD должно 
быть запрограммировано и 
оборудовано таким образом, 
чтобы можно было измерять 
характерные режимы вибраций:  

       См. испытание 3.f (характерные 
вибрации при движении) в 
добавлении B.  
 
Требуется ЗОС 

 1) Эффекты тяги при включенных 
тормозах. 
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 2) Тряска при выпущенном 
шасси. 

        

 3) Тряска при выпущенных 
закрылках. 

        

 4) Тряска при выпущенном 
аэродинамическом тормозе. 

        

 5) Тряска при приближении к 
сваливанию. 

        

 6) Тряска на больших скоростях 
или скоростной бафтинг. 

        

 7) Вибрации в процессе полета.        Только для винтовых самолетов.  

 
 
 
  



 

 

9.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – УВД 
 

9. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

9.  Примечание.  Требования к моделируемой окружающей обстановке – УВД, приведенные в данном 
разделе, в настоящее время не должны рассматриваться как директивные для квалификационной оценки 
FSTD. Рекомендации по имитации окружающей обстановки – УВД см. в дополнении O 

9.S Моделируемая окружающая обста-
новка – УВД в районе аэродрома 
является типовой для реальных 
местоположений аэропортов и 
выполняемых операций с визуаль-
ной и звуковой корреляцией на 
земле, при посадке и вылете с 
масштабируемой интенсивностью 
потока другого движения и служит 
поддержкой утвержденной програм-
мы подготовки. 
 
Другой воздушный и наземный тра-
фик выполняются по соответствую-
щим данному аэропорту маршрутам 
и при этом демонстрируются типо-
вые характеристики и эшелониро-
вание. На другие потоки движения 
могут влиять погодные условия, 
если это необходимо для достиже-
ния целей подготовки. 
 
Сообщения УВД согласуются с дви-
жением других транспортных 
средств. Когда этого требует под-
готовка, радиосвязь УВД должна 
отражать специфические для мес-
тоположения процедуры и номен-
клатуру. Другой трафик также может 
быть визуально скоррелирован с 
отображениями на индикаторах 
кабины, например, системы TCAS и 
ADS-B. 
 
Стандартная радиосвязь, иницииру-
емая органом УВД и экипажем кон-
кретного самолета, моделируется, в 
том числе по линии передачи дан-
ных, когда это необходимо в целях 
обучения. Все моделируемые сооб-
щения органа УВД должны быть на 
английском языке и соответствовать 
стандартной фразеологии ИКАО (в 
соответствии с Doc 4444, PANS-ATM).

      * * – Не требуется  
для Re(T). 
Требуется для MPL4, 
TR/ATPL(TP) и  
RL/RO/IO/CQ (TP).  
В данном разделе 
применяется в отношении 
всех остальных требований 
к окружающей обстановке – 
УВД для устройств типа VII 
 

 Автоматизированные сообщения 
УВД конкретному самолету не 
направляются в нештатных или 
аварийных ситуациях, или в зонах 
воздушного пространства за пре-
делами районов аэродромов, если 
инструктор может вручную 
обеспечивать обслуживание УВД 

        



 

 

9. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
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Тип 
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Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

9.G Моделируемая окружающая 
обстановка – УВД в районе 
аэродрома, является типовой для 
реальных местоположений аэропор-
тов и выполняемых операций, с 
визуальной (где доступно) и звуко-
вой корреляцией на земле, при 
посадке и вылете с другим движе-
нием с достаточной интенсивностью 
потока и служит поддержкой утверж-
денной программы подготовки. 
 
Воздушный и наземный трафик 
выполняются по соответствующим 
данному аэропорту маршрутам и при 
этом демонстрируются типовые 
характеристики и эшелонирование. 
 
Сообщения УВД соответствуют 
движению другого трафика 
 
Моделируется стандартная радио-
связь, инициируемая органом УВД и 
экипажем конкретного самолета. Все 
моделируемые сообщения органа 
УВД должны быть на английском 
языке и соответствовать стандарт-
ной фразеологии ИКАО (согласно 
Doc 4444, PANS-ATM). 
 
Автоматизированные сообщения 
УВД конкретному самолету не 
направляются в нештатных или 
аварийных ситуациях, или в зонах 
воздушного пространства за преде-
лами районов аэродромов, если 
инструктор может вручную обеспе-
чивать обслуживание УВД 

 
MPL1

       MPL1. Не требуется для 
CPL и PPL. 
Требуется для MPL1. В дан-
ном разделе применяется в 
отношении  всех остальных 
требований к окружающей 
обстановке – УВД для 
устройств типа I 

9.N Моделирование условий окружаю-
щей обстановки – УВД не требуется 

 
CPL
PPL 

      
Re (T)
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9.1 АВТОМАТИЗИРОВАННЫЕ 
СВОДКИ ПОГОДЫ 

       В связи с тем, что служба автома-
тической передачи информации в 
районе аэродрома (ATIS) явля-
ется наиболее распространенной 
из автоматизированных систем 
передачи информации о метео-
условиях, другие системы радио-
вещания должны моделироваться 
только тогда, когда это необхо-
димо в целях подготовки 

9.1.1. 
S,G 

Управление со стороны 
инструктора. 
 
Инструктор, находясь на РМИ, 
может изменять сообщение(я) 
автоматизированной сводки 
погоды. Кроме этого, у инструк-
тора должна быть возможность 
переопределить каждое значение 
в любой автоматизированной 
сводке погоды 

 
MPL1

     *  

9.1.2.S Автоматизированные сводки 
погоды (несколько станций) 
 
В дополнение к требованиям, 
изложенным ниже в п. 9.1.2.G, 
система должна быть способна 
генерировать более чем одно 
сообщение автоматизированной 
сводки погоды 

      * Работа нескольких станций, 
транслирующих сводки погоды, 
позволяет членам летных экипа-
жей одновременно прослушивать 
параллельные автоматизирован-
ные сводки погоды, поступающие 
из разных аэропортов. Инструк-
тор может связать конкретное 
сообщение автоматизированной 
сводки погоды с одним или 
несколькими аэропортами, если в 
этом есть необходимость во 
время учебного занятия 

9.1.2.G Автоматизированные сводки 
погоды (одна станция) 
 
Одно сообщение автоматизиро-
ванной сводки погоды требуется 
для всех аэропортов, задейство-
ванных во время учебного 
занятия. 
 
Если инструктор вносит измене-
ние в сообщение, оно не должно 
влиять на метеоусловия, установ-
ленные на FSTD. С другой сторо-
ны, сообщение не должно изме-
няться, если инструктор меняет 
метеоусловия, установленные на 
FSTD  

 
MPL1

      Сообщение должно, как минимум, 
содержать необходимую инфор-
мацию о типе метеорологической 
станции, передающей сводку 
погоды. В сообщение также 
должны включаться следующие 
сведения (но, не ограничиваясь): 
название аэропорта, контрольная 
ВПП, температура, скорость 
ветра, установка высотомера, 
облачность, видимость, 
состояние ВПП, а также другие 
заранее определенные условия 
(например, эшелон перехода).  
 
Различные станции могут 
включать в сообщение инфор-
мацию, характерную для 
конкретного аэропорта, но 
элементы сообщения, касаю-
щиеся метеоусловий, должны 
быть одинаковыми во всех 
сообщениях 
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9.1.3.S Формат сообщения и региональ-
ные особенности.  
 
Сообщения должны отвечать 
стандартным требованиям ИКАО 
или региональным форматам в 
зависимости от того, что необхо-
димо в целях обучения 

      * Формат и содержание сообщений  
автоматизированной сводки 
погода могут быть разными в 
зависимости от местоположения 
аэропорта. Такие различия могут 
быть связаны с порядком изложе-
ния содержания сообщения, 
используемыми единицами изме-
рений, языком сообщений и т. д. 
Организатор обучения должен 
определять уровень адекватности 
воспроизведения характеристик, 
исходя из местных особенностей, 
если это необходимо в целях 
подготовки 

9.1.3.G Формат сообщений ИКАО. 
  
Формат и содержание сообщений 
автоматизированной сводки пого-
ды должны отвечать стандарт-
ным требованиям ИКАО (в соот-
ветствии с Приложением 11. 
Обслуживание воздушного 
движения) 

 
MPL1

       

9.1.4.S Информация, передаваемая по 
линии передачи данных.  
 
Имитация линии передачи дан-
ных может обеспечивать обмен 
текстовой и графической метео-
рологической информацией, если 
это необходимо в целях подго-
товки. Сообщения по линии 
передачи данных о метеороло-
гических условиях должны 
коррелироваться с моделируемой 
окружающей обстановкой. 
 
Эти сообщения могут включать 
информацию, передаваемую 
пилотам о метеоусловиях на 
аэродроме (TWIP), а также 
службой автоматической пере-
дачи информации в районе 
аэродрома по линии передачи 
данных (D-ATIS), включая 
сообщения SIGMET, регулярные 
метеорологические сводки по 
аэродрому (METAR), извещения 
для пилотов (NOTAM), прогнозы 
погоды по аэродрому (TAF) или 
другие 

      * D-ATIS представляет собой 
текстовую версию системы 
голосового оповещения ATIS, 
основанную на цифровой 
передаче данных. Доступ к ней 
обеспечивается через канала 
передачи данных и информация 
может отображаться в кабине 
летного экипажа, причем она 
обычно включается в состав ВС 
как часть системы EFB или FMS 
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9.2 ДРУГОЙ ТРАФИК 
 
Другой трафик в моделируемой 
обстановке включает другие 
самолеты в окружении данного 
самолета, находящиеся как в 
воздухе, так и на земле. Другие 
самолеты являются частью более 
широкого контекста трафика и 
могут выполнять такие действия, 
как буксировка хвостом вперед, 
руление, взлет и посадка. Другой 
трафик может также включать 
наземные транспортные средст-
ва, если это необходимо для 
реализации специальных целей 
подготовки 

       Другой трафик, который можно 
видеть и слышать, повышает 
реалистичность восприятия 
обучаемыми пилотами окружаю-
щей обстановки на всех этапах 
полета, повышает их ситуацион-
ную осведомленность, а также 
увеличивает когнитивную 
нагрузку на них. 
 
Основное внимание должно 
уделяться конфигурируемой 
системе, которая обеспечивает 
выполнение ключевых целей 
подготовки, а не представлению 
реальных операций 

9.2.1.S Движение воздушного судна 
(характерное для конкретного 
аэропорта).  
 
В дополнение к требованиям, 
изложенным ниже в п. 9.2.1.G, 
движение воздушных судов на 
земле и размещение зон выхода/ 
стояночных мест должны быть 
характерными для конкретного 
аэропорта 

      * Для улучшения сцены аэропорта 
для большего реализма, другие 
ВС должны придерживаться 
маршрутов руления, зон вылета и 
стояночных мест, соответствую-
щих определенным типам ВС. 
Конкретным авиакомпаниям могут 
быть назначены определенные 
зоны аэропорта,  в которых в це-
лом должно отражаться функцио-
нирование в реальных условиях 

9.2.1.G 
 

Движение воздушных судов.  
 
Воздушные суда двигаются по 
соответствующим маршрутам в 
воздухе и на земле и демонстри-
руют типичные летно-технические 
характеристики 
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      Как минимум, воздушные суда, 
выполняющие посадку и вылет, 
должны следовать по соответст-
вующим типу маршрутам руления 
к выходам и к местам стоянки. 
Этот трафик должен быть 
полностью автоматизирован, а 
также в значительной степени 
свободен от вмешательства, 
чтобы свести к минимуму потреб-
ность в управлении инструктором.
 
Трафик должен выполняться в 
соответствии с репрезентатив-
ными для типа характеристиками, 
чтобы не возникало очевидных 
ошибочных представлений. 
 
В целом движение по земле 
должно выполняться в соответ-
ствии со стандартными правила-
ми и процедурами, чтобы не 
отвлекать внимание членов 
летного экипажа. Как минимум, 
при движении по земле должны 
соблюдаться типовые ограни-
чения по скорости и процедуры в 
зоне ожидания на ВПП 
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9.2.2.S Загруженность аэропорта.  
 
Загруженность аэропорта на 
земле не должна включать актив-
ный радиообмен, если только это 
не связано с другим трафиком, 
выполняющим маневры на земле, 
которые обычно требуют связи 
со службой УВД. В рамках 
имитируемой окружающей 
обстановки – УВД должен отсле-
живаться другой трафик путем 
контроля его радиообмена со 
службой УВД. 

      * Загруженность аэропорта 
определяется предписанным 
наземным трафиком, который 
добавляется исключительно для 
обеспечения реализма, чтобы 
создать ощущение движений в 
картине аэропорта. Загружен-
ность часто демонстрируется как 
повторяющиеся действия, 
которые чаще всего включают 
передвижения багажных тележек, 
наземного персонала и 
транспортных средств наземного 
обслуживания. Загруженность 
аэропорта может также включать 
другие неподвижные или 
двигающиеся по земле 
воздушные суда. Этот трафик 
обычно выполняется в зонах, где 
не предполагается присутствие 
данного воздушного судна, и 
поэтому он не должен быть 
конфликтным 

9.2.3.S Поток и эшелонирование трафика 
(масштабируемые) 
 
В дополнение к требованиям, 
изложенным ниже в п. 9.2.3.G, 
интенсивность другого трафика в 
моделируемой окружающей 
обстановке должна быть 
масштабируемой со стороны 
инструктора во время учебного 
занятия, если это необходимо в 
целях подготовки 

      * Несколько определенных уровней 
интенсивности трафика, такие как 
низкий/средний/высокий, должны 
предоставляться для контроля 
инструктором во время учебного 
занятия. 
 
В качестве практического руко-
водства, соответствующие уровни 
интенсивности трафика для 
эталонной ВПП могут опреде-
ляться следующими тремя 
уровнями (эти значения являются 
ориентировочными и не должны 
рассматриваться в качестве 
требования для утверждения 
подготовки или 
квалификационной оценки 
устройства): 
 
–  Низкий уровень: 

Приблизительно 10 передви-
жений другого трафика в час 
(местный аэропорт, 
региональный аэропорт, 
аэропорт с низкой пропускной 
способностью). 
 

– Средний уровень: 
Приблизительно 15 передви-
жений другого трафика в час 
(региональный аэропорт, 
аэропорт со средней 
пропускной способностью) 
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         – Высокий уровень: 
Приблизительно 30 передви-
жений другого трафика в час 
(большой аэропорт, аэропорт 
с высокой пропускной 
способностью). 

 
Кроме того, может быть добавлен 
другой трафик, который 
использует эталонную ВПП, в 
целях улучшения картины 
аэропорта и создания обстановки 
интенсивного трафика, если это 
необходимо в целях подготовки 

9.2.3.G Поток и эшелонирование 
трафика.  
 
Поток трафика должен быть 
достаточно интенсивным, чтобы 
соответствовать целям 
подготовки. Другие критерии 
движения, например время 
эшелонирования/расстояние 
эшелонирования трафика и 
минимальное разделение 
спутных вихревых следов должны 
быть типовыми для реальной 
обстановки 
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9.2.4.S Тип трафика (для конкретного 
аэропорта).  
 
Другие типы воздушных судов 
должны быть репрезентативными 
(типовыми) для операций в 
районе аэропорта 

      *  

9.2.5. 
S,G 

Позывные сигналы воздушных 
судов и их внешняя раскраска.  
 
Позывные сигналы других 
воздушных судов и их внешняя 
раскраска должны быть 
репрезентативными (типовыми) 
для их эксплуатанта 
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     * Другие воздушные суда должны 
иметь назначенные им позывные 
сигналы, а их внешняя раскраска 
должна быть репрезентативной 
для соответствующих эксплуатан-
тов, чтобы звуковые и визуаль-
ные эффекты для летного 
экипажа были скоррелированы 

9.2.6.S Несанкционированный выезд на 
ВПП.  
 
Если этого требует подготовка, 
инструктор должен иметь 
возможность имитировать угрозу 
несанкционированного выезда на 
ВПП 

      * Для достижения определенных 
целей подготовки (например, 
прерванный взлет или уход на 
второй круг), у инструктора 
должна быть возможность 
создать такую обстановку, когда 
движение других самолетов или 
транспортных средств ведет к 
созданию конфликтной ситуации 
с данным воздушным судном на 
ВПП 
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9.2.7.S Приоритет данного воздушного 
судна.  
 
В дополнение к требованиям, 
изложенным в 9.2.7.G ниже, 
инструктор должен также иметь 
возможность предоставлять 
преимущество и/или приоритет в 
движении данного воздушного 
судна в отношении другого 
трафика 

      * Приоритет данного воздушного 
судна при выполнении маневров 
на земле или в воздухе позволяет 
инструктору самому решать, 
какой должна быть обстановка 
другого трафика или удалять из 
нее какие-либо элементы, чтобы 
облегчить свободное движение 
данного ВС. Движение данного 
воздушного судна позволяет 
инструктору поместить его в 
любое местоположение в очере-
ди на земле или в схеме движе-
ния в воздушном пространстве. 
 
Эти характеристики связаны с 
эффективностью подготовки и 
ориентированы на экономию 
времени непродуктивного исполь-
зования FSTD, а не на повыше-
ние уровня реализма. Поэтому, 
они не должны рассматриваться в 
качестве требований, выполняе-
мых в целях утверждения 
подготовки или при проведении 
квалификационной оценки 
тренажерного устройства 

9.2.7.G Приоритет данного воздушного 
судна (устранение другого 
трафика).  
 
Инструктор должен иметь 
возможность устранить любое 
другое движение, препятствую-
щее развитию сценария 
подготовки 
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      Эта характеристика касается 
эффективности подготовки и 
ориентирована на экономию 
времени непродуктивного исполь-
зования FSTD, а не на повыше-
ние уровня реализма. Поэтому, 
она не должна рассматриваться в 
качестве требования, выполняе-
мого в целях утверждения 
подготовки или при проведении 
квалификационной оценки 
тренажерного устройства. 

9.3 ФОНОВЫЙ РАДИООБМЕН        Фоновый радиообмен (также на-
зываемый линией связи коллек-
тивного пользования или фоно-
выми переговорами) касается 
сообщений, не адресованных 
данному воздушному судну, но 
которые слышны в кабине 
летного экипажа.  
 
Не требуется моделирования 
радиосообщений, которые не 
относятся к УВД. Если это требу-
ется для особых целей подготов-
ки, то не имеющие отношения к 
УВД сообщения (такие как опера-
тивные сообщения, сообщения 
компаний или переговоры между 
самолетами) могут предостав-
ляться другими способами. 
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Реалистичный контекстный 
фоновый радиообмен помогает 
улучшить ситуационную осведом-
ленность летного экипажа о 
местоположении его самолета 
относительно другого движения 
(как в воздухе, так и на земле). 
 
Моделируемый радиообмен не 
должен преднамеренно отвлекать 
внимание летного экипажа, если 
это может негативно влиять на 
процесс обучения 

9.3.1. 
S,G 

Фоновый радиообмен (по линии 
связи коллективного 
пользования). 
 
В целом весь фоновый радио-
обмен должен отвечать следую-
щим критериям: 
 
1) сообщения должны иметь 

смысл в контексте модели-
руемой внешней обстановки 
и не содержать явно ошибоч-
ной информации; 

 
2) на соответствующей частоте 

должны быть слышны только 
те сообщения, которые 
обычно передаются на этой 
частоте; 

 
3) моделируемые сообщения 

на заданной частоте не 
должны накладываться друг 
на друга или на сообщения, 
передаваемые летным 
экипажем; 

 
4) Между сообщениями должны 

быть достаточные паузы, 
позволяющие летному эки-
пажу получить доступ к 
соответствующей частоте, 
если это необходимо 
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     *  

9.3.2.S Радиосвязь, связанная с другим 
трафиком (конфликтная).  
 
В дополнение к требованиям, 
изложенным в 9.3.2.G ниже, 
конфликтный фоновый радио-
обмен также должен быть досту-
пен, если это необходимо в целях 
подготовки 

      * Радиосвязь, связанная с другим 
трафиком, может считаться 
"конфликтной", если такие 
передачи влияют на некоторые 
элементы процесса подготовки; 
то есть, если летный экипаж 
должен принимать во внимание 
либо радиопередачи, либо 
движение другого самолета, 
которые могут влиять на 
движение данного воздушного 
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судна, то в таком случае подоб-
ная радиосвязь может считаться 
"конфликтной". 
 
Другой конфликтный трафик 
иногда может появиться в 
непосредственной близости от 
данного воздушного судна, и 
поэтому на всех этапах полета 
радиосообщения должны корре-
лироваться как с обозрением из 
кабины, так и с показаниями 
дисплеев на борту воздушного 
судна 

9.3.2.G Радиосвязь, связанная с другим 
трафиком (неконфликтная). 
 
Должен обеспечиваться 
неконфликтный фоновый радио-
обмен. Интенсивность радио-
связи должна в целом соответст-
вовать интенсивности движения 
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      Неконфликтный радиообмен 
может рассматриваться как 
посторонняя связь, которая 
задействуется только для 
повышения реализма опыта 
подготовки. Летный экипаж не 
может видеть другой неконфликт-
ный трафик, особенно при 
нахождении в воздухе или из 
кабины, или на дисплеях воздуш-
ного судна. Однако если такое 
движение становится видимым 
для летного экипажа в реальной 
окружающей обстановке, то оно 
должно представляться и на 
FSTD (то есть, коррелироваться с 
системой визуализации и с 
изображениями на бортовых 
дисплеях). Неконфликтный 
фоновый радиообмен предназ-
начается для замены с соблюде-
нием высокого уровня адекват-
ности воспроизведения обычных 
"фоновых переговоров" на FSTD 

9.3.3.S Радиосвязь УВД (характерная 
для определенного 
местоположения). 
 
В дополнение к требованиям, 
описанным ниже в 9.3.3. G, 
процедуры и терминология УВД, 
характерные для определенного 
местоположения, должны точно 
отражаться в системе связи, если 
этого требует подготовка 

      *  
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9.3.3.G Радиосвязь службы УВД. 
 
УВД и связь, инициируемая 
другим трафиком, соответствуют 
непрерывному передвижению 
другого трафика через границы 
секторов, и при этом, по мере 
возможности, используется 
стандартная фразеология ИКАО 
(согласно документу Doc 4444, 
PANS-ATM) 
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      Система должна обеспечивать 
имитацию передаваемых службой 
УВД радиосообщений, а также 
инициируемые другим трафиком 
радиосообщения УВД. Должна 
также обеспечиваться непрерыв-
ность такого процесса при пере-
сечении всех границ секторов 
УВД. Такие передачи по мере 
возможности следует вести с 
использованием стандартной для 
радиопередач УВД фразеологии, 
подробное описание которой 
приведено в главе 12 документа 
Doc 4444, PANS-ATM в разбивке 
на следующие категории (в соот-
ветствии с целями подготовки): 
 
i. Общие положения 
 
ii. Районное диспетчерское 

обслуживание 

 
iii. Диспетчерское обслуживание 

в зоне подхода 

 
iv. Окрестности аэродрома 

 
v. Фразеология для использо-

вания при ОВД на основе 
наблюдений 

 
vi. Использование радиолокато-

ра при диспетчерском обслу-
живании в зоне подхода 

 
vii. Фразеология, связанная со 

вторичным обзорным радио-
локатором (ВОРЛ) и радио-
вещательным автоматичес-
ким зависимым наблюдением 
(ADS-B) 

 
viii. Фразеология, связанная с 

контрактным автоматическим 
зависимым наблюдением 
(ADS-C) 

9.3.4. 
S,G 

Переключение на другие частоты. 
 
Летный экипаж, переключаю-
щийся на радиопередачи другого 
трафика, должен направить об 
этом базовое сообщение УВД. 
Инструктор должен получить 
уведомление о таком переклю-
чении на своем РМИ 
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     * Во время выполнения операций в 
реальной окружающей обстанов-
ке, может иметь место переклю-
чение на другие частоты, когда на 
одной и той же частоте работают 
несколько радиопередатчиков. 
Опыт летного экипажа и любое 
решение УВД в данной ситуации 
могут отличиться друг от друга, 
что зависит от ряда факторов. 



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Чтобы наилучшим обеспечить 
процесс обучения, не требуется 
ретрансляция сообщений других 
транспортных средств и радио-
передач УВД, на частоты которых 
перешел летный экипаж. Не 
требуется, чтобы сфера действия 
данной функции распростра-
нялась на другое движение или 
переключение частот УВД на 
частоты передачи летного экипа-
жа, либо на моделирование 
действий УВД в случае длитель-
ного блокирования контрольной 
частоты летным экипажем 

9.4 МОДЕЛИРОВАНИЕ АЭРОПОРТА 
И ВОЗДУШНОГО 
ПРОСТРАНСТВА 

       Адекватность воспроизведения 
характеристик, степень детали-
зации и охват моделируемого 
аэропорта и воздушного 
пространства зоны аэропорта 
должны в достаточной степени 
соответствовать целям подготов-
ки. Рекомендуется, чтобы охват 
аэропорта/воздушного простран-
ства при моделировании (для 
зоны моделирования базового 
уровня, либо зоны моделиро-
вания высокого уровня) опреде-
лялся поставщиком услуг 
подготовки и обучения 

9.4.1.S Зоны моделирования для имити-
руемой окружающей обстановки-
УВД (высокий уровень). 
 
Система должна включать мини-
мум одну модель аэропорта 
высокого уровня с соответст-
вующей зоной аэродрома и два 
дополнительных аэропорта с 
базовым или более высоким 
уровнем адекватности воспроиз-
ведения характеристик с соответ-
ствующими зонами аэродромов, 
которые являются частью утверж-
денной программы подготовки 

      * Необходимо применять модели-
руемую окружающую обстановку- 
УВД в нескольких местополо-
жениях аэропорта, чтобы облег-
чить реализацию вариантов 
подготовки типа "Летная 
подготовка в условиях, прибли-
женных к реальным" (LOFT). 
 
Аэропорт базового уровня, не 
являющийся реальным, и модели 
воздушного пространства должны 
в широком смысле отражать 
стандарты ИКАО в отношении 
структуры аэродрома и воздуш-
ного пространства (как представ-
лено в Doc 8168, PANS-OPS и 
Doc 4444, PANS-ATM). 

9.4.1.G Моделируемые зоны имитируе-
мой окружающей обстановки УВД 
(базовый уровень). 
 
Система должна включать как 
минимум две модели реального 
или не существующего реального 
аэропорта базового уровня с 
соответствующими зонами 
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      Аэропорт базового уровня, не 
являющийся реальным, и модели 
воздушного пространства должны 
в широком смысле отражать 
стандарты ИКАО в отношении 
структуры аэродрома и воздуш-
ного пространства (как представ-
лено в Doc 8168, PANS-OPS и 
Doc 4444, PANS-ATM) 



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

аэродромов, которые являются 
частью утвержденной программы 
подготовки 

9.4.2.S ВПП (несколько). 
 
В дополнение к требованиям, 
приведенным ниже в 9.4.2 G, 
обеспечивается движение другого 
трафика более чем по одной 
ВПП, если этого требует подго-
товка, а в реальном аэропорту 
есть несколько ВПП 

      * Хотя желательно улучшить 
картину аэропорта для особых 
видов подготовки (таких, напри-
мер, как отработка действий, 
предпринимаемых в случае 
несанкционированного выезда на 
ВПП), для другого движения не 
должно одновременно использов-
аться более одной ВПП. Если 
моделируются конкретные 
аэропорты, то реальные рабочие 
ограничения должны быть 
отражены в схемах фонового 
движения 

9.4.2.G ВПП (единственная). 
 
Обеспечивается движение других 
воздушных судов по единствен-
ной ВПП в обоих направлениях 
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      Движение других воздушных 
судов может включать следую-
щие режимы: только взлет, 
только посадку или взлет и 
посадку на эталонную ВПП в 
любом направлении в данный 
период времени 

9.4.3. 
S,G 

Синхронизация данных. 
 
Динамика и обмен радиосообще-
ниями другого воздушного и 
наземного движения соответст-
вуют модели аэропорта и данным 
воздушного пространства, 
используемым на FSTD 
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     *  

9.5 МЕТЕОУСЛОВИЯ         

9.5.1. 
S,G 

Эталонная ВПП. 
 
Движение других воздушных 
судов должно определяться сов-
местимостью с эталонной ВПП 

 
MPL1

     * Динамика другого воздушного 
движения, такая как направление 
взлета и посадки, а также 
маршрут вылета и прилета, 
должна определяться совмести-
мостью с эталонной ВПП, 
выбранной на FSTD 

9.5.2.S Эшелонирование другого 
движения. 
 
Эшелонирование другого движе-
ния является типовым для опера-
ций в реальных условиях и 
коррелируется с учетом метео-
условий, наблюдаемых в месте 
расположения аэропорта 

      *  



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

9.5.3.S Операции в условиях плохой 
видимости. 
 
Когда требуется проведение 
подготовки пилотов в условиях 
плохой видимости, перемещения 
другого движения должны 
соответствовать процедурам, 
применяемым в условиях плохой 
видимости в месте расположения 
аэропорта 

      * Эта функциональность требуется 
только на моделируемых аэро-
дромах, которые обеспечивают 
подготовку пилотов в условиях 
плохой видимости 

9.6 СВЯЗЬ УВД – ВОЗДУШНОЕ 
СУДНО 

       Метод предоставления имитируе-
мых сообщений УВД данному 
воздушному судну заранее не 
определяется. Следует отметить, 
что полностью автоматизирован-
ное комплексное обслуживание 
УВД не является обязательным. 
Когда для имитации большей 
части сообщений используются 
автоматизированные методы, не 
предполагается, что все 
радиосообщения будут 
автоматическими 

9.6.1. 
S,G 

Синхронизация по времени. 
 
Связь УВД (включая автоматизи-
рованные сводки погоды), кото-
рая включает ссылки на время, 
должна коррелироваться со вре-
менем, отображаемым на FSTD 
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     * Система должна быть способна 
упорядочивать радиосообщения 
УВД и сообщения сводки погоды 
в соответствии с имитируемым на 
FSTD временем 

9.6.2. 
S,G 

Радиосвязь УВД. 
 
Система обеспечивает ведение 
стандартной связи с данным ВС. 
Связь должна быть непрерывной 
при пересечении границ секторов 
УВД. Передаваемые сообщения 
должны соответствовать фразео-
логии, приведенной в Doc 4444, 
PANS-ATM (глава 12). Когда 
данное ВС двигается между 
зонами аэродрома, требуется 
предоставление непрерывного 
обслуживания УВД на уровне, 
адекватном для выполнения 
целей подготовки. Не ожидается, 
что связь службы УВД с данным 
ВС будет автоматически модели-
роваться в нештатных и аварий-
ных условиях или в районах 
воздушного пространства за 
пределами зон аэродрома 
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     * Система должна обеспечивать 
радиосвязь УВД и инициируемую 
летным экипажем стандартную 
радиосвязь УВД с данным ВС. 
Обслуживание УВД для данного 
ВС может обеспечиваться 
инструктором в ручном режиме, 
однако этот метод не рекомен-
дуется применять для всех видов 
связи, поскольку он отвлекает 
инструктора от главной задачи 
наблюдения 



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

9.6.3.S Инициирование сообщений 
(автоматический режим). 
 
Сообщения для данного ВС могут 
инициироваться автоматически 
во время учебного занятия 

      * Сообщения УВД для данного ВС 
могут генерироваться несколь-
кими методами, например, 
методом, указанным в плане 
занятия, или действиями инструк-
тора с РМИ. Эта характеристика 
может потребовать применения 
функции "пересиливания" и/или 
функции умолчания, так чтобы 
инструктор контролировал 
автоматизированную передачу 
сообщений и/или мог вернуться 
обратно к  ручному режиму 
доставки сообщений УВД 

9.6.3.G Инициирование сообщений (в 
ручном режиме). 
 
У инструктора должна быть 
возможность инициировать 
передачу сообщений УВД в 
ручном режиме для данного ВС 
во время учебного занятия. 
Передача сообщений для данного 
ВС должна происходить с исполь-
зованием тех же речевых сигна-
лов УВД, которые используются 
для моделирования фоновой 
радиосвязи 
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      Особенно важно обеспечивать, 
чтобы рабочая нагрузка на 
инструктора была минимальной. 
Поэтому очень желательно 
совершенствовать автоматизи-
рованные системы и интерфейс 
пользователя, так как это помо-
гает минимизировать рабочую 
нагрузку на инструктора в этой 
области 

9.6.4. 
S,G 

"Ожидайте (будьте готовы)" и 
"Повторите" 
 
Обеспечиваются основные 
реакции на команду "Ожидайте" и 
запросы на повторение информа-
ции от УВД и летного экипажа 
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     *  

9.6.5. 
S,G 

Обратные передачи и 
подтверждения 
 
Основные ошибки обратных 
передач и подтверждений 
летного экипажа должны 
корректироваться службой УВД 
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     *  

9.6.6.S Отклонения от разрешений 
 
Если этого требует подготовка, то 
отклонения данного ВС от разре-
шений или инструкций должны 
инициировать реакцию службы 
УВД в отношении действий 
летного экипажа. Система должна 
позволять инструктору в ручном 
режиме вмешиваться в развитие 
подобных событий 

      * Отклонения данного ВС могут 
включать несоответствия 
назначенной скорости, курсу или 
высоте полета, или отклонение от 
разрешенного маршрута 
движения на земле 



 

 

Технические требования  
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Тип 
VII Примечания 

9.7 ЯЗЫК И ФРАЗЕОЛОГИЯ         

9.7.1. 
S,G 

Английский язык. 
 
Вся связь ведется согласно 
положениям документа Doc 4444, 
PANS-ATM 
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     *  

9.7.2. 
S,G 

Стандартная фразеология. 
 
Все моделируемые радиопере-
дачи службы УВД данному ВС, а 
также между службой УВД и 
другим трафиком должны по мере 
возможности вестись с 
использованием стандартной 
фразеологии ИКАО (согласно 
документу Doc 4444, PANS-ATM) 
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     * Очень важно, чтобы имитируемая 
радиосвязь УВД способствовала 
правильному использованию 
стандартной фразеологии. 
Строгого соблюдения стандарт-
ной фразеологии УВД не всегда 
можно добиться, если инструктор 
оказывает данному ВС обслужи-
вание УВД в ручном режиме 

9.8 РАБОТА РАДИОСВЯЗИ 
ДАННОГО ВС 

        

9.8.1. 
S,G 

Многочастотная радиосвязь. 
 
У каждого пилота есть возмож-
ность выбирать и прослушивать, 
по крайней мере, одну радио-
частоту. Система обеспечивает 
работу на нескольких одновре-
менно используемых радио-
частотах 
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     * Пример: пилот, выполняющий 
полет, может прослушивать 
сообщения ATIS на частоте 
ОВЧ 1, в то время как пилот, 
осуществляющий мониторинг, 
ожидает передачи разрешения на 
частоте ОВЧ 2.  

9.9 КОРРЕЛЯЦИЯ СИСТЕМ         

9.9.1. 
S,G 

Система визуализации. 
 
Если присутствует система 
визуального изображения, то она 
должна отображать другой 
трафик, соответствующий 
моделируемой окружающей 
обстановке – УВД 
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     * Если на FSTD есть система 
визуального отображения, то 
летный экипаж ожидает увидеть 
перемещения другого трафика, 
коррелируемые с моделируемой 
окружающей обстановкой – УВД. 
Визуальная корреляция требует-
ся для обеспечения непрерывной 
связи между визуальными и 
звуковыми эффектами для 
летного экипажа 

9.9.2.S Система TCAS 
 
Если этого требует подготовка, 
другой трафик должен быть 
видимым на дисплее системы 
TCAS и он должен быть способен 
инициировать соответствующие 
предупреждения о непосредст-
венной близости к данному ВС. 
Не требуется, чтобы другой 
трафик выполнял маневры по 
уклонению или следовал 
действующим протоколам 
системы TCAS 

      * Краткосрочные предварительно 
определенные варианты подго-
товки с использованием системы 
TCAS не требуются в рамках 
моделируемой окружающей 
обстановки – УВД. Кроме того, не 
требуется, чтобы другой трафик 
выполнял маневры по уклонению 
или следовал действующим про-
токолам системы TCAS в том 
случае, если маневры данного ВС 
инициируют передачу консульта-
тивного сообщения системы 
TCAS. 



 

 

Технические требования  
к имитации характеристик окружающей 

обстановки – УВД 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

9.9.3.S Бортовые дисплеи воздушной 
обстановки. 
 
Если этого требует подготовка и 
если данное ВС имеет соответ-
ствующее оборудование, другой 
трафик становится видимым на 
дисплеях в кабине экипажа, таких 
как ADS-B, ADS-R и TIS-B. Не 
ожидается, что другой трафик 
будет самоуправляемым и 
отличаться от базовой навигации 
по заранее определенным 
маршрутам 

      * Если подготовка требует отобра-
жения  другого трафика, то сис-
темы дисплеев в кабине летного 
экипажа должны быть скоррели-
рованы с визуальным отображе-
нием на FSTD, а также с радио-
сообщениями и с сообщениями 
на РМИ. Основное преимущество 
наличия TCAS заключается в том, 
что летный экипаж данного ВС 
способен определять и избегать 
угроз, создаваемых окружающим 
трафиком 

9.9.4. 
S,G 

РАБОЧЕЕ МЕСТО 
ИНСТРУКТОРА (РМИ). 
 
Инструктор должен иметь доступ 
к базовой информации о другом 
трафике и видеть трафик в более 
широком контексте 
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     * Инструктор на РМИ должен иметь 
доступ к базовой информации, 
касающейся другого трафика, 
если это необходимо для обеспе-
чения подготовки, например, к 
такой как позывные, тип ВС и 
основным элементам плана 
полета. РМИ также должно быть 
оборудовано ситуационным 
дисплеем, отображающим данное 
ВС и другой трафик 

9.10 СООБЩЕНИЯ ПО ЛИНИИ 
ПЕРЕДАЧИ ДАННЫХ 
 
Моделирование сообщений, 
передаваемых по линии передачи 
данных, требуется только если 
это необходимо в целях подго-
товки. Использование сообщений 
по линии передачи данных не 
является необходимым для 
получения свидетельства пилота 
многочленного экипажа (MPL) 
типа 1, 2 или 3. Цели подготовки 
для получения  MPL типа 4 могут 
потребовать реализации неко-
торых функций линии передачи 
данных 

       Сообщения, передаваемые по 
линии передачи данных, которые 
не связаны с УВД (такие как сооб-
щения авиакомпании и сообще-
ния электронной почты), могут 
моделироваться в тех случаях, 
когда это может содействовать 
подготовке, однако не являются 
обязательными. Если линия 
передачи данных используется 
для замены речевой связи, 
адекватность воспроизведения 
характеристик передачи данных 
УВД должна соответствовать 
уровню адекватности речевой 
связи 

9.10.1.S Разрешения службы ОВД. 
 
Обеспечивается передача 
сообщений с разрешениями ОВД 
и они должны соответствовать 
опубликованным маршрутам, 
точкам маршрута, районам 
полетной информации, реальным 
центрам УВД. Данные разреше-
ния должны соответствовать 
разрешениям, поступающим от 
реальных поставщиков 
обслуживания УВД 

      *  



 

 

Технические требования  
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9.10.2.S Метеосводки службы ОВД. 
 
Обеспечивается передача метео-
сводок службы ОВД, которые 
должны быть скоррелированы с 
моделируемыми метеоусловия-
ми. Текстовые сообщения 
должны соответствовать 
информации, поступающей от 
других автоматизированных 
служб, предоставляющих сводки 
погоды и, в случае необходи-
мости, соответствовать визуаль-
ным эффектам и информации на 
дисплеях метеоприборов 

      *  

9.10.3.S Возможность инициирования 
линии передачи данных (DLIC). 
 
Обеспечивается возможность 
DLIC, что позволяет летному 
экипажу установить связь 
"диспетчер-пилот" по линии 
передачи данных (CPDLC) с 
поставщиком обслуживания, 
который соответствует реальной 
службе ОВД. Четырёхбуквенный 
индекс местоположения согласно 
требованиям ИКАО (см. Doc 7910. 
Указатели (индексы) местополо-
жения) для CPDLC должен 
соответствовать моделируемому 
району, как указано в документе 
ИКАО "Документ о глобальной 
эксплуатационной линии передач 
данных (GOLD)" или в любом 
другом действующем опублико-
ванном стандарте 

      *  

9.10.4.S Управление подсоединением. 
 
Система обеспечивает переклю-
чение и прекращение соединений 
по каналу передачи данных, 
включая CPDLC и ADS-C. 
Система должна моделировать 
переключение между поставщи-
ком оперативных данных и 
следующим поставщиком услуг 
передачи данных в соответст-
вующий период времени и/или на 
соответствующем расстоянии от 
границы контроля. Система 
должна обеспечивать функцию 
прекращения летным экипажем 
или моделируемым поставщиком 
обслуживания УВД подсоедине-
ния по каналу передачи данных 

      *  
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9.10.5.S CPDLC 
 
Система обеспечивает передачу 
сообщений по CPDLC, достаточ-
ных для достижения целей подго-
товки. Летный экипаж может 
посылать, получать и отображать 
сообщения CPDLC, обеспечивае-
мые имеющимся у него оборудо-
ванием. Передача сообщений 
CPDLC должна осуществляться в 
соответствии с действующими 
региональными протоколами, с 
использованием набора сообще-
ний, имеющихся в распоряжении 
соответствующего действующего 
полномочного органа. Сообщения 
должны обеспечивать правиль-
ные визуальные и/или звуковые 
эффекты в кабине летного 
экипажа 

      *  

9.10.6.S ADS-C. 
 
Система обеспечивает предо-
ставление всех сообщений  
ADS-C, достаточных для дости-
жения целей подготовки. Модели-
рование ADS-C должно гаранти-
ровать  правильную визуальную 
индикацию в кабине экипажа. 
ADS-C должно быть доступно 
только через моделируемых 
реальных поставщиков обслужи-
вания, которые обеспечивают 
передачу сообщений ADS-C 

      *  

9.10.7.S AOC/DSP. 
 
Сообщения AOC могут переда-
ваться, как это требуется в целях 
подготовки. Сообщения DSP 
могут поддерживаться системой, 
если они служат средством связи 
для получения разрешений ОВД и 
метеосводок. Другие сообщения 
DSP выходят за пределы области 
моделируемой окружающей 
обстановки – УВД 

      * Моделирование AOC обычно 
выходит за пределы области 
моделируемой окружающей 
обстановки – УВД, поскольку AOC 
обычно связана с конкретной 
авиакомпанией 

9.10.8.S Отказы. 
 
Система должна быть способна 
моделировать отказы и восста-
новление работы систем, вклю-
чая отказы CPDLC, если это 
требуется в целях подготовки.  
У инструктора должна быть 
возможность контролировать 
инициирование отказов 

      * Отказ канала передачи данных 
обычно выражается в виде поте-
ри сообщений, временных 
задержек или сетевых отказов, 
которые приводят к ненадле-
жащему функционированию 
системы 
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9.11 ГОЛОСОВЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ПРИ ВЕДЕНИИ СВЯЗИ УВД 

       Генерирование радиосообщений 
может выполняться в ручном 
режиме или автоматически с 
использованием технологии 
синтезирования речи. Если 
используется синтезирование 
речи, то главной целью должно 
быть достижение реалистичности 
голосовых сообщений, переда-
ваемых службой УВД в приори-
тете по отношению к тем, которые 
передаются другими субъектами. 
Чтобы не вводить в заблуждение 
летный экипаж, голосовые 
сообщения УВД не должны 
ориентироваться на другие 
функции (например, пилота) в 
течение одного и того же 
учебного занятия  

9.11.1.S Цель голосовых сообщений 
(несколько голосовых 
сообщений). 
 
Несколько голосовых сообщений 
УВД должны быть связаны с 
функцией УВД 

      * Число голосовых сообщений 
должно быть достаточным, чтобы 
можно было дифференцировать 
различные службы УВД 

9.11.1.G Цель голосовых сообщений.  
 
По крайней мере, одно голосовое 
сообщение должно быть связано 
с функцией УВД 

 
MPL1

      Используемые голоса должны 
быть разнообразными настолько, 
чтобы избежать путаницы между 
службами УВД и другими 
функциями 

9.11.2.S Гендерные различия и 
особенности речи. 
 
По мере возможности, при работе 
служб УВД должны широко 
использоваться голоса обоих 
полов, а также региональные и 
международные особенности 
речи, чтобы это отражало 
географическое местоположение 
определенного аэропорта 

      * Учет конкретных гендерных и 
региональных или междуна-
родных особенностей речи может 
оказаться непрактичным и 
неэкономичным; однако цель 
заключается в том, чтобы 
фоновый радиообмен широко 
отражал обслуживание УВД 

9.12 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ 
ИНСТРУКТОРА 

        

9.12.1. 
S,G 

Доступ к радиосообщениям. 
 
Инструктор должен иметь 
возможность общаться напрямую 
с летным экипажем в целях его 
подготовки и обучения, а также 
иметь доступ к радиосообщениям 
летного экипажа и службы УВД с 
целью мониторинга и передачи 
сообщений 

 
MPL1

     *  
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9.12.2. 
S,G 

Функции FSTD. 
 
Система должна обеспечивать 
выполнение самых обычных 
функций FSTD, таких как полная 
приостановка/приостановка в 
полете, перенастройки и 
изменения местоположений 

 
MPL1

     *  

9.12.3. 
S,G 

Выключение. 
 
Система должна обеспечивать 
инструктору возможность 
выключить всю моделируемую 
функциональность окружающей  
обстановки – УВД 

 
MPL1

     * Желательно, чтобы система 
работала в том случае, если 
инструктор хочет предоставлять 
обслуживание УВД для данного 
ВС в ручном режиме, а также 
хочет, чтобы моделировался 
другой трафик вместе с соответ-
ствующим фоновым радио-
обменом 

9.12.4. 
S,G 

Умолчание (фоновый 
радиообмен).  
 
Звуковые сигналы фонового 
радиообмена могут умалчиваться 
и затем снова включаться 
инструктором 

 
MPL1

     * Если включена функция умолча-
ния, тем не менее, система 
должна обеспечивать непрерыв-
ное моделирование фонового 
радиообмена в режиме реального 
времени, чтобы минимизировать 
воздействие на более широкий 
контекст трафика и ситуационную 
осведомленность летного 
экипажа 

9.12.5.S Другие инструменты подготовки. 
 
Если применимо, то желательно, 
чтобы моделируемая окружаю-
щая обстановка – УВД обеспе-
чивала выполнение планов 
обучения, основанных на 
использовании РМИ, а также 
положений, касающихся разбора 
полетов, и чтобы при этом 
учитывались существующие 
средства разработки вариантов 
обучения и их применение 

      * Эти характеристики связаны с 
эффективностью обучения и 
ориентированы на условия 
подготовки, а не на повышение 
уровня реализма. Кроме того, они 
не должны считаться обяза-
тельными для утверждения 
результатов подготовки или для 
проведения квалификационной 
оценки тренажерного устройства 

 
  



 

10.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – НАВИГАЦИЯ 
 

10. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 
обстановки – навигация 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

10.S Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства необходимы навига-
ционные данные с соответствую-
щим оборудованием для выпол-
нения заходов на посадку. 
 
Требуется, чтобы навигационные 
средства можно было использо-
вать без ограничений в пределах 
дальности видимости или линии 
визирования в соответствии с 
географической зоной 

        

10.R Неприменимо         

10.G Неприменимо         

 
  



 

Технические требования к 
характеристикам окружающей  

обстановки – навигация 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

10.1 БАЗА НАВИГАЦИОННЫХ 
ДАННЫХ 

        

10.1.S База навигационных данных, 
достаточная для обеспечения 
работы систем моделируемого 
самолета в реальных условиях 
эксплуатации 

        

10.1.R Неприменимо         

10.1.G Неприменимо         

10.2 МИНИМАЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К 
АЭРОПОРТУ 

        

10.2.S Полная база навигационных 
данных, как минимум, трех 
аэропортов с соответствующими 
процедурами выполнения точных 
и неточных заходов на посадку, 
включая регулярные обновления 

       Регулярные обновления означают 
предписанные ВГА обновления 
базы навигационных данных 

10.2.R Неприменимо         

10.2.G Неприменимо         

10.3 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА 
РАБОЧЕМ МЕСТЕ 
ИНСТРУКТОРА 

        

10.3.S Органы управления на рабочем 
месте инструктора для внутрен-
них и внешних навигационных 
средств 

       Например, отказ глиссадного 
приемника системы посадки по 
приборам (ILS) либо отказ 
наземного глиссадного маяка 

10.3.R Неприменимо         

10.3.G Неприменимо         

10.4 ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ПРИЛЕТА/ВЫЛЕТА 

        

10.4.S Навигационные данные со всеми 
соответствующими стандартными 
процедурами прилета и вылета 

        

10.4.R Неприменимо         

10.4.G Неприменимо         

10.5 ДАЛЬНОСТЬ ДЕЙСТВИЯ 
НАВИГАЦИОННЫХ СРЕДСТВ 

        

10.5.S Требуется, чтобы навигационные 
средства можно было использо-
вать без ограничений в пределах 
дальности видимости или линии 
визирования в соответствии с 
географической зоной 

       Моделирование географических 
условий с соответствующими 
ограничениями 

10.5.R Неприменимо         

10.5.G Неприменимо         

  



 

 

11.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – СОСТОЯНИЕ АТМОСФЕРЫ 
 И МЕТЕОУСЛОВИЯ 

 

11. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 
обстановки – состояние 

атмосферы и метеоусловия 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

11.S Неприменимо         

11.R Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства требуется полностью 
интегрированное динамическое 
моделирование окружающих 
условий, включая типовые 
атмосферные и погодные явления.
 
Окружающая обстановка должна 
быть синхронизирована с соответ-
ствующими характеристиками 
самолета и моделируемыми харак-
теристиками с целью обеспечения 
целостности имитации. Моделиро-
вание окружающей обстановки 
должно включать грозы, сдвиги 
ветра, турбулентность, микропо-
рывы и соответствующие виды 
осадков 

        

11.G Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства должна воспроизво-
диться базовая модель атмосфе-
ры, давление, температура, види-
мость, нижняя кромка облаков и 
ветер. 
 
Окружающие условия должны 
быть синхронизированы с 
соответствующими характеристи-
ками самолета и моделируемыми 
характеристиками с целью обеспе-
чения целостности имитации 

        

 
  



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  

обстановки – состояние атмосферы  
и метеоусловия 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VI 
I 

Примечания 
 

11.1 СТАНДАРТНАЯ АТМОСФЕРА         

11.1.S Неприменимо         

11.1. 
R,G 

Моделирование стандартной 
атмосферы, включая управление 
основными параметрами со 
стороны инструктора 

        

11.2 СДВИГ ВЕТРА         

11.2.S Неприменимо         

11.2.R В FSTD должны использоваться 
модели сдвига ветра, обеспечи-
вающие обучение пилотов 
умению распознавать попадание 
в такие положения и предприни-
мать все необходимые действия 
по выходу из них на следующих 
критически важных этапах 
полета: 
 
1) до отрыва носового колеса 

при взлете; 
 
2) при отрыве от земли; 
 
3) на начальном этапе набора 

высоты; 
 
4) на конечном этапе захода на 

посадку, на высоте менее 
150 м (500 фут) над уровнем 
земли 

       См. испытание 2.g (сдвиг ветра) в 
добавлении B. 
 
В QTG должна быть ссылка на 
документ ФАУ "Wind Shear 
Training Aid" или содержаться 
другие альтернативные данные о 
самолете, включая информацию 
о методе(ах) реализации. Если 
выбирается альтернативный 
подход, то могут использоваться 
модели ветра, разработанные 
Королевским авиационным 
научно-исследовательским 
институтом Великобритании 
(RAE) "Wind Shear Training Aid" и 
"Joint Airport Weather Studies 
(JAWS) Project", а также модели 
ветра из других общепризнанных 
источников, однако в этих случаях 
такие модели ветра должны 
упоминаться и соответствующим 
образом обосновываться в QTG 

11.2.G В FSTD должны использоваться 
модели сдвига ветра, обеспечи-
вающие обучение пилотов 
умению распознавать сдвиг ветра 

       Требуется проведение субъектив-
ного испытания. Аналогичные 
примеры см. в добавлении C 

11.3 ЭФФЕКТЫ ПОГОДНЫХ 
ЯВЛЕНИЙ 

        

11.3.S Неприменимо         

11.3.R Следующие погодные явления 
должны моделироваться с 
помощью системы визуализации, 
причем на рабочем месте инстру-
ктора должны быть соответствую-
щие органы управления: 

       Требуется проведение субъектив-
ного испытания. Аналогичные 
примеры см. в добавлении C 

 1) Многослойные облака с регу-
лируемыми нижними и верх-
ними кромками, заволакива-
ние неба и разрывы в облаках. 

        

 2) Активация и/или деактивация 
грозовых фронтов. 

        



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  

обстановки – состояние атмосферы  
и метеоусловия 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VI 
I 

Примечания 
 

 3) Видимость и дальность види-
мости на ВПП (RVR), включая 
влияние тумана и тумана 
местами. 

       Требуется проведение объектив-
ного испытания.  
См. испытание 4.d (видимый 
участок земли) в добавлении B  

 4) Влияние на внешние огни 
самолета. 

        

 5) Влияние на освещение аэро-
порта (включая переменную 
интенсивность и эффекты 
тумана). 

        

 6) Загрязнение поверхности 
(включая эффекты порывов 
ветра). 

        

 7) Эффекты, связанные с раз-
личными осадками (дождь, 
град, снег). 

        

 8) Эффекты, связанные с воз-
душной скоростью в облаках. 

        

 9) Постепенные изменения види-
мости при входе в облака и 
выходе из них. 

        

 10) Модель состояния атмосфе-
ры, которая обеспечивает 
имитацию репрезентативных 
эффектов турбулентности в 
спутной струе и орографи-
ческих горных волн в целях 
выполнения учебных задач. 

 
Модель турбулентности в спутной 
струе должна обеспечивать 
репрезентативные эффекты 
турбулентности в спутной струе 
на моделируемом самолете. 
Модель спутного следа обеспе-
чивает обучение по распознава-
нию пилотом турбулентности и 
отработку его действий по 
корректировке положения в 
рамках режима полета. 
 
Модель орографической горной 
волны должна обеспечивать 
выполнение ВС набора высоты, 
снижения и его угловые скорости 
крена в таких условиях атмосфе-
ры, которые могут формировать-
ся в результате воздействия 
орографической горной волны и в 
зависимости от работы несущего 
винта (НВ). 

       Эта способность может быть 
применена к устройствам типа V, 
VI и VII, если возникает такая 
необходимость. 
 
Для обеспечения разнообразия 
при подготовке должны предла-
гаться несколько моделей 
турбулентности в спутной струе и 
орографической горной волны. 
Эффекты, присущие моделям, 
должны соответствовать 
моделируемому самолету. 
Приветствуется использование 
различных сценариев 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  

обстановки – состояние атмосферы  
и метеоусловия 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VI 
I 

Примечания 
 

11.3 G Требуется моделирование 
следующих погодных явлений с 
помощью системы визуализации, 
причем на рабочем месте 
инструктора должны быть соот-
ветствующие органы управления: 

       Требуется проведение субъектив-
ного испытания.  
См. добавление C 

 1) Видимость.         

11.4 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА РА-
БОЧЕМ МЕСТЕ ИНСТРУКТОРА 

        

11.4.S Неприменимо         

11.4. 
R,G 

Требуется моделирование 
следующих характеристик, 
причем соответствующие органы 
управления должны быть на 
рабочем месте инструктора: 

       Требуется проведение субъектив-
ного испытания.  
См. добавление C  
 
 
Для устройств без системы под-
вижности эффекты турбулент-
ности должны моделироваться на 
приборах. 

 1) направление, порывы и 
скорость приземного ветра; 

       

 2) скорость и направление ветра 
на средних и больших 
высотах; 

       

 3) грозы и микропорывы        

 4) турбулентность        

 
  



 

 

12.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – АЭРОДРОМЫ И ПРИЛЕГАЮЩАЯ МЕСТНОСТЬ 
 

12. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

12.S Неприменимо         

12.R Для обеспечения утвержден-
ного использования тренажер-
ного устройства должны 
воспроизводиться модели 
конкретных аэропортов с их 
топографическими особен-
ностями. 
 
Обеспечивается точное моде-
лирование местности, направ-
лений ВПП, разметки, освеще-
ния, размеров и рулежных 
дорожек. Для проведения 
тренировок по предотвраще-
нию столкновения исправного 
воздушного судна с землей 
(CFIT) необходимо согласовать 
базу данных визуализации 
местности с базой данных 
улучшенной системы преду-
преждения о близости земли 
(EGPWS). 
 
Если на тренажерном устрой-
стве планируется выполнять 
полеты в условиях ограни-
ченной видимости, то должна 
воспроизводиться по крайней 
мере одна картина аэропорта с 
соответствующими функ-
циональными характеристи-
ками, чтобы обеспечить 
использование утвержденного 
типа устройства, например, 
маршрут движения по рулеж-
ной дорожке при плохой 
видимости, но при наличии 
разметки направления движе-
ния, линий "стоп", огней ограж-
дения ВПП вместе с необходи-
мыми огнями захода на 
посадку и светосигнальным 
оборудованием ВПП 

 
PPL 

       Примечание.   Для того 
чтобы в полной мере понять 
какие аспекты требуют 
освещения, все требования 
следует рассматривать сов-
местно с с разделом 12 
добавления C 

12.R(S) Для обеспечения утвержденно-
го использования тренажер-
ного устройства должны 
воспроизводиться модели кон-
кретных аэропортов с их топо-
графическими особенностями. 

Обеспечивается точное моде-
лирование местности, направ-
лений ВПП, разметки, освеще-
ния, размеров и рулежных 

 
PPL 

       



 

 

12. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

дорожек. Для проведения 
тренировок по предотвраще-
нию столкновения исправного 
воздушного судна с землей 
(CFIT) необходимо согласовать 
базу данных визуализации 
местности с базой данных 
улучшенной системы преду-
преждения о близости земли 
(EGPWS). 
 
Для проведения тренировок по 
подготовке к выполнению 
полетов над территорией стра-
ны из одного пункта в другой 
по правилам визуальных 
полетов (ПВП) должны точно 
воспроизводиться наземные 
визуальные ориентиры и дру-
гие топографические особен-
ности, достаточные для 
осуществления навигации по 
правилам визуальных полетов 
согласно соответствующим 
картам (минимальный 
стандартный масштаб карт: 
1:500 000) 

12.G Для обеспечения утвержден-
ного использования тренажер-
ного устройства должны 
воспроизводиться модели ба-
зовых аэропортов с их топогра-
фическими особенностями. 
 
Обеспечивается точное 
моделирование местности, 
направлений ВПП, разметки, 
освещения, размеров и 
рулежных дорожек 

 
CPL

MPL1

       Примечание.   Для того 
чтобы в полной мере понять 
какие аспекты требуют осве-
щения, все требования сле-
дует рассматривать сов-
местно с с разделом 12 
добавления С 

12.G(S) Для обеспечения утвержден-
ного использования тренажер-
ного устройства должны 
воспроизводиться модели 
базовых аэропортов с их 
топографическими 
особенностями. 
 
Обеспечивается точное моде-
лирование местности, направ-
лений ВПП, разметки, освеще-
ния, размеров и рулежных 
дорожек. Для проведения 
тренировок по подготовке к 
выполнению полетов над 
территорией страны из одного 
пункта в другой по правилам 

 
CPL

       



 

 

12. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

визуальных полетов (ПВП) 
должны точно воспроизво-
диться наземные визуальные 
ориентиры и другие топогра-
фические особенности, 
достаточные для осуществ-
ления навигации по правилам 
визуальных полетов согласно 
соответствующим картам 
(минимальный стандартный 
масштаб карт: 1:500 000) 

 
 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

12.1 ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ         

12.1.1. 
R(S), 
G(S) 

Требуется воспроизводить 
визуальные эффекты, позволяю-
щие оценить скорость снижения и 
восприятие глубины при выпол-
нении взлета и посадки. 
 
Это должно включать: 
 
1) поверхности ВПП, рулежных 

дорожек и стоянок; 
 
2) особенности местности;  
 
3) детализированное и точное 

отображение поверхности 
местности в зоне, достаточной 
для выполнения полетов над 
территорией страны из одного 
пункта в другой по правилам 
визуальных полетов (ПВП). 

 
PPL 
CPL 

       

12.1.1.R Требуется воспроизводить 
визуальные эффекты, позволяю-
щие оценить скорость снижения и 
восприятие глубины при выпол-
нении взлета и посадки.  
 
Это должно включать: 
 
1) поверхности ВПП, рулежных 

дорожек и стоянок; 
 
2) особенности местности;  
 
3) детализированное и точное 

отображение поверхности 
местности в зоне, начинаю-
щейся примерно за 400 м 
(1/4 ст. мили) до начала ВПП 

 
PPL 

       



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

со стороны захода на посадку 
и заканчивающейся прибли-
зительно через 400 м 
(1/4 ст. мили) после конца ВПП 
с общей шириной 400 м, 
включая ширину ВПП 

12.1.1.G Требуется воспроизводить 
визуальные эффекты, позволяю-
щие оценить скорость снижения и 
восприятие глубины при выпол-
нении взлета и посадки. 
 
Это должно включать: 
 
1) поверхности ВПП, рулежных 

дорожек и стоянок; 
 
2) особенности местности 

 
CPL 

MPL1

       

12.2 ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ         

12.2.1.R Система должна воспроизводить 
визуальные эффекты:  
 
1) мачт освещения; 
 
2) приподнятых посадочных 

огней; 
 
3) свечение от посадочных огней 

в условиях низкой видимости, 
прежде чем станут видны сами 
посадочные огни 

 
PPL 

       Примечание.   Для типа I, 
PPL, применение положения 
подпункта 3) "свечение от 
посадочных огней в условиях 
низкой видимости, прежде чем 
станут видны сами посадочные 
огни" не требуется 

12.3 ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА В 
ЗАВИСИМОСТИ ОТ ПОЛО-
ЖЕНИЯ САМОЛЕТА 

        

12.3.1. 
S,R,G 

FSTD должен обеспечивать точ-
ное изображение визуальной 
обстановки в зависимости от 
своего пространственного 
положения 

       Визуальное положение в зависи-
мости от пространственного 
положения FSTD представляет 
собой сравнение тангажа и крена 
горизонта, воспроизведенных на 
картине визуальной обстановки, с 
показаниями на индикаторе 
авиагоризонта. 
 
Требуется только для первона-
чальной квалификации (прием-
лемо использование ЗОС) 

12.4 ВИЗУАЛЬНЫЕ КАРТИНЫ 
АЭРОПОРТОВ 

        

12.4.1.a.R Система должна воспроизводить, 
как минимум, три отобранных 
реальных аэропорта в условиях 
дневного, сумеречного (заход или 
восход солнца) освещения, а 
также в ночное время 

       Отобранные реальные аэропорты 
должны быть частью утвержден-
ной программы подготовки 
пилотов 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

12.4.1.b.R Система должна воспроизводить, 
как минимум, один отобранный 
реальный аэропорт в условиях 
дневного, сумеречного (заход или 
восход солнца) освещения, а 
также в ночное время 

 
PPL 

      Отобранные реальные аэропорты 
должны быть частью утвержден-
ной программы подготовки 
пилотов. 

12.4.1.G Система должна воспроизводить 
базовый аэропорт в условиях 
дневного, сумеречного (заход или 
восход солнца) освещения, а 
также в ночное время 

 
CPL 

MPL1

       

12.4.2.1. 
S,R,G 

Возможность воспроизведения 
условий дневного освещения 

       Требуется ЗОС для подтвержде-
ния этой возможности системы. 
 
Необходимо проведение объек-
тивных испытаний системы.  
См. испытание 4.а (качество 
визуальной картины) в 
добавлении B.  
 
Также необходимо проведение 
испытаний содержания визуаль-
ной картины. См. добавление C 

12.4.2.2. 
S,R,G 

Для успешного выполнения 
визуальных заходов на посадку, 
посадок и движения по террито-
рии аэропорта (руление) система 
должна обеспечивать воспро-
изведение с соответствующими 
текстурными качествами полно-
цветного изображения доста-
точно масштабных поверхностей 

        

12.4.2.3.
R 

Эффекты затенения поверх-
ностей должны соответствовать 
моделируемому положению 
солнца 

 
PPL 

      Это не подразумевает моделиро-
вание полного светового дня 

12.4.2.4.
R 

Должно обеспечиваться деталь-
ное воспроизведение полного 
содержания визуальной картины, 
сравнимое по детализации с 
изображением, состоящим из 
10 000 видимых текстурирован-
ных поверхностей и 6000 види-
мых огней 

 
PPL 

       

12.4.2.4.
G 

Полное содержание визуальной 
картины должно быть достаточ-
ным для распознавания аэро-
порта и воспроизведения 
окружающей местности 

 
CPL 

MPL1

       

12.4.2.5.
R 

Система должна обеспечивать 
одновременное воспроизведение 
16 движущихся объектов 

 
PPL 

       



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

12.4.3.1. 
S,R 

Возможность воспроизведения 
условий сумеречного освещения 

 
PPL 
CPL 

       

12.4.3.2. 
S,R 

Система должна обеспечивать 
воспроизведение сумеречных 
визуальных картин с полно-
цветным изображением в 
условиях уменьшенной интенсив-
ности окружающего освещения 
типичных характерных особен-
ностей местности, таких как поля, 
дороги и водоемы, а также 
поверхностей, освещаемых 
обычными огнями самолета 
(например, посадочные фары), 
достаточных для успешного 
выполнения визуальных заходов 
на посадку, посадок и движения 
по территории аэропорта 
(руление) 

 
PPL 
CPL 

       

12.4.3.3.
R 

Должно обеспечиваться деталь-
ное воспроизведение полного 
содержания визуальной картины, 
сравнимое по детализации с 
изображением, состоящим из 
10 000 видимых текстуриро-
ванных поверхностей и 
15 000 видимых огней 

 
PPL 

       

12.4.3.3.
R 

Для выполнения визуальных 
заходов на посадку, посадок и 
движения по территории аэро-
порта (руление) визуальные 
картины должны включать 
самосветящиеся объекты, такие 
как улично-дорожные сети, 
освещение стоянок и световая 
маркировка аэропорта 

 
PPL 

       

12.4.3.4. 
S,R 

Система должна воспроизводить 
различимый горизонт 

 
PPL 
CPL 

      Если имеется, направленное 
освещение горизонта должно 
иметь правильную ориентацию и 
быть согласовано с эффектами 
затенения поверхностей 

12.4.3.6.
R 

Система должна обеспечивать 
одновременное воспроизведение 
16 движущихся объектов. 

 
PPL 

       

12.4.4. 
S,R 

Возможность воспроизведения 
визуальных картин в ночное 
время 

 
PPL 
CPL 

       

12.4.4.1. 
S,R 

Система должна обеспечивать 
воспроизведение в ночное время 
всех особенностей, связанных с 
сумерками, о которых шла речь 
выше, и при этом дополнительно 

 
PPL 

       



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

обеспечивать воспроизведение 
уменьшенной интенсивности 
окружающего освещения, при 
которой уже не видны те назем-
ные объекты, которые не 
являются самосветящимися, или 
те, которые не освещены огнями 
самолета (например, 
посадочными фарами) 

12.5 ЗАГРУЖЕННОСТЬ АЭРОПОРТА         

12.5.1.R Модели аэропорта должны вклю-
чать типичные стационарные и 
динамические объекты, такие как 
выходы на посадку, самолеты и 
наземное оборудование 

 
PPL 

      Моделируемые объекты 
аэропорта не обязательно 
должны быть динамическими, 
если только это специально не 
требуется. 
 
Загруженность аэропорта нет 
необходимости коррелировать с 
моделируемой окружающей 
обстановкой – УВД или создавать 
фоновый радиообмен, если 
только не выполняются маневры 
на земле, когда в реальной 
обстановке, как правило, 
необходимо вести связь со 
службой УВД  

12.6 АКТУАЛЬНОСТЬ БАЗЫ ДАННЫХ        Применимо только к тренажер-
ным устройствам типа VII 

12.6.1.R Данные о конкретных аэропортах, 
используемых в системе, должны 
обновляться, чтобы они соответ-
ствовали реальным аэропортам, 
как указано в схемах аэропортов 

       Выбор визуальных картин аэро-
портов должен быть согласован с 
ВГА. Все изменения следует 
вносить в базу данных аэропорта 
в течение шести месяцев с 
момента реализации этих изме-
нений в реальном аэропорту.  
 
Обновление необходимо, напри-
мер, в случае ввода в эксплуата-
цию дополнительных ВПП или 
рулежных дорожек; в случае 
увеличения длины или закрытия 
существующих ВПП; в случае 
изменения магнитных азимутов в 
направлении к ВПП или от нее; 
при значительных изменениях 
терминалов аэропорта, других 
зданий аэропорта или окружаю-
щей местности и т. д., но это не 
касается второстепенных зданий 
или других несущественных 
особенностей аэропорта, которые 
не представлены на схемах 
аэропорта 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

12.7 СИСТЕМА ВИЗУАЛИЗАЦИИ С 
ОГРАНИЧЕННОЙ ЗОНОЙ 
ОБЗОРА (FOV) 

       Относится только к FSTD типа I 
при использовании в ходе подго-
товки по CPL и MPL1, а также к 
FSTD типа II при использовании в 
ходе подготовки по IR, причем в 
обоих случаях разрешается 
использование системы визуали-
зации с ограниченной зоной 
обзора (FOV) 

12.7.1.G Система должна обеспечивать 
воспроизведение визуальной 
картины с достаточно подробным 
содержанием, позволяющим 
пилоту успешно выполнять 
визуальные посадки. Визуальные 
картины должны включать 
видимый горизонт и типичные 
особенности местности, такие как 
поля, дороги, водоемы и поверх-
ности, освещаемые посадочными 
фарами самолета 

 
CPL 

MPL1

      Модель аэропорта может быть 
базовой (не требуются конкрет-
ные топографические 
особенности) 

12.7.2.G Общее содержание визуальной 
картины, сопоставимое по уровню 
детализации с картинами, созда-
ваемыми с помощью 3500 види-
мых текстурированных поверх-
ностей и 5000 видимых точечных 
источников света 

 
CPL 

MPL1

       

12.8 ПОДГОТОВКА К ВЫПОЛНЕНИЮ 
ПОЛЕТОВ ПО ПРАВИЛАМ 
ВИЗУАЛЬНЫХ ПОЛЕТОВ (ПВП) 

        

12.8.1.S Система, если она используется 
для подготовки к выполнению 
полетов по правилам визуальных 
полетов, должна включать базу 
данных, которая способна обес-
печивать выполнение полета в 
треугольнике с размерами сторон 
(300 м. миль) с тремя аэропор-
тами. В рамках указанной зоны 
система должна воспроизводить 
наземные визуальные ориентиры 
и топографические особенности, 
достаточные для осуществления 
навигации по ПВП в соответствии 
с картами и схемами 

 
CPL 
PPL 

      Относится только к FSTD типа I 
при использовании для выполне-
ния полетов по ПВП в ходе 
подготовки по CPL и PPL. 
 
Корреляция должна осущест-
вляться, как минимум, с навига-
ционными картами ПВП с 
масштабом 1:500 000, либо с 
более крупным масштабом 
(например, 1:250 000), если 
таковые имеются для данного 
района. 



 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

Тип 
I 
 

Тип 
II 
 

Тип 
III 
 

Тип 
IV 
 

Тип 
V 
 

Тип 
VI 
 

Тип 
VII 

 
Примечания 

 

12.9 ПОДГОТОВКА К ВЫПОЛНЕНИЮ 
ПОЛЕТОВ В УСЛОВИЯХ 
ОГРАНИЧЕННОЙ ВИДИМОСТИ 

        

12.9.1.R Система должна обеспечивать 
воспроизведение, как минимум, 
одной картины аэропорта с 
соответствующими функциональ-
ными характеристиками, чтобы 
обеспечить утвержденное исполь-
зование, например, маршрут 
движения по рулежной дорожке 
при плохой видимости, но при 
наличии разметки направления 
движения, линий "стоп", огней 
ограждения ВПП вместе с 
необходимыми огнями захода на 
посадку и светосигнальным 
оборудованием ВПП 

        

 
  



 

 

13.   ТРЕБОВАНИЕ. ПРОЧИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
 

13. 
Общие требования к имитации 

прочих характеристик 
Тип 

I 
Тип 

II 
Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

13.S Неприменимо         

13.R Неприменимо         

13.G Неприменимо         
 
 

Технические требования к имитации 
прочих характеристик 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

13.1 РАБОЧЕЕ МЕСТО 
ИНСТРУКТОРА 

        

13.1.S Рабочее место инструктора 
должно обеспечивать адекватный 
обзор приборных панелей пило-
тов и лобовых стекол 

       Для FSTD с системой подвиж-
ности каждое кресло инструктора 
на борту должно быть надежно 
закреплено и оснащено в доста-
точной степени целостными 
средствами фиксации сидящего, 
чтобы обеспечить безопасность 
инструктора в процессе любых 
известных или предсказуемых 
воздействий системы 
подвижности 

13.1.R Рабочее место инструктора 
должно обеспечивать адекватный 
обзор приборных панелей 
пилотов и лобовых стекол 

        

13.1.G Неприменимо         

13.2 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА РА-
БОЧЕМ МЕСТЕ ИНСТРУКТОРА 

        

13.2. 
S,R,G 

Для моделирования нештатных 
или аварийных ситуаций органы 
управления на рабочем месте 
инструктора должны обеспечи-
вать управление всеми необходи-
мыми системными переменными, 
позволять "замораживать" полет, 
выполнять сброс и вводить 
неисправности. Эффекты подоб-
ных неисправностей должны быть 
достаточными для правильной 
отработки процедур, приведен-
ных в соответствующих руковод-
ствах по эксплуатации. 

        



 

 

Технические требования к имитации 
прочих характеристик 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

13.2.1.S 
 

На рабочем месте инструктора 
должна обеспечиваться соответ-
ствующая обратная связь, 
поддержка самолета и положения 
рычагов управления во время 
упражнений по предотвращению 
попадания самолета в СПП и 
выводу из них (UPRT). Это 
должно включать следующее: 
 
1) Область режимов полета на 

FSTD, в отношении которых 
проведена валидационная 
оценка. Она должна быть 
представлена в форме зависи-
мости альфа/бета (или другим 
эквивалентным методом) с 
указанием "доверительного 
уровня" аэродинамической 
модели в зависимости от 
уровня валидационной оценки 
полета или от источника 
методов прогнозирования. 
Области рабочих режимов 
полета должны обеспечивать 
обратную связь с инструкто-
ром в режиме реального 
времени при моделировании 
во время маневра. Должна 
присутствовать область 
рабочих режимов полета при 
минимальном отклонении 
закрылков вверх и вниз. Это 
должно включать изменение 
по времени и быть доступно в 
ходе разбора полетов; 
 

2) Положения рычагов управле-
ния полетом. Инструктор 
должен иметь доступ к вход-
ным сигналам управления 
полетом. Они должны вклю-
чать перемещения педалей 
руля направления и усилия на 
рычагах управления, а также 
основные каналы управления 
(включая электродистанцион-
ное управление в соответст-
вующих случаях). Прибор 
должен воспроизводить обрат-
ную связь в режиме реального 
времени и вести запись 
параметров для отображения 
изменений по времени в целях 
разбора полетов; а также 

       Требуется только для подготовки 
по программе UPRT. 
 
Примеры механизма обратной 
связи инструктора см. в 
дополнении Р. 
 
Что касается эксплуатационных 
пределов, то настоятельно 
рекомендуется, чтобы 
предельные значения 
коэффициента нормальной 
загрузки (n) и воздушной скорости 
(V) отображались на диаграмме 
V-n, ограниченной предельными 
значениями эксплуатационной 
нагрузки и эксплуатационных 
скоростей. Эта диаграмма должна 
составляться в соответствии с 
данными изготовителя комплект-
ного оборудования (ОЕМ) и с 
учетом его рекомендаций 
относительно эксплуатации  



 

 

Технические требования к имитации 
прочих характеристик 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

13.2.1.S 
 

3) Эксплуатационные ограниче-
ния самолета. Должны отобра-
жаться эксплуатационные ог-
раничения ВС во время манев-
ра, в соответствии с конкрет-
ной конфигурацией самолета. 
Информация должна отобра-
жаться в режиме реального 
времени и регистрироваться 
для последующего разбора 
полетов. Изменения по време-
ни должны отображаться 
графически в формате, обес-
печивающем предоставление 
инструктору информации в 
удобной для него форме  

        

13.2.2.S Выбираемые СПП самолета 
должны предоставляться 
инструктору и сопровождаться 
руководящими указаниями 
относительно метода приведения 
FSTD в СПП, включая любой сбой 
или ухудшение функциональ-
ности FSTD, необходимых для 
инициирования СПП 

       Требуется только для подготовки 
по программе UPRT. 
 
У инструктора должна быть при-
веденная ниже минимальная 
подборка маневров по выводу 
самолета из сложных пространст-
венных положений:  
 
– СПП ВС с поднятой носовой 

частью и горизонтальным 
расположением крыла; 

 
– СПП ВС с опущенной носовой 

частью и горизонтальным 
расположением крыла; 

 
– СПП ВС при большом угле 

крена. 
 
Другие сценарии выхода из СПП, 
которые были разработаны 
эксплуатантом FSTD, должны 
оцениваться таким же образом. 
 
Намеренное ухудшение функций 
FSTD, чтобы привести его к СПП 
самолета, обычно не допустимо, 
если FSTD не используется 
исключительно в качестве инстру-
мента для изменения положения, 
когда пилот не является частью 
контура управления. 
 
 Примечание.  Необходимо 
внимательно относиться к 
самолетам, защищенным 
областью полетных режимов, 
поскольку искусственное поме-
щение самолета в заданное 
пространственное положение 
может не быть репрезентатив-
ным, так как закон управления 
полетом может быть 
неправильно инициализирован. 



 

 

Технические требования к имитации 
прочих характеристик 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

13.3 ТЕСТЫ ДЛЯ 
САМОДИАГНОСТИКИ 

        

13.3.S Должны быть тесты для самоди-
агностики FSTD, предназначен-
ные для определения комплекс-
ного функционирования 
аппаратного и программного 
обеспечения и для проведения 
быстрого и эффективного 
ежедневного тестирования 
программного и аппаратного 
обеспечения FSTD 

       Требуется ЗОС 

13.4 ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ 
КОМПЬЮТЕРА 

        

13.4. 
S,R,G 

Производительность компьютера, 
его точность, разрешающая 
способность и динамические 
характеристики должны быть 
достаточными для полного 
обеспечения общего уровня 
адекватности воспроизведения 
характеристик FSTD, необходи-
мых для соответствия квалифи-
кационному уровню типа, на 
который оно претендует 

       Требуется ЗОС 

13.5 СРЕДСТВА АВТОМАТИЧЕСКОГО 
ТЕСТИРОВАНИЯ 

        

13.5.S Должно обеспечиваться автома-
тическое тестирование аппарат-
ного и программного обеспечения 
FSTD в соответствии с 
QTG/валидационными 
испытаниями в целях 
определения соответствия 
валидационным требованиям 

       Подтверждение испытания 
должно включать в себя 
идентификацию испытания, 
номер FSTD, дату, время, 
условия, допуски и соответст-
вующие зависимые переменные, 
представленные в сравнении с 
соответствующими стандартными 
параметрами самолета 

13.5.R,G Должны проводиться валида-
ционные испытания аппаратного 
и программного обеспечения 
FSTD в целях периодических 
испытаний 

       Подтверждение испытаний долж-
но включать в себя идентифика-
цию испытания, номер FSTD, 
дату, время, условия, допуски и 
соответствующие зависимые 
переменные, представленные в 
сравнении с результатами 
соответствующих стандартных 
испытаний из основного QTG. 
 
Поощряется применение автома-
тических процедур 
валидационной оценки/испытаний 
согласно QTG 
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13.6 ОБНОВЛЕНИЯ АППАРАТНОГО  
И ПРОГРАММНОГО 
ОБЕСПЕЧЕНИЯ FSTD 

        

13.6.S,R Своевременные постоянные об-
новления аппаратного и програм-
много обеспечения FSTD должны 
осуществляться после модифика-
ций самолета в той степени, в 
какой они влияют на подготовку 
пилотов, причем такие обновле-
ния должны быть достаточными 
для обеспечения соответствия 
квалификационному уровню типа, 
на который оно претендует 

        

13.6.G Своевременные постоянные 
обновления аппаратного и 
программного обеспечения FSTD 
должны осуществляться в 
соответствии с рекомендациями 
изготовителя FSTD, если это 
влияет на подготовку пилотов 
и/или безопасность полетов 

        

13.7 ЕЖЕДНЕВНАЯ ПРЕДПОЛЕТНАЯ 
ДОКУМЕНТАЦИЯ 

        

13.7. 
S,R,G 

Требуется ежедневная предпо-
летная документация, которая 
хранится либо в бортовом журна-
ле, либо в таком месте, где ее 
можно легко найти и посмотреть 

        

13.8 ИНТЕГРАЦИЯ СИСТЕМ         

13.8 Интеграция систем. 
 
Относительная реакция системы 
визуализации, приборов в кабине 
летного экипажа и начальные 
воздействия системы подвижнос-
ти должны быть тесно увязаны с 
целью обеспечения интегриро-
ванных сенсорных воздействий. 
Изменения визуальной картины в 
результате стационарных возму-
щений (т. е. с момента начала 
сканирования первой видеозоны, 
содержащей иную информацию) 
должны происходить в пределах 
динамической реакции системы 
порядка 120 мс. Начало движения 
также должно происходить в 
рамках динамической реакции 
системы порядка 100 мс. В то 
время как начало движения долж-
но происходить перед началом 
сканирования первой видеозоны, 
содержащей иную информацию, 
оно также должно происходить 
перед окончанием сканирования 

       Требуется проведение испыта-
ний. 
См. испытание 6.a (транспортная 
задержка) в добавлении B. 
 
В качестве альтернативного 
средства вместо испытаний по 
оценке транспортной задержки 
можно проводить испытания 
скрытого времени запаздывания. 
 
В дополнении G приводится 
инструкция по проведению 
испытаний по оценке транспорт-
ной задержки, а также испытаний 
скрытого времени запаздывания 
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той же видеозоны. Испытание для 
определения соответствия этим 
требованиям должно включать в 
себя одновременную регистра-
цию выходного сигнала с контрол-
леров тангажа, крена и рыскания, 
выходного сигнала акселеромет-
ра, подключенного к платформе 
системы подвижности и установ-
ленного в приемлемом месте 
рядом с креслами пилотов, 
выходного сигнала для дисплея 
системы визуализации (включая 
аналоговые задержки системы 
визуализации) и, наконец, выход-
ного сигнала для индикатора 
пространственного положения 
самолета, либо может быть 
выполнено эквивалентное 
испытание, утвержденное ВГА 

13.8.S Транспортная задержка: 
 
Испытание по оценке транспорт-
ной задержки может быть исполь-
зовано для демонстрации того, 
что время реакции системы FSTD 
не превышает 100 мс для систем 
движения и приборных систем, а 
также 120 мс для системы 
визуализации. 
 
Если установлены системы EFVS, 
то они должны реагировать в 
пределах ±30 мс относительно 
системы визуализации, но не 
раньше реакции системы 
подвижности 

       Результаты, требуемые для 
приборов, системы подвижности и 
системы визуализации.  
 
Дополнительные результаты 
испытаний по оценке транспорт-
ной задержки требуются в тех 
случаях, если установлены сис-
темы HUD, которые моделируют-
ся, а не являются системами 
реального самолета. 
 
Требуется проведение дополни-
тельных испытаний, если режим 
работы системы визуализации 
(светлое время, сумерки и ночное 
время суток) может влиять на 
характеристики воспроизведения. 
 
Требуется ЗОС, если режим 
работы системы визуализации  
не влияет на характеристики 
воспроизведения, что устраняет 
необходимость проведения 
дополнительных испытаний 

13.8. 
R,G 

Транспортная задержка: 
 
Транспортная задержка может 
быть использована для демон-
страции того, что время реакции 
системы FSTD не превышает 
200 мс 

       Результаты необходимы только 
для соответствующих систем 

 
 



 
 
 
 
 

Добавление B 
 

ВАЛИДАЦИОННЫЕ ИСПЫТАНИЯ FSTD  
 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 Характеристики и работа систем FSTD должны пройти объективную оценку путем сравнения 
результатов испытаний FSTD с валидационными данными, если конкретно не оговорено иное. Результаты 
валидационных, функциональных и субъективных испытаний, требующиеся для составления Руководства по 
квалификационным испытаниям (QTG), позволяют эксперту по оценке проводить "выборочную проверку" 
характеристик FSTD с целью подтверждения того, что оно воспроизводит самолет и может успешно 
использоваться для проведения важных видов подготовки, тестирования и проверок пилотов. Без такой 
"выборочной проверки" с использованием QTG невозможно проверить характеристики FSTD в сроки, 
установленные для его нормативной оценки. Следует ясно понимать, что QTG не обеспечивает тщательной 
проверки качества имитации во всех областях полета и работы систем. Предполагается, что полный цикл 
испытаний проводится изготовителем FSTD и персоналом эксплуатанта FSTD перед представлением 
тренажерного устройства для нормативной оценки и до момента включения результатов испытаний в QTG. 
Такое "углубленное" тестирование является важнейшей частью полного цикла испытаний и, как правило, оно 
осуществляется с использованием документируемых приемочных процедур, в которых регистрируются 
результаты испытаний. Такие процедуры позволяют проверить функциональные возможности и эффективность 
имитации многих характеристик, которые не рассматриваются в QTG, а также таких компонентов, как, например, 
рабочее место инструктора и т. д. В целях облегчения проверки FSTD с использованием QTG для записи 
результатов каждого валидационного испытания должно использоваться соответствующее регистрирующее 
устройство, приемлемое для ВГА. Сделанные записи следует сравнить с валидационными данными. 
Валидационные испытания должны документироваться в QTG, с учетом следующего: 
 
 a) В QTG должно быть четкое и ясное описание того, как устанавливается, настраивается и 

функционирует FSTD при проведении каждого испытания. В QTG также требуется 
использовать управляющую программу для автоматического проведения испытаний FSTD. Не 
предполагается и не допускается проведение испытаний каждой подсистемы FSTD в 
отдельности. Чтобы гарантировать соответствие полной системы FSTD предписанным 
стандартам, должны проводиться комплексные испытания FSTD при наличии входных сигналов 
на рычагах управления пилота. 

 
 b) Для обеспечения соответствия этому требованию в QTG должен содержаться пояснительный 

материал, в котором четко указывается, как проводится каждое испытание (или группа 
испытаний), например, какие параметры задействованы/не задействованы/имеют ограничения, 
используется ли замкнутый или незамкнутый контур управления. 

 
 c) Должна обеспечиваться возможность проведения в ручном режиме всех валидационных 

испытаний QTG, основанных на данных летных испытаний, чтобы можно было проверить 
результаты автоматического тестирования. Непродолжительные по времени испытания с 
входными сигналами простой формы должны легко проводиться в ручном режиме. Гораздо 
труднее повторять длительные по времени испытания с входными сигналами сложной формы.  

 
1.2 Некоторые испытания системы визуализации и системы подвижности, приведенные в настоящем 
добавлении, не обязательно основаны на валидационных данных с установленными допусками. Тем не менее, 
эти испытания включены здесь для полноты картины, а вместо проверки соответствия установленным допускам 
должны удовлетворяться необходимые критерии. 



 

 

1.3 Для каждого испытания должна быть представлена методика его проведения в ручном режиме с 
точным и подробным описанием всех этапов. Испытания в ручном режиме нужны для подтверждения того, что 
результаты проведенных автоматизированных испытаний идентичны тем, которые испытывал бы пилот в 
аналогичном летном испытании, при таких же управляющих входных сигналах, которые применялись пилотом в 
самолете, валидационные данные летных испытаний которого были зарегистрированы. Результаты проводимых 
в ручном режиме испытаний должны быть получены с теми же допусками, которые использовались для 
испытаний в автоматическом режиме. Результаты испытаний в ручном режиме могут не соответствовать 
допускам, в этом случае эксперт ВГА должен убедиться, что соответствие может быть достигнуто, если будут 
приложены достаточные усилия для точного воспроизведения управляющих воздействий пилота.  

 
1.4 Представление на утверждение данных, отличающихся от данных летных испытаний, должно 
включать доказательство их валидности относительно имеющихся данных летных испытаний. Испытания и 
допуски, указанные в настоящем добавлении, должны включаться в QTG FSTD. Для самолетов, 
сертифицированных после 1 января 2002 года, с QTG должна представляться "дорожная карта" валидационных 
данных (VDR), как указано в дополнении D. Приветствуется представление поставщиками данных VDR для 
самолетов более раннего выпуска. 

 
1.5 В таблице валидационных испытаний FSTD, содержащейся в настоящем добавлении, указаны 
требуемые испытания. Если не оговорено иное, при испытаниях FSTD должны воспроизводиться летно-
технические характеристики, характеристики управляемости при эксплуатационных значениях массы и 
положении центра тяжести (CG), типичных для нормального выполнения полетов. Если в испытании 
используются данные самолета при одном предельном значении массы или положения центра тяжести, то 
следует провести другое испытание при средних значениях массы и центра тяжести или по возможности 
максимально близких к другому предельному значению. Определенные испытания, которые релевантны только 
при одном предельном значении массы или положении центра тяжести, не требуется повторять с другим 
предельным значением. Испытания по оценке характеристик управляемости должны включать проверку 
устройств усиления устойчивости и управляемости. 

 
1.6 При проведении испытаний FSTD самолета с компьютерным управлением (ССА) требуются данные 
летных испытаний для штатного (N) и нештатного (NN) режимов управления, на что указывается в требованиях к 
валидационным испытаниям, перечисленных в настоящем добавлении. Испытания для нештатного режима 
управления всегда должны включать испытание в режиме с минимальным усилением управляемости. Может 
потребоваться проведение испытаний и при других "ухудшенных" состояниях системы обеспечения 
управляемости, выделенных ВГА при определении комплекса специальных испытаний самолета с целью 
получения данных для FSTD. При проведении летных испытаний должны регистрироваться следующие 
параметры: 

 
 a) отклонения рычагов управления, осуществляемые пилотом, или входные сигналы, 

генерируемые электронным способом, включая место источника входного сигнала; 

 

 b) положения поверхностей управления полетом, но не в тех случаях, когда положения 

поверхностей управления не влияют на результаты испытаний или результаты испытаний не 

зависят от положений поверхностей управления. 

 
1.7 Указанные в подпунктах a) и b) п. 1.6 требований к регистрации параметров применяются в 
отношении как штатного, так и нештатного режимов. При проведении всех испытаний, указанных в таблице 
валидационных испытаний FSTD, требуется получить результаты при нормальном состоянии управляемости, 
если только в разделе "Примечания" после обозначения "самолет с компьютерным управлением (CCA)" 
специально не оговорено иное. Однако если результаты испытаний не зависят от состояния управляемости, то 
данные для нештатного режима управления могут быть заменены. 

 



 

 

1.8 В тех случаях, когда требуется проведение испытаний для нештатных (NN) режимов систем 
управления, необходимо представить данные для одного или более особых состояний системы управления, 
включая режим с минимальным усилением управляемости. 
 
1.9 При соответствующем обосновании, предоставленном изготовителем в "дорожной карте" 
валидационных данных (VDR), в QTG необходимо указывать испытания, зависящие от влияния штатных и 
нештатных состояний или других "ухудшенных" состояний системы обеспечения управляемости, провести 
которые невозможно в ожидаемых условиях эксплуатации моделируемого самолета и результаты которых не 
могут быть представлены. 
 
 
 

2.    ТРЕБОВАНИЯ К ИСПЫТАНИЯМ 
 
2.1 В таблице валидационных испытаний FSTD перечислены наземные и летные испытания, которые 
необходимо проводить для квалификационной оценки FSTD. По каждому испытанию FSTD следует 
представлять сгенерированные компьютером результаты проверок. Эти результаты должны воспроизводиться 
на соответствующем регистрирующем устройстве, которое приемлемо для ВГА. Регистрируемые параметры 
требуется представлять в форме графика изменения по времени, если иное не оговорено в таблице 
валидационных испытаний FSTD. 
 
2.2 В случаях, когда результаты объективных испытаний вместо графика изменения по времени 
разрешено представить в виде "кадра" моментального состояния или серии "кадров" моментального состояния, 
поставщик данных должен обеспечить установившийся режим в тот момент времени, когда делается "кадр" 
моментального состояния. Выполнение этого требования проверяется демонстрацией наличия установившегося 
режима в течение определенного периода времени до начала "кадра" моментального состояния, и затем 
некоторого периода после его окончания. Чаще всего этот период времени составляет 5 с до "кадра" 
моментального состояния и плюс 2 с после непосредственно зафиксированного момента "кадра" моментального 
состояния. Это предписание в основном касается валидационных данных и метода, с помощью которого 
поставщик данных гарантирует, что установившийся режим характерен для этого "кадра" моментального 
состояния.  
 
2.3 Данные летных испытаний, которые отражают быстрые изменения измеряемых параметров, могут 
потребовать инженерной оценки при определении пригодности FSTD. Такая оценка не должна ограничиваться 
одним параметром. Для полной оценки должны представляться все соответствующие параметры, связанные с 
конкретным маневром или режимом полета. В тех случаях, когда по графикам изменения параметров во 
времени трудно или невозможно сравнить данные FSTD с данными самолета, различия должны 
обосновываться посредством сравнения других переменных параметров оцениваемого режима. 
 
2.4 Параметры, допуски и режимы полета. В таблице валидационных испытаний FSTD указаны 
параметры, допуски и режимы полета для оценки пригодности FSTD. В тех случаях, когда для параметра 
приводятся два значения допуска, может использоваться менее жесткое, если не оговорено иное. Независимо 
от этого, испытание должно продемонстрировать правильные тенденции. Результаты испытаний FSTD должны 
быть оформлены с использованием указанных допусков и единиц измерения с учетом следующего: 
 
 a) допуски для некоторых объективных испытаний сведены к "правильным направлениям и 

величине" (ПНВ). Использование ПНВ не следует воспринимать как указание на то, что 
некоторые характеристики могут не моделироваться. При проведении таких испытаний 
функциональные характеристики тренажерного устройства должны быть соответствующими и 
типовыми для моделируемого самолета, и ни при каких обстоятельствах не приводить к 
негативным результатам обучения; 

 



 

 

 b) допуски, обозначенные в таблице испытаний как ПНВ, применяются для периодической оценки 
FSTD с целью гарантировать, что тренажерное устройство сохраняет первоначально 
присвоенный квалификационный уровень. Во избежание возможных расхождений 
субъективных мнений в ходе проведения периодических испытаний с установленным допуском 
ПНВ, для "фиксирования" базовых результатов необходимо применять автоматическую 
систему регистрации; 

 
 c) для параметров, выраженных в процентных величинах, или для параметров, обычно 

отображаемых на приборах в кабине пилота в процентах, (например, N1, N2, крутящий момент 
двигателя или его мощность), допуск, установленный в процентах, будет истолкован как 
абсолютный допуск, если не оговорено иное (т. е. для наблюдаемых 50 % N1 и допуска 5 % 
приемлемый диапазон составит от 45 % до 55 %);  

 
 d) для параметров, не отображаемых в процентных величинах, допуск, выраженный только в 

процентах, во время испытаний будет истолковываться как процентная часть действующей 
исходной величины этого параметра, за исключением параметров, имеющих околонулевое 
значение, в отношении которых минимальное абсолютное значение должно согласовываться с 
ВГА.  

 
2.5 Проверка режима полета. Для сравнения перечисленных параметров с соответствующими 
параметрами самолета должно предоставляться достаточное количество данных для проверки правильности 
режима полета. Например, для демонстрации того, что при испытаниях на статическую устойчивость усилия на 
рычаги управления находятся в пределах ±2,2 даН (5 фунт-силы), следует представить также данные о 
действительных значениях воздушной скорости, мощности, тяги или крутящего момента и данные о 
конфигурации самолета, высоте и других соответствующих параметрах. При сравнении динамических 
характеристик за короткий период для установления их соответствия характеристикам самолета может быть 
использован такой параметр, как нормальная перегрузка, и, кроме того, необходимо также представлять данные 
о воздушной скорости, высоте, усилиях на рычагах управления, конфигурации самолета и т. д. Все значения 
воздушной скорости должны четко обозначаться как приборная воздушная скорость, индикаторная скорость  
и т. д., и для сравнения используются одинаковые единицы измерения.  
 
2.6 Определения режимов полета. Режимы полета, указанные в таблице валидационных испытаний 
FSTD, раздел 1 (летно-технические характеристики) и раздел 2 (характеристики устойчивости и управляемости), 
имеют следующие определения: 
 
 a) наземный – на земле, независимо от конфигурации самолета; 
 
 b) взлетный – в любом сертифицированном взлетном положении закрылков, шасси выпущено; 
 
 c) второй участок набора высоты – в любом сертифицированном взлетном положении закрылков, 

шасси убрано; 
 
 d) с убранной механизацией – с убранными закрылками и шасси; 
 
 e) крейсерский – конфигурация с убранными шасси и закрылками на крейсерской высоте и 

воздушной скорости; 
 
 f) заход на посадку – шасси убрано или выпущено, закрылки в положении для захода на посадку 

по обычной схеме согласно рекомендациям изготовителя самолета;  
 
 g) посадка – в любом сертифицированном посадочном положении закрылков, шасси выпущено. 

  



 

3.    ИНФОРМАЦИЯ ДЛЯ ВАЛИДАЦИОННЫХ ИСПЫТАНИЙ 
 
 

3.1    Двигатели 
 
3.1.1 Необходимо проведение испытаний для демонстрации изменения критического параметра 
мощности двигателя при резком перемещении рычага управления двигателем (на увеличение или уменьшение 
числа оборотов). Процедура оценки реакции показана на рис. B-1 и B-2. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. B-1.    Увеличение числа оборотов двигателя 
 

  



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. B-2.    Уменьшение числа оборотов двигателя 
 
 

3.2    Динамические характеристики управления 
 
3.2.1 Общая информация. Основное влияние на устойчивость и управляемость самолета оказывают 
характеристики системы управления полетом. Важным фактором при оценке пилотом годности самолета 
является ощущение усилий на рычагах управления. Значительные усилия затрачиваются на создание такой 
системы загрузки рычагов управления, которая позволяет пилотам комфортно управлять самолетом и вызывает 
у них желание пилотировать такой самолет. FSTD должно имитировать пилоту соответствующие "ощущения", 
связанные с управлением в моделируемом полете, которые идентичны имеющим место на реальном самолете. 
Для проверки соответствия этому требованию необходимо сравнить данные регистрации динамических 
характеристик ощущений на органах управления FSTD с фактическими измерениями таких характеристик на 
реальном самолете во взлетной, крейсерской и посадочной конфигурациях. 
 
3.2.1.1 Для оценки динамических характеристик электромеханических систем традиционно используется 
измерение и регистрация свободных ответных колебаний на импульсную или ступенчатую функцию. В любом 



 

 

случае, динамические характеристики можно только оценить, поскольку истинные входные сигналы и ответные 
колебания тоже только оцениваются. В связи с этим, крайне важно собрать максимально достоверные данные 
по загрузке рычагов управления на самолете для обеспечения близкого соответствия имитируемой загрузке 
рычагов управления на FSTD. Требуемые испытания динамических характеристик системы управления указаны 
в пп. 2.b.1–2.b.3 таблицы валидационных испытаний FSTD. 
 
3.2.1.2 Испытания по оценке динамических характеристик системы управления обычно проводятся путем 
подачи ступенчатого или импульсного входного сигнала для активизации системы и последующего измерения 
свободных ответных колебаний на рычагах управления. Процедуру следует выполнять во взлетной, крейсерской 
и посадочной конфигурациях и этих режимах полета. 
 
3.2.1.3 Для самолетов с необратимыми системами управления, такие измерения могут производиться на 
земле, если обеспечиваются соответствующие сигналы от приемников полного и статического давления для 
воспроизведения значений воздушных скоростей, характерных для реального полета. Аналогичным образом 
может быть продемонстрировано, что для некоторых самолетов взлетная, крейсерская и посадочная 
конфигурации имеют одинаковое влияние на динамические характеристики системы управления. 
Следовательно, результатов испытаний в одной конфигурации может быть достаточно. Если используется один 
из этих двух подходов или оба сразу, то должна представляться инженерная оценка или заключение 
производителя самолета в качестве обоснования для проведения наземных испытаний или для исключения 
конфигурации. Для FSTD, для которых необходимо проведение испытаний статических и динамических 
характеристик на рычагах управления, при первоначальной оценке и оценке после модернизации не 
потребуется использовать специальные испытательные стенды, если в QTG будут приведены результаты 
проведенных на стенде испытаний и результаты применения альтернативного подхода, например, 
компьютерные графики результатов испытаний, которые генерировались одновременно и демонстрируют 
достаточную согласованность. В этом случае, для удовлетворения требований этого испытания будет 
достаточно еще раз применить альтернативный метод во время первоначальной оценки. 
 
3.2.2 Оценка динамических характеристик управления. Динамические характеристики систем управ-
ления часто определяются в виде частоты, коэффициента демпфирования и ряда других общепринятых 
измерений, которые можно найти в различных документах по системам управления. Для определения 
согласованных средств подтверждения результатов испытания устройств системы загрузки рычагов управления 
FSTD необходимы критерии, четко определяющие толкование измерений и применяемых допусков. Критерии 
требуются для систем с недостаточным демпфированием, критическим демпфированием и систем с 
избыточным демпфированием. Для систем с недостаточным демпфированием, классифицируемым как слабое 
демпфирование, характеристики системы могут быть выражены в количественных значениях частоты и 
демпфирования. В системах с критическим или избыточным демпфированием трудно измерить частоту и 
демпфирование на основе графика реакции по времени. Поэтому необходимо использовать измерения других 
параметров. 
 
3.2.2.1 Испытания FSTD, выполняемые для подтверждения соответствия динамических характеристик 
системы загрузки рычагов управления самолетным данным, должны показать, что циклы динамического 
демпфирования (свободные ответные колебания рычагов управления) согласуются с аналогичными на 
самолете в пределах установленных допусков. Метод оценки реакции и применяемого допуска описан для 
случаев недостаточного и критического демпфирования: 
 
 a) Характеристики системы с недостаточным демпфированием: Требуется выполнить два 

измерения для периода, определяемого временем до первого пересечения нулевого уровня 
(при наличии ограничения по угловой скорости) и последующей частотой колебаний. В случае 
присутствия в реакции неравномерных периодов необходимо измерять период каждого 
колебания. При этом каждый период отдельно сравнивается с соответствующим периодом в 
системе управления самолета, с применением соответствующего полного допуска для этого 
периода. 

 



 

 

  Допуск на демпфирование должен применяться к перерегулированиям на индивидуальной 
основе. При малых значениях перерегулирования допуск следует применять осторожно, 
поскольку значимость таких перерегулирований становится сомнительной. Следует 
рассматривать только такие амплитуды, которые превышают более чем на 5 % общее 
начальное отклонение. Допуск на установившееся значение амплитуды колебаний, 
обозначенный T(Ad) на рис. B-3, составляет ±5 % от амплитуды первоначального смещения Ad 
или ±0,5 % полного хода рычага управления от упора до упора. Значимыми считаются только 
колебания за пределами допуска. Сравнение данных FSTD с данными самолета следует 
начинать с наложения или совмещения значений перемещения FSTD и самолета, а затем 
сравнить амплитуды максимальных значений колебаний, время до первого пересечения 
нулевого уровня и отдельные периоды колебаний. Число знáчимых перерегулирований, 
полученных на FSTD и самолете, должно совпадать с точностью до одного. Методика 
проведения оценки реакции показана на рис. B-3. 

 
 b) Характеристики системы с критическим и избыточным демпфированием. В связи с 

особенностями реакции с критическим и избыточным демпфированием (без 
перерегулирования) значение интервала времени от 90 % первоначального смещения до 10 % 
установившегося состояния (нейтрального положения) должно соответствовать такому же 
значению для самолета в пределах ±10 % или ±0,05 с. Методика проведения оценки реакции 
показана на рис. B-4. 

 
 c) Особенности. Системы управления, характеристики которых отличаются от традиционных 

систем реакции при избыточном или недостаточном демпфировании, должны соответствовать 
установленным допускам. Кроме того, особое внимание следует уделять сохранению важных 
тенденций. 

 
3.2.2.2 Допуски. В следующей ниже таблице приведены допуски (Т) для систем с недостаточным 
демпфированием. На рис. B-3 показаны исходные измерения. 
 
 T(P0) ±10 % от P0 или ±0,05 с 

 T(P1) ±20 % от P1 или ±0,05 с 

 T(P2) ±30 % от P2 или ±0,05 с 

 T(Pn) ±10(n+1) % от Pn или ±0,05 с 

 T(An) ±1 % от Amax, где Amax – самая большая амплитуда или ±0,5 % от полного хода рычага 
управления (от упора до упора). 

 T(Ad) ±5 % от Ad – пределы допуска или ±0,5 % от максимального хода рычага управления – 
пределы допуска 

 
±1 значительных выходов за допуск (минимум 1 значительный выход)  

 Установившееся состояние в пределах допуска. 
 
 Примечание 1.   Допуски на период или амплитуду не применяются после последнего значимого 
перерегулирования. 
 
 Примечание 2.   Колебания в пределах допуска не считаются значимыми и допуски к ним не 
применяются. 
 



 

 

 

Рис. B-3. Характеристика переходного процесса с недостаточным демпфированием 
 
 

 

Рис. B-4.  Характеристика переходного процесса с критическим демпфированием 
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 Следующий допуск применяется только к системам с избыточным и критическим демпфированием. 
(См. исходные измерения на рис. B-4): 
 

T(P0) ±10 % от P0 или ±0,05 с. 
 
3.2.3 Альтернативный метод оценки динамических характеристик необратимых систем управления. 
Один из производителей самолетов предложил (и его предложение было принято ВГА) альтернативный метод 
решения вопросов, связанных с динамическими характеристиками систем управления. Этот метод применяется 
для самолетов с гидравлической системой органов управления полетом и системами искусственной загрузки 
рычагов управления. Метод оценки системы основан на измерении усилий на рычагах управления и скорости их 
перемещения, а не на измерении свободных ответных колебаний. 
 
3.2.3.1 Эти испытания должны выполняться в рамках типовых режимов: руления, взлета, крейсерского 
полета и посадки. Относительно каждой оси (по тангажу, крену и рысканию) к рычагу управления 
прикладывается усилие для его перемещения в максимальные крайние положения при соблюдении следующих 
обязательных условий:  
 

a) Статическое испытание. Медленно перемещать рычаг управления до полного отклонения 
таким образом, чтобы это выполнялось приблизительно за 100 с. Полное отклонение 
определяется как перемещение рычага управления из нейтрального положения до упора, 
обычно до заднего или правого упора, затем до противоположного упора, после чего рычаг 
возвращается в нейтральное положение. 
 

b) Медленное динамическое испытание. Полное отклонение выполняется приблизительно  
за 10 с. 

 
 c) Быстрое динамическое испытание. Полное отклонение выполняется приблизительно за 4 с. 
 
 Примечание.  Динамические перемещения могут быть ограничены усилиями, не превышающими 
44,5 даН (100 фунт-силы). 
 
3.2.3.2 Допуски: 
 
 a) Статическое испытание. См. пп. 2.а.1, 2.а.2 и 2.а.3 в таблице валидационных испытаний FSTD. 
 
 b) Динамическое испытание. Допуск составляет ±0,9 даН (2 фунт-силы) или ±10 % от динами-

ческого приращения, превышающего величину статического испытания. 
 
3.2.3.3 Ведомства гражданской авиации обычно не возражают против применения таких альтернативных 
методов, как метод, описанный в п. 3.2.3. Однако применение альтернативных методов должно обосновываться. 
Например, описанный здесь метод испытаний может быть применен не ко всем разработанным системам 
загрузки и, конечно, не к самолетам с обратимыми системами управления. Следовательно, каждый конкретный 
случай должен рассматриваться индивидуально. Если ВГА определило, что альтернативные методы не 
приведут к удовлетворительным результатам, то должны использоваться общепринятые методы испытаний. 
 
3.2.4 Альтернативный метод оценки динамических характеристик рычагов управления с нетипичной 
реакцией. Динамические реакции нетипичного характера, часто наблюдаемые в обратимых системах 
управления, можно оценивать с использованием более подходящей в таких случаях альтернативной линии 
отсчета. Альтернативная линия отсчета основывается на самой динамической реакции и характеризуется 
стремлением к более точному приближению к истинному исходному положению рычага управления на 
протяжении всего процесса ступенчатой реакции. Подробное пояснение по вычислению альтернативной линии 
отсчета приведено в дополнении N. Окончательный результат, а также методика применения допусков с 
использованием новой базы отсчета показаны на рис. B-5. 



 

 

 
Рис. B-5  Допуски, применяемые с использованием альтернативной линии отсчета 

 
 

3.2.5 Динамическая реакция на отклонение рычагов управления считается нетипичной, если не 
проявляются свойства классической системы второго порядка. Для систем с недостаточным демпфированием 
характерные признаки этого следующие: постоянный период, убывающее перерегулирование (каждое 
последующее перерегулирование всегда меньше, чем предыдущее) и фиксированное установившееся 
состояние. В системах с избыточным демпфированием на рычагах управления демонстрируется постепенное 
экспоненциальное затухание от первоначального смещения в направлении фиксированного установившегося 
состояния. 
 

 
3.3    Влияние земли 

 
3.3.1 FSTD, используемый для взлета и посадки, должен точно воспроизводить изменения 
аэродинамических характеристик, происходящие в условиях влияния земли. Параметры, выбранные для оценки 
FSTD, должны быть характерными для таких изменений. Для оценки аэродинамического эффекта влияния 
земли необходимо проводить специальные испытания. Решение о выборе метода испытаний и процедур для 
подтверждения данных о влиянии земли принимает организация, которая проводит летные испытания, но при 
этом продолжительность летного испытания, проводимого вблизи земли, должна быть достаточной для оценки 
модели, воспроизводящей эффект влияния земли. 
 
3.3.2 Приемлемые испытания по оценке влияния земли должны включать одно из следующего: 
 
 a) Горизонтальные проходы. Горизонтальные проходы должны выполняться как минимум на трех 

высотах в условиях влияния земли, включая высоты над землей не более 10 %, 30 % и 50 % 
размаха крыла, при этом высота измеряется от земли до пневматика основной стойки шасси. 
Кроме этого, должен быть выполнен один балансировочный горизонтальный полет вне влияния 
земли, например, на высоте, составляющей 150 % размаха крыла. 
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 b) Посадка по пологой глиссаде. Такая посадка должна выполняться с углом наклона глиссады 
приблизительно 1 при условии минимального вмешательства пилота в управление снижением 
до высоты выравнивания.  

 
 В случаях, когда предлагаются другие методы получения данных, необходимо представить 
обоснованное заключение о том, что результаты испытаний будут пригодны для оценки модели влияния земли. 
 
3.3.3 Близость земли оказывает влияние на характеристики бокового движения. Например, из-за 
изменений подъемной силы происходят изменения демпфирования крена. Эти изменения оказывают влияние и 
на другие динамические характеристики, которые обычно оцениваются при контрольных испытаниях FSTD. 
Динамические характеристики колебаний типа "голландский шаг", спиральная устойчивость и угловая скорость 
крена для заданного входного сигнала поперечного управления так же, как и установившиеся величины 
скольжения, изменяются вследствие влияния земли. Эти эффекты должны учитываться при моделировании 
тренажера. Отдельные испытания, выполняемые при проходе высот, на которых существенно сказывается 
влияние земли, а именно: "посадка при боковом ветре", "посадка с одним неработающим двигателем" и "отказ 
двигателя на взлете", служат для оценки влияния земли на боковое движение. 
 
 
 

3.4    Инженерный тренажер – валидационные данные 
 
3.4.1 Если модель имитации полета, полностью прошедшая валидационные летные испытания, 
модифицируется вследствие изменений, внесенных в конфигурацию имитируемого самолета, то 
сертифицированный производитель самолетов должен по предварительному согласованию с ВГА: 
 
 a) представить валидационные данные, полученные с помощью проверенного инженерного 

тренажера/модели, для выборочного дополнения данных летных испытаний. Эта процедура 
касается изменений, которые по своему характеру являются поэтапными, и при этом легко 
понятными и точно определенными; или 

 
 b) подготовить новый пакет данных используя валидационные данные инженерного тренажера и 

соблюдая только самые последние требования к проведению испытаний.  
 
 После получения эксплуатантом FSTD соответствующих валидационных данных от утвержденного 
поставщика данных и соответствующего утверждения ВГА, эксплуатант FSTD может утвердить проведение 
испытаний и соответствующие допуски, описание которых приведено в действующих квалификационных 
стандартах, для продления квалификационного уровня FSTD, ранее прошедшего квалификационную оценку. 
Результаты и допуски таких новых испытаний должны стать постоянной частью MQTG. 
 
3.4.2 Производители самолетов или другие утвержденные поставщики данных, желающие получить 
право на предоставление валидационных данных инженерных тренажеров, должны: 
 

a) предоставить подтвержденные сведения об успешной разработке пакетов таких данных; 
 
 b) продемонстрировать высококачественные методы прогнозирования путем сравнения 

прогнозируемых данных с данными, подтвержденными в ходе летных испытаний; 
 
 c) иметь инженерный тренажер, в котором: 
 
  1) обеспечивается комплексное использование имитаторов; 
 
  2) применяются те же модели, что и в организациях, занимающихся обучением (используются 

также для выпуска документов независимого подтверждения соответствия и контрольной 
проверки); и  

 
  3) который используется для обеспечения разработки и сертификации самолетов; 



 

 

d) обеспечивать использование инженерного моделирования для создания типового набора 
интегрированных доказательств соответствия; 

 
e) иметь приемлемую систему контроля конфигурации инженерного тренажера и всех других 

соответствующих средств инженерного моделирования. 
 
3.4.3 Производители самолетов, желающие воспользоваться этой дополнительной возможностью, 
должны в кратчайший срок обратиться в соответствующее ВГА. 
 
3.4.4 При первом обращении с такой просьбой каждый заявитель должен, согласно рекомендациям, 
перечисленным в данном добавлении и дополнении B, продемонстрировать свое соответствие требованиям 
ВГА. 
 
 

3.5    Система подвижности 
 
3.5.1    Общие положения 
 
3.5.1.1 Для управления состоянием самолета пилоты непрерывно используют информационные сигналы. 
В увязке с приборной и внешней визуальной информацией определяющее значение для управления пилотом 
динамикой самолета, особенно при наличии внешних возмущений, имеет общую ответную реакцию в форме 
движения всего планера. Следовательно, система подвижности тренажера должна соответствовать 
объективным критериям летно-технических характеристик, а также должна обеспечиваться возможность ее 
настройки на воспроизведение акселерационной информации в месте расположения кресла пилота, чтобы 
воспроизводились линейные и угловые ускорения самолета, субъективно ощущаемые пилотом при выполнении 
предписанного минимального набора маневров и внешних условий. Кроме того, реакция системы 
воспроизведения акселерационных воздействий должна быть повторяемой. 
 
3.5.1.2 Объективные валидационные испытания, описанные в настоящем добавлении, предназначены для 
квалификационной оценки системы подвижности FSTD как с точки зрения технических характеристик, так и 
точности воспроизведения ощущений движения. 
 
3.5.2 Испытания системы подвижности. Целью испытаний, перечисленных в таблице валидационных 
испытаний FSTD, 3.a (частотная характеристика) и 3.b (проверка системы при изменении знака входного сигнала 
на противоположный), является демонстрация функционирования аппаратного оборудования системы 
подвижности и проверка целостности настройки в отношении калибровки и износа. Данные испытания не 
зависят от программного обеспечения системы подвижности и должны рассматриваться как робототехнические 
испытания. 
 
3.5.3 Испытания по оценке точности воспроизведения акселерационных эффектов 
 
3.5.3.1 Объективное испытание акселерационных воздействий по частоте  
 
3.5.3.1.1 Исходная информация. В данном испытании определяются количественные характеристики 
реакции системы воспроизведения акселерационных воздействий от выходного сигнала имитатора динамики 
полета до реакции подвижной платформы. Другие испытания системы подвижности, такие как определение 
реакции системы подвижности в зависимости от частоты входного сигнала, сосредоточены только на 
механических характеристиках аппаратного оборудования системы подвижности. Назначение этих испытаний 
состоит в том, чтобы подготовить записи о количественных характеристиках реакции всей системы подвижности 
в зависимости от частоты входного сигнала в виде передаточных соотношений для характерных степеней 
свободы в определенном диапазоне частот. Диапазон должен быть характерным для диапазона режимов 
ручного управления для конкретного типа самолета и FSTD, который определен на время квалификационных 



 

 

испытаний. Измерения в данных испытаниях должны включать комбинированное влияние алгоритма 
акселерационных воздействий, динамические характеристики платформы системы подвижности и транспортную 
задержку, связанные с воспроизведением акселерационных воздействий и системы управления. В перечень 
измерений следует включать характерные частотные характеристики, определяющие способность FSTD 
воспроизводить поступательное и вращательное движение самолета, а также перекрестные зависимости. При 
моделировании продольного ускорения вперед FSTD мгновенно ускоряется вперед в продольном направлении, 
воспроизводя начальное воздействие. Это является прямой передаточной зависимостью. Одновременно с этим 
носовая часть FSTD поднимается вверх вследствие использования низкочастотного фильтра для создания 
устойчивой характерной силы. Наклон, создаваемый устойчивой характерной нагрузкой, и угловые скорости и 
ускорения, появляющиеся с ее возникновением, являются взаимосвязанными. Характерная сила необходима 
для восприятия устойчивой характерной перегрузки на самолете, в то время как угловые скорости и ускорения 
не возникают на самолете и должны быть минимизированы. 
 
3.5.3.1.2 Испытания частотных характеристик. При проведении таких испытаний требуется измерять 
частотные характеристики системы воспроизведения акселерационных воздействий. Перед вычислением 
акселерационных воздействий вводятся задающие синусоидальные сигналы, соответствующие 
местоположению пилота в кабине (см. рис. B-6). Регистрируются реакция платформы системы подвижности по 
соответствующей степени свободы (прямые передаточные зависимости), а также движения, возникающие в 
результате перекрестных взаимосвязей. Они представлены в таблице B-1. Эти испытания являются важными 
для проверки ощущений движения пилотом и являются общими испытаниями, проводимыми для всех типов 
самолетов. Эти испытания могут проводиться в любое время, которое сочтет приемлемым ВГА, до и/или во 
время первоначальной квалификационной оценки. Требования к испытаниям могут подтверждаться заявлением 
о соответствии (ЗОС), подготовленным на основе результатов соответствующих объективных испытаний и 
представленным изготовителем после проведения окончательных заводских испытаний. Соответственно 
эксплуатанту FSTD нет необходимости проводить такие испытания на месте его установки, если не внесены 
какие-либо изменения в алгоритмы воспроизведения акселерационных воздействий и соответствующие 
параметры. 
 
 
 

 
 

Рис. B-6.    Схема измерений входного сигнала  и выходного сигнала  
для испытаний частотных характеристик системы воспроизведения  

акселерационных воздействий 
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Таблица B-1.  Матрица проведения испытаний передаточных зависимостей  
в системе подвижности 

 

 
Ответная реакция FSTD 

Входной сигнал 
воздушного судна 

Тангаж Крен Рыскание Продольное 
движение 

Поперечное 
движение 

Движение по 
вертикали 

Тангаж 1   2   

Крен  3   4  

Рыскание   5    

Продольное движение 7   6   

Поперечное движение  9   8  

Движение по вертикали      10 

 
 
3.5.3.1.3 Частотные характеристики определяют зависимости между движениями самолета и движениями 
тренажерного устройства, как указано в таблице В-1. Ниже поясняются зависимости для каждого отдельного 
испытания. Испытания 1, 3, 5, 6, 8 и 10 демонстрируют прямые передаточные зависимости, а испытания 2, 4, 7 
и 9 – перекрестные зависимости. 
 

1. Реакция FSTD по тангажу на входной сигнал тангажа самолета. 
 

2. Реакция FSTD по ускорению в продольном движении на входной сигнал тангажа самолета 
 

3. Реакция FSTD по крену на входной сигнал крена самолета. 
 

4. Реакция FSTD по ускорению в поперечном движении на входной сигнал крена самолета. 
 

5. Реакция FSTD по рысканию на входной сигнал рыскания самолета. 
 

6. Реакция FSTD в продольном движении на входной сигнал продольного перемещения самолета 
 

7. Реакция FSTD по тангажу в ответ на входной сигнал ускорения в продольном движении 
самолета. 

 
8. Реакция FSTD в поперечном движении на входной сигнал поперечного перемещения самолета. 

 
9. Реакция FSTD по крену в ответ на входной сигнал ускорения в поперечном движении самолета. 

 
10. Реакция FSTD в вертикальном движении на входной сигнал вертикального перемещения 

самолета. 
 
3.5.3.1.4 Частоты. Испытания должны проводиться путем подачи в точке выходного сигнала имитатора 
динамики полета синусоидальных входных сигналов с дискретными частотами, преобразованных с учетом 
местоположения пилота, непосредственно перед расчетами формирования акселерационных воздействий и 
измерения реакции платформы FSTD. Значения двенадцати дискретных частот для этих испытаний колеблются 
в диапазоне от 0,100 рад/с до 15,849 рад/с и приведены в таблице F-1 дополнения F. Взаимосвязь между часто-



 

 

той и соответствующим измеренным модулем и фазой определяет передаточную функцию системы. Во время 
испытания должны проводиться измерения для каждой степени свободы на двенадцати указанных частотах. 
 
3.5.3.1.5 Амплитуды входных сигналов. Испытания, проводимые в данном случае в отношении системы 
формирования акселерационных воздействий, предназначены для квалификационной оценки ее реакции на 
обычные входные сигналы управления при маневрировании (т. е. при отсутствии резких или чрезмерно сильных 
входных сигналов управления). Необходимо приводить систему в действие таким образом, чтобы ответная 
реакция измерялась с высоким отношением сигнала к помехам и чтобы чрезмерно не задействовались 
возможные нелинейные элементы в системе формирования акселерационных воздействий. Амплитуды 
синусоидальных входных сигналов определены в таблицах F-2 и F-4 дополнения F. 
 
3.5.3.1.6 Регистрация данных. Измеряемые параметры каждого из испытаний, определенных в таблице B-1, 
должны включать модуль и фазу, как предписано в п. 2.2 дополнения F. Модуль обозначает коэффициент 
амплитуд, равный отношению выходного сигнала к входному сигналу, выраженный в безразмерных величинах в 
случае прямых передаточных зависимостей (испытания 1, 3, 5, 6, 8 и 10) и в размерных величинах в случае 
перекрестных зависимостей (испытания 2, 4, 7 и 9). Фаза характеризует запаздывание по частоте между 
выходным и входным сигналами и выражается в градусах. 
 
3.5.3.1.7 Система координат. Измерения реакции FSTD должны преобразовываться в расчетные измерения 
в системе координат пилота. Она определяется как виртуально прикрепляемая к FSTD в плоскости симметрии 
кабины точка на высоте приблизительно 35 см ниже уровня глаз пилота. Ось Х направлена вперед, а ось Z – 
вниз. Система координат определена в п. 8.4 дополнения F. 
 
3.5.3.1.8 Характеристики самолета. Испытания должны проводиться в конфигурации FSTD, представляющей 
алгоритм управления перемещениями платформы во время выполнения полета в определенном режиме. Если 
параметры алгоритма управления перемещениями платформы отличаются в наземном режиме (например, при 
рулении или разбеге при взлете), испытания необходимо повторить для этой конфигурации. Если они должны 
выполняться, то рекомендуемыми условиями на земле являются низкая скорость руления 10 уз, а скорость 
приближения к взлету – 80 уз. 
 
3.5.3.1.9 Представление результатов. Измеренные модуль и фаза должны вноситься в таблицу для 
двенадцати дискретных частот, а также для каждой из передаточных зависимостей, приведенных в таблице B-1. 
Результаты для каждого компонента должны быть нанесены на график зависимости в логарифмической 
частотной характеристике. Модуль и фаза должны быть представлены в виде функции частоты в рад/с. Модуль 
должен представляться в виде графика в логарифмическом масштабе по обеим осям, а фаза в виде графика в 
логарифмическом масштабе по одной оси. Пример приведен на рис. B-7. 
 
3.5.3.1.10 Допуски. Лимиты критериев для десяти испытаний приведены в разделе 7 дополнения F. 
 
 
 
  



 

 

 

Рис B-7.   Пример логарифмической частотной характеристики,  
определенной согласно измерениям OMCT  

 
3.5.3.2 Объективное испытание системы воспроизведения акселерационных воздействий во временной 

области. 
 
 Объективное испытание системы воспроизведения акселерационных воздействий во временной 
области, которое должно дополнить описанное выше в п. 3.5.3.1 испытание частотной области, в настоящее 
время проходит проверку и оценку в рамках рабочей программы по тренажерным устройствам (TDWS)  
(см. добавление D). Это испытание поможет количественно оценить реакцию системы формирования 
акселерационных воздействий. Методика испытаний, критерии и допуски для этого испытания будут включены в 
этот раздел после проведения дополнительных испытаний и накопления достаточного опыта. 
 
3.5.4 Стабильность системы подвижности. Это испытание проводится с целью подтвердить, что с 
течением времени качество программного и аппаратного обеспечения системы подвижности не изменилось и не 
ухудшилось. Испытание позволяет более точно определить те изменения, которые отрицательно повлияли на 
уровень важного для тренировок пилотов воспроизведения акселерационных воздействий, который был 
сертифицирован во время первоначальной квалификационной оценки. Ниже приведено описание методики, 
которая должна применяться для  проведения этого испытания: 
 
 a) Условия испытаний: 
 
  1) одно испытание на земле: определяет эксплуатант FSTD;  
 
  2) одно испытание в полете: определяет эксплуатант FSTD. 
 
 b) Входной сигнал. Для обеспечения адекватного анализа выходных сигналов входные сигналы 

ускорения вращения/угловой скорости и линейного ускорения должны вводиться перед их 
передачей из центра тяжести самолета к исходной точке пилота с минимальной амплитудой 
5/с2, 10/с и 0,3 g, соответственно. 

 
 c) Рекомендуемый выходной сигнал: 
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  1) фактические линейные ускорения платформы; выходной сигнал должен включать 
ускорения, возникающие за счет ускорения линейного движения и вращения; 

 
  2) положение приводов системы подвижности. 
 
3.5.5 Вибрации при движении 
 
3.5.5.1 Представление результатов. Характерные вибрации при движении являются средством проверки 
способности FSTD воспроизводить частотные характеристики самолета при выполнении полета в определенных 
условиях. Результаты испытаний должны представляться в виде графика спектральной плотности мощности 
(СПМ), где частоты показаны на горизонтальной оси, а амплитуда – на вертикальной. Данные самолета и FSTD 
должны быть представлены в одном формате и масштабе для частот, по крайней мере, до 20 Гц. Алгоритмы, 
используемые для генерирования данных FSTD, должны быть такими же, какие используются для данных 
самолета. Если они не одинаковые, то алгоритмы, используемые для данных FSTD, следует проверять на 
достаточное соответствие. Как минимум, должны представляться данные об уровнях вибрации по вертикальной 
и поперечной осям. Данные по продольной оси следует представить при условии значительных вибраций 
самолета или FSTD. Если данные о вибрации по продольной оси не представляются, это должно быть 
обосновано. 
 
3.5.5.2 Объяснение результатов. В ходе внимательного рассмотрения преобладающих частот необходимо 
проанализировать общую тенденцию графика СПМ. Следует меньше уделять внимания различиям между 
частями графика с высокой частотой и низкой амплитудой. При анализе следует учитывать, что в некоторых 
структурных компонентах FSTD используются резонансные частоты, которые фильтруются и по этой причине 
могут отсутствовать на графике СПМ. Если такая фильтрация необходима, то полоса пропускания фильтра 
должна ограничиваться 1 Гц, чтобы исключить ее отрицательное влияние на ощущение тряски. Кроме этого, 
следует представлять доказательства того, что фильтрация не оказывает отрицательного влияния на 
характерную вибрацию. Амплитуда должна соответствовать данным самолета согласно представленному 
описанию. Однако если по каким-либо субъективным причинам график СПМ был изменен, то должно 
предоставляться обоснование внесенных изменений. Если график представлен в логарифмической шкале, то 
могут возникнуть трудности при объяснении амплитуды вибрации с точки зрения ускорения. 1 х 10-3 gскв

2/Гц 
будет характеризовать сильную тряску и может наблюдаться в режиме глубокого сваливания. С другой стороны 
бафтинг 1 х 10-6gскв

2/Гц практически не воспринимается, но может характеризовать тряску закрылков на малой 
скорости. Два приведенных примера отличаются по величине на 1000. На графике СПМ это представляет три 
разряда (один разряд – изменение порядка величины 10; два разряда – изменение порядка величины 100  
и т. д.). 
 
 
 

3.6    Система визуализации 
 

3.6.1 Общие положения. Испытания систем визуализации должны проводиться в соответствии с 
таблицей валидационных испытаний FSTD (см. раздел 4). 
 
3.6.2 Видимый участок земли. См. испытание 4.d. 
 

a) Для оценки выбираются относительная высота и дальность видимости на ВПП (RVR) с целью 
создания визуальной картины, позволяющей без затруднений оценить точность 
воспроизведения воздействий (калибровка RVR), и по которой можно легко определить 
точность пространственного положения моделируемого самолета (осевую линию и наклон 
глиссады), используя огни подхода/огни ВПП и приборное оборудование кабины экипажа. 

 



 

 

b) В QTG должен указываться источник данных, т. е. опубликованная высота принятия решения, 
используемые аэродром и ВПП, расположение глиссадной антенны системы посадки по 
приборам (ILS) (на аэродроме и самолете), исходная точка положения глаз пилота, угол 
отсечки кабины экипажа и т. д., которые используются для точных расчетов видимого участка 
земли (VGS) (см. рис. B-8). 

 
c) Рекомендуется автоматический вывод моделируемого самолета в заданную точку согласно 

схеме посадки по приборам. После выполнения такого вывода следует проявлять особую 
тщательность, чтобы пространственное положение и угол тангажа самолета были 
правильными. Выполнение захода на посадку в ручном режиме или на автопилоте также 
должно давать приемлемые результаты. 

 
3.6.3  Геометрические параметры изображений. 
 
 Геометрические параметры окончательного изображения, представляемого каждому пилоту, 
должны отвечать установленным критериям. Это предполагает, что отдельные оптические компоненты прошли 
проверку и продемонстрировали достаточно адекватные характеристики, чтобы обеспечить требуемый 
конечный результат. 

 

 
 

Рис. B-8.    Расчеты содержания видимого участка земли 
 
 
3.6.3.1 Положение изображения. См. испытание 4.а.2.а.1. 
 
3.6.3.1.1 При проведении измерений из точки положения глаз первого и второго пилотов, центр изображения 
должен располагаться между 0 и 2 по горизонтали и в пределах ±0,25 по вертикали относительно осевой 
линии FSTD с учетом расчетного вертикального смещения. 
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3.6.3.1.2 Разница измерений из положения между точками расположения глаз по горизонту не должна 
превышать 1. 
 
 Примечание.    Допуски основываются на расстоянии между глазами первого и второго пилотов 
до ±53,3 см (±21 дюйм). В случае превышения указанного расстояния должно предоставляться объяснение о 
необходимости дополнительного допуска. 
 
3.6.3.2 Абсолютные геометрические параметры изображения. См. испытание 4.а.2.а.2. 
 
 Абсолютные геометрические параметры любой точки изображения не должны отличаться более 
чем на 3 от теоретического положения. Этот допуск относится к центральному участку с углами обзора 200 на 
40. Для углов обзора большего размера за пределами этой зоны не должно быть отвлекающих разрывов в 
изображении. 
 
3.6.3.3 Относительные геометрические параметры изображения. См. испытание 4.а.2.а.3. 
 
3.6.3.3.1 Проверка относительных геометрических параметров проводится с целью продемонстрировать 
отсутствие значительных изменений размера в представляемом изображении на малых углах обзора. При 
высокой степени детализации изображения системы визуализации человеческий глаз очень восприимчив к 
изменениям геометрических размеров. При значительном увеличении изображения на небольшой площади 
картины может возникнуть эффект "скольжения" изображения как по поверхности зеркала. 
 
3.6.3.3.2 Типичная система зеркал на основе конфигурации Майлара обычно создает форму "ванны", 
которая может вызывать увеличения или эффекты "наплыва" в нижней и верхней части изображения. Эти 
эффекты могут особенно отвлекать внимание в нижней половине изображения при воспроизведении 
визуальной обстановки на заключительном этапе захода на посадку и поэтому должны быть минимизированы. 
Существующие технологии еще не позволяют изготовлять зеркала идеальной сферической формы, и поэтому 
применяемые допуски предназначены для того, чтобы ограничивать действие этих эффектов до приемлемого 
уровня. 
 
3.6.3.3.3 На рис. B-9 показано поле обзора (FOV) 200 х 40, разделенное на три зоны, для установления 
допусков при испытании относительных геометрических параметров изображения. 
 
3.6.3.3.4 Испытание относительных геометрических параметров должно проводиться следующим образом: 
 
 a) из точки положения глаз пилота (КВС) измерить расположение каждой из видимых точек, 

размещенных с шагом 5 на вертикальных и горизонтальных линиях. На азимутах –90, –60, –30,  
0 и +15 градусов следует измерить через 1 положение всех видимых точек, начиная с -10 до 
самой низкой видимой точки; 

 
   Примечание.   Обычно не все изображенные на схеме точки измеряются, но могут быть 

измерены в случае, если результаты наблюдений вызывают вопросы. 
 

b) из точки положения глаз второго пилота измерить расположение каждой из видимых точек, 
размещенных с шагом 5 на вертикальных и горизонтальных линиях. На азимутах +90, +60, 
+30, 0 и -15 градусов следует измерить через 1 положение всех видимых точек, начиная  
с -10  и до самой низкой видимой точки. 

 
   Примечание.   Обычно не все изображенные на схеме точки измеряются, но могут быть 

измерены в случае, если результаты наблюдений вызывают вопросы. 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Рис. B-9.   Схема испытаний относительной геометрии с указанием зон 
 

c) относительное расстояние между точками не должно превышать следующих допусков при 
сравнении интервалов между двумя соседними парами точек: 

 
  Зона 1 < 0,075 град/град; 
  Зона 2 < 0,15 град/град; 
  Зона 3 < 0,2 град/град; 
 
 d) при измерениях с интервалами в 5 допуски следует умножать на 5, например, один интервал 

5 не должен превышать (5*0,075) = 0,375 больше или меньше чем соседний интервал в 
зоне 1; 

 
 e) для углов обзора большего размера за пределами этой зоны не должно быть отвлекающих 

внимание разрывов в изображении. 
 
3.6.3.3.5 При проведении периодических испытаний рекомендуется использовать оптическое устройство 
контроля. Это устройство обычно представляет собой портативный тестер с предельным калибром для 
проверки сохранения относительного расположения изображения. 
 
3.6.4 Степень контрастности лазерной спекл-структуры (лазерная проекционная система). 
 
 В приведенных ниже пунктах описывается процесс объективного измерения степени контрастности 
лазерной спекл-структуры и анализируется зернистая структура спекла, а также особое внимание уделяется 
изменению яркости, вносимой самим спеклом. Контраст спекл-структуры измеряется довольно часто при многих 
вариантах применения. Следует отметить, что в контрасте спекл-структуры не учитывается размер зерен, т. е. 
пространственная длина волны спекл-структуры.  
 
3.6.4.1 Определение степени контрастности спекл-структуры 
 
3.6.4.1.1 Вследствие своеобразного характера спекла, адекватной мерой его количественного измерения 
служит среднеквадратичное (RMS) отклонение, взятое из теории статистики. При случайном распределении 
среднеквадратичное отклонение количественно выражает величину отклонения от среднего значения. 
 
3.6.4.1.2 Применительно к профилю интенсивности освещенной поверхности, контраст спекла C является 
среднеквадратичным отклонением, нормализованным до среднего значения. 
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3.6.4.1.3 При профиле интенсивности I (x, у) в рассматриваемом поле обзора контрастность спекла C можно 
определить как: 
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 где средний оператор < >, действующий на профиле I I(x, y), определяется как: 
 

 

 следовательно: 

3.6.4.2 Измерение спекла 
 
3.6.4.2.1 Профиль интенсивности I(x, y) можно измерить с помощью ПЗС-камеры. Настройка измерения 
(выбор объективов и матрицы ПЗС) гарантирует, что проблема гранулярности спекла может быть легко решена; 
следовательно, гранулярность чипа ПЗС должна быть больше размера пикселя. 
 
3.6.4.2.2 При дискретном характере чипа ПЗС, I(x, y) переводится в матрицу Im,n, и при этом 
 

 
переводится в: 

 и следовательно: 
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Символ или 
Условный знак 

Описание Единицы 
измерения 
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Символ или 
Условный знак 

Описание Единицы 
измерения 

FOV Поле обзора Градусы 
I Интенсивность Произвольные 

единицы 
m Кол-во строк пикселей в FOV Отсутствуют 
n Кол-во столбцов пикселей в FOV Отсутствуют 

 
 
3.6.4.2.3 Поскольку определение C также зависит от низкочастотных изменений профиля поля обзора (FOV), 
то либо освещенность и отражательная способность экрана должны быть однородными, либо измеряемый 
профиль распределения интенсивности должен корректироваться с учетом этих изменений. Это можно 
осуществить, используя подходящий ВЧ-фильтр, например, проводя оценку на достаточно маленьких FOV, в 
которых низкочастотные изменения незначительны. 
 
3.6.4.2.4 С целью учесть субъективный характер спекла, следует использовать f-число  
(или f#, которое иногда называют фокусным соотношением, выражающим диаметр D входного зрачка, деленный 
на фокусную длину f, то есть D/f) объектива как можно ближе к человеческому глазу. Рекомендуется f# – 1/16. 
 
3.6.4.3 Допуски для спекла (см. испытание 4.а.11) 
 
 Если контрастность спекла превышает 10 %, то начинается нарушение изображения. Отвлекающая 
модуляция в виде наложения изображения снижает воспринимаемость проецируемого изображения и затем 
ухудшает воспринимаемое разрешение. При контрастности спекла ниже 10 % разрешение и фокус остаются без 
изменений. 
 
3.6.5 Твердотельные осветители  
 
3.6.5.1 Срок эксплуатации проекторов, в которых используются твердотельные осветители, такие как 
светодиоды или лазеры, дольше, чем проекторов, которые освещаются лампами. Однако существующие 
осветители, в которых используются светодиоды или лазеры, теряют свое преимущество в длительности 
эксплуатации, если необходимо обеспечивать интенсивность точечного источника света 30 кд/м2 (8,8 фут-
ламберт). Это ограничение считается допустимым, если учитывать преимущества твердотельных осветителей. 
Поэтому такие устройства требуются только в тех случаях, когда необходимо обеспечивать 20 кд/м2 (5,8 фут-
ламберт) яркости точечного источника света. 
 
3.6.5.2 Реализовать эту возможность можно будет тогда, когда твердотельные осветители будут 
технически способны обеспечивать в полной мере интенсивность 8,8 фут-ламберт. Кроме того, есть 
дополнительные подтверждения последними достижениями в производстве твердотельных осветителей, что в 
ближайшем будущем отпадет необходимость учитывать это ограничение. 
 
 
 

3.7   Система имитации звуков  
 
3.7.1 Общие положения. Звуковая среда самолета в целом очень сложная и изменяется в зависимости 
от атмосферных условий, конфигурации самолета, воздушной скорости, высоты, режимов работы двигателей  
и т. д. Поэтому, звуки в кабине экипажа представляют собой важный компонент функциональной среды кабины 
экипажа и обеспечивают получение экипажем важной информации. Звуковые воздействия в полете могут либо 
помогать экипажу, например, как предупреждение о возникновении нештатной ситуации, либо затруднять работу 
экипажа, отвлекая или раздражая его. Для обеспечения эффективной подготовки пилотов FSTD должно 
воспроизводить звуки в кабине экипажа, соответствующие звукам воспринимаемым пилотом в кабине реального 



 

 

самолета в штатной, особой и аварийной ситуациях. Поэтому эксплуатант FSTD должен тщательно 
анализировать фоновые шумы в рассматриваемом местоположении. Для демонстрации соответствия 
требованиям к воспроизведению звуков были выбраны приведенные в настоящем добавлении объективные или 
валидационные испытания, позволяющие создать звуковую обстановку, характерную для нормальных 
статических условий и типичную для восприятия пилотом. Вследствие особенностей звуков, объективные 
критерии в ходе предыдущих оценок, возможно, часто игнорировались. Важным компонентом воспроизведения 
полного спектра звуков является соблюдение объективных критериев.  
 
3.7.2 Альтернативная силовая установка. Для FSTD, имеющего несколько конфигураций силовой 
установки, любой режим, указанный в разделе 5 добавления B (система имитации звуков), и определенный 
изготовителем самолета как значительно отличающийся вследствие изменения силовой установки (двигателя 
или воздушного винта), должен представляться для оценки как часть QTG. 
 
3.7.3 Данные и система сбора данных 
 
3.7.3.1 Информация, представляемая изготовителю FSTD, должна соответствовать действующему 
изданию документа ИАТА "Flight Simulation Training Device Design and Performance Data Requirements". Эта 
информация должна включать данные о калибровке и частотных характеристиках. 
 
3.7.3.2 Система, используемая для проведения испытаний, перечисленных в разделе 5 данного 
добавления, должна соответствовать следующим стандартам или превышать их:  
 
 a) ANSI S1.11-2004 с поправками. Спецификация для наборов октавных, полуоктавных и 

третьоктавных полосовых фильтров; 
 
 b) IEC 61094-4-1995 с поправками. Измерительные микрофоны. Частотные характеристики 

микрофона, используемого для записи звуков FSTD, должны быть по крайней мере такими же, 
как и у микрофона, используемого для записи звуков утвержденного набора данных. 

 
3.7.4 Гарнитура. Если при выполнении обычных полетов используется гарнитура, она должна 
использоваться и при оценке FSTD. 
 
3.7.5 Воспроизводящее оборудование. Для первоначальной оценки рекомендуется иметь в наличии 
такое воспроизводящее оборудование, как ноутбук, наушники, а также записи утвержденного набора данных, 
чтобы можно было провести субъективное сравнение результатов, полученных на FSTD, с утвержденными 
данными. 
 
3.7.6 Уровень громкости. Квалификационная оценка FSTD проводиться при максимальном уровне 
громкости, соответствующем фактическому уровню громкости утвержденного набора данных. Если 
максимальный уровень громкости не выбран, то инструктору должна предоставляться индикация о нештатной 
установке, чтобы предотвратить незапланированную работу при таком уровне громкости. 
 
3.7.7 Фоновый шум 
 
3.7.7.1 Фоновый шум включает шум в FSTD, создаваемый гидравлической системой и системой 
охлаждения FSTD, которые не связаны с самолетными шумами, а также посторонними шумами из других 
помещений здания. Фоновый шум может оказывать серьезное воздействие на правильное моделирование 
звуков самолета, поэтому необходимо обеспечивать, чтобы уровень фонового шума был ниже звуков, 
создаваемых самолетом. В некоторых случаях для компенсации фонового шума можно увеличивать уровень 
громкости имитируемых звуков. Однако применение такого подхода ограничивается установленными допусками 
и субъективным мнением пилота, проводящего оценку тренажерного устройства. 
 



 

 

3.7.7.2 Приемлемость уровней фонового шума зависит от нормальных уровней звуков в самолете или 
воспроизводимом классе самолетов. Уровни фонового шума меньше, чем указаны ниже, могут считаться 
приемлемыми (см. рис. B-10): 
 

a) 70 дБ @ 50 Гц; 
 

b) 55 дБ @ 1000 Гц; 
 
 c) 30 дБ @ 16 кГц. 
 
 Эти ограничения действуют для уровней шума ненормированного диапазона полосы частот 
1/3 октавы. Соответствие фонового шума этим ограничениям не обеспечивает приемлемый уровень шума 
FSTD. Звуки самолета ниже этих ограничений требуют тщательного рассмотрения и могут потребовать 
установления более низких ограничений на фоновый шум. 
 
3.7.7.3 В соответствии с п. 3.7.9 измерение фонового шума может вновь проводиться при периодической 
оценке. Применяются следующие допуски: амплитуды полосы 1/3 октавы при периодической оценке не могут 
отличаться от первоначальных результатов более чем на ±3 дБ. 
 

 

Рис. B-10.    Частота полосы в 1/3 октавы (Гц) 
 
 
3.7.8 Частотная характеристика. При первоначальной оценке должны быть представлены графики 
частотных характеристик для каждого канала. В соответствии с п. 3.7.9 эти графики могут использоваться и при 
периодической оценке. Применяются следующие допуски: 
 
 a) амплитуды для полосы частот 1/3 октавы при периодической оценке не должны отличаться 

более чем на ±5 дБ для трех последовательных полос по сравнению с первоначальными 
результатами;  
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 b) средняя величина суммы абсолютных разностей между результатами первоначальной и 
периодической оценки не может превышать 2 дБ (см. таблицу B-2). 

 
3.7.9 Первоначальная и периодические оценки. Если результаты периодической оценки частотных 
характеристик и фонового шума FSTD не выходят за пределы допуска относительно результатов первона-
чальной оценки, и эксплуатант FSTD может подтвердить, что не произошло изменений аппаратного и 
программного обеспечения, которые могли бы повлиять на результаты испытаний, то проводить повторные 
проверки во время периодических оценок не требуется. Если во время периодических оценок испытания 
проводятся повторно, то результаты можно сравнивать с результатами первоначальной оценки, а не с 
основными данными самолета. 
 
3.7.10 Валидационные испытания. При использовании установленных допусков необходимо учитывать 
дефекты записей с самолета, чтобы обеспечить имитацию, характерную для самолета. Примеры типичных 
дефектов: 
 
 a) различия данных регистрационных номеров; 
 
 b) частотная характеристика микрофонов; 
 
 c) повторяемость измерений; 
 
 d) посторонние звуки во время записи. 
 
 Примечание.  Различия в атмосферном давлении между условиями сбора данных и их 
воспроизведения могут влиять на субъективное восприятие. 

 
 

Таблица B-2.    Пример допусков при периодических испытаниях частотных характеристик 
 

Средняя 
частота 
полосы 

Результаты 
первоначальной 
оценки (дБ SPL)

Результаты 
периодической 
оценки (дБ SPL)

Абсолютная 
разность 

50 75,0 73,8 1,2 

63 75,9 75,6 0,3 

80 77,1 76,5 0,6 

100 78,0 78,3 0,3 

125 81,9 81,3 0,6 

160 79,8 80,1 0,3 

200 83,1 84,9 1,8 

250 78,6 78,9 0,3 

315 79,5 78,3 1,2 

400 80,1 79,5 0,6 

500 80,7 79,8 0,9 

630 81,9 80,4 1,5 

800 73,2 74,1 0,9 

1 000 79,2 80,1 0,9 



 

 

Средняя 
частота 
полосы 

Результаты 
первоначальной 
оценки (дБ SPL)

Результаты 
периодической 
оценки (дБ SPL)

Абсолютная 
разность 

1 250 80,7 82,8 2,1 

1 600 81,6 78.6 3,0 

2 000 76,2 74,4 1,8 

2 500 79,5 80,7 1,2 

3 150 80,1 77,1 3,0 

4 000 78,9 78,6 0,3 

5 000 80,1 77,1 3,0 

6 300 80,7 80,4 0,3 

8 000 84,3 85,5 1.2 

10 000 81,3 79,8 1,5 

12 500 80,7 80,1 0,6 

16 000 71,1 71,1 0,0 

  Среднее число 1,1 

 
 
 



 

 

4.   ТАБЛИЦА ВАЛИДАЦИОННЫХ ИСПЫТАНИЙ FSTD 
 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1. ХАРАКТЕРИСТИКА           

1.a Руление           

1.a 1) Разворот с 
минимальным 
радиусом 

±0,9 м (3 фут) или 
±20 % от радиуса 
разворота  

На земле        Нанести на график местопо-
ложения опор основных и но-
сового шасси и основные па-
раметры двигателя. Данные 
для режима без использова-
ния тормозов, для минималь-
ной тяги, требуемой для вы-
полнения установившегося 
разворота; за исключением 
самолетов, для которых 
необходимо использование 
несимметричной тяги или 
тормозов для выполнения 
разворота с минимальным 
радиусом 

1.a 2) Угловая скорость 
разворота в зави-
симости от угла 
поворота носового 
колеса (NWA) 

±10 % или ±2 °/с  
по угловой скорости 
разворота самолета 

На земле        Регистрация как минимум 
двух значений скорости раз-
ворота, превышающих ско-
рость разворота с минималь-
ным радиусом, причем одна 
скорость разворота при 
типичной скорости руления, а 
вторая, отличающаяся от 
типичной скорости руления 
по крайней мере на 5 уз  

1.b Взлет           Примечание. Все обычно 
используемые изготовите-
лями самолетов сертифи-
цированные установки за-
крылков при взлете должны 
быть продемонстрированы 
по крайней мере один раз ли-
бо при минимальной скорос-
ти отрыва (1.b.3), либо при 
выполнении нормального 
взлета (1.b.4), либо при от-
казе критического двигате-
ля на взлете (1.b.5) или в 
процессе взлета при 
боковом ветре (1.b.6) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.b 1) Время и дистанция 
разбега на ВПП 

±1,5 с или  
±5 % от времени; и 
±61 м (200 фут) или 
±5 % от дистанции 

Взлет        Время и дистанция разгона 
должны регистрироваться в 
течение, как минимум, 80 % 
полного времени от момента 
отпускания тормозов до 
достижения скорости отрыва 
носового колеса - Vr. Возмож-
но комбинирование с нор-
мальным взлетом (1.b.4) или 
с прерванным взлетом 
(1.b.7). Данные на графике 
должны наноситься с исполь-
зованием соответствующих 
масштабов для каждой части 
маневра 

Для устройств типа I, 
III и VI: 
±1,5 c или ±5 % от 
времени разбега 

        

1.b 2) Минимальная эво-
лютивная скорость 
разбега (Vmcg), с 
использованием 
только аэродина-
мических 
поверхностей 
управления в 
соответствии с 
применяемым 
требованием лет-
ной годности или 
альтернативное 
испытание с 
неработающим 
двигателем для 
демонстрации 
характеристик 
управляемости на 
земле 

±25 % от достигнутого 
максимального 
бокового отклонения 
самолета или же 
±1,5 м (5 фут) 
 
Для самолетов с 
обратимыми система-
ми управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на педаль управления 

Взлет        Скорость при отказе двига-
теля должна быть в пределах 
±1 уз скорости самолета в 
момент отказа двигателя. Па-
дение тяги двигателя должно 
соответствовать данным 
математической модели для 
варианта двигателя, приме-
нимого к испытываемому 
FSTD.Если моделируемый 
двигатель не соответствует 
двигателю, прошедшему 
летные испытания изготови-
теля самолета, то можно 
провести дополнительное 
испытание при тех же 
начальных условиях, исполь-
зуя в качестве управляющего 
параметра тягу из данных 
летных испытаний. Для 
обеспечения управления 
только с помощью аэроди-
намических поверхностей, 
управление носовым колесом 
должно быть отключено 
(пассивно ориентирующееся 
колесо), либо носовое колесо 
должно быть слегка 
приподнято над землей. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Если испытание Vmcg  про-
вести невозможно, то прием-
лемой альтернативой явля-
ется летное испытание с 
резким уменьшением числа 
оборотов двигателя до мало-
го газа при скорости между 
значениями V1 и V1-10 уз, 
после чего управление по 
курсу обеспечивается только 
с помощью аэродинамичес-
ких органов, а восстановле-
ние положения осуществля-
ется, когда основные стойки 
шасси уже на земле 

1.b 3) Минимальная ско-
рость отрыва при 
взлете (Vmu) или 
эквивалентное 
испытание для 
демонстрации 
характеристик в 
случае 
преждевременного 
отрыва носового 
колеса от земли 
при взлете  

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу тангажа 

Взлет        Минимальная скорость отры-
ва при взлете Vmu определя-
ется как минимальная 
скорость, при которой 
последняя стойка основного 
шасси отрывается от земли. 
При этом должен регистриро-
ваться сигнал обжатия стойки 
основного шасси или 
эквивалентный сигнал 
"воздух/земля". Если 
испытание Vmu провести 
невозможно, то альтернатив-
ными приемлемыми летными 
испытаниями являются 
следующие: разбег при 
взлете с большим углом тан-
гажа с постоянной скоростью, 
включая отрыв от земли 
стоек основного шасси или 
взлет с преждевременным 
отрывом переднего колеса. 
 
Если выбирается одно из 
этих альтернативных реше-
ний, то должна активизиро-
ваться функция защиты от 
удара о землю задней части 
фюзеляжа/хвоста самолета, 
если она имеется  на 
самолете. 



 

 

 
 

 
 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Должны регистрироваться 
изменения данных по 
времени, начиная со скоро-
сти 10 уз перед началом 
отрыва носового колеса от 
земли и до момента времени 
не менее 5 с после момента 
отрыва от земли стоек 
основного шасси 

1.b 4) Нормальный взлет ±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±6 м (20 фут) по 
относительной высоте 
 
Для самолетов с 
обратимыми 
системами управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на рулевую колонку 

Взлет        Необходимы данные о 
близкой к максимальной 
сертифицированной взлет-
ной массе при среднем 
положении центра тяжести и 
о малой взлетной массе при 
заднем расположении центра 
тяжести. Если самолет имеет 
более одной сертифициро-
ванной взлетной конфигура-
ции, то для каждой величины 
массы должна использовать-
ся своя конфигурация.  
 
Регистрируется профиль 
взлета, начиная с момента 
отпускания тормозов до 
достижения высоты минимум 
61 м (200 фут) над уровнем 
земли (AGL).  
 
Испытание может исполь-
зоваться для определения 
времени и дистанции разбега 
на ВПП (1.b.1).  
 
Данные на графике должны 
наноситься с использова-
нием соответствующих 
масштабов для каждой части 
маневра. 



 

 

 
 

 
 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.b 5) Отказ критическо-
го двигателя при 
взлете 

± 3 уз по воздушной 
скорости  
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±6 м (20 фут) по 
относительной высоте 
 
±2° по углу крена 
 
±2° по углу бокового 
скольжения 
 
±3° по курсовому углу 
 
Для самолетов с 
обратимыми система-
ми управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на рулевую колонку; 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на штурвал;  
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на педаль управления 

Взлет        Регистрируется профиль 
взлета до достижения высо-
ты минимум 61 м (200 фут) 
над уровнем земли (AGL). 
 
Скорость при отказе двига-
теля должна быть в пределах 
±3 уз относительно 
самолетных данных. 
 
Испытание проводится при 
массе, близкой к максималь-
ной сертифицированной 
взлетной массе (MCTM) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.b 6) Взлет при боковом 
ветре 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу тангажа  
 
±1,5° по углу атаки 
 
±6 м (20 фут) по 
относительной высоте 
 
±2° по углу крена 
 
±2° по углу бокового 
скольжения 
 
±3° по курсовому углу 
 
Правильные направле-
ния для руля направ-
ления/педали 
управления и курсо-
вого угла при величи-
нах путевой скорости 
ниже 40 уз  
 
Для самолетов с обра-
тимыми системами 
управления полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на рулевую колонку; 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на штурвал;  
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
на педаль управления 

Взлет        Регистрируется профиль 
взлета, начиная с момента 
отпускания тормозов до дос-
тижения высоты минимум 
61 м (200 фут) над уровнем 
земли (AGL).  
 
Для этого испытания необхо-
димы данные испытаний, 
включая профиль ветра для 
составляющей бокового 
ветра как минимум 60 % от 
величины эксплуатационной 
характеристики для самоле-
та, измеренной на высоте 
10 м (33 фут) над ВПП. 
 
Компоненты скорости ветра 
должны быть предоставлены 
в форме величин встречного 
(лобового) ветра и бокового 
ветра относительно ВПП.  
 

1.b 7) Прерванный взлет ±5 % от интервала 
времени или ±1,5 c 
 
±7,5 % от дистанции 
или ±76 м (250 фут) 

Взлет        Регистрируется при массе, 
близкой к максимальной 
сертифицированной 
взлетной массе (МСТМ). 
 
Скорость в момент прерыва-
ния взлета должна состав-
лять как минимум 80 % от V1. 



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.b 7) Прерванный взлет 
 (продолжение) 

Для устройств типа I, 
III и VI: 
 
±5 % от интервала 
времени или ±1,5 c 

        Автоматическое торможение 
используется, когда это 
применимо. 
 
Используется максимальное 
усилие торможения в автома-
тическом или ручном режиме.
 
Если отсутствует возмож-
ность продемонстрировать 
максимальное торможение, 
приемлемой альтернативой 
является проведение испыта-
ния с использованием при-
близительно 80 % от усилия 
торможения и полного ревер-
са, если это применимо. 
 
Время и расстояние должны 
регистрироваться с момента 
отпускания тормозов и до 
полной остановки самолета. 
 
Для устройств типа I, III и VI 
время регистрируется в тече-
ние как минимум 80 % от ин-
тервала времени с момента 
начала прерванного взлета 
до полной остановки 
самолета 

1.b 8) Динамический 
отказ двигателя 
после взлета 

±2°/c или ±20 % от 
угловой скорости 
фюзеляжа 

Взлет        Скорость при отказе двигате-
ля должна быть в пределах 
±3 уз относительно 
самолетных данных.  
 
Отказ двигателя может пред-
ставлять собой резкое умень-
шение числа оборотов до 
режима малого газа.  
 
Регистрация процесса полета 
без участия пилота, начиная 
с момента времени за 5 c до 
отказа двигателя и до +5 с 
после отказа двигателя или 
до момента достижения угла 
крена в 30, в зависимости от 
того, что произойдет первым. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

 Примечание. По сообра-
жениям безопасности лет-
ные испытания самолета 
могут проводиться вне 
эффекта влияния земли на 
безопасной высоте, однако в 
правильной конфигурации и 
на соответствующей 
воздушной скорости. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тания должны проводиться 
при штатном и нештатном 
состоянии системы 
управления 

1.c Набор высоты           

1.c 1) Нормальный набор 
высоты со всеми 
работающими 
двигателями 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±0,5 м/с (100 фут/мин) 
или ±5 % от вертикаль-
ной скорости набора 
высоты 

Конфигура-
ция с 
убранными 
закрылками 
и шасси 

 (ПНВ)  (ПНВ)    Предпочтительно использо-
вать данные летных испы-
таний, тем не менее прием-
лемой альтернативой явля-
ются данные из руководства 
по эксплуатации самолета.  
 
Регистрация ведется при но-
минальной скорости набора 
высоты и на средней высоте 
начального участка набора 
высоты. 
 
Характеристики FSTD долж-
ны регистрироваться на 
интервале как минимум 300 м 
(1000 фут). 
 
Для устройств типа I, II, III, IV 
и VI данное испытание может 
проводиться в виде теста 
моментального состояния 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.c 2) 2-й участок набора 
высоты с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±0,5 м/с (100 фут/мин) 
или ±5 % от вертикаль-
ной скорости набора 
высоты, но не меньше 
указанной в требова-
ниях руководства по 
эксплуатационным 
характеристикам 
самолета 

2-й участок 
набора 
высоты 

 ПНВ  ПНВ    Предпочтительны данные 
летных испытаний, тем не 
менее, приемлемой альтер-
нативой являются данные из 
руководства по эксплуата-
ционным характеристикам 
самолета. 
 
Регистрация ведется при 
номинальной скорости 
набора высоты. 
 
Характеристики FSTD 
должны регистрироваться на 
интервале как минимум 300 м 
(1000 фут). 
 
Испытание проводится при 
граничных условиях WAT 
(вес, высота и температура). 
 
Для устройств типа I, II, III, IV 
и VI данное испытание может 
представлять собой испыта-
ние в виде теста 
моментального состояния 

1.c 3) Набор высоты с 
одним неработаю-
щим двигателем 
при выполнении 
полета по 
маршруту  

±10 % от интервала 
времени 
 
±10 % от величины 
дистанции 
 
±10 % от использован-
ного количества 
топлива 

Конфигура-
ция с 
убранными 
закрылками 
и шасси 

       Могут использоваться дан-
ные летных испытаний или 
данные из руководства по 
эксплуатационным 
характеристикам самолета. 
 
Испытание проводится на 
участке как минимум 1550 м 
(5000 фут) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.c 4) Набор высоты в 
посадочной конфи-
гурации с одним 
неработающим 
двигателем с уче-
том обледенения, 
если это предус-
мотрено в 
руководстве по 
эксплуатационным 
характеристикам 
самолета для этого 
этапа полета 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±0,5 м/с (100 фут/мин) 
или ±5 % от верти-
кальной скорости 
набора высоты, но не 
меньше вертикальной 
скорости набора 
высоты, указанной в 
руководстве по 
эксплуатационным 
характеристикам 
самолета 

Заход на 
посадку 

       Могут использоваться дан-
ные летных испытаний или 
данные из руководства по 
эксплуатационным 
характеристикам самолета. 
 
Характеристики FSTD 
должны регистрироваться на 
интервале как минимум 300 м 
(1000 фут). 
 
Испытание проводится при 
близкой к максимальной 
сертифицированной поса-
дочной массе, применимой в 
отношении захода на посадку 
в условиях обледенения. 
 
Самолет должен иметь 
конфигурацию со всеми 
нормально функционирую-
щими противообледени-
тельными и антиобледени-
тельными системами, а также 
с убранными шасси и при 
положении закрылков для 
ухода на второй круг. 
 
Должны применяться все 
методы учета обледенения в 
соответствии с данными 
руководства по эксплуата-
ционным характеристикам 
самолета, относящимся к 
заходу на посадку в условиях 
обледенения 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.d Крейсерский 
полет/снижение 

          

1.d 1) Ускорение в режи-
ме горизонтального 
полета 

±5 % от интервала 
времени 

Крейсерский 
полет 

        Интервал времени, необхо-
димый для увеличения 
воздушной скорости как 
минимум на 50 уз с 
использованием 
номинальной или 
эквивалентной тяги. 
 
Для самолетов с небольшим 
диапазоном эксплуатацион-
ных скоростей полета 
изменение скорости может 
быть уменьшено до уровня 
80 % от изменения 
эксплуатационной скорости. 

1.d 2) Торможение в 
горизонтальном 
полете 

±5 % от интервала 
времени 

Крейсерский 
полет 

       Интервал времени, 
необходимый для 
уменьшения воздушной 
скорости как минимум на 
50 уз с использованием 
режима малого газа. 
 
Для самолетов с небольшим 
диапазоном эксплуатацион-
ных скоростей полета 
изменение скорости может 
быть уменьшено до уровня 
80 % от изменения 
эксплуатационной скорости. 

1.d 3) Характеристики 
крейсерского 
режима полета 

±0,05 по степени 
повышения давления в 
двигателе (EPR) или 
±3 % от N1 
или ±5 % от крутящего 
момента 
 
±5 % от расхода 
топлива 

Крейсерский 
полет 

       Испытание может быть в 
виде одного теста момен-
тального состояния с указа-
нием мгновенного расхода 
топлива, или же, как 
минимум, двух последова-
тельных тестов моменталь-
ного состояния с разбросом 
как минимум в 3 мин в 
режиме установившегося 
полета 
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III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.d 4) Снижение на режи-
ме малого газа 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,0 м/с (200 фут/мин) 
или ±5 % от скорости 
снижения 

Конфигура-
ция с 
убранными 
закрылками 
и шасси 

       Снижение на установив-
шемся режиме малого газа с 
нормальной скоростью 
снижения при среднем 
значении высоты. 
 
Характеристики FSTD долж-
ны регистрироваться на 
интервале как минимум 300 м 
(1000 фут) 

1.d 5) Аварийное 
снижение 

±5 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5 м/с (300 фут/мин) 
или ±5 % от скорости 
снижения 

Согласно 
данным об 
эксплуата-
ционных 
характерис-
тиках 
самолета 

       Снижение в установившемся 
режиме должно осуществ-
ляться с выпущенными аэро-
динамическими тормозами, 
если это применимо, на 
средней высоте со ско-
ростью, близкой к макси-
мальной эксплуатационной 
скорости (Vmo) или в 
соответствии с правилами 
аварийного снижения. 
 
Характеристики FSTD долж-
ны регистрироваться на 
интервале как минимум 900 м 
(3000 фут) 

1.e Остановка самолета           

1.e 1) Время и дистанция 
торможения, руч-
ное управление 
колесными тормо-
зами, сухая ВПП, 
без применения 
реверса тяги 

±1.5 c или ±5 % от 
интервала времени 
 
Для дистанций до 
1220 м (4000 фут) 
наименьшая величина 
±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 
 
Для дистанций 
больше1220 м  
(4000 фут) ±5 % от 
величины дистанции 

Посадка        Время и дистанцию следует 
регистрировать как минимум 
в течение 80 % от полного 
интервала времени, начиная 
с момента касания земли до 
полной остановки самолета. 
 
Положение тормозных интер-
цепторов и давление в тор-
мозной системе должны 
представляться в виде гра-
фиков (если это применимо). 
 
Необходимы данные для 
средней и близкой к макси-
мальной сертифицированной 
посадочной массе.  



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Инженерные данные могут 
использоваться для условий, 
соответствующих средней 
массе  

1.e 2) Время и дистанция 
торможения, 
реверс тяги, без 
использования 
колесных тормо-
зов, сухая ВПП 

±1,5 c или ±5 % от 
интервала времени; и 
меньше  
±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 

Посадка        Время и дистанцию необ-
ходимо регистрировать как 
минимум в течение 80 % от 
полного интервала времени с 
момента включения реверса 
тяги до минимальной 
эксплуатационной скорости 
при полном реверсе тяги. 
 
Положение тормозных ин-
терцепторов должно 
представляться в виде 
графика (если применимо). 
 
Необходимы данные для 
средней и близкой к 
максимальной 
сертифицированной 
посадочной массе.  
 
Инженерные данные могут 
использоваться для условий, 
соответствующих средней 
массе 

1.e 3) Дистанция тормо-
жения до полной 
остановки 
самолета с 
использованием 
колесных тормо-
зов, мокрая ВПП 

±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 

Посадка        Требуется использовать дан-
ные летных испытаний, либо 
данные из руководства 
изготовителя по эксплуатаци-
онным характеристикам 
самолета, если таковые 
имеются. 
 
Приемлемой альтернативой 
являются инженерные дан-
ные на основе дистанции 
торможения до остановки 
самолета, полученные в 
процессе летных испытаний 
на сухой ВПП, и с учетом 
влияния загрязнения ВПП на 
значения коэффициентов 
торможения 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.e 4) Дистанция тормо-
жения до полной 
остановки 
самолета, при 
использовании 
колесных тормо-
зов, обледеневшая 
ВПП 

±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 

Посадка        Требуется использовать 
данные летных испытаний, 
либо данные из руководства 
по эксплуатационным харак-
теристикам самолета от изго-
товителя, если они есть.  
 
Приемлемой альтернативой 
являются инженерные дан-
ные на основе дистанции 
торможения до остановки 
самолета, полученные в 
процессе летных испытаний 
на сухой ВПП, и с учетом 
влияния загрязнения ВПП на 
значения коэффициентов 
торможения 

1.f Двигатели           

1.f 1) Приемистость 
 (ускорение) 

±10 % от Ti или 
±0,25 с; и 
±10 % от Tt или ±0,25 с

Заход на 
посадку или 
посадка 

       Ti – полное время от начала 
перемещения рычага управ-
ления двигателем (РУД) до 
момента, когда суммарная 
реакция критического 
параметра двигателя 
превысит режим малого газа 
на 10 %.  
 
Tt – полное время от начала 
перемещения РУД до момен-
та, когда суммарная реакция 
критического параметра 
двигателя превысит режим 
малого газа на 90 %.  
 
Полная реакция 
представляет собой 
постепенное изменение 
критического параметра 
двигателя от режима малого 
газа до режима ухода на 
второй круг. 
 
См. п. 3.1, рис. B-1 в данном 
добавлении. 

Для устройств типа I, 
III и VI: 
±10 % от Ti или ±1 с;  
и 
±10 % от Tt или ±1 с 

       

Для устройств типа II и 
IV: 
±10 % от Ti или ±1 с;  
и 
±10 % от Tt или ±1 с 

 ПНВ  ПНВ    



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

1.f 2) Торможение 
(уменьшение числа 
оборотов 
двигателя) 

±10 % от Ti или 
±0,25 с; и 
±10 % от Tt или ±0,25 с

На земле        Ti – полное время от начала 
движения рычага управления 
двигателем до момента, ког-
да суммарная реакция 
критического параметра 
двигателя будет меньше 
максимальной взлетной 
мощности на 10 %.  
 
Tt – полное время от начала 
движения рычага управления 
двигателем до момента, ког-
да суммарная реакция 
критического параметра 
двигателя будет меньше 
максимальной взлетной 
мощности на 90 %. 
 
Полная реакция пред-
ставляет собой постепенное 
изменение критического 
параметра двигателя от 
уровня максимальной взлет-
ной мощности до режима 
малого газа. 
 
См. п. 3.1, рис. B-2 в данном 
добавлении 

Для устройств типа I, 
III и VI: 
 
±10 % от Ti или ±1 с; и 
±10 % от Tt или ±1 с 

       

Для устройств типа II и 
IV: 
 
±10 % от Ti или ±1 с; и 
±10 % от Tt или ±1 с 

 ПНВ  ПНВ    

 
 
  



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2 ХАРАКТЕРИСТИКИ 
УПРАВЛЯЕМОСТИ 

          

 Проверки статичес-
ких характеристик 
управления 

          

  Примечание 1.   Испытание зависимостей положения от усилий не проводится, если усилия генерируются исключительно с помощью 
самолетного оборудования, установленного на FSTD. 
 
 Примечание 2.   При управлении необходимо измерять положения рычагов управления по тангажу, крену и рысканию в зависимости от усилия 
на рычаги управления или от времени. Альтернативный метод вместо использования внешнего тестового оборудования на рычагах управления 
заключается в применении регистрирующих и измерительных приборов, встроенных в FSTD. Данные об усилиях и положениях, фиксируемые этим 
оборудованием, могут сразу регистрироваться и сопоставляться с самолетными данными. Если это контрольно-измерительное оборудование 
было проверено с помощью внешнего измерительного оборудования в ходе проведения проверок статических характеристик управления или с 
помощью других эквивалентных средств, и при условии, что в MQTG включено подтверждение об удовлетворительных результатах проведенного 
сравнения, то это оборудование можно использовать при проведении как первоначальной, так и периодических оценок для выполнения измерений в 
ходе всех требуемых контрольных проверок. Проверка встроенного оборудования с помощью внешних измерительных устройств должна быть 
проведена повторно, если в системе загрузки органов управления проведены существенные модификации и/или ремонт. Подобную постоянно 
встроенную аппаратуру можно использовать без потери времени на установку внешних устройств. Статические и динамические испытания 
органов управления полетом должны выполняться при тех же величинах давления и усилий, которые указаны в валидационных данных, если это 
применимо. 
 
 Примечание 3.  Проводить  испытание статистического контроля FSTD с использованием второго комплекта рычагов управления пилота 
требуется только в том случае, если они механически не соединены между собой в FSTD. Поставщик данных должен представить рациональное 
объяснение, если один набор данных используется для обоих мест управления. Если рычаги управления соединены в FSTD механически, то 
достаточно использовать один набор данных. 

2.a 1) Калибровка поло-
жения рычага 
управления по 
тангажу в зави-
симости от усилий 
и калибровки 
положения 
управляющей 
поверхности 

±0,9 даН (2 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
 
±2 по углу отклонения 
руля высоты 

На земле  
PPL 
CPL 

      Непрерывный полный ход 
рычага управления от упора 
до упора. Результаты испы-
таний должны проверяться с 
помощью данных летных 
испытаний, например, 
испытаний на продольную 
статическую устойчивость, на 
сваливание и т. д. 

 Положение рычага 
управления по 
тангажу в зависи-
мости от усилия 

±0,9 даН (2 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 

Заход на 
посадку 

ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    Усилия на рычаги управле-
ния и их перемещения долж-
ны в целом соответствовать 
усилиям и перемещениям 
рычагов управления имити-
руемого класса самолетов 
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2.a 2) Калибровка поло-
жения рычага 
управления по 
крену в зависи-
мости от усилия и 
положения 
поверхности 
управления 

±0,9 даН (2 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
 
±2 по углу отклонения 
элеронов 
 
±3 по углу отклонения 
интерцепторов 

На земле  
PPL 
CPL 

      Непрерывный полный ход 
рычага управления от упора 
до упора. Результаты испы-
таний должны проверяться с 
помощью данных летных 
испытаний, например, 
испытаний на балансировку с 
неработающим двигателем, 
установившееся боковое 
скольжение и т. д. 

 Положение рычага 
управления по 
крену в зависи-
мости от усилия 

±0,9 даН (2 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 

Заход на 
посадку 

ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    Усилия на рычаги управле-
ния и их перемещения долж-
ны в целом соответствовать 
усилиям и перемещениям 
рычагов управления имити-
руемого класса самолетов 

2.a 3) Калибровка поло-
жения педали руля 
направления в 
зависимости от 
усилия и положе-
ния поверхности 
управления 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
 
±2 по углу отклонения 
руля направления 

На земле  
PPL 
CPL 

      Непрерывный полный ход 
рычага управления от упора 
до упора. Результаты испы-
таний должны проверяться с 
помощью данных летных 
испытаний, например, 
испытаний на балансировку с 
неработающим двигателем, 
установившееся боковое 
скольжение и т. д. 

 Положение педа-
лей руля направ-
ления в зависи-
мости от усилия 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 

Заход на 
посадку 

ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    Усилия на рычаги управле-
ния и их перемещения долж-
ны в целом соответствовать 
усилиям и перемещениям 
рычагов управления имити-
руемого класса самолетов 

2.a 4) Калибровка поло-
жения рычага 
управления носо-
вым колесом в 
зависимости от 
усилия 

±0,9 даН (2 фунт-силы) 
по усилию страгивания 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 

На земле  
PPL 
CPL 
ПНВ 
MPL1 

  
 

  
 
 

 
 

 
 
 

Непрерывный полный ход 
рычага управления от упора 
до упора 

±2 по углу поворота 
носового колеса (NWA)
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2.a 5) Калибровка педа-
лей управления ру-
лем направления  

±2 по углу поворота 
носового колеса (NWA)

На земле        Непрерывный полный ход 
рычага управления от упора 
до упора 

2.a 6) Калибровка трим-
мирования по 
тангажу в зависи-
мости от положе-
ния поверхности 
управления 

±0,5 по углу отклоне-
ния триммера 

На земле        Цель данного испытания 
заключается в сравнении 
показаний индикатора 
положения поверхности на 
FSTD с запрограммирован-
ными величинами рычагов 
управления FSTD  

±1,0 по углу отклоне-
ния триммера 

На земле  ПНВ  ПНВ    

2.a 7) Скорость тримми-
рования по тангажу 

±10 % от величины 
скорости триммиро-
вания (/с) или 
 
±0,1/с по скорости 
триммирования 

На земле и 
заход на 
посадку 

       Скорость триммирования 
необходимо проверять при 
первом включении триммера 
пилотом (на земле) и при 
первом включении триммера 
автопилотом или пилотом в 
полете или в ситуации ухода 
на второй круг. 
 
Для самолетов с компьютер-
ным управлением (ССА) 
должны использоваться типо-
вые условия летных 
испытаний 

2.a 8) Настройка РУД в 
кабине в зависи-
мости от выбран-
ного параметра 
двигателя 

При согласовании 
параметров двигателя: 
 
±5 по углу отклонения 
РУД  
 
При согласовании 
фиксаторов: 
 
±3 % от N1 или ±0,03 от 
степени повышения 
давления в двигателе 
(EPR) или  
 
±3 % от крутящего 
момента, или эквива-
лентные значения  
 
Если рычаги не имеют 
угловых перемещений, 
то применяется допуск 
величиной ±2 см  
(±0,8 дюйма)  

На земле  ПНВ  ПНВ    Одновременная регистрация 
для всех двигателей. Допуски 
применяются по отношению к 
самолетным данным. 
 
Для самолетов с фиксируе-
мыми положениями РУД 
должны представляться все 
фиксируемые положения, а 
также как минимум, одно 
положение между фиксируе-
мыми положениями/концевы-
ми точками (если это приме-
нимо). Для самолетов без 
фиксируемых положений 
РУД должны представляться 
концевые точки и как мини-
мум три других положения. 
 
Допустимо использование 
данных, полученных на испы-
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тываемом самолете или на 
инженерном тренажере при 
условии, что используется 
соответствующий блок 
управления двигателем (как в 
отношении оборудования, так 
и программного 
обеспечения). 
 
Что касается винтовых 
самолетов, то при наличии 
дополнительного рычага, 
обычно называемого 
рычагом управления 
воздушным винтом, этот 
дополнительный рычаг также 
должен быть проверен. Такое 
испытание может прово-
диться в виде серии тестов 
моментального состояния 

2.a 9) Калибровка поло-
жения педали тор-
моза в зависи-
мости от давления 
в тормозной 
системе и усилий 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия 
 
±1,0 МПа  
(150 фунт/кв. дюйм) 
или 
±10 % от давления в 
тормозной системе 

На земле        Для демонстрации соответ-
ствия разрешается использо-
вать результаты расчетов 
компьютера FSTD  
 
В ходе проведения наземно-
го статического испытания 
необходимо сопоставлять 
величины давления в 
гидравлической системе с 
положениями педали. 
 
Следует проверять и правую, 
и левую педали 

Для устройств типа I, III 
и VI: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или 
 ±10 % от усилия 

 
CPL 
PPL 

 
ПНВ 
MPL1 

      

2.a 10) Калибровка 
усилий системы 
автомата тряски 
ручки управления 

±10 % или  
2,2 даН (5 фунт-силы) 
от усилия на 
ручке/штурвале 
управления 

На земле 
или в 
полете 

       Проектные данные изготови-
теля самолета должны 
использоваться в качестве 
валидационных данных, если 
они определены ВГА как 
приемлемые. 
 
Соблюдение требований к 
испытаниям должно 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

обеспечиваться путем 
проведения валидационных 
испытаний усилий на штурва-
ле в ходе проведения испы-
тания 2.c.8a (характеристики 
сваливания). 
 
Проводятся испытания для 
проверки переходных усилий 
на рычагах управления/ 
штурвале в результате акти-
визации системы управления 
автоматом тряски ручки 
управления для 
предотвращения аэродина-
мического сваливания.  
 
Если условия полета отсутст-
вуют, то это испытание долж-
но проводиться в условиях 
движения по земле путем 
имитации работы системы 
защиты от сваливания таким 
образом, чтобы генериро-
валась реакция автомата 
тряски, "образцовая" для 
условий полета. Если 
невозможно имитировать 
"образцовые" условия 
полета, то приемлемыми 
считаются условия движения 
по земле. 
 
 Примечание.  См. опре-
деление "образцовый" в 
п. 2.1 дополнения P. 
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2.b Проверки динами-
ческих характеристик 
управления 

          

 Примечание.   Испытания 2.b.1, 2.b.2 и 2.b.3 не применяются к FSTD, если управляющие усилия полностью формируются с помощью самолетного 
блока управления, установленного на FSTD. Мощность (тяга) может быть такой, которая необходима для выполнения горизонтального полета, 
если  не оговорено иное. См. п. 3.2 в настоящем добавлении. 

2.b 1) Управление по 
тангажу 

Для систем с недо-
статочным демпфи-
рованием:  
(см. рис. В-3 в данном 
добавлении):  
 
T(P0) ±10 % от P0 или 
±0,05 с 
 
T(P1) ±20 % от P1 или 
±0,05 с 
 
T(P2) ±30 % от P2 или  
±0,05 с 
 
T(Pn) ±10(n+1) % от Pn  
или ±0,05 с 
 
T(An) ±10 % от Amax, где 
Amax – максимальная 
амплитуда или ±0.5 % 
от полного хода рычага 
управления (от упора 
до упора) 
 
T(Ad) ±5 % от Ad – 
пределы допуска или 
±0,5 % от максималь-
ного хода рычага 
управления  
 
±1 значимых перерегу-
лирований (минимум 
от 1 значимого перере-
гулирования) 
 
Стационарное положе-
ние в пределах 
допусков 

Взлет, 
крейсерский 
режим и 
посадка 

       Должны представляться 
данные для нормальных 
отклонений рычагов управ-
ления в обоих направлениях 
(примерно от 25 % до 50 % от 
полного хода или примерно 
от 25 % до 50 % максимально 
допустимого отклонения 
рычага управления по 
тангажу для режимов полета, 
ограниченных областью 
маневренных нагрузок). 
 
Допуски применяются к абсо-
лютным величинам для каж-
дого периода (рассматри-
ваемого отдельно). 
 
n – последовательный 
период полного колебания. 
 
См. пп. 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 и 
3.2.5 в настоящем 
добавлении. 
 
Для систем с избыточным 
демпфированием и критичес-
ким демпфированием  в 
качестве иллюстрации 
эталонных измерений  
см. рис. В-4 в добавлении B 
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2.b 1) Управление по 
тангажу 
(продолжение) 

 Примечание 1. До-
пуски не должны при-
меняться к периоду 
или амплитуде после 
последнего значимого 
перерегулирования. 
 
 Примечание 2. Ко-
лебания в пределах 
допусков не считают-
ся значимыми и допус-
ки к ним не 
применяются. 
 
Только для систем с 
избыточным демп-
фированием и с 
критическим демп-
фированием приме-
нимы следующие 
допуски: 
T(P0) ±10 % от P0 или 
±0,05 с 

         

2.b 2) Управление по 
крену 

То же самое, что и в 
п. 2.b.1 

Взлет, 
крейсерский 
режим и 
посадка 

       Должны представляться дан-
ные для нормальных откло-
нений рычагов управления 
(примерно от 25 % до 50 % от 
полного хода или примерно 
от 25 % до 50 % максимально 
допустимого отклонения ры-
чага управления по крену для 
режимов полета, ограничен-
ных областью маневренных 
нагрузок).  
 
См. пп. 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 и 
3.2.5 в настоящем 
добавлении 

2.b 3) Управление по 
рысканию 

То же, что и в п. 2.b.1 Взлет, 
крейсерский 
режим и 
посадка 

       Должны представляться 
данные для нормальных 
отклонений рычагов управ-
ления (примерно от 25 % до 
50 % от полного хода). 
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См. пп. 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 и 
3.2.5 в данном добавлении 

2.b 4) Незначительные 
отклонения рычага 
управления по 
тангажу 

±0,15/c по скорости 
тангажа фюзеляжа или 
±20 % от максималь-
ной скорости тангажа 
фюзеляжа примени-
тельно к процессу 
изменения по времени 

Заход на 
посадку или 
посадка 

       Отклонения рычагов управ-
ления должны быть типич-
ными для незначительных 
поправок как при заходе на 
посадку по приборам (ILS) 
(скорость тангажа примерно 
от 0,5/c до 2/с).  
 
Испытание проводится в 
обоих направлениях. 
 
Демонстрация данных, опи-
сывающих изменение по вре-
мени, начиная от момента 5 c 
перед началом отклонения 
рычага управления до 
момента, как минимум, 5 с 
после начала отклонения 
рычага управления. 
 
Если для демонстрации обо-
их направлений проводится 
одно испытание, то перед 
перемещением рычага управ-
ления в обратном направле-
нии должно пройти как 
минимум 5 с. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления 

2.b 5) Незначительные 
отклонения рычага 
управления по 
крену 

±0,15/c от скорости 
крена фюзеляжа или 
±20 % от максималь-
ной скорости крена 
фюзеляжа примени-
тельно к процессу 
изменения по времени.

Заход на 
посадку или 
посадка 

       Отклонения рычагов управ-
ления должны быть типич-
ными для незначительных 
поправок как при заходе на 
посадку по приборам (ILS) 
(скорость крена прибли-
зительно от 0,5°/c до 2°/с).  
 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Испытание проводится в од-
ном направлении. Для само-
летов с несимметричными 
характеристиками испытание 
проводится в обоих 
направлениях. 
 
Демонстрация данных, опи-
сывающих изменение по вре-
мени, начиная от момента 5 c 
перед началом отклонения 
рычага управления до 
момента, как минимум, 5 с 
после начала отклонения 
рычага управления. 
 
Если для демонстрации 
обоих направлений прово-
дится одно испытание, то 
перед перемещением органа 
управления  в обратном 
направлении должно пройти 
как минимум 5 с. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления 

2.b 6) Незначительные 
отклонения рычага 
управления по 
рысканию 

±0,15/c от скорости 
рыскания фюзеляжа 
или ±20 % от макси-
мальной скорости 
рыскания фюзеляжа 
применительно к 
процессу изменения по 
времени 

Заход на 
посадку или 
посадка 

       При заходе на посадку по 
приборам (ILS) отклонения 
рычага управления должны 
быть типичными для незначи-
тельных поправок (скорость 
рыскания примерно от 0,5/c 
до 2/с). 
 
Испытания проводятся в 
обоих направлениях. 
 
Демонстрация данных, опи-
сывающих изменение по вре-
мени, начиная от момента 5 c 
перед началом отклонения 
рычага управления до 
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момента, как минимум, 5 с 
после начала отклонения 
рычага управления. 
 
Если для демонстрации обо-
их направлений используется 
одно испытание, то перед 
перемещением органа управ-
ления в обратном направле-
нии должно пройти как 
минимум 5 с.  
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления 

2.c Продольное 
движение 

          Примечание. Установлен-
ная тяга может быть 
такой, которая необходима 
для выполнения горизон-
тального полета, если не 
указано иное 

2.c 1) Динамические 
характеристики при 
изменении тяги 

 

±3 уз по воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) по 
абсолютной высоте 
 
±1,5 или ±20 % от угла 
тангажа 

Заход на 
посадку 

 ПНВ  ПНВ    Изменение тяги от уровня, 
необходимого для захода на 
посадку или для горизонталь-
ного полета, до номинальной 
тяги или до значения тяги, 
необходимой для ухода на 
второй круг. 
 
Изменение по времени 
неконтролируемой свободной 
реакции в течение интервала 
времени, начинающегося, как 
минимум, с момента за 5 c до 
начала изменения тяги и 
заканчивающегося через 15 с 
после завершения 
процедуры изменения тяги. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 

ИЛИ для устройств 
типа II и IV: 
 
1) Усилие при изме-
нении тяги 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±20 % от усилия на 
рычаг управления по 
тангажу 

ПНВ ПНВ 
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устройств типа V и VII испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств типа I, 
II, III, IV и VI испытание про-
водится только в штатном 
режиме управления. 
 
Испытания усилий (для 
устройств типа II или IV) 
должны предусматривать 
создание усилий, необходи-
мых для поддержания посто-
янной воздушной скорости 
или высоты с целью завер-
шения процедуры изменения 
конфигурации 

2.c 2) Динамические 
характеристики при 
изменении положе-
ния закрылков 

±3 уз по воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) по 
абсолютной высоте 
 
±1,5 или ±20 % от угла 
тангажа. 

Взлет и на-
чальная 
уборка за-
крылков, 
заход на 
посадку  

 ПНВ  ПНВ    Изменение по времени 
неконтролируемой свободной 
реакции в течение интервала 
времени, начинающегося, как 
минимум, с момента за 5 c до 
начала изменения конфигу-
рации и заканчивающегося 
через 15 с после завершения 
процедуры изменения 
конфигурации.  
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 
устройств типа V и VII испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств типа I, 
II, III, IV и VI испытание про-
водится только в штатном 
режиме управления. 
 
Испытания усилий (для 
устройств типа II или IV) 
должны предусматривать 
создание усилий, 
необходимых для поддержа-
ния постоянной воздушной 

ИЛИ для устройств II 
и IV: 
 
2) Усилие для изме-

нения положения 
закрылков 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±20 % от усилия на 
рычаг управления по 
тангажу 

ПНВ ПНВ 
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скорости или высоты с целью 
завершения процедуры 
изменения конфигурации 

2.c 3) Динамические 
характеристики при 
изменении 
положения 
интерцепторов/ 
аэродинамических 
тормозов 

±3 уз от воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) по 
абсолютной  высоте 
 
±1,5 или ±20 % от угла 
тангажа 
 

Крейсерский 
полет 

 ПНВ  ПНВ    Изменение по времени 
неконтролируемой свободной 
реакции в течение интервала 
времени, начинающегося, как 
минимум, с момента за 5 c до 
начала изменения конфигу-
рации и заканчивающегося 
через 15 с после завершения 
процедуры изменения 
конфигурации. 
 
Необходимы результаты, 
относящиеся как к выпуску, 
так и уборке механизации. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 
устройств типа V и VII испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств типа I, 
II, III, IV и VI испытание 
проводится только в штатном 
режиме управления 

2.c 4) Динамические 
характеристики при 
изменении 
положения шасси 

±3 уз по воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) по 
абсолютной высоте 
 
±1,5 или ±20 % от угла 
тангажа 

Взлет 
(уборка) и 
заход на 
посадку 
(выпуск) 

 ПНВ  ПНВ    Изменение по времени 
неконтролируемой свободной 
реакции в течение интервала 
времени, начинающегося с 
момента, как минимум, за 5 c 
до начала изменения конфи-
гурации и заканчивающегося 
через 15 с после завершения 
процедуры изменения 
конфигурации 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 
устройств типа V и VII 
испытание проводится в 
штатном и нештатном режи-

ИЛИ для устройств 
типов II и IV: 
 
4) Усилие при изме-

нении положения 
шасси 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±20 % от усилия на 
рычаг управления по 
тангажу 

ПНВ ПНВ 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

мах управления. Для 
устройств типа I, II, III, IV и VI 
испытание проводится только 
в штатном режиме 
управления.  
 
Испытания усилий  (для 
устройств типа II или IV) 
должны предусматривать 
создание усилий, необхо-
димых для поддержания 
постоянной воздушной 
скорости или высоты с целью 
завершения процедуры 
изменения конфигурации 

2.c 5) Продольная 
балансировка 

±1 по углу отклонения 
руля высоты 
 
±0,5 по углу отклоне-
ния стабилизатора 
 
±1 по углу тангажа 
 
±5 % от чистой тяги 
или от эквивалентной 
величины 

Крейсерский 
полет, заход 
на посадку и 
посадка 

       Балансировка в установив-
шемся режиме горизонталь-
ного полета с соответствую-
щей тягой, требуемой для 
горизонтального полета. Это 
испытание может проводить-
ся в виде серии тестов 
мгновенного состояния. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
или нештатном режиме 
управления, если это 
применимо. 

Для устройств типа I, III 
и VI: 
 
±2 по углу отклонения 
руля высоты 
 
±1 по углу отклонения 
стабилизатора 
 
±2 по углу тангажа 
±5 % от чистой тяги 
или от эквивалентной 
величины 

       Для устройств типа I, III и VI 
возможно использование 
положение рычага управле-
ния по тангажу вместо угла 
руля высоты и положение 
триммера вместо угла 
стабилизатора. 
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Для устройства типа II 
и IV: 
 
±2 по углу отклонения 
руля высоты 
 
±1 по углу отклонения 
стабилизатора 
 
±2 по углу тангажа 
 
±5 % от чистой тяги 
или от эквивалентной 
величины 

  ПНВ  ПНВ     

2.c 6) Продольная 
устойчивость при 
маневрировании 
(усилие на ручке 
управления/g) 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или 10 % от усилия на 
рычаг управления по 
тангажу 
 
Альтернативный 
метод: 
 
±1 или ±10 % от 
изменения угла руля 
высоты 

Крейсерский 
полет, заход 
на посадку и 
посадка 

 
PPL 
CPL 

 
 

ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    Возможно использование 
данных, описывающих 
непрерывное изменение по 
времени, или серии тестов 
моментального состояния. 
 
Испытание проводится для 
углов крена примерно до 30 
для конфигураций захода на 
посадку и посадки. Испыта-
ние проводится для углов 
крена примерно до 45 для 
конфигурации крейсерского 
режима. 
 
Допуск по усилиям не приме-
ним, если усилия создаются 
исключительно с помощью 
самолетного оборудования, 
установленного на FSTD. 
 
Альтернативный метод отно-
сится к самолетам, на 
которых усилие на ручке 
управления не зависит от 
перегрузки (g). 
 
В качестве альтернативного 
метода для устройств типа I, 
III и VI можно использовать 
положение рычага 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

управления по тангажу вмес-
то угла отклонения руля 
высоты. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 
устройств типа V и VII испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств типа I, 
II, III, IV и VI испытание 
проводится только в штатном 
режиме управления 

2.c 7) Продольная 
статическая 
устойчивость 

±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или 10 % по усилию на 
рычаг управления по 
тангажу 
 
Альтернативный 
метод: 
 
±1 или ±10 % от 
изменения угла руля 
высоты 

Заход на 
посадку 

 
PPL 
CPL 

 
 

ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    Необходимы данные, как 
минимум, для двух скоростей 
свыше и двух скоростей ниже 
скорости балансировки. 
Диапазон скоростей должен 
быть достаточным для 
демонстрации характеристик 
зависимости усилия на 
рычаге от скорости. 
 
Данное испытание может 
проводиться в виде серии 
тестов моментального 
состояния. 
 
Допуск по усилиям не приме-
ним, если усилия создаются 
исключительно с помощью 
самолетного оборудования, 
установленного на FSTD. 
 
Альтернативный метод отно-
сится к самолетам, которые 
не имеют характеристик 
устойчивости по скорости. 
 
В качестве альтернативного 
метода для устройств типа I, 
III и VI можно использовать 
положение органа управле-



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

ния по тангажу вместо угла 
отклонения руля высоты. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание в штатном или нештат-
ном режиме управления, 
если это применимо 

2.c 8 a) Характеристики 
сваливания 

±3 уз воздушной 
скорости для сигналов 
предупреждения о 
сваливании и для 
скоростей сваливания 
 
±2 угла атаки для 
порога восприятия 
бафтинга и первона-
чального бафтинга на 
основе компонета Nz. 
 
Управляющие воздей-
ствия должны  
определяться заранее 
и обеспечивать 
правильное 
направление и 
величину. 
 
Приближение к 
сваливанию: 
±2,0 угол тангажа; 
±2,0° угол атаки; и 
±2,0° угол крена.  
 
Сигнализация преду-
преждения о свалива-
нии вплоть до 
сваливания: 
±2,0° угол тангажа; 
±2.0° угол атаки; и 
правильные направ-
ление и величина 
поперечной/продоль-
ной угловой скорости. 

2-й участок 
набора 
высоты, 
крейсерский 
режим 
(большая 
высота) и 
заход на 
посадку или 
посадка 

       См. информацию о примени-
мости в п. 1.1 дополнения P. 
 
Указанные ниже методы 
входа в сваливание должны 
демонстрироваться, по 
крайней мере, в одном из 
трех требуемых режимов 
полета: 
 
– вход в сваливание в 

полете без крена (1 g); 
 
– вход в сваливание в 

положении разворота в 
полете с углом крена, по 
крайней мере, 25 ° (дина-
мическое сваливание); и 

 
– вход в сваливание со 

всеми работающими 
двигателями (требуется 
только для самолетов с 
турбовинтовыми 
двигателями). 

 
Требуемый режим крейсер-
ского полета должен выпол-
няться в режиме с убранными 
закрылками 
(аэродинамически чистая 
конфигурация). Второй этап 
набора высоты, а также заход 
на посадку и посадка должны 
выполняться с различными 
положениями закрылков. 
 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Для FSTD, оборудо-
ванных обратимыми 
системами управления 
полетом: ±10 % или 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
по усилию на ручку/ 
штурвал (только до 
резкого изменения 
перегрузки). 
 
Для FSTD самолетов, 
оборудованных систе-
мами автомата тряски 
ручкиуправления: 
±10 % или  
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
по усилию на ручку/ 
штурвал управления, 
применяемого в 
течение периода 
времени, предшест-
вующего активизации 
автомата тряски ручки 
управления 

Если это применимо, то сле-
дует регистрировать сигналы 
предупреждения о сва-
ливании и начале бафтинга. 
Кроме того, необходимо 
также регистрировать данные 
по времени в случае полного 
сваливания и восстанов-
ления из этого режима в ходе 
выполнения обычного 
полета. Предупреждающий 
сигнал о сваливании должен 
подаваться в правильном 
соотношении с бафтингом/ 
сваливанием. FSTD 
самолетов, способных 
реагировать на резкое 
изменение по тангажу или 
резкое изменение перегруз-
ки, должны воспроизводить 
эту характеристику. FSTD 
самолетов,  способных выхо-
дить из крена и/или восста-
навливать контроль за 
креном, должны воспроиз-
водить эту характеристику 
 
Требуется ЗОС (см. допол-
нения C и P), по мере необхо-
димости, в отношении 
падения кривой подъёмной 
силы по углу атаки и 
восстановления из этого 
положения, аэродинамичес-
кого моделирования, модели-
рования автомата тряски 
ручки управления и т. д. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

 Дополнительные примечания к п. 2.c.8a. 
 
Допуски "приближения к сваливанию", имеющие отношение к активизации системы предупреждения о сваливании или аэродинамическом бафтинге 
сваливания, зависят от того, что происходит первым. Допуски "предупреждения о сваливании до сваливания" применяются в отношении активизации 
системы предупреждения о сваливании или аэродинамическом бафтинге до сваливания в зависимости от того, что происходит первым перед тем, как 
происходит падение кривой подъёмной силы по углу атаки. Режим падения кривой подъёмной силы по углу атаки и восстановления из этого положения  
применяется перед началом падения кривой подъёмной силы по углу атаки (резкое изменение тангажа, изменение перегрузки, активизация автомата 
тряски ручки управления или другие признаки полного/аэродинамического сваливания) и до момента восстановления нормального режима полета. 
 
Вследствие обычного нестабильного и непредсказуемого движения во время маневра сваливания, параметры падения кривой подъёмной силы по углу 
атаки и восстановления из этого положения зависят только от допусков правильных направлений и величины, что необходимо в целях дальнейшей 
квалификационной оценки. 
 
Пороговая величина восприятия бафтинга должна определяться с учетом нормального ускорения движения рабочего места пилота в пределах 0,03 g 
пиковой нагрузки выше пикового фонового шума. Первоначальный бафтинг должен определяться с учетом нормального ускорения движения рабочего 
места пилота до более высокой пиковой нагрузки по сравнению с пиковым значением относительно порогового значения бафтинга восприятия 
(некоторые изготовители используют пиковую перегрузку 0,1 g по сравнению с пиковой нагрузкой). Должна демонстрироваться правильная тенденция в 
росте амплитуды бафтинга от порогового значения бафтинга восприятия до критического угла атаки для Ny и Nz. Изготовитель FSTD может 
ограничивать максимальный бафтинг, исходя при этом из возможностей или ограничений платформы движения. 
 
В тех случаях, когда используется валидация имитации инженерного оборудования, то уменьшенные технические допуски (как указано в дополнении C) 
не применяются. 
 
Испытания могут проводиться с центром тяжести, который обычно требуется для проведения испытаний по сваливанию при сертификации типа 
самолета. 
 
Допуски применяются в отношении Nz, хотя, по мере необходимости, для Nx и Ny требуются правильные тенденции. 
 
Самолет с компьютерным управлением (CCA). Испытания в штатных и нештатных условиях управления. Испытания самолетов с CCA, оборудован-
ных системами защиты от сваливания, необходимо проводить только в нештатных условиях управления, если для них проведены испытания в режимах 
допустимых углов атаки (см. испытание 2.h (функции защиты от выхода за пределы допустимых режимов выполнения полета и маневра) 

2.c 8 b) Характеристики 
приближения к 
сваливанию 

±3 уз воздушной 
скорости для преду-
преждения о скорости 
сваливания. 
 
±2 °угла крена для ско-
ростей, которые боль-
ше чем для активиза-
ции автомата тряски 
ручки управления или 
первоначального 
бафтинга. 
 

2-й участок 
набора 
высоты и 
захода на 
посадку или 
посадка 

       Вход в сваливание (1 g) в 
положении без крена с тягой 
двигателей на режиме мало-
го газа или близком к нему. 
 
В данных, регистрируемых по 
времени, должны 
указываться первые признаки 
сваливания и вывод из этого 
положения. 
 
Сигнал предупреждения о 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Для самолетов, обору-
дованных обратимыми 
системами управления 
полетом: 
 
±10 % или ±2,2 даН 
(5 фунт-силы) по 
усилию на штурвал 
(только перед резким 
изменением 
перегрузки (g)). 

сваливании также должен 
регистрироваться. 

 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). 
Проводится испытание в 
штатном или нештатном 
режиме управления для 
устройств типа V, если это 
применимо. Для устройств 
типа I, II, III, IV и VI испытание 
проводится только в штатном 
режиме, если это применимо 

  Для устройств типа I, II, 
III, IV и VI (маневр не 
обязательно должен 
включать  полное 
сваливание): 
 
±3 уз воздушной 
скорости для 
предупреждения о 
сваливании 

 ПНВ  ПНВ    

 Дополнительные примечания к п. 2.c.8b. 
 
Исходные данные и методы моделирования. В ЗОС должны указываться источники данных, использованных для разработки аэродинамической моде-
ли. Особый интерес представляет картография точек замера при испытаниях в форме графика альфа/бета для минимальных конфигураций самолета с 
выпущенными и убранными закрылками. В данных летных испытаний перечень типов маневров, используемых при определении аэродинамической 
модели для угла атаки, гораздо шире, чем первый признак сваливания, который должен указываться в отношении установки закрылков. В тех случаях, 
когда в наличии имеются только ограниченные данные для моделирования и/или валидационной оценки характеристик сваливания (например, аспекты 
обеспечения безопасности, связанные со сбором данных летных испытаний), то предполагается, что поставщик данных предпримет обоснованные 
попытки разработать модель сваливания, используя для этого аналитические методы или другие наиболее верные имеющиеся данные. 

2.c 9) Динамические 
характеристики 
фугоидного 
движения 

±10 % от величины 
периода 
 
±10 % от интервала 
времени до момента 
достижения вдвое 
меньшей или вдвое 
большей амплитуды 
или ±0,02 от коэффи-
циента демпфиро-
вания 

Крейсерский 
полет  

       Испытание должно включать 
в себя три полных цикла или 
такое количество циклов, 
которое необходимо для 
определения интервала 
времени до момента дости-
жения вдвое меньшей или 
вдвое большей амплитуды, в 
зависимости от того, какое 
значение будет меньше. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-Для устройств типа I, II,  ПНВ  ПНВ  



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

III, IV и VI: 
 
±10 % от величины 
периода с типовым 
демпфированием 

тание проводится в нештат-
ном режиме управления 

2.c 10) Динамические 
характеристики 
короткопериоди- 
ческого движения 

±1,5 по углу тангажа 
или ±2/c по скорости 
тангажа 
 
±0,1 g от нормального 
ускорения 

Крейсерский 
полет 

       Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах 
управления  

2.d Боковое движение            Примечание.   Режим 
двигателя может быть та-
кой, который необходим для 
выполнения горизонтально-
го полета, если не указано 
иное. 

2.d 1) Минимальная 
эволютивная 
скорость в воздухе 
(Vmca) или при захо-
де на посадку (Vmcl) 
в соответствии с 
действующими 
требованиями лет-
ной годности, либо с 
характеристиками 
управляемости в 
воздухе на малой 
скорости с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по воздушной 
скорости 

Взлет или 
посадка (в 
зависимости 
от того, 
какой режим 
является 
наиболее 
критическим 
для данного 
самолета) 

ПНВ ПНВ ПНВ ПНВ  ПНВ  Минимальная скорость мо-
жет быть определена на 
основе характеристики или 
предела характеристики 
управления, который не 
позволяет продемонстри-
ровать достижение Vmca или 
Vmcl обычным образом. 
 
На работающем(их) 
двигателе(ях) должна быть 
установлена взлетная тяга. 
 
Возможно использование 
данных, описывающих изме-
нение по времени, или 
данных теста моментального 
состояния. 
 
Для устройств типа I, II, III, IV 
и VI важно обеспечивать ре-
альную взаимосвязь между 
скоростями Vmca (или Vmcl) и 
Vs для всех конфигураций и, 
в частности, для максималь-
но критической конфигурации 
при отказе двигателя на 
режиме полной тяги.  



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
или нештатном режиме уп-
равления, если это 
применимо 

2.d 2) Реакция на 
отклонение по 
крену (угловая 
скорость) 

±2/c или ±10 % от 
угловой скорости крена
 

Крейсерский 
полет и 
заход на 
посадку или 
посадка 

 ПНВ  ПНВ    Испытание со штатным пере-
мещением рычага управле-
ния по крену (примерно одна 
треть от максимального хода 
рычага управления креном). 

Данное испытание может 
проводиться в сочетании с 
испытанием  2.d.3 (ступен-
чатый входной сигнал на 
рычаге управления в кабине 
экипажа по крену) 

Для самолетов с обра-
тимыми системами 
управления полетом: 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
штурвал 

 
PPL 
CPL 

 
ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    

2.d 3) Ступенчатый вход-
ной сигнал на 
рычаге управления 
в кабине экипажа 
по крену 

±2 или ±10 % от угла 
крена 

Заход на 
посадку или 
посадка 

       При нулевом угле крена не-
обходимо ввести ступенча-
тый входной сигнал на рыча-
ге управления по крену, 
используя примерно одну 
треть от полного хода рычага 
управления креном. При угле 
крена примерно 20°–30° сле-
дует резко вернуть ручку 
управления по крену в ней-
тральное положение и позво-
лить свободную реакцию са-
молета в течение как мини-
мум 10 с. Это испытание мо-
жет проводиться в сочетании 
с . 2.d.2 (реакция на отклоне-
ние по крену (угловая 
скорость)). 

Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 
устройств типа V и VII испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств типа I, 
III и VI испытание проводится 
только в штатном режиме 
управления 



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.d 4) Спиральная 
устойчивость 

Правильное направ-
ление и ±2° или ±10 % 
от угла крена за 20 c 
 
В случае альтернатив-
ного испытания: 
правильное направле-
ние и ±2° по углу 
отклонения элеронов 

Крейсерский 
полет и 
заход на 
посадку или 
посадка 

       Возможно использование 
самолетных данных, усред-
ненных на основе результа-
тов нескольких испытаний. 
 
Испытание проводится в обо-
их направлениях. В качестве 
альтернативного испытания 
осуществляется демонстра-
ция поперечного управления, 
необходимого для выполне-
ния установившегося разво-
рота с углом крена 
приблизительно 30°. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в нештат-
ном режиме управления 

Для устройств типа I, II, 
III, IV и VI: 
 
Правильное направле-
ние и ±3° или ±10 % от 
угла крена за 20 c 

 ПНВ  ПНВ  

 

2.d 5) Балансировка 
самолета с 
неработающим 
двигателем 

±1 ° по углу отклонения 
руля направления или 
±1° по углу отклонения 
триммера или 
эквивалентному пере-
мещению педали руля 
направления 
 
±2° по углу скольжения 

2-ой участок 
набора 
высоты и 
заход на 
посадку или 
посадка 

       Испытание должно прово-
диться с тем же порядком 
действий, которому пилот 
обучается для балансировки 
самолета в условиях отказа 
двигателя. 
 
Испытание на 2-м участке 
набора высоты должно 
проводиться при взлетной 
тяге. Испытание при заходе 
на посадку или при посадке 
должно проводиться при 
режиме тяги, требуемом для 
горизонтального полета. 
 
Это испытание может 
проводиться в виде тестов 
моментального состояния. 
 
Для устройств типа I, III и VI 
согласование угла скольже-
ния осуществляется только 
для обеспечения повторяе-
мости и только при проведе-
нии периодических оценок 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.d 6) Реакция на 
отклонение руля 
направления 

±2°/c или ±10 % от 
скорости рыскания 
 
или для устройств 
типа II и IV: 
 
±2°/c или ±10 % от 
скорости рыскания или 
±10 % от изменения 
курса 

Заход на 
посадку или 
посадка 

 ПНВ  ПНВ    Испытание проводится при 
включенной и выключенной 
системе повышения 
устойчивости. 
 
Испытание проводится со 
ступенчатым входным сигна-
лом при перемещении педа-
ли руля направления прибли-
зительно на 25 % от полного 
хода. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для 
устройств типа V и VII испы-
тание проводится в штатном 
и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств типа I, 
II, III, IV и VI испытание про-
водится только в штатном 
режиме управления 

2.d 7) Колебания типа 
"голландский шаг" 

±0,5 c или ±10 % от 
величины периода 
 
±10 % от интервала 
времени до момента 
достижения вдвое 
меньшей или вдвое 
большей амплитуды 
или ±0,02 от коэффи-
циента демпфирова-
ния 
 
±1 c или ±20 % от раз-
ности по времени меж-
ду максимумами угла 
крена и угла скольже-
ния 

Крейсерский 
полет и 
заход на 
посадку или 
посадка 

       Испытание проводится, как 
минимум, для шести перио-
дов с отключенной системой 
повышения устойчивости. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в 
нештатном режиме 
управления 

Для устройств типа I, III 
и VI: 
 
±0,5 c или ±10 % от 
величины периода с 
типовым 
демпфированием 

   



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.d 8) Установившееся 
скольжение  

Для заданного положе-
ния руля направления: 
 
±2° по углу крена; 
 
±1° по углу 
скольжения; 
 
±2° или ±10 % от угла 
отклонения элеронов; 
и 
±5° или ±10 % от угла 
отклонения интерцеп-
торов или эквивалент-
ного положения рычага 
управления креном 
либо эквивалентного 
усилия на рычаг 
управления креном 

Заход на 
посадку или 
посадка 

 ПНВ  ПНВ    Данное испытание может 
проводиться в виде серии 
тестов моментального 
состояния с использованием 
по крайней мере двух 
положений руля направления 
(в каждом направлении для 
винтовых самолетов), одно 
из которых должно быть 
почти максимальным 
разрешенным отклонением 
руля направления. 
 
Для устройств типа I, III и VI: 
Вместо угла отклонения эле-
ронов можно использовать 
положение рычага 
управления по углу крена. 
Согласование угла 
скольжения осуществляется 
только для обеспечения 
повторяемости и только при 
проведении периодических 
оценок 

  Для самолетов с обра-
тимыми системами 
управления: 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
штурвал 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
педаль руля 
направления 

 
PPL 
CPL 

 
ПНВ 
MPL1 

ПНВ  ПНВ    

2.e Посадки           

2.e 1) Нормальная 
посадка 

±3 уз по воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±3 м (10 фут) или 
±10 % от относитель-
ной высоты 
 

Посадка        Испытание проводится с вы-
соты как минимум 61 м  
(200 фут) над уровнем земли 
(AGL) до момента касания 
ВПП носовым колесом. 
 
Должны быть продемонстри-
рованы два испытания, вклю-
чая две штатных конфигура-
ции посадочных закрылков 
(если это применимо), 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Для самолетов с обра-
тимыми системами 
управления полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
колонку 

причем одна из конфигу-
раций должна быть с почти 
максимальной сертифици-
рованной посадочной 
массой, а вторая – с неболь-
шой или средней посадочной 
массой. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится  в штатном 
и нештатном режимах 
управления, если это 
применимо 

2.e 2) Посадка с 
минимальной 
конфигурацией 
закрылков 

±3 уз по воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±3 м (10 фут) или 
±10 % от относитель-
ной высоты 
 
Для самолетов с обра-
тимыми системами 
управления полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
колонку 

Минималь-
ная 
сертифици-
рованная 
конфигура-
ция 
посадочных 
закрылков 

       Испытание проводится с вы-
соты как минимум 61 м  
(200 фут) над уровнем земли 
(AGL) до момента касания 
ВПП носовым колесом. 
 
Испытание проводится с 
почти максимальной серти-
фицированной посадочной 
массой 

2.e 3) Посадка при 
боковом ветре 

±3 уз по воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±3 м (10 фут) или ±10 % 
от относительной высоты 
 
± 2° по углу крена 
 
±2° по углу скольжения 
 
±3°по курсовому углу 
 

Посадка        Испытание проводится с 
высоты как минимум 61 м 
(200 фут) над уровнем земли 
(AGL) до момента уменьше-
ния на 50% скорости касания 
ВПП основным шасси. 
 
Необходимы данные испыта-
ний, включая профиль ветра, 
для составляющей бокового 
ветра, равной, как минимум, 
60% от значения из данных 
характеристик для самолета, 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Для самолетов с обра-
тимыми системами 
управления: 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
колонку 
 
±1,3 даН (3 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
штурвал 
 
±2,2 даН (5 фунт-силы) 
или ±10 % от усилия на 
педаль руля направ-
ления 

измеренных на высоте 10 м 
(33 фут) над ВПП. 
 
Составляющие ветра должны 
представляться величинами 
встречного и бокового ветра 
относительно ВПП 

2.e 4) Посадка с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±3 м (10 фут) или 
±10 % от 
относительной высоты 
 
±2° по углу крена 
 
±2° по углу скольжения 
 
±3° по курсовому углу 

Посадка        Испытание проводится с 
высоты как минимум 61 м 
(200 фут) над уровнем земли 
(AGL) до момента 
уменьшения на 50 % 
скорости касания ВПП 
основным шасси 

2.e 5) Посадка с 
использованием 
автопилота (если 
это применимо) 

±1,5 м (5 фут) от 
высоты выравнивания 
 
±0,5 с или ±10 %  
от Tf 
 
±0,7 м/с (140 фут/мин) 
от скорости снижения 
при касании ВПП 
 
±3 м (10 фут) от 
бокового отклонения в 
процессе послепоса-
дочного пробега 

Посадка        Если автопилот обеспечива-
ет управление послепосадоч-
ным пробегом, регистрирует-
ся боковое отклонение от 
момента касания до момента 
снижения на 50 % скорости 
при касании ВПП основным 
шасси. 

Следует регистрировать вре-
мя включения автопилотом 
режима выравнивания и вре-
мя касания ВПП основным 
шасси. 

Tf – длительность выравни-
вания 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

2.e 6) Уход на второй 
круг с использова-
нием автопилота и 
при всех работаю-
щих двигателях 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 

Согласно 
данным 
летно-тех-
нических ха-
рактеристик 
самолета 

       Требуется продемонстриро-
вать штатный уход на второй 
круг с использованием авто-
пилота (если это применимо) 
при всех работающих двига-
телях со средней массой 

2.e 7) Уход на второй 
круг с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±2° по углу крена 
 
±2° по углу скольжения 

Согласно 
данным 
летно-тех-
нических ха-
рактеристик 
самолета 

       Требуется выполнить уход на 
второй круг с одним 
неработающим двигателем с 
близкой к максимальной 
сертифицированной 
посадочной массой и с 
неработающим критическим 
двигателем. 
 
Одно испытание проводится 
с включенным автопилотом 
(если это применимо) и одно 
испытание - без автопилота.  
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание без автопилота должно 
проводиться в нештатном 
режиме управления 

2.e 8) Путевое управле-
ние (эффектив-
ность руля 
направления) при 
использовании 
реверса тяги 
(симметричной) 

±5 уз по воздушной 
скорости 
 
±2°/c по скорости 
рыскания 

Посадка        Задавать входные сигналы 
педали руля направления в 
обоих направлениях с 
использованием полного 
реверса тяги до достижения 
величины минимальной 
эксплуатационной скорости 
при полном реверсе тяги 

2.e 9) Путевое управле-
ние (эффектив-
ность руля 
направления) при 
использовании 
реверса тяги 
(несимметричной) 

±5 уз по воздушной 
скорости 
 
±3° по курсовому углу  

Посадка        При полном реверсе тяги на 
работающем(их) 
двигателе(ях) необходимо 
выдерживать курс с помощью 
педали руля направления до 
тех пор, пока не будет 
достигнуто максимальное 
перемещение педали руля 
направления или пока не 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

будет достигнута мини-
мальная эксплуатационная 
скорость при реверсе тяги 

2.f Эффект влияния земли           

2.f 1) Испытание для 
демонстрации 
эффекта влияния 
земли 

±1° по углу отклонения 
руля высоты 
 
±0,5° по углу отклоне-
ния стабилизатора 
 
±5 % от чистой тяги 
или от эквивалентного 
значения 
 
±1° по углу атаки 
 
±1,5 м (5 фут) или 
±10 % от относитель-
ной высоты 
 
±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1° по углу тангажа 

Посадка        См. п. 3.3.2 в настоящем 
добавлении. 
 
Для обоснования результа-
тов представляется 
рациональное объяснение. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испы-
тание проводится в штатном 
или нештатном режиме 
управления, если это 
применимо 

2.g Сдвиг ветра            

2.g 1) Испытание для 
демонстрации 
моделей сдвига 
ветра 

Отсутствует Взлет и 
посадка 

       См. п. 11.2 (сдвиг ветра) в 
добавлении A  

2.h Функции защиты от 
выхода за пределы 
допустимых режимов 
выполнения полета и 
маневра  

          Примечание.  Требования 
2.h применимы только в 
отношении самолетов с 
компьютерным управлени-
ем. Необходимы результа-
ты, описывающие измене-
ние по времени реакции на 
входные управляющие 
сигналы при входе в каждую 
функцию защиты от выхода 
за пределы допустимых ре-
жимов (т. е. в штатных и 
ухудшенных условиях управ-
ления, если это другая 
функция). Установить тягу, 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

которая необходима для 
выполнения функции 
защиты полетных режимов 

2.h 1) Превышение 
скорости 

±5 уз по воздушной 
скорости 

Крейсерский 
полет 

        

2.h 2) Минимальная 
скорость 

±3 уз по воздушной 
скорости 

Взлет, 
крейсерский 
полет и 
заход на 
посадку или 
посадка 

        

2.h 3) Коэффициент 
перегрузки 

±0,1 g по нормальному 
ускорению 

Взлет и 
крейсерский 
полет 

        

2.h 4) Угол тангажа ±1,5° по углу тангажа Крейсерский 
полет и 
заход на 
посадку 

        

2.h 5) Угол крена ±2° или ±10 % от угла 
крена 

Заход на 
посадку 

        

2.h 6) Угол атаки ±1,5° по углу атаки 2 участок 
взлета и 
заход на 
посадку или 
посадка 

        

2.i Эффекты обледене-
ния двигателя и 
фюзеляжа 

          

2.i 1) Демонстрация 
эффектов 
обледенения 
двигателя и 
фюзеляжа (аэроди-
намическое 
сваливание) 

 Взлет или 
заход на 
посадку, или 
посадка  
 
(Один ре-
жим полета 
– два испы-
тания (при 
наличии об-
леденения и 
без него)) 

       Оцениваются испытания 
репрезентативных эффектов 
для соответствующих аэро-
динамических параметров, 
таких как угол атаки, входные 
воздействия рычагов управ-
ления и режимов тяги/ мощ-
ности. 
 
См. ниже дополнительные 
примечания. 



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

Дополнительные примечания к п. 2.i.1. 
 
Отобранные параметры должны включать: 
 
– абсолютную высоту; 
– воздушную скорость; 
– нормальное ускорение; 
– мощность двигателя; 
– угол атаки; 
– угол тангажа; 
– угол крена; 
– входные воздействия с рычагов управления полетом; и 
– предупреждение о сваливании и начало восприятия бафтинга при сваливании. 
 
Динамика изменений при входе в полное сваливание и восстановлении положения. Испытания проводятся с целью продемонстрировать репрезентативные 
аэродинамические эффекты, вызываемые намерзанием льда в полете. Не требуется наличия валидационных данных летного испытаниях. 
 
Необходимо провести два испытания для демонстрации эффектов обледенения двигателя и фюзеляжа. Одно испытание, чтобы продемонстрировать базовые 
характеристики FSTD без обледенения, а второе – с целью продемонстрировать аэродинамические эффекты намерзания льда в сравнении с базовым 
испытанием. 
 
В ходе испытания следует использовать модели обледенения, описание которых приведено в требуемом ЗОС в п. 2.1.S.e добавления A. Испытание должно 
включать подготовку обоснования демонстрируемых эффектов обледенения, Эффекты обледенения должны включать, хотя и не ограничиваясь только этим, 
следующие эффекты для конкретного типа самолета: 
 
– уменьшение угла атаки при сваливании; 
– изменения момента тангажа; 
– ухудшение эффективности управления; 
– изменения усилий на рычагах управления; 
– увеличение лобового сопротивления; 
– изменения характеристик бафтинга при сваливании и порога его восприятия; и 
– эффекты, создаваемые двигателем (снижение/изменение мощности, вибрации т. д.) 
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3. СИСТЕМА ПОДВИЖНОСТИ           

3.a Частотная 
характеристика 

Как определено 
заявителем на 
проведение 
квалификационной 
оценки FSTD 

Неприменимо        Проводится соответст-
вующее испытание для 
демонстрации требуе-
мой частотной характе-
ристики. 
 
См. также п. 3.5.2 в 
данном добавлении 

Балансировка опор Неприменимо   Неприменимо 

3.b Проверка системы 
подвижности при 
изменении знака 
входного сигнала на 
противоположный 

Как определено 
заявителем на 
проведение 
квалификационной 
оценки FSTD 

Неприменимо        Проводится соответ-
ствующее испытание 
для демонстрации 
требуемой плавной 
работы системы при 
изменении знака 
входного сигнала на 
противоположный. 
 
См. также п. 3.5.2 в 
данном добавлении 

3.c Акселерационные 
эффекты 

         См. добавление C  

3.d Стабильность 
системы 
подвижности. 

±0,05 g к фактическому 
линейному ускорению 
платформы 

Неприменимо        Обеспечивать, чтобы ап-
паратное и программное 
обеспечение системы 
подвижности (в штатном 
режиме эксплуатации 
FSTD) функционировало 
на уровне, установлен-
ном при первоначальной 
квалификационной 
оценке. Изменения 
характеристик по 
сравнению с исходными 
могут быть легко 
определены на основе 
такой информации. 
 
См. п. 3.5.4 в данном 
добавлении. 
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3.e 1) Адекватность 
воспроизведения 
акселерационных 
воздействий. 
Частотный 
критерий 

См. дополнение F На земле и в 
полете 

       Для системы подвиж-
ности, применяемой при 
обучении, должны реги-
стрироваться в сочета-
нии модули и фазы 
алгоритма воспроизве-
дения акселерационных 
воздействий и управле-
ния движением платфор-
мы в диапазоне частот, 
соответствующем харак-
теристикам моделиру-
емого самолета. Это 
испытание требуется 
проводить только при 
первоначальной 
квалификационной 
оценке FSTD. 
 
См. п. 3.5.3 в данном 
добавлении. 

3.e 2) Адекватность 
воспроизведения 
акселерационных 
воздействий. 
Временной 
критерий 

Подлежит определению На земле и в 
полете 

       В настоящее время про-
водятся тесты и оценка 
соответствующих 
критериев  и допусков 
испытаний с помощью 
механизма, описание 
которого приведено в 
добавлении D  

3.f Характерные вибра-
ции при движении. 
 
Для характерных виб-
раций при движении, 
которые ощущаются в 
кабине экипажа и соот-
ветствуют типу само-
лета, необходимо 
проводить следующие 
испытания, а также 
регистрировать их 
результаты и 
составлять ЗОС. 

Не применимо На земле и в 
полете 

       Зарегистрированные ре-
зультаты испытаний ха-
рактерных видов баф-
тинга должны позволять 
проводить сравнение 
зависимости относи-
тельной амплитуды от 
частоты. 
 
См. также п. 3.5.5 в 
данном добавлении. 
 
Для устройств типа VI 
необходимы результаты 
испытаний следа 
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3.f. 1) Эффекты тяги при 
действии системы 
тормозов 

Результаты испытаний 
FSTD должны демонст-
рировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета мини-
мум с тремя преоб-
ладающими "пиками" 
частот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц дан-
ных самолета 

На земле        Испытание должно про-
водиться при макси-
мально возможной тяге 
и действии системы 
тормозов 

3.f. 2) Тряска при 
выпущенных 
шасси 

Результаты испытаний 
FSTD должны демонст-
рировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета мини-
мум с тремя преоб-
ладающими "пиками" 
частот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете        Испытание должно 
проводиться при 
нормальной эксплуата-
ционной скорости, а не 
на предельно 
допустимой скорости 
полета с выпущенными 
шасси 

3.f. 3) Тряска при 
выпущенных 
закрылках 

Результаты испытаний 
FSTD должны демон-
стрировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета мини-
мум с тремя преоб-
ладающими "пиками" 
частот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете        Испытание должно 
проводиться при 
нормальной эксплуата-
ционной скорости, а не 
на предельно 
допустимой скорости 
полета с выпущенными 
закрылками 

3.f. 4) Тряска при 
выпущенных 
аэродинамиче-
ских тормозах 

Результаты испытаний 
FSTD должны демон-
стрировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц данных 
самолета 

В полете        Испытание должно 
проводиться при 
скорости, типичной для 
характерной тряски 
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3.f. 5) Бафтинг при 
сваливании 

Результаты испытаний 
FSTD должны демон-
стрировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета мини-
мум с тремя преоб-
ладающими "пиками" 
частот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

Крейсерский 
режим (боль-
шая высота) и 
заход на 
посадку или 
посадка 

       Испытание должно 
проводиться в режиме 
приближения к свали-
ванию на углах атаки 
между первоначальным 
бафтингом и критичес-
ким углом атаки. Харак-
теристики, связанные с 
режимом после свалива-
ния, не требуются. 
 
Если отсутствуют 
данные о стабилизи-
рованном полете в 
период между началом 
бафтинга и скоростью 
сваливания, то должен 
проводиться анализ 
СПМ для периода 
времени между началом 
бафтинга и скоростью 
сваливания. 
 
 Примечание.  Это 
испытание не требу-
ется проводить, если 
самолет не входит в 
режим бафтинга до 
достижения крити-
ческого угла атаки  

3.f. 6) Бафтинг (тряска) 
на высокой 
скорости или 
больших числах 
Маха 

Результаты испытаний 
FSTD должны демон-
стрировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета мини-
мум с тремя преоб-
ладающими "пиками" 
частот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете        Режим испытаний дол-
жен соответствовать 
воспроизведению тряски 
при выполнении манев-
ра на высокой скорости/ 
форсированного разво-
рота или бафтинга на 
больших числах Маха 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

3.f. 7) Вибрации в 
полете 

Результаты испытаний 
FSTD должны демон-
стрировать общий ход и 
тенденции изменений 
данных самолета мини-
мум с тремя преоб-
ладающими "пиками" 
частот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

Полет в 
конфигурации 
с убранными 
закрылками  

       Испытание должно 
проводиться в условиях, 
характерных для 
вибраций винтовых 
самолетов в полете 
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4. СИСТЕМА 
ВИЗУАЛИЗАЦИИ 

          

4.a Качество визуаль-
ной картины 

          

4.a.1 Непрерывная 
коллимированная 
зона обзора из 
кабины пилотов 

Коллимированный 
дисплей системы 
визуализации в кабине 
пилотов, обеспечи-
вающий каждому пилоту 
непрерывную зону обзора 
с углом минимум 200° по 
горизонтали и минимум 
40° по вертикали 

Неприменимо        При испытаниях углы 
зоны обзора должны 
измеряться с использо-
ванием шаблона, пред-
ставляющего собой 
матрицу из черных и 
белых квадратов разме-
ром 5°, которые запол-
няют всю визуальную 
картину (все каналы) 
 
Установленная настрой-
ка должна подтверж-
даться в ЗОС (как 
правило, результатами 
приемочных испытаний)

 Непрерывная зона 
обзора из кабины 
пилотов 

Дисплей системы визуа-
лизации в кабине пило-
тов, обеспечивающий 
каждому пилоту непре-
рывную зону обзора с 
углом минимум 200° по 
горизонтали и минимум 
40° по вертикали  

Неприменимо  
PPL 
CPL 

 

      При испытаниях углы 
зоны обзора должны 
измеряться с использо-
ванием шаблона, пред-
ставляющего собой 
матрицу из черных и 
белых квадратов разме-
ром 5°, которые 
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заполняют всю 
визуальную картину 
(все каналы) 
 
Установленная настрой-
ка должна подтверж-
даться в ЗОС (как 
правило, результатами 
приемочных испытаний)

4.a.1 Зона обзора 
дисплея 

Дисплей системы 
визуализации в кабине 
экипажа, обеспечиваю-
щий одновременно 
каждому пилоту зону 
обзора с углом минимум 
45° по горизонтали и 
минимум 30° по 
вертикали, если эти 
параметры не 
ограничены типом 
самолета 

Неприменимо  
MPL1 

      Минимальное расстоя-
ние от положения глаз 
пилота до поверхности 
дисплея должно быть 
не меньше расстояния 
до любого прибора на 
передней панели.  
 
Зона обзора с углом 30° 
по вертикали может 
быть недостаточна для 
соответствия требова-
ниям в отношении 
видимого участка земли 
(если требуется). 
 
Это должно учиты-
ваться при расчете поля 
обзора (FOV) 

4.a.2.a.1 Геометрия 
системы. 
Положение изобра-
жения 

Для каждого положения 
глаз пилотов центр 
изображения должен 
находиться  между 0° и 2° 
в горизонтальной 
плоскости и в пределах 
±0,25° по вертикали. 
 
Разница между левым и 
правым горизонтальными 
углами не должна 
превышать 1° 

Неприменимо        Положение изображе-
ния следует проверять 
относительно осевой 
линии FSTD. 
 
Если в центр вертикаль-
ного дисплея внесена 
расчетная поправка, это 
должно быть указано 
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4.a.2.a.2 Геометрия 
системы. 
Абсолютная 
геометрия 

В пределах центрального 
участка 200° x 40° все 
точки на матрице с шагом 
5° должны находиться в 
пределах 3° расчетного 
положения, измеренного 
из точки глаз каждого 
пилота  

Неприменимо        Для систем с парамет-
рами углов обзора 
более 200° x 40°, 
геометрия за 
пределами центральной 
зоны не должна иметь 
никаких отвлекающих 
неоднородностей 

4.a.2.a.3 Геометрия 
системы. 
Относительная 
геометрия 

Измерения относитель-
ных положений точек 
следует проводить через 
каждые 5°. 
 
В зоне от -10° до самой 
нижней видимой точки 
при азимуте 15° ближе к 
продольной оси 0°, 30°, 
60° и 90° дальше от 
продольной оси, для 
каждого положения пи-
лота следует проводить 
вертикальные измерения 
каждый 1° до края 
видимого изображения. 
 
Относительное положе-
ние от одной точки до 
другой не должно 
превышать: 
 
зона 1: 0,075°/градус; 
 
зона 2: 0,15°/градус; 
 
зона 3: 0,2°/градус. 

Неприменимо        Для диаграммы, пред-
ставляющей зоны 1, 2 и 
3, и дальнейшего рас-
смотрения этого испы-
тания см. п. 3.6.3.3 в 
этом добавлении. 
 
 Примечание.  Для 
периодической 
проверки рекомен-
дуется использовать 
простой предельный 
калибр. 
 

4.a.2.b  Геометрия изображения 
не должна иметь 
отвлекающих внимание 
неоднородностей 
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4.a.3 Разрешающая спо-
собность (обнару-
жение объектов) 

Не более 2 угловых 
минут 

Неприменимо        Разрешающая способ-
ность демонстрируется 
испытанием объектов, 
которые занимают тре-
буемый визуальный 
угол в каждом визуаль-
ном канале, используе-
мом в картине, на 
уровне глаз пилотов. 
 
Объект, противолежа-
щий глазу пилота, дол-
жен соответствовать 
2 угловым минутам. 
 
Для испытания в гори-
зонтальной плоскости 
это можно продемон-
стрировать с использо-
ванием разметки 
входной кромки ВПП.  
 
Следует также проде-
монстрировать такое 
соответствие и для 
испытания в вертикаль-
ной плоскости. 
 
В ЗОС противолежащие 
углы должны подтверж-
даться расчетами 

  Не более 4 угловых 
минут 

  
PPL 
CPL 

      Разрешающая способ-
ность демонстрируется 
испытанием объектов, 
которые занимают 
требуемый визуальный 
угол в каждом визуаль-
ном канале, используе-
мом в картине, на 
уровне глаз пилотов. 
 
Объект, противолежа-
щий глазу пилота, дол-
жен соответствовать 
4 угловым минутам. 
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Для испытания в гори-
зонтальной плоскости 
это можно продемон-
стрировать с использо-
ванием разметки 
входной кромки ВПП. 
 
Следует продемонстри-
ровать такое соответст-
вие и для испытания в 
вертикальной 
плоскости. 
 
В ЗОС противолежащие 
углы должны под-
тверждаться расчетами 

4.a.4 Размер точечного 
источника света 

Не более 5 угловых 
минут 
 

Неприменимо        Размер точечного 
источника света должен 
измеряться с помощью 
тестового шаблона, 
состоящего из располо-
женного в центре 
одного ряда световых 
точек белого цвета, 
отображаемых 
горизонтальной и 
вертикальной строками. 
 
Должна быть преду-
смотрена возможность 
перемещения световых 
точек относительно 
уровня глаз по всем 
осям. 
 
В точке, в которой моду-
ляция света в каждом 
визуальном канале ста-
новится заметной, 
следует произвести 
расчет для определе-
ния интервалов между 
световыми точками.  
 
Требуется ЗОС для 
указания метода 
испытаний и расчета 

Не более 8 угловых 
минут 
 

 
PPL 
CPL 

      



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

4.a.5 Коэффициент 
контрастности 
растровой 
поверхности 

Не менее чем 5:1. Неприменимо  
PPL 
CPL 

      Коэффициент контраст-
ности поверхности сле-
дует измерять с 
помощью растрового 
тестового шаблона, 
заполняющего все 
визуальное изображе-
ние (все каналы). 
 
Тестовый шаблон дол-
жен состоять из квадра-
тов черного и белого 
цвета размерами 5° с 
белым квадратом в 
центре каждого канала. 
 
Измерения следует про-
водить на центральном 
ярком квадрате каждого 
канала, используя 
апертурный фотометр с 
шагом 1°. Величина 
минимальной яркости 
должна составлять 
7 кд/м2 (2 фут-ламберт). 
Измеряются любые 
соседние темные 
квадраты. 
 
Коэффициент контраст-
ности – величина 
яркости яркого квадра-
та, деленная на величи-
ну темного квадрата. 
 
 Примечание 1.  При 
тестировании коэффи-
циента контрастнос-
ти уровни общего осве-
щения задней части 
кабины и кабины экипа-
жа FSTD должны быть 
насколько практически 
возможно низкими. 
 
 Примечание 2. Изме-
рения следует 
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проводить в центре 
квадратов, чтобы не 
допустить проникнове-
ния света в измери-
тельный прибор. 

4.a.6 Коэффициент конт-
растности 
точечного 
источника света 

Не менее чем 25:1 
 

Неприменимо        Коэффициент контраст-
ности точечного источ-
ника света следует 
измерять с помощью 
тестового шаблона, 
показывающего область 
более 1° площади, 
заполненной белыми 
точечными источниками 
света, и сравнивать с 
соседним фоном.  
 
 Примечание.   Моду-
ляция точечных источ-
ников света должна 
быть чуть заметной 
на каллиграфических 
системах и не замет-
ной на растровых 
системах. 
 
При измерении яркости 
фона яркий квадрат 
должен находиться вне 
поля обзора фотометра.
 
Примечание.  При 
тестировании коэффи-
циента контрастнос-
ти уровни общего осве-
щения задней части 
кабины и кабины экипа-
жа FSTD должны быть 
насколько практически 
возможно низкими 

Не менее чем 10:1  
PPL 
CPL 
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IV 
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4.a.7 Яркость точечного 
источника света 

Не менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт)  

Неприменимо  
PPL 
CPL 

      Точечные источники 
света должны 
воспроизводиться в 
виде матрицы, 
образующей квадрат. 
 
В каллиграфических 
системах точечные 
источники света должны 
лишь сливаться. 
 
Если используются про-
екторы с твердотель-
ными осветителями, то 
см. п. 3.6.5 этого 
добавления. 
 
На растровых 
системах точечные 
источники света должны 
перекрываться таким 
образом, чтобы квадрат 
был сплошным 
(отдельные точечные 
источники света не 
будут видны) 

4.a.8 Яркость 
поверхности  

Не менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт) на 
дисплее 

Неприменимо        Яркость поверхности 
следует измерять на 
белом растре, исполь-
зуя апертурный фото-
метр с полем зрения 1. 
 
Точечные источники 
света не применяются. 
 
Допускается использо-
вание каллиграфичес-
ких возможностей для 
усиления яркости раст-
рового изображения 

Не менее 14 кд/м2  
(4,1 фут-ламберт) на 
дисплее 

 
PPL 
CPL 

      



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

4.a.9 Уровень черного и 
последовательная 
контрастность 

Интенсивность черного: 
 
яркость фона – яркость 
черного многоугольника < 
0,015 кд/м2  
(0,004 фут-ламберт) 
 
Последовательная 
контрастность: 
 
максимальная яркость – 
(яркость фона – яркость 
черного многоугольника) 
> 2000:1 

Неприменимо        Фотометр должен 
устанавливаться 
неподвижно с обзором 
передней центральной 
части каждого дисплея. 
 
Все проекторы должны 
быть выключены и в 
кабине создана макси-
мально возможная тем-
нота. Следует снять 
основные показания 
оставшегося естест-
венного освещения на 
экране. 
 
Затем следует включить 
проекторы, чтобы ото-
бразился черный много-
угольник. Необходимо 
вторично снять показа-
ния и зафиксировать 
различие между этими 
показаниями и данными 
об уровне естествен-
ного освещения. 
 
Затем для испытания 
последовательной 
контрастности следует 
провести измерения 
белого многоугольника 
с полной яркостью. 
 
Это испытание обычно 
требуется  проводить 
только для 
светоклапанных 
проекторов. 
 
Если это испытание не 
проводится, то следует 
представлять ЗОС с 
указанием причин 
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VI 
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4.a.10 Размытость 
движения 

При вращении шаблона 
относительно точки глаза 
со скоростью 10°/с, 
различимый 
минимальный зазор 
должен составлять 
4 угловые минуты или 
меньше 

Неприменимо        Тестовый шаблон пред-
ставляет собой решет-
ку, состоящую из пяти 
квадратов яркого белого 
цвета и уменьшающих-
ся по ширине черных 
зазоров между ними. 
 
Диапазон ширины чер-
ных зазоров должен вы-
ходить за пределы тре-
буемого различимого 
зазора выше и ниже с 
шагом в 1 угловую 
минуту. 
 
Шаблон вращается с 
требуемой скоростью. 
 
Для проведения испы-
таний по обеим осям, 
необходимы две решет-
ки квадратов, одна, 
вращающаяся по курсу, 
другая по тангажу. 
 
Ряд стационарных 
(неменяющихся) чисел 
указывает число 
зазоров. 
 
 Примечание.  Это 
испытание может 
быть ограничено тех-
ническими возможнос-
тями дисплея. В этом 
случае об ограничениях 
необходимо прокон-
сультироваться с ВГА. 
 
Обычно это испытание 
требуется проводить 
только для светокла-
панных проекторов. 
 
Если испытание не 
проводится, следует 
представлять ЗОС с 
указанием причин 
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4.a.11 Спекл-тест Контрастность спекла 
должна быть < 10 % 

Неприменимо        Требуется ЗОС с описа-
нием метода 
испытаний. 
 
Обычно это испытание 
требуется проводить 
только для лазерных 
проекторов. 
 
Если испытание не 
проводится, следует 
представлять ЗОС с 
указанием причин 

4.b Индикация на лоб-
овом стекле (HUD) 

          

4.b.1 Статическое 
выравнивание  

Статическое выравни-
вание с представленным 
изображением. 
 
Оптическая ось HUD 
должна выравниваться 
относительно центра 
сферического шаблона 
представленного 
изображения. 
 
Допуск ±6 угловых минут 

Неприменимо        Требование к выравни-
ванию относится к 
любой используемой 
системе HUD или к обо-
им одновременно, если 
при обучении пилотов 
они используются 
одновременно. 

       Требование к 
выравниванию относит-
ся только к пилоту, 
выполняющему полет 

4.b.2 Дисплей 
параметров систем 

Должно демонстриро-
ваться функционирова-
ние в полном объеме на 
всех режимах полета. 

        Следует представлять 
отчет о возможностях 
систем и продемонстри-
рованных возможностях

4.b.3 Положение индика-
тора HUD относи-
тельно индикатора 
углового простран-
ственного положе-
ния FSTD (тангаж и 
крен по горизонту) 

Тангаж и крен 
согласовываются с 
показаниями приборов 
самолета 

В полете        Для устройств типа III  
и V требование по 
выравниванию отно-
сится только к пилоту, 
выполняющему полет 
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II 
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IV 
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4.c Бортовая система 
технического 
зрения с 
расширенными 
возможностями 
визуализации 
(EFVS) 

          

4.c.1 Регистрационное 
испытание 

Выравнивание изобра-
жения на дисплее EFVS и 
изображения внекабин-
ной обстановки должно 
воспроизводить выравни-
вание, типичное для типа 
самолета и системы 

Точка взлета и 
при заходе на 
посадку на вы-
соте 200 фут 

        Примечание.  Сле-
дует учитывать 
эффекты допусков на 
выравнивание, 
указанные в п. 4.b.1 

       Требование по вырав-
ниванию относится 
только к пилоту, 
выполняющему полет. 
 
 Примечание.  Сле-
дует учитывать 
эффекты допусков на 
выравнивание, 
указанные в п. 4.b.1  

4.c.2 EFVS – дальность 
видимости на ВПП 
(RVR) и калибровка 
видимости 

Изображение EFVS 
представляет картину на 
высоте 350 м (1200 фут) 
и RVR – 1609 м 
(1 статутная миля), 
включая соответствую-
щую интенсивность 
света. 

В полете        Картина в инфракрас-
ном диапазоне, харак-
терная для высоты 
350 м (1200 фут) и  
RVR –1609 м 
(1 статутная миля). 
 
Визуальная картина 
может быть убрана  

4.c.3 Тепловой переход Демонстрируются 
эффекты теплового 
изменения во время 
перехода от дня к ночи 

День и ночь        Картина должна пра-
вильно отображать ха-
рактеристики теплового 
изменения во время  
перехода от дня к ночи 
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4.d Видимый участок земли           

4.d.1 Видимый участок 
земли (VGS). 

Ближний конец: должно 
быть видно правильное 
количество огней 
подхода в расчетном 
VGS. 
 
Дальний конец: ±20 % от 
расчетного VGS. 
 
В FSTD должны быть 
видны те входные огни 
ВПП, которые должны 
быть видны согласно 
расчетам  

Балансировка 
в посадочной 
конфигурации 
на высоте 
колес 30 м 
(100 фут) над 
зоной призем-
ления ВПП  
на глиссаде 
при установке 
дальности 
видимости на 
ВПП (RVR) 
300 м  
(1000 фут) или 
350 м 
(1200 фут) 

       Это испытание предназ-
начено для оценки фак-
торов, влияющих на 
точность визуальной 
картины, воспроизво-
димой для пилота на 
высоте принятия реше-
ния (DH) при заходе на 
посадку по ILS. 
Эти факторы включают: 
 
– RVR /видимость; 
 
– точность моделиро-

вания наклона глис-
сады (G/S) и курсово-
го посадочного маяка 
(положение и наклон) 
при выполнении 
посадки по ILS; 

 
– для данной массы, 

конфигурации и ско-
рости, характерных 
для точки в пределах 
области эксплуата-
ционных режимов 
нормального захода 
на посадку и посадки; 

 
– радиовысотомер. 
 
если в качестве базовой 
модели используется 
типовой самолет, 
идеальным считается 
типовой угол  
отсечки 15°. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

            Примечание.  Если 
используется неодно-
родный туман, то в 
расчет видимости 
наклонной дальности, 
используемой для 
вычисления парамет-
ров видимого участка 
земли (VGS), должно 
быть включено верти-
кальное изменение 
горизонтальной види-
мости и его описание. 

4.e Производитель-
ность системы 
визуализации 

          

4.e.1 Производитель-
ность системы. 
Дневное время 

Не менее чем 
10 000 видимых 
текстурированных 
поверхностей,  
6000 точечных источни-
ков света, 16 движущихся 
объектов 

Неприменимо  
PPL 
CPL 

 

      Демонстрируется путем 
использования визуаль-
ной картины, переда-
ваемой теми же режи-
мами формирования 
изображений, которые 
используются для 
создания визуальных 
картин при обучении 
пилотов. 
 
Необходимые поверх-
ности, точечные источ-
ники света и движущие-
ся объекты должны 
воспроизводиться 
одновременно 

4.e.2 Производитель-
ность системы. 
Сумерки/ночь 

Не менее чем 
10 000 видимых 
текстурированных 
поверхностей,  
15 000 точечных источ-
ников света, 16 движу-
щихся объектов 

Неприменимо  
PPL 
CPL 

 

      Демонстрируется путем 
использования 
визуальной картины, 
передаваемой теми же 
режимами формирова-
ния изображений, кото-
рые используются для 
создания визуальных 
картин при обучении 
пилотов. 
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Необходимые поверх-
ности, точечные источ-
ники света и движущие-
ся объекты должны 
воспроизводиться 
одновременно 
 
 Примечание.   Эти 
требования касаются 
устройств типа I, ис-
пользуемых для подго-
товки по MPL 1, или 
устройств типа II или 
типа IV, если не ис-
пользуется уменьшен-
ное поле обзора (FOV)  

4.e.3 Производитель-
ность системы. 
Системы визуали-
зации ограничен-
ного поля обзора 
(FOV) 

Не менее чем 
3500 видимых текстури-
рованных поверхностей, 
5000 точечных 
источников света, 
16 движущихся объектов  

Неприменимо  
MPL1 

 

      Демонстрируется путем 
использования 
визуальной картины, 
передаваемой теми же 
режимами формирова-
ния изображений, кото-
рые используются для 
создания визуальных 
картин при обучении 
пилотов. 
 
Необходимые поверх-
ности, точечные источ-
ники света и движущие-
ся объекты должны 
воспроизводиться 
одновременно. 
 
Указанная производи-
тельность должна 
обеспечивать воспроиз-
ведение условий в 
любое время дня. 
 
Относится только к 
устройствам типа I и IV, 
которые используются 
для обучения по 
программам MPL1 и 
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MPL2 и устройствам 
типа II при использо-
вании для обучения по 
программе IR, варианты 
применения допускают 
использование системы 
визуализации с ограни-
ченным полем обзора 
(FOV). 
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 СИСТЕМА 
ИМИТАЦИИ ЗВУКОВ 

          

5.a Самолеты с 
турбореактивными/ 
турбовентилятор-
ными двигателями  

         Все испытания для 
устройств типов V-VII в 
данном разделе должны 
проводиться с использо-
ванием невзвешенного 
формата 1/3 октавной 
полосы от полосы 
минимум 17 до 42 
(50 Гц до 16 кГц). 
 
Следует провести изме-
рение в течение мини-
мум 20 c в месте, соот-
ветствующем утверж-
денному набору данных. 
 
Утвержденный набор 
данных и результаты 
FSTD должны готовить-
ся с использованием 
методов анализа 
сопоставимых данных. 
 
См. п. 3.7 в данном 
добавлении. 
 
Для устройств типа IV 
испытания, указанные в 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
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Тип 
IV 

Тип 
V 
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VI 
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данном разделе, могут 
проводиться на едином 
общем уровне звукового 
давления (SPL) 

5.a 1) Готовность к 
запуску 
двигателя 

Первоначальная оценка: 
 
 ±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы  
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя вели-
чина абсолютной раз-
ности между результа-
тами первоначальной и 
периодических оценок не 
может превышать 2 дБ. 

На земле        Нормальный режим пе-
ред запуском двигателя. 
 
В соответствующем 
случае должна быть 
запущена ВСУ. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII в 
тех случаях, когда при 
первоначальной оценке 
для формирования 
утвержденного справоч-
ного стандарта исполь-
зуется утвержденная 
субъективная настройка, 
то во время периоди-
ческих проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя вели-
чина абсолютной раз-
ности между результа-
тами первоначальной и 
периодических оценок не 
может превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
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RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 

5.a 2) Работа всех 
двигателей на 
режиме малого 
газа 

Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы  
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя вели-
чина абсолютной разнос-
ти между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок не 
может превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим, 
предшествующий 
взлету. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления 
 
Для устройств типа VII в 
тех случаях, если при 
первоначальной оценке 
для формирования 
утвержденного справоч-
ного стандарта исполь-
зуется утвержденная 
субъективная настройка, 
то во время периоди-
ческих проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 
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5.a 3) Работа всех 
двигателей на 
максимально 
допустимой тяге с 
задействованным
и тормозами 

Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим, 
предшествующий 
взлету. 
 
Это испытание предназ-
начено для проверки 
максимально допусти-
мой тяги с задейство-
ванными тормозами, без 
угрозы безопасности 
самолета.  
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке используется 
утвержденная 
субъективная настройка 
для формирования 
утвержденного 
справочного стандарта, 
то во время периоди-
ческих проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки  

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 
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5.a 4) Набор высоты Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Набор высоты 
на маршруте 

       Средняя высота. 
 
Для устройств типа VII  
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных справо-
чных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII,  
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки. 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 
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5.a 5) Крейсерский 
полет 

Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Крейсерский 
полет 

       Нормальная крейсер-
ская конфигурация 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 
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5.a 6) Выпущен аэро-
динамический 
тормоз/интер-
цепторы 
(в соответ-
ствующих 
случаях) 

Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Крейсерский 
полет 

       Нормальное и постоян-
ное отклонение аэроди-
намического тормоза 
для снижения при 
постоянной воздушной 
скорости и тяге. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 
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5.a 7) Начальный этап 
захода на 
посадку 

Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Заход на 
посадку 

       Постоянная воздушная 
скорость, шасси убрано, 
закрылки/предкрылки в 
соответствующем 
положении. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 
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5.a 8) Конечный этап 
захода на 
посадку 

Первоначальная оценка: 
±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Посадка        Постоянная воздушная 
скорость, шасси выпу-
щено, посадочная 
конфигурация закрылков
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае 
в пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более ±5 дБ 
по трем последователь-
ным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная оценка: 
субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уровня 
звукового давления (SPL 
RMS) по сравнению с 
первоначальной оценкой 

    

  



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.b Винтовые самолеты           Все испытания для 
устройств типов V-VII в 
данном разделе должны 
проводиться с использо-
ванием невзвешенного 
формата 1/3 октавной 
полосы от полосы 
минимум 17 до 42 
(50 Гц до 16 кГц). 
 
Следует проводить 
измерение, минимум 
20 c, в месте, соответст-
вующем утвержденному 
набору данных. 
 
Утвержденный набор 
данных и результаты 
FSTD должны готовить-
ся с использованием 
методов анализа сопо-
ставимых данных.  
 
См. п. 3.7 в данном 
добавлении. 
 
Для устройств типа IV 
испытания данного 
раздела могут представ-
ляться как единый 
общий уровень 
звукового давления 
(SPL) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.b 1) Готовность 
к запуску 
двигателей 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим 
перед запуском 
двигателей.  
 
В соответствующем 
случае должна быть 
включена ВСУ.  
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последо-
вательных, и в любом 
случае в пределах ±7 дБ 
от утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 

    



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.b 2) Все воздушные 
винты во флюгер-
ном положении, 
если это 
применимо 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим 
перед взлетом 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 

    



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета 

Тип 
I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.b 3) Режим земного 
малого газа или 
его эквивалент 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим 
перед взлетом  
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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I 

Тип 
II 

Тип 
III 

Тип 
IV 

Тип 
V 

Тип 
VI 

Тип 
VII Примечания 

5.b 4) Режим полетного 
малого газа или 
его эквивалент 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим 
перед взлетом  
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для типа устройств VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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5.b 5) Все двигатели на 
максимально 
допустимой тяге с 
задействованными 
тормозами 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы.  
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле        Нормальный режим 
перед взлетом.  
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 
 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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5.b 6) Набор высоты Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы  
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

Набор высоты 
при выполне-
нии полета по 
маршруту 

       Средняя высота. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последо-
вательных, и в любом 
случае в пределах ±7 дБ 
от утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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5.b 7) Крейсерский полет Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

Крейсерский 
полет 

       Нормальная конфигура-
ция крейсерского 
полета. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последо-
вательных, и в любом 
случае в пределах ±7 дБ 
от утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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5.b 8) Начальный этап 
захода на посадку 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

Заход на 
посадку 

       Постоянная воздушная 
скорость, шасси убраны, 
закрылки выпущены в 
соответствующее поло-
жение, число оборотов в 
минуту (RPM) такое, как 
указано в руководстве 
по эксплуатации. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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5.b 9) Конечный этап 
захода на посадку 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

Посадка        Постоянная воздушная 
скорость, шасси выпу-
щены, закрылки в 
соответствующем 
посадочной конфигура-
ции положении, число 
оборотов в минуту 
(RPM) такое, как указано 
в руководстве по 
эксплуатации. 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, 
выходящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных спра-
вочных данных при 
условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 

Первоначальная оцен-
ка: субъективная оценка 
1/3 октавных полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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5.c Особые случаи 
 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

        Это особые случаи 
устойчивого состояния, 
имеющие особое 
значение для пилота, 
которые важно 
учитывать при его 
обучении, или 
характерные для 
конкретного типа или 
модели самолета 
 
Для устройств типа VII 
допускается несколько 
полос 1/3 октавы, выхо-
дящих за пределы 
допуска ±5 дБ, но не 
более 2 последователь-
ных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от 
утвержденных справоч-
ных данных при условии 
правильного общего 
направления. 
 
Для устройств типа VII, 
если при первоначаль-
ной оценке для форми-
рования утвержденного 
справочного стандарта 
используется утверж-
денная субъективная 
настройка, то во время 
периодических проверок 
необходимо применять 
допуски, используемые 
для периодической 
оценки 
 
Все испытания для 
устройств типов V-VII в 
данном разделе должны 
проводиться с исполь-
зованием невзвешенно-
го формата 1/3 октавной 
полосы от полосы мини-
мум 17 до 42 (50 Гц до 
16 кГц). 

  Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
ких оценок не может 
превышать 2 дБ 

    

 
 
 

 Первоначальная оцен-
ка: субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового давле-
ния (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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Следует проводить 
измерение, минимум 
20 c, в месте, соответст-
вующем утвержденному 
набору данных. 
 
Утвержденный набор 
данных и результаты 
FSTD должны готовить-
ся с использованием 
методов анализа сопо-
ставимых данных. 
 
См. п. 3.7 в данном 
добавлении. 
 
Для устройств типа IV 
испытания данного 
раздела могут представ-
ляться как единый 
общий уровень звуково-
го давления (SPL) 

5.d Фоновый шум в 
FSTD 

Первоначальная 
оценка: уровни фоно-
вого шума должны быть 
значительно ниже 
представленных 
уровней на рис. B-10 
данного добавления. 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ на 1/3 октавной 
полосы по сравнению с 
первоначальной 
оценкой. 

        Результаты измерения 
фонового шума при пер-
воначальной квалифи-
кационной оценке долж-
ны включаться в QTG и 
утверждаться ВГА, про-
водившей квалифика-
ционную оценку. 
 
Проводится оценка 
имитируемых звуков с 
целью убедиться, что 
фоновый шум не 
мешает обучению. 
 
См. п. 3.7.7 в данном 
добавлении. 
 
Измерения должны про-
водиться во время ими-
тации полета в звуконе-
проницаемой кабине с 
заглушенными звуками. 
 

  Первоначальная оцен-
ка: субъективная оценка 
измеренного общего 
уровня звукового давле-
ния (SPL). 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения 
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уровня звукового давле-
ния (SPL RMS) по 
сравнению с первона-
чальной оценкой 

Все испытания для 
устройств типов V-VII в 
данном разделе должны 
проводиться с использо-
ванием невзвешенного 
формата 1/3 октавной 
полосы от полосы 
минимум 17 до 42 (50 Гц 
до 16 кГц).  
 
Для устройств типа IV 
испытания данного 
раздела могут представ-
ляться как единый 
общий уровень звуково-
го давления (SPL) 

5.e Частотная 
характеристика 

Первоначальная 
оценка: не применяется
 

Периодическая оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина абсо-
лютной разности между 
результатами первона-
чальной и периодичес-
кой оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле 
(статическое 
со всеми 
выключенным
и системами) 

       Требуется только в 
случае необходимости 
использования резуль-
татов во время перио-
дических оценок 
согласно п. 3.7.8 данного 
добавления. 
 
Результаты должны 
быть признаны ВГА при 
первоначальной квали-
фикационной оценке. 
 
Все испытания для 
устройств типов V-VII в 
данном разделе должны 
проводиться с использо-
ванием невзвешенного 
формата 1/3 октавной 
полосы от полосы 
минимум 17 до 42 (50 Гц 
до 16 кГц). 
 
Для устройств типа IV 
это испытание должно 
проводиться на трех 
частотах (высокий, 
средний и низкий 
диапазоны) 

Первоначальная оценка 
не применяется. 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ от среднеквадра-
тичного значения уров-
ня звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 
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6 ИНТЕГРАЦИЯ СИСТЕМ          

6.a. Время реакции системы          

 1) Транспортная 
задержка 

Реакция системы 
подвижности: 100 мс 
или менее после 
перемещения рычага 
управления (для 
устройства типа VII) 
 
Реакция системы 
приборов: 100 мс или 
менее после перемеще-
ния рычага управления. 
 
Реакция системы 
визуализации: 120 мс 
или менее после пере-
мещения рычага 
управления. 

Тангаж, крен и 
рыскание 

       Для каждой оси необхо-
димо проводить одно 
отдельное испытание. 
 
Если установлена 
система EFVS, то 
реакция EFVS должна 
проявляться в 
диапазоне ±30 мс 
диапазоне от реакции 
системы визуализации, 
но не ранее реакции 
системы подвижности. 
 
 Примечание.   Вре-
мя запаздывания, вноси-
мое электронными 
элементами системы 
EFVS самолета, след-
ует прибавлять к 30 мс 
допуска перед сравне-
нием с точкой отсчета 
для системы визуали-
зации, как указано в 
дополнении G к данной 
части руководства. 

200 мс или менее после 
перемещения рычага 
управления 

       

 
 
 
 

 



 
 
 
 
 

Добавление C 
 

ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ И СУБЪЕКТИВНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 Точность воспроизведения функций систем самолета должна проверяться с рабочих мест каждого 
члена экипажа. Это включает порядок действий с использованием РЛЭ и контрольных перечней. Должна 
проводиться субъективная оценка пилотажных характеристик и технических характеристик работы систем FSTD 
в том плане, как они соответствуют реальному самолету, а также воспроизводимым на FSTD эффектам 
(например, визуальным эффектам и акселерационным эффектам) и функциям вспомогательных систем 
(например, с рабочего места инструктора (РМИ)). Необходимо предварительно согласовать все вопросы с ВГА, 
несущим ответственность за оценку, чтобы гарантировать эффективное и своевременное проведение 
функциональных испытаний и чтобы члены группы, проводящей оценку, обладали требуемыми навыками, 
опытом и специальными знаниями. 
 
1.2 Потребность в проведении функциональных и субъективных испытаний определяется 
необходимостью подтвердить, что в результате моделирования создана полностью интегрированная и 
приемлемая копия самолета. В отличие от объективных испытаний, перечисленных в добавлении B, 
субъективное испытание должно охватывать те области режимов полета, которые могут быть в достаточной 
мере усвоены обучаемым пилотом. Как и валидационные испытания, функциональные и субъективные 
испытания, проводимые во время первоначальной оценки, являются лишь "выборочной проверкой", а не 
строгой экспертизой качества моделирования во всех областях режимов полета и функционирования систем 
самолета. Эксплуатант FSTD должен провести приемо-сдаточные испытания FSTD с помощью производителя 
FSTD еще до того, как тренажерное устройство будет представлено эксперту(ам) ВГА для первоначальной 
оценки. 
 
1.3 По просьбе эксплуатанта FSTD, в ходе функциональных и субъективных испытаний во время 
общей оценки FSTD могут быть проведены оценки по специальным аспектам соответствующей программы 
подготовки пилотов. Такая оценка может включать в себя часть программы летной подготовки в условиях, 
максимально приближенных к реальным (LOFT), или особо важные задачи программы подготовки пилотов. 
Результаты такой оценки не влияют на статус FSTD, если они непосредственно не связаны с требованиями, 
определяющими  его действующий квалификационный уровень. 
 
1.4 Функциональные испытания должны проводиться согласно логической последовательности 
операций в полете одновременно с оценкой летно-технических характеристик и пилотажных качеств. Это также 
позволяет FSTD функционировать в течение двух-трех часов в режиме реального времени, без перестановки 
этапов полета или "замораживания", предоставляя тем самым доказательство надежности. Полезным 
источником материалов для руководства при проведении функциональных и субъективных испытаний является 
документ RAeS "Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook", том II (см. п. 2.3 в главе 2). 
 
1.5 FSTD должно пройти оценку, которая гарантирует, что выбор и перестановка этапов полета, 
возврат параметров полета в начальные условия и "замораживание" обеспечивают эффективное и 
результативное обучение персонала.  
 
1.6 На момент подготовки этого документа моделирование окружающей обстановки-УВД находилось еще 
на ранних этапах разработки и принятия. Поэтому еще не накоплен достаточный опыт аттестации подготовки и 
проведения квалификационной оценки пригодности тренажерных устройств для конкретного типа обучения. До 



 

сих пор предполагается, что оценка моделирования окружающей обстановки-УВД будет проводиться на основе 
аттестации подготовки, а не как часть квалификационной оценки FSTD 
 
1.7 Оценка FSTD должна проводиться, чтобы гарантировать, что моделирование окружающей 
обстановки-УВД обеспечивает выполнение конкретных учебных задач (например, если это необходимо для 
MPL/ первоначальной подготовки) адекватным и эффективным образом. Особое внимание должно уделяться 
тем функциям, которые обеспечивают выполнение ключевых целей подготовки, а не тем функциям, которые 
направлены на обеспечение высокого уровня адекватности воспроизведения реальных операций. 
 
1.8 Поскольку требования к моделированию окружающей обстановки – УВД намеренно не являются 
обязательными, оценка в основном будет субъективной. В случае выявления несоответствий квалификационная 
оценка FSTD не должна отменяться и ограничиваться, а  моделируемая окружающая обстановка УВД не должна 
аннотироваться в качестве "не прошедшей квалификационную оценку задачи". Однако если система не 
отвечает критериям в основном субъективной оценки, учебная задача не должна быть утверждена. 
 
1.9 Дополнительные инструктивные указания относительно утверждения и проведения 
квалификационной оценки будут опубликованы в последующих изданиях данного документа или в поправках к 
нему, когда в авиационной отрасли будет накоплен достаточный опыт. 
 
 
 

2.    ТРЕБОВАНИЯ К ИСПЫТАНИЯМ 
 
2.1 Наземные и летные испытания, а также другие проверки, требуемые для квалификационной 
оценки, перечислены ниже в таблице функциональных и субъективных испытаний. В эту таблицу включены те 
режимы и процедуры (как обычной, так и основанной на характеристиках навигации), которые гарантируют, что 
функции и характеристики FSTD соответствуют его использованию для подготовки, тестирования и проверки 
умений пилотов выполнять маневры и процедуры, обычно включаемые в утвержденную программу подготовки 
пилотов. 
 
2.2 Ряд маневров и процедур включают методы пилотирования и характеристики новых 
высокотехнологичных самолетов и инновационных программ подготовки персонала. Например, "методика 
непрерывного снижения на конечном этапе захода на посадку" и "маневрирование на больших углах атаки" 
включены как альтернатива, соответственно, "снижению до минимальной относительной высоты снижения и 
выполнению конечного этапа захода на посадку" и "приближению к сваливанию". В отношении последнего такая 
альтернатива необходима для самолетов с системами предупреждения и защиты параметров от выхода за 
допустимые ограничения режимов полета. 
 
2.3 Для штатных и, в соответствующих случаях, альтернативных ситуаций должна проводиться оценка 
типовой выборки функций систем. Проверки порядка действий в штатных, нештатных и аварийных ситуациях, 
связанных с этапом полета, следует проводить при оценке маневров или событий в рамках этого этапа полета. 
Влияние отобранных отказов на характеристики должно быть достаточным для правильного выполнения 
процедур, которые приведены в кратком справочнике для пилотов (QRH). В отдельном списке под заголовком 
"любой этап полета" перечислены системы, проверкам которых при проведении испытаний должно уделяться 
особое внимание.  
 
 



 

 

3.   ТАБЛИЦА ФУНКЦИЙ И СУБЪЕКТИВНЫХ ИСПЫТАНИЙ 
 
  Примечание.  "Прочие" означает любое другое испытание, если это применимо к моделируемому 
самолету и если это применимо для типа FSTD. 
 

Номер Функции и субъективные испытания 

Тип 

I II III IV V VI VII 

1 ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ 

1.a Предполетная подготовка. 
 
Проверить работу всех переключателей, индикаторов, систем и оборудования на рабочих местах всех членов 
экипажа и инструкторов и определить, что: 

1.a.1  конструкция и функции кабины экипажа идентичны 
имитируемому самолету 

       

1.a.2  конструкция и функции кабины летного экипажа воспроизводят 
таковые для имитируемого класса самолетов 

       

1.a.3  конструкция и функции кабины летного экипажа такие же, как на 
самолете, и являются базовыми, но узнаваемыми в пределах  
класса самолетов 

       

2 ОПЕРАЦИИ НА ЗЕМЛЕ (ПРЕДПОЛЕТНЫЕ)        

2.a Запуск двигателя        

2.a.1  Нормальный запуск        

2.a.2  Альтернативные процедуры запуска        

2.a.3  Нештатные случаи запуска и останова двигателя (запуск с 
забросом температуры, зависание оборотов на запуск, горение в 
выхлопном сопле и т. д.) 

       

2.b Руление        

2.b.1  Буксировка хвостом вперед/самостоятельное движение ВС с 
помощью двигателей хвостом вперед 

       

2.b.2  Приемистость двигателя, переходные процессы по тяге        

2.b.3  Усилия трения на рычагах управления двигателем        

2.b.4  Управляемость при рулении        

2.b.5  Скольжение носового колеса        

2.b.6  Средства руления (например, рулежная камера, движущаяся 
карта) 

       

2.b.7  Низкая видимость (маршрут руления, знаки и обозначения, 
светосигнальное оборудование, маркировка и т. д.) 

       

2.c Работа тормозной системы        

2.c.1  Работа тормозов в нормальном, автоматическом и в 
альтернативном/аварийном режиме 

       

2.c.2  Снижение эффективности тормозной системы        

2.d Прочие        



 

 

Номер Функции и субъективные испытания 

Тип 

I II III IV V VI VII 

3 ВЗЛЕТ        

  Примечание.  Из приведенного ниже перечня должны быть выбраны только те испытания режимов 
взлета, которые относятся к типу или классу моделируемого самолета, и эти испытания должны 
проводиться с учетом ограничений по скорости ветра, сдвигу ветра и соответствующих отказов систем 

3.a Нормальный взлет        

3.a.1  Взаимосвязь параметров самолета/двигателя, включая 
опробование двигателя 

       

3.a.2  Управление носовым колесом и рулем направления        

3.a.3  Боковой ветер (максимально допустимый)        

3.a.4  Особые характеристики:        

3.a.4.a   Сниженная скорость принятия решения (V1)        

3.a.4.b   Максимальное снижение числа оборотов двигателя        

3.a.4.c   ВПП с грунтовым покрытием        

3.a.4.d   Короткая ВПП/короткий взлет и посадка (STOL)        

3.a.4.e   Препятствия (характеристики при полете над видимым 
препятствием) 

       

3.a.5  Взлет в условиях ограниченной видимости        

3.a.6  Работа шасси, закрылков и средств механизации передней 
кромки крыла 

       

3.a.7  Выполнение взлетов с загрязненной ВПП        

3.a.8  Прочие        

3.b Порядок действий в нештатных и аварийных ситуациях        

3.b.1  Прерванный взлет        

3.b.2  Порядок действий при прерванном взлете в особых случаях 
(например, сниженная V1, максимальное снижение тяги, 
грунтовая ВПП, короткая ВПП/короткий взлет и посадка (STOL) и 
т. д.) 

       

3.b.3  Прерванный взлет с загрязненной ВПП        

3.b.4  Продолженный взлет при отказе наиболее критического 
двигателя в наиболее критической точке 

       

3.b.5  Отказы системы управления, режимы реконфигурации, переход 
на ручное управление и соответствующее управление 

       

3.b.6  Прочие        

4 НАБОР ВЫСОТЫ        

4.a Нормальный        

4.b С одним или несколькими неработающими двигателями        

4.c Набор высоты в конфигурации для захода на посадку в условиях 
обледенения (для самолетов с сигнализацией об обледенении) 

       

4.d  Прочие        



 

 

Номер Функции и субъективные испытания 

Тип 

I II III IV V VI VII 

5 КРЕЙСЕРСКИЙ ПОЛЕТ        

5.a Летно-технические характеристики (зависимость скорости от режима работы двигателей, 
конфигурации и условий полета) 

5.a.1  Горизонтальный полет по прямой        

5.a.2  Изменение воздушной скорости        

5.a.3  Управляемость на больших высотах        

5.a.4  Управляемость при больших числах Маха (затягивание в 
пикирование при закритических числах Маха, скоростной 
бафтинг) и восстановление нормального положения (изменение 
балансировки) 

       

5.a.5  Сигнализация о превышении допустимой скорости (Vmo или Mmo)        

5.a.6  Управляемость при высокой приборной воздушной скорости 
(IAS) 

       

5.a.7  Прочие        

5.b Выполнение маневров        

5.b.1.a   Большие углы атаки, приближение к сваливанию, 
сигнализация о приближении к сваливанию, бафтинг и 
резкое изменение перегрузки (конфигурации взлета, 
крейсерского полета, захода на посадку и посадки)  

       

5.b.1.b   Большие углы атаки, приближение к сваливанию, 
сигнализация о сваливании, бафтинг, резкое изменение 
перегрузки/реакция на резкий тангаж и положение автомата 
тряски ручки управления (конфигурации взлета, 
крейсерского полета, захода на посадку и посадки). 
Реагирование автоматизированных систем самолета (таких 
как автопилот, автомат тяги) на сигнализацию о сваливании, 
сваливание и положение автомата тряски ручки управления. 

       

5.b.2  Полет на малой скорости        

5.b.3  Маневры, связанные с распознаванием попадания самолета в 
сложные пространственные положения и вывода из них в рамках 
проверенных режимов полета на FSTD, как это определено в 
заявлении о соответствии (см. дополнение P) 

       

5.b.4  Защита области режимов полета (большие углы атаки, ограни-
чения по крену, превышение скорости и т. д.) 

       

5.b.5  Развороты с выпуском/без выпуска аэродинамических 
тормозов/интерцепторов 

       

5.b.6  Нормальные и стандартные развороты        

5.b.7  Крутые развороты        

5.b.8  Характеристики маневренности при выполнении разворота        

5.b.9  Остановка двигателя и повторный запуск двигателя в полете (с 
помощью стартера и авторотации) 

       

5.b.10  Маневрирование с одним или несколькими неработающими 
двигателями 

       

5.b.11  Специальные летные характеристики (например, непосредст-
венное управление подъемной силой) 

       



 

 

Номер Функции и субъективные испытания 

Тип 

I II III IV V VI VII 

5.b.12  Отказы системы управления полетом, режимы реконфигурации, 
переход на ручное управление и соответствующее управление 

       

5.b.13  Планирование при вынужденной посадке        

5.b.14  Визуальная разрешающая способность, управляемость и следующие характеристики FSTD: 

5.b.14.a   точность отображения местности при выборе зоны 
вынужденной посадки 

       

5.b.14.b   точность отображения местности для навигации по 
правилам визуального полета (VFR) 

       

5.b.14.c   "восьмерки" вокруг высоких ориентиров (визуальная 
разрешающая способность) 

       

5.b.14.d   развороты вокруг ориентира        

5.b.14.e   попеременные развороты в обе стороны относительно 
дороги или разделительной полосы 

       

5.b.15  Прочие        

6 СНИЖЕНИЕ        

6.a Нормальное        

6.b Максимальная скорость/аварийное снижение (конфигурация с 
убранными закрылками и шасси, с использованием 
аэродинамических тормозов и т. д.) 

       

6.c С использованием автопилота        

6.d Отказы системы управления полетом, режимы реконфигурации, 
переход на ручное управление и соответствующее управление 

       

6.e Прочие        

7 ЗАХОДЫ НА ПОСАДКУ ПО ПРИБОРАМ        

  Примечание.   Из приведенного ниже перечня должны быть выбраны только те испытания режимов захода 
на посадку и посадки по приборам, которые относятся к типу или классу моделируемого самолета, и эти 
испытания должны проводиться с учетом ограничений по скорости ветра, сдвигу ветра (за исключением точных 
заходов на посадку категории II и III) и соответствующих отказов систем 

7.a Процедуры точного захода на посадку (в трехмерном пространстве)       

7.a.1  Заходы на посадку категории I (все типы)        

7.a.1.a   Заход на посадку в ручном режиме с использованием/без 
использования командно-пилотажного прибора, включая 
посадку 

       

7.a.1.b  Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом 
тяги в системе автопилота и посадка в ручном режиме 

       

7.a.1.c   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом 
тяги в системе автопилота с неработающим(ими) 
двигателем(ями) 

       

7.a.1.d   Заход на посадку в ручном режиме с неработающим(ими) 
двигателем(ями) 

       

7.a.1.e   Индикатор на лобовом стекле (HUD)/бортовая система 
технического зрения с расширенными возможностями 
визуализации (EFVS) 
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7.a.2  Заходы на посадку категории II        

7.a.2.a   Заход на посадку при совмещенном управлении с 
автоматом тяги в системе автопилота до высоты принятия 
решения и посадка (в ручном и автоматическом режимах) 

       

7.a.2.b   Заход на посадку при совмещенном управлении с 
автоматом тяги в системе автопилота с одним 
неработающим двигателем до высоты принятия решения и 
уход на второй круг (в ручном и автоматическом режимах) 

       

7.a.2.c   Системы HUD/EFVS        

7.a.3  Заходы на посадку категории III        

7.a.3.a   Заход на посадку при совмещенном управлении с 
автоматом тяги в системе автопилота и управлении 
пробегом (если это применимо) (в ручном и автоматическом 
режимах) 

       

7.a.3.b   Заход на посадку при совмещенном управлении с 
автоматом тяги в системе автопилота до высоты принятия 
решения и уход на второй круг (в ручном и автоматическом 
режимах) 

       

7.a.3.c   Заход на посадку при совмещенном управлении с 
автоматом тяги в системе автопилота до приземления и 
управлении пробегом (если это применимо) при одном 
неработающем двигателе (в ручном и автоматическом 
режимах) 

       

7.a.3.d   Заход на посадку при совмещенном управлении с 
автоматом тяги в системе автопилота до высоты принятия 
решения и уход на второй круг с одним неработающим  
двигателем (в ручном и автоматическом режимах) 

       

7.a.3.e   Системы HUD/EFVS.        

7.a.4  Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в системе автопилота  
(до посадки или ухода на второй круг): 

7.a.4.a   При отказе генератора электропитания        

7.a.4.b  При максимальном сертифицированном или разрешенном 
значении попутной составляющей ветра 

       

7.a.4.c   При максимальном фактическом или разрешенном значении 
боковой составляющей ветра 

       

7.a.5  Заход на посадку с помощью РЛС точного захода на посадку, со 
всеми работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями 

       

7.a.6  Микроволновая система посадки (MLS), наземная система 
функционального дополнения (GBAS), со всеми работающими 
двигателями или с одним или несколькими неработающими 
двигателями 

       

7.b Процедуры неточного захода на посадку (в двухмерном и трехмерном пространстве) 

7.b.1  Заход на посадку с помощью обзорной РЛС, со всеми 
работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями 
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7.b.2  Выполнение захода на посадку с помощью всенаправленного 
радиомаяка (заход на посадку с непрерывным снижением на 
конечном участке (CDFA) или без этого), со всеми работающими 
двигателями или с одним или несколькими неработающими 
двигателями  

       

7.b.3  Заход на посадку с помощью VOR, VOR/DME, системы TACAN 
(заход на посадку с непрерывным снижением на конечном 
участке (CDFA) или без этого), со всеми работающими 
двигателями или с одним или несколькими неработающими 
двигателями 

       

7.b.4  Процедуры захода на посадку RNP APCH (с CDFA или без этого) 
– характеристики курсового радиомаяка (LP) и минимумы 
боковой навигации (LNAV) (при номинальной и минимально 
разрешенной температурах) со всеми работающими двигате-
лями или с одним или несколькими неработающими двигателями

       

7.b.5  Заходы на посадку с использованием только радиомаяка 
системы ILS (LOC) и ILS по обратному лучу курсового 
радиомаяка (LOC-BC) (с CDFA или без этого), со всеми 
работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями. 

       

7.b.6  Заход на посадку по курсовому радиомаяку системы ILS, со 
всеми работающими двигателями и с одним или несколькими 
неработающими двигателями 

       

7.c Процедуры захода на посадку с вертикальным наведением (APV), например, с использованием 
спутниковой системы функционального дополнения (SBAS), вектора траектории полета (в трехмерном 
пространстве) 

7.c.1  Процедуры захода на посадку RNP APCH c использованием 
барометрической вертикальной навигации (Baro VNAV) 
(минимумы LNAV/VNAV), со всеми работающими двигателями 
или с одним или несколькими неработающими двигателями 

       

7.c.2  Процедуры захода на посадку RNP APCH на основе SBAS 
(минимумы LPV), со всеми работающими двигателями или с 
одним или несколькими неработающими двигателями 

       

7.c.3  Процедуры захода на посадку RNP AR APCH с Baro-VNAV 
(минимумы RNP 0,3–0,1), со всеми работающими двигателями 
или с одним или несколькими неработающими двигателями 

       

8 ВИЗУАЛЬНЫЙ ЗАХОД НА ПОСАДКУ (УЧАСТОК) И ПОСАДКА        

8.a Маневрирование, нормальный заход на посадку и посадка со всеми 
работающими двигателями, с использованием и без использования 
визуальных и навигационных средств захода на посадку 

       

8.b Заход на посадку и посадка с одним или несколькими 
неработающими двигателями 

       

8.c Функционирование шасси, закрылков/предкрылков и аэродина-
мических тормозов (в нормальных и особых случаях) 

       

8.d Заход на посадку и посадка при боковом ветре (демонстрируется 
при максимальной величине боковой составляющей ветра) 

       

8.e Заход на посадку и посадка при отказах системы управления 
полетом (режимы реконфигурации, возврат к ручному управлению 
и соответствующее управление при наиболее значительном, какое 
только возможно, ухудшении характеристик) 
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8.f Заход на посадку и посадка с резервным (минимальным) питанием 
в электрической/ гидравлической системе 

       

8.g Заход на посадку и посадка с применением кругового 
маневрирования (заход на посадку по кругу) 

 
 Примечание.  Для FSTD типов III, V, VI, VII при проведении 
этого испытания требуется как минимум картина типового 
аэропорта, в котором направления ВПП для захода на посадку и 
посадочной полосы отличаются на 90° или более, и 180° или 
менее. В картину должны быть включены любые 
соответствующие предупредительные огни или другие 
визуальные средства, используемые в рамках опубликованной 
процедуры захода на посадку по кругу. Они должны быть 
размещены в надлежащих местах, иметь надлежащий цвет, 
направленность и характеристики. Для устройств типов II и IV 
может использоваться модель базового аэропорта, которая 
должна соответствовать опубликованным данным, 
используемым для полетов самолетов, и включать ВПП для 
захода на посадку и посадки, которые могут освещаться 
одновременно. Все соответствующие предупредительные огни 
или другие визуальные средства, используемые в рамках 
опубликованной схемы захода на посадку по кругу, должны 
располагаться в надлежащих местах и иметь надлежащий цвет 
и характеристики 

       

8.h Заход на посадку и посадка по визуальной схеме движения        

8.i Заход на посадку и посадка при выполнении неточного захода на 
посадку 

       

8.j Заход на посадку и посадка при выполнении точного захода на 
посадку 

       

8.k Заход на посадку и посадка при выполнении установленного 
порядка визуального захода на посадку (включая те, которые 
выполняются с PBN) 

       

8.l Прочие        

  Примечание.  В том случае, если система визуализации FSTD позволяет выполнять заход на посадку по 
специальным схемам в соответствии с применяемыми правилами, то FSTD может получить 
подтверждение на их использование при подготовке персонала 

9 УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ        

9.a Все двигатели работают, ручной режим и режим автопилота        

9.b Один или более двигателей не работает(ют), ручной режим и 
режим автопилота 

       

9.c Прерванная посадка        

9.d В автоматическом режиме, при отказах системы управления 
полетом, в режимах реконфигурации и при возврате к режиму 
ручного управления 
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10 ДЕЙСТВИЯ НА ЗЕМЛЕ (ПОСАДКА, ПОСЛЕ ПОСАДКИ И ПОСЛЕ ПОЛЕТА) 

10.a Послепосадочный пробег и руление        

10.a.1  Системы HUD/EFVS        

10.a.2  Работа интерцепторов        

10.a.3  Работа реверса тяги        

10.a.4  Путевое управление и управляемость при рулении с исполь-
зованием и без использования реверса тяги 

       

10.a.5  Снижение эффективности руля направления при увеличении 
реверса тяги (двигатели размещены в гондолах в хвостовой 
части фюзеляжа) 

       

10.a.6  Работа тормозной системы и противоюзовых устройств        

10.a.6.a  Работа тормозной системы и противоюзовых устройств в 
условиях сухой, влажной, обледеневшей, частично влажной, 
частично обледеневшей ВПП и  влажной на остатках резины 
в зоне касания носовым колесом 

       

10.a.6.b  Работа тормозной системы и противоюзовых устройств на 
сухой и влажной ВПП 

       

10.a.6.c   Работа тормозной системы и противоюзовых устройств на 
сухой ВПП 

       

10.a.6.d   Работа системы автоматического торможения        

10.a.7  Прочие        

10.b Выключение двигателя и парковка ВС        

10.b.1  Работа двигателя и систем        

10.b.2  Работа стояночного тормоза        

10.b.3  Прочие        

11 ЛЮБОЙ ЭТАП ПОЛЕТА        

11.a Работа систем самолета и двигателя (если установлены)        

11.a.1  Система наддува и кондиционирования воздуха (система жизне-
обеспечения) 

       

11.a.2  Противообледенительная/антиобледенительная системы        

11.a.3  Вспомогательный двигатель/вспомогательная силовая уста-
новка (ВСУ) 

       

11.a.4  Система связи        

11.a.5  Система электроснабжения        

11.a.6  Система обнаружения дыма и огня, система пожаротушения        

11.a.7  Рычаги управления (основные и вспомогательные)        

11.a.8  Топливная и масляная система        

11.a.9  Гидравлическая система        

11.a.10  Пневмосистема        

11.a.11  Шасси        
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11.a.12  Кислородная система        

11.a.13  Двигатель        

11.a.14  Бортовая РЛС        

11.a.15  Автопилот и пилотажный командный прибор        

11.a.16  Системы предупреждения об опасности сближения с землей и 
системы предупреждения столкновений (например, EGPWS, 
GPWS, TCAS) 

       

11.a.17  Бортовые компьютер системы управления полетом, включая 
системы повышения устойчивости и управляемости 

       

11.a.18  Системы индикации полетной информации        

11.a.19  Системы индикации пилотажных данных        

11.a.20  Индикаторы на лобовом стекле (включая систему EFVS, если 
она используется) 

       

11.a.21  Навигационные системы        

11.a.22  Система сигнализации/предотвращения сваливания        

11.a.23  Оборудование предупреждения о сдвиге ветра/оборудование 
для восстановления положения при сдвиге ветра 

       

11.a.24  Система защиты от выхода за пределы допустимой области  
режимов полета 

       

11.a.25  Электронная система бортовой документации        

11.a.26  Автоматические перечни контрольных проверок (порядок 
действий в штатных, особых и аварийных ситуациях) 

       

11.a.27  Системы уведомления об опасности на ВПП и консультативная 
система 

       

11.a.28  Прочие        

11.b Порядок действий в воздухе        

11.b.1  Полет в зоне ожидания (обычный и по RNAV)        

11.b.2  Предотвращение опасных ситуаций в воздухе (воздушное 
движение, метеоусловия, включая визуальное соответствие) 

       

11.b.3  Сдвиг ветра:        

11.b.3.a   перед отрывом носового колеса при разбеге        

11.b.3.b   при отрыве от земли при взлете        

11.b.3.c   на начальном участке набора высоты        

11.b.3.d  на конечном этапе захода на посадку, на высоте ниже 150 м 
(500 фут) над уровнем земли (AGL) 
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12 СИСТЕМА ВИЗУАЛИЗАЦИИ 
 
В этом разделе содержатся требования к воспроизводимым эксплуатантом FSTD моделям реально 
существующих аэропортов, в которых эксплуатируются моделируемые типы самолетов, и к проведению 
функциональных и субъективных испытаний, описание которых приведено в настоящем добавлении. Должны 
воспроизводиться модели аэропортов, регулярно используемые в учебных программах, и которые, если это 
применимо, могут представляться для утверждения режимов заходов на посадку по кругу. В отдельных случаях, 
если позволяют требования к уровню точности воспроизведения системы визуализации FSTD, для первона-
чальной квалификационной оценки устройств эксплуатант FSTD может использовать демонстрационные 
модели, которые не обязательно точно воспроизводят какой-то конкретный аэропорт (гипотетический аэропорт). 
 
 При периодической оценке для выполнения функциональных и субъективных испытаний ведомство 
гражданской авиации (ВГА) может выбрать любые визуальные картины, используемые в учебной программе 
воздушного эксплуатанта, но при условии, что они моделировались с учетом требуемых характеристик. 

12.a Требования к содержанию функциональных испытаний 
 
Ниже приведены минимальные требования к содержанию модели аэропорта, которые обеспечивают  
тестирование возможностей системы визуализации и воспроизведение визуальных эффектов, позволяющих 
провести все функциональные и субъективные испытания, указанные в настоящем добавлении. Для 
проведения функциональных и субъективных испытаний эксплуатантам FSTD рекомендуется  использовать 
приведенное ниже описание содержания моделей 

12.a.1  Картины аэропортов        

12.a.1.a   Минимум три модели реальных аэропортов в соответствии с 
опубликованными данными, используемыми для полетов 
самолетов, демонстрирующие все указанные ниже 
характеристики системы визуализации. Каждая модель 
должна быть в отдельной визуальной картине, что 
позволяет оценивать их автоматические изменения. Каждая 
модель аэропорта должна выбираться с рабочего места 
инструктора (РМИ) 

       

12.a.1.b   Минимум одна модель реального аэропорта в соответствии 
с опубликованными данными, используемыми для полетов 
самолетов. Модель должна быть приемлема для ВГА 
эксплуатанта FSTD и выбираться с РМИ 

       

12.a.1.c   Минимум одна модель типового аэропорта в соответствии с 
опубликованными данными, используемыми для полетов 
самолетов. Модель должна быть приемлема для ВГА 
эксплуатанта FSTD и выбираться с РМИ 

       

12.a.2  Точность воспроизведения визуальной картины        

12.a.2.a   На визуальной картине должны точно воспроизводиться те 
части аэропорта и прилегающей к нему местности, которые 
используются в учебной программе 

       

12.a.2.b   Точность воспроизведения визуальной картины должна 
быть достаточной для того, чтобы летный экипаж мог 
визуально распознать аэропорт; определить положение 
моделируемого самолета; успешно выполнять взлеты, 
заходы на посадку и посадки; а также при необходимости 
выполнять маневрирование на территории аэропорта 

       

12.a.2.c   Точность воспроизведения визуальной картины должна 
быть достаточной для того, чтобы летный экипаж мог 
успешно выполнять взлеты, заходы на посадку и посадки 
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12.a.3  Взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки        

12.a.3.a   Взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки аэропорта        

12.a.3.b   Типовые взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки        

12.a.3.c   Базовые взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки        

12.a.4  Если в картине аэропорта одновременно воспроизводятся две 
параллельные ВПП и одна пересекающаяся, то должно 
обеспечиваться одновременное освещение минимум двух ВПП 

       

12.a.5  Для обеспечения корреляции с системами самолета (например, 
индикатор на лобовом стекле (HUD), система глобального 
позиционирования (GPS), компас, высотомер) необходимо моде-
лировать превышения входной кромки ВПП и ее расположение 

       

12.a.6  Воспроизведение уклонов ВПП, рулежных дорожек и перронов 
не должно создавать отвлекающие или нереалистичные 
эффекты, включая изменение высоты положения глаз пилота 

       

12.a.7  В соответствующих случаях покрытие и маркировка каждой "используемой" взлетно-посадочной 
полосы, по мере необходимости, включая следующее:  

 
  Примечание.  Эта характеристика, если требуется, должна быть типовой для FSTD типов I и III и 

базовой для типов II и IV. 

12.a.7.a Маркировка порога ВПП        

12.a.7.b Номера ВПП        

12.a.7.c Маркировка зоны приземления        

12.a.7.d Маркировка фиксированного расстояния        

12.a.7.e Маркировка границ ВПП        

12.a.7.f Маркировка осевой линии ВПП        

12.a.7.g Знаки оставшейся дистанции        

12.a.7.h   Знаки на пересечении ВПП и рулежных дорожек        

12.a.7.i   Ветровой конус, позволяющий определить соответствующие 
силу и направление ветра 

       

12.a.8  Соответствующие цвета, направленность, характеристики и расположение светосигнального 
оборудования для каждой "используемой" ВПП, по мере необходимости, включая следующее: 

 
  Примечание.  Эта характеристика, если требуется, должна быть типовой для FSTD типов I и III и 

базовой для типов II и IV 

12.a.8.a   Огни порога ВПП        

12.a.8.b   Посадочные огни ВПП        

12.a.8.c   Ограничительные огни ВПП        

12.a.8.d   Огни осевой линии        

12.a.8.e   Огни зоны приземления        

12.a.8.f   Огни выводных рулежных дорожек (огни выруливания)        

12.a.8.g   Соответствующие средства визуальной посадки на ВПП        

12.a.8.h   Соответствующая система огней подхода к ВПП        
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12.a.9  Покрытие и маркировка рулежных дорожек (связанных с каждой "используемой" ВПП), по мере 
необходимости, должны включать следующее: 

 
  Примечание.  Эта характеристика, если требуется, должна быть типовой для FSTD типов I и III и 

базовой для типов II и IV 

12.a.9.a   Маркировка кромки        

12.a.9.b   Маркировка осевой линии        

12.a.9.c   Маркировка предварительного старта на ВПП        

12.a.9.d   Маркировка критической зоны приземления по приборам        

12.a.9.e   Для разрешенных полетов в условиях ограниченной 
видимости должно быть продемонстрировано следующее: 
все маркировки рулежных дорожек, освещение и указатели 
руления как минимум от места назначенной стоянки до 
назначенной ВПП и обратно после посадки на назначенную 
ВПП на назначенное место стоянки; а также маршрут 
руления в условиях ограниченной видимости (например, 
система управления движением на земле; автомобиль 
сопровождения, дневные рулежные огни). Назначенная ВПП 
и маршрут руления должны соответствовать аэропорту, в 
котором разрешены полеты в условиях ограниченной 
видимости 

       

12.a.10  Соответствующие цвета, направленность, характеристики и расположение светосигнального 
оборудования рулежных дорожек (связанных с каждой "используемой" ВПП), по мере 
необходимости, должны включать следующее: 

 
  Примечание.  Эта характеристика, если требуется, должна быть типовой для FSTD типов I и III и 

базовой для типов II и IV 

12.a.10.a   Посадочные огни        

12.a.10.b   Огни осевой линии        

12.a.10.c   Огни предварительного старта на ВПП и критической зоны 
приземления при посадке по приборам 

       

12.a.11  Необходимая корреляция визуальной модели с другими имитируемыми компонентами 
окружающей обстановки аэропорта 

12.a.11.a   Модель аэропорта должна быть согласована с 
соответствующими навигационными средствами, обеспечи-
вающими движение самолетов на "используемой" ВПП 

       

12.a.11.b   Моделирование загрязнения ВПП должно коррелироваться 
с воспроизводимой поверхностью и освещением ВПП 

       

12.a.12 Здания, постройки и светосигнальное оборудование аэропорта       

12.a.12.a   Здания, постройки и светосигнальное оборудование:        

12.a.12.a.1  Здания, постройки и светосигнальное оборудование 
реального аэропорта 

       

12.a.12.a.2   Здания, постройки и светосигнальное оборудование 
реального аэропорта 

       

12.a.12.a.3   Здания, постройки и светосигнальное оборудование 
базового аэропорта 
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12.a.12.b   Как минимум один используемый выход из терминала, 
установленный на соответствующей высоте (требуется 
только для самолетов, обычно выруливающих от выходов 
из терминала) 

       

12.a.12.c   Типовые движущиеся и статические объекты загруженного 
аэропорта (например, другие самолеты, тележки 
аэродромного питания, буксировщики, топливозаправщики, 
дополнительные выходы) 

       

12.a.12.d   Маркировка выходов/перрона (например, указатели об 
опасности, линиях заруливания, номерах выходов), 
светосигнальное оборудование и средства стыковки с 
выходом или аэродромный сигнальщик 

       

12.a.13  Местность и препятствия        

12.a.13.a   Местность и препятствия в радиусе 46 км (25 м. миль) от 
соответствующего аэропорта 

       

12.a.13.b   Типовое изображение местности и препятствий в радиусе 
46 км (25 м. миль) от соответствующего аэропорта 

       

12.a.14  Заметные и узнаваемые естественные и искусственные объекты и движущийся воздушный трафик 

12.a.14.a   Заметные и узнаваемые естественные и искусственные 
объекты в радиусе 46 км (25 м. миль) от соответствующего 
аэропорта 

 
 Примечание.  Это требование относится к естест-
венным и искусственным объектам, обычно используемыми 
пилотами для ориентации в полете. В отношении 
удаленных аэропортов, не предназначенных для посадки, 
должно предоставляться только достаточно понятное 
изображение направлений ВПП 

       

12.a.14.b   Типовое отображение заметных и узнаваемых естественных 
и искусственных объектов в радиусе 46 км (25 м. миль) от 
соответствующего аэропорта. 

 
 Примечание.  Это требование относится к естест-
венным и искусственным объектам, обычно используемыми 
пилотами для ориентации в полете. В отношении 
удаленных аэропортов, не предназначенных для посадки, 
должно предоставляться только достаточно понятное 
изображение направлений ВПП 

       

12.a.14.c   Типовое воздушное движение (включая возможность 
воспроизводить опасности в воздухе, например, воздушное 
движение на курсе возможного столкновения) 

       

12.b Управление визуальной картиной        

12.b.1  Должна обеспечиваться регулировка интенсивности освещения 
искусственных объектов в соответствии с шестью уровнями: 
(от 0 до 5) ВПП, рулежных дорожек аэропорта, огней 
приближения и искусственных сооружений для любого вида 
захода на посадку; все точечные источники света визуальной 
картины должны соответствующим образом постепенно угасать 
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12.b.2  Интенсивность освещения искусственных объектов всех ВПП, 
рулежных дорожек аэропорта, огней приближения и 
искусственных сооружений для любого вида захода на посадку 
должна соответствовать типовой интенсивности, используемой 
при тренировках пилотов для заданного уровня видимости; все 
точечные источники света визуальной картины должны 
соответствующим образом постепенно угасать 

       

12.b.3  Должна реалистично воспроизводиться направленность 
проблесковых огней, огней подхода, посадочных огней ВПП, 
средств визуальной посадки, огней осевой линии ВПП, огней 
порога ВПП и огней зоны приземления на ВПП предполагаемой 
посадки 

       

12.c Опознавание визуальных объектов. 
 

  Примечание. Ниже приведены минимальные расстояния, на которых должны быть распознаваемы 
визуальные объекты ВПП. Расстояния измеряются от порога ВПП до самолета, находящегося в створе 
ВПП, на продленной линии глиссады с наклоном 3°, в соответствующих моделируемых метеоусловиях. В 
отношении заходов на посадку по кругу все перечисленные ниже испытания относятся к ВПП, 
предназначенной для начального этапа захода на посадку и ВПП предполагаемой посадки 

12.c.1  Определение ВПП, проблесковые огни, огни приближения и 
белые посадочные огни на расстоянии 8 км (5 статутных миль) от 
порога ВПП 

       

12.c.2  Огни средств визуального захода на посадку        

12.c.2.a   Огни средств визуального захода на посадку на расстоянии 
8 км (5 статутных миль) от порога ВПП 

       

12.c.2.b   Огни средств визуального захода на посадку на расстоянии 
4,8 км (3 статутных миль) от порога ВПП 

       

12.c.3  Огни осевой линии ВПП и определение рулежной полосы на 
расстоянии 4.8 км (3 статутных миль) 

       

12.c.4  Огни порога ВПП и огни зоны приземления на расстоянии 3,2 км 
(2 статутных миль) 

       

12.c.5  Маркировка ВПП в пределах диапазона освещения посадочных 
огней для темного времени суток; согласно требованиям по 
оценке разрешающей способности поверхности для светлого 
времени суток 

       

12.c.6  При выполнении заходов на посадку по кругу освещение ВПП 
предполагаемой посадки и соответствующее освещение должно 
постепенно угасать, не отвлекая пилота 

       

12.d Возможность воспроизведения визуальной картины выбранного аэропорта в: 

12.d.1  Ночное время        

12.d.2  Сумерки        

12.d.3  Дневное время        

12.d.4  Динамические эффекты – возможность воспроизводить много-
численные опасности на земле и в воздухе, например, другой 
самолет, пересекающий действующую ВПП или сходящиеся 
маршруты движения в воздухе; опасности должны выбираться с 
помощью органов управления на рабочем месте инструктора 
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12.d.5  Ложное восприятие (иллюзии) – визуальные картины, 
отражающие характерные физические отношения, вызывающие 
иллюзии при посадке, например, короткие ВПП, заходы на 
посадку над водной поверхностью, ВПП с уклоном или 
подъемом, возвышение ландшафта в районе траектории захода 
на посадку и другие уникальные топографические особенности. 

 
  Примечание.  Ложные восприятия могут быть 

продемонстрированы в условиях аэропорта базового уровня 
или аэропорта высокого уровня точности воспроизведения 
характеристик 

       

12.e Корреляция с самолетом и соответствующим оборудованием        

12.e.1  Визуальные эффекты в соотношении с реакцией реального 
самолета  

       

12.e.2  Визуальные эффекты во время взлета, захода на посадку и 
посадки 

       

12.e.2.a   Визуальные эффекты для оценки вертикальной скорости 
снижения и восприятия глубины пространства при посадках 

PPL       

12.e.2.b   Визуальные эффекты, достаточные для определения 
изменений траектории захода на посадку используя 
перспективу ВПП. Изменения визуальных эффектов во 
время взлета, захода на посадку и посадки не должны 
отвлекать пилота 

MPL1 
CPL 

      

12.e.3  Точное изображение окружающей обстановки в зависимости от 
пространственного положения самолета 

       

12.e.4  Визуальная картина должна соответствовать показаниям 
приборов комплексных систем самолета, если они установлены 
(например, системы предотвращения столкновений с землей и 
встречным движением и обхода районов неблагоприятных 
метеоусловий, а также системы HUD/EFVS) 

       

12.e.5  Должно обеспечиться воспроизведение эффектов работы 
стеклоочистителей (удаление дождевых капель) 

       

12.f Качество изображения        

12.f.1  Квантование        

12.f.1.a   Отображаемые поверхности и их текстура не должны иметь 
видимой дискретности (ступенчатости) 

       

12.f.1.b   Отображаемые поверхности и их текстура не должны созда-
вать отвлекающей внимание дискретности (ступенчатости) 

       

12.f.2  Система должна воспроизводить многоцветные реалистичные 
текстурные эффекты 

       

12.f.3  Точечные источники света не должны иметь дрожания, 
смазанности или полос 

       

12.f.4  Система должна обеспечивать фокусный эффект для 
моделирования дождя 

       

12.f.5  Система должна обеспечивать перспективное увеличение 
точечных источников света 
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12.g Эффекты внешней обстановки        

12.g.1  Воспроизводимая картина должна соответствовать видам 
загрязнения поверхности ВПП и включать соответствующее 
отражение освещения ВПП с учетом эффектов влажности, 
частично затемненных из-за снега огней или других 
соответствующих эффектов 

       

12.g.2  Воспроизведение особых метеоусловий, включая акустические, 
акселерационные и визуальные эффекты, средние и значи-
тельные осадки, приближение грозы на взлете, при заходе на 
посадку и посадке на высоте 600 м (2000 фут) и ниже над 
уровнем аэродрома и в радиусе 16 км (10 статутных миль) от 
аэропорта 

       

12.g.3  Визуальная картина одного заснеженного аэропорта, если это 
соответствует условиям зоны полетов, выполняемых воздушным 
эксплуатантом, включая покрытую снегом местность, ВПП и 
рулежные дорожки 

       

12.g.4  Должны воспроизводиться эффекты, возникающие при 
выполнении полетов в облаках: переменная плотность облаков, 
эффекты скорости, изменения окружающей обстановки 

       

12.g.5  Эффект многослойной облачности, включая отдельные, 
рассеянные и разорванные облака, а также сплошную 
облачность, которая частично или полностью препятствует 
обзору поверхности земли 

       

12.g.6  Постепенный выход из облаков и переход к видимости 
окружающей обстановки/дальности видимости на ВПП, 
определяемой как 10 % от соответствующей нижней или верхней 
границы облаков, 6 м (20 фут) ≤ переходной слой ≤ 61 м (200 фут); 
эффекты облачности следует проверять на высоте 600 м 
(2000 фут) над уровнем аэродрома и ниже, и в радиусе 16 км 
(10 статутных миль) от аэропорта. Эффекты перехода должны 
быть полными при входе в облака и выходе из облаков при 
достижении нижней или верхней кромки облачности, которые 
вводятся с рабочего места инструктора, т. е. эффекты перехода 
должны происходить в пределах слоя облачности, задаваемого с 
рабочего места инструктора 

       

12.g.7  Видимость и дальность видимости на ВПП измеряются в 
единицах расстояния. Видимость и дальность видимости на ВПП 
следует проверять на высоте 600 м (2000 фут) и ниже над 
уровнем аэродрома и в радиусе 16 км (10 статутных миль) от 
аэропорта. 

 
  Примечание.  Дальность видимости на ВПП требуется 

только для типов V, VI и VII 

       

12.g.8  Местами туман (иногда называемый неоднородной RVR) 
создает эффект изменяющейся дальности видимости на ВПП. 
Самая низкая RVR должна соответствовать значению, 
заданному с рабочего места инструктора, т. е. изменение, может 
быть только > RVR, заданной с рабочего места инструктора 

       

12.g.9  Влияние тумана на освещение аэропорта, например, ореолы и 
размытость изображения 

       

12.g.10  Влияние собственных огней самолета в условиях ограниченной 
видимости, например отражение бликов, включая посадочные 
огни, проблесковые огни и маяки 
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12.g.11  Признаки ветра для создания эффекта метели или песчаной 
бури на сухой ВПП или рулежной дорожке должны вводиться с 
рабочего места инструктора 

       

13 АКСЕЛЕРАЦИОННЫЕ И ВИБРАЦИОННЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 
Для обозначения порога чувствительности, при котором член летного экипажа должен распознавать событие 
или ситуацию, определены следующие акселерационные и вибрационные эффекты. Там, где это применимо, 
характеристики тангажа, боковой перегрузки и путевого управления, а также вибрационные характеристики, 
создаваемые на FSTD, должны быть типовыми для самолета. Существует необходимость подтверждения 
данными результатов объективных испытаний системы подвижности. 

13.a Эффекты руления, например, ощущения поперечного, продольного 
и путевого движения, возникающие в результате входных сигналов 
управления и торможения  

       

13.b Эффекты тряски при движении по ВПП: обжатие стоек шасси, 
скорость движения по земле, движение по неровной ВПП, огни 
осевой линии ВПП, загрязнение ВПП с соответствующими 
характеристиками торможения и руления 

       

13.c Тряска на земле при выпуске интерцепторов/аэродинамических 
тормозов и включении реверса тяги 

       

13.d Толчки, связанные с работой шасси        

13.e Тряска при выпуске и уборке шасси        

13.f Тряска в воздухе в результате выпуска закрылков и 
интерцепторов/аэродинамических тормозов 

       

13.g Тряска в результате атмосферных возмущений        

13.h Тряска при приближении к сваливанию        

13.i Признаки касания ВПП основным и носовым шасси        

13.j Скольжение носового колеса        

13.k Эффект тяги при установке на тормоза        

13.l Скоростной бафтинг и тряска при маневрировании        

13.m Динамика разрушения пневматика        

13.n Отказы двигателя, неисправности, повреждение конструкции 
двигателя и планера 

       

13.o Удары от попадания посторонних предметов в хвостовое оперение, 
гондолу двигателя/воздушный винт, крыло 

       

13.p Прочие        

14 СИСТЕМА ИМИТАЦИИ ЗВУКОВ        

14.a Имитация звуков осадков        

14.b Оборудование для удаления дождевых капель        

14.c Существенные шумы, создаваемые самолетом и воспринимаемые 
пилотом во время выполнения нормальных полетов, например, 
шум, создаваемый двигателем, воздушными винтами, шасси, 
противоюзовой системой, при выпуске/уборке интерцепторов и 
реверсом тяги, сопоставимые с уровнем, ощущаемым в самолете 
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14.d Нештатные режимы выполнения полета, для которых требуется 
соответствующая звуковая информация, связанная, но не только, с 
отказами двигателя, неисправностями шасси/пневматиков, ударами 
посторонних предметов по хвостовому оперению и гондоле 
двигателя/воздушным винтам и неисправностями системы наддува 

       

14.e Звук удара при приземлении FSTD в условиях превышения 
ограничений 

       

15 СПЕЦИАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ        

15.a Динамика торможения (при нормальном состоянии и при 
использовании противоюзовой системы, динамическое проявление 
отказа тормозной и противоюзовой системы, а также снижение 
эффективности торможения из-за нагрева тормозов и т. д.) 

       

15.b Эффекты обледенения планера и двигателя        

16 МОДЕЛИРУЕМАЯ ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – УПРАВЛЕНИЕ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ (УВД) 
 
 Примечание 1.  Автоматизированное моделирование стандартной связи органа УВД с конкретным 
воздушным судном не оговаривается в настоящем документе, но тем не менее, настоятельно 
рекомендуется, если эксплуатант FSTD пришел к решению использовать инструктора для обеспечения 
всей связи УВД с конкретным воздушным судном, то эксперту, занимающемуся оценкой, необходимо изучить 
перечень следующих функций, чтобы принять их во внимание. 
 
 Примечание 2.  Характеристики, которые не реалистичны или вероятно могут нарушать процесс 
подготовки (например, аспекты, связанные с визуальным воспроизведением другого трафика, ошибки в 
связи УВД и неправильные разрешения) должны исправляться или устраняться 

16.a Автоматизированные сводки погоды        

16.a.1  Управление со стороны инструктора        

16.a.2  Автоматизированные сводки погоды        

16.a.2.a   Несколько станций        

16.a.2.b   Одна станция        

16.a.3  Формат сообщения и региональные особенности        

16.a.3.a   Региональные особенности        

16.a.3.b   Формат сообщения ИКАО        

16.a.4  Информация, передаваемая по линии передачи данных        

16.b Другой трафик        

16.b.1  Движение воздушного судна        

16.b.1.a   Конкретный аэропорт        

16.b.1.b   Движение воздушного судна        

16.b.1.b.1    Соответствующая система маршрутов        

16.b.1.b.2    Типичные летно-технические характеристики         

16.b.2  Загруженный аэропорт        

16.b.3  Поток и эшелонирование трафика 

16.b.3.a   Масштабируемые, если это необходимо        

16.b.3.b   Достаточно интенсивное, репрезентативное 
эшелонирование 
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16.b.4  Тип трафика (для конкретного аэропорта)         

16.b.5  Позывной сигнал воздушных судов и внешняя раскраска        

16.b.6  Несанкционированные выезды на ВПП        

16.c Фоновый радиообмен        

16.c.1  Фоновый радиообмен        

16.c.1.a   Отсутствие явной ошибочной информации        

16.c.1.b   Сообщения, передаваемые на заданной частоте        

16.c.1.c   Сообщения не накладываются друг на друга (в нормальных 
условиях)  

       

16.c.1.d   Достаточные паузы для получения доступа к 
соответствующей частоте 

       

16.c.2  Радиосвязь, связанная с другим трафиком        

16.c.2.a   Конфликтная, если это необходимо        

16.c.2.b   Неконфликтная        

16.c.3  Радиосвязь службы УВД        

16.c.3.a   Процедуры и терминология УВД, характерные для 
определенного местоположения 

       

16.c.3.b   Радиосвязь службы УВД        

16.c.3.b.1    Соответствует движению другого трафика        

16.c.3.b.2    Непрерывное передвижение через границы секторов        

16.c.3.b.3    Используется стандартная фразеология ИКАО 
(согласно документу Doc 4444, PANS-ATM) 

       

16.c.4  Переключение на другие частоты        

16.c.4.a   Направление базового сообщения УВД        

16.c.4.b   Уведомление с рабочего места инструктора (РМИ)        

16.d Моделирование аэропорта и воздушного пространства        

16.d.1  Зоны моделирования для имитации окружающей 
обстановки – УВД 

       

16.d.1.a   Минимум одна конкретная и две общие (или более высокой 
адекватности) модели аэропортов 

       

16.d.1.b   Минимум две общие (или более высокой адекватности) 
модели аэропортов 

       

16.d.2  ВПП        

16.d.2.a   Несколько        

16.d.2.b   Одна        

16.d.3  Синхронизация данных        

16.e Метеоусловия        

16.e.1  Эталонная ВПП        

16.e.2  Эшелонирование другого трафика        



 

Номер Функции и субъективные испытания 

Тип 

I II III IV V VI VII 

16.e.3  Операции в условиях плохой видимости        

16.f Службы УВД – воздушное судно        

16.f.1  Синхронизация по времени        

16.f.2  Радиосвязь УВД        

16.f.3  Инициирование сообщений        

16.f.3.a   Автоматически        

16.f.3.b   В ручном режиме        

16.f.4  "Ожидайте (будьте готовы)" и "Повторите"        

16.f.5  Повторение и подтверждение        

16.f.6  Отклонения от разрешений        

16.g Язык и фразеология        

16.g.1  Английский        

16.g.2  Стандартная фразеология        

16.h Работа радиосвязи конкретного ВС        

16.h.1  Многочастотная радиосвязь        

16.i Корреляция систем        

16.i.1  Система визуализации        

16.i.2  TCAS        

16.i.3  Бортовые дисплеи воздушной обстановки, если они установлены        

16.i.4  Рабочее место инструктора (РМИ)        

16.j Сообщения по линии передачи данных        

16.j.1  Разрешение службы ОВД        

16.j.2  Метеосводки службы ОВД        

16.j.3  DLIC        

16.j.4  Управление подсоединением        

16.j.5  CPDLC        

16.j.6  ADS-C        

16.j.7  AOC/DSP        

16.j.8  Отказы        

16.k Голосовые характеристики при ведении связи УВД        

16.k.1  Цель голосовых сообщений        

16.k.1.a   Несколько голосовых сообщений УВД        

16.k.1.b   Одно голосовое сообщение УВД        

16.k.2  Гендерные различия и акценты речи        

16.l Органы управления инструктора        

16.l.1  Доступ к радиосообщениям        
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Тип 

I II III IV V VI VII 

16.l.2  Функции FSTD        

16.l.3  Выключения        

16.l.4  Умолчание (фоновый радиообмен)        

16.m Прочие        

17 РАБОЧЕЕ МЕСТО ИНСТРУКТОРА        

17.a Изменение положения 
 
 Примечание.  Изменение положения, чтобы оно стало более удобным, должно проводиться с 
соответствующей скоростью и при конфигурации с учетом отправных точек 

17.a.1  Перрон/выход        

17.a.2  Положение на взлет         

17.a.3  Положение: заход на посадку (как минимум три положения на 
расстоянии 1,8 км; 5,5 км и 9,3 км (1,3 и 5 м. миль) от порога ВПП 

       

17.a.4  Прочие        

17.b Перенастройки        

17.b.1  Система        

17.b.2  Температура        

17.b.3  Жидкости и компоненты        

17.c Окружающая обстановка        

17.c.1  Установка метеоусловий:        

17.c.1.a   Без ограничений, облачность и видимость в норме (CAVOK), 
правила визуальных полетов (ПВП), неточная посадка, 
схема захода на посадку с вертикальным наведением (APV), 
точная посадка (категории I, II, III), бортовая система 
технического зрения с расширенными возможностями 
визуализации (EFVS) (в соответствующих случаях)  

       

17.c.1.b Без ограничений, облачность и видимость в норме (CAVOK), 
правила визуальных полетов (ПВП) 

       

17.c.2  Визуальные эффекты        

17.c.2.a   Время суток (день, сумерки, ночь); облачность (верхняя 
граница, нижняя граница, слои, типы, плотность); видимость 
в км или статутных милях: RVR на ВПП в метрах/футах; 
специальные эффекты (осадки; грозы; метель, песчаная 
буря и т. д.) 

       

17.c.2.b   Время суток (день, сумерки, ночь); облачность (верхняя 
граница, нижняя граница, слои, типы, плотность); видимость 
в км или статутных милях: RVR на ВПП в метрах или футах; 
специальные эффекты (осадки; грозы) 

       

17.c.2.c   Время суток (день, сумерки, ночь); облачность (верхняя 
граница, нижняя граница); видимость в км или статутных 
милях 

       

17.c.3  Ветер        

17.c.3.a   Приземный        

17.c.3.b   Промежуточные уровни        
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17.c.3.c   Типичный градиент        

17.c.3.d   Порыв с соответствующим изменением курса и скорости        

17.c.3.e   Турбулентность        

17.c.4  Температура – приземная        

17.c.5 Атмосферное давление (атмосферное давление, приведенное к 
уровню моря (QNH), атмосферное давление на высоте 
аэродрома (QFE)) 

       

17.d Аэропорт        

17.d.1  Выбор ВПП 

17.d.1.a   Включает выбор действующей ВПП, и в соответствии с 
аэропортом должна обеспечиваться возможность 
освещения минимум одной дополнительной параллельной 
или пересекающейся ВПП 

       

17.d.1.b   Включает выбор действующей ВПП        

17.d.2  Освещение аэропорта 

17.d.2.a   Освещение аэропорта, включая изменение его 
интенсивности, и контроль снижения освещения рулежной 
дорожки и линии "стоп" в условиях ухудшающейся 
видимости 

       

17.d.2.b   Освещение аэродрома        

17.d.3  Динамические эффекты, включая движение на земле и воздухе        

17.e Конфигурация самолета (топливо, вес, центр тяжести и т. д.)        

17.f FMS (система управления полетом) – перезагрузка запрограм-
мированных данных, если этому не препятствует установленное 
оборудование 

       

17.g Регистрация и построение графиков (взлет и заход на посадку)        

17.h Неисправности (введение и устранение)        

 
 
 
 



 
 
 
 
 

Добавление D 
 

ПРОЦЕСС ОБНОВЛЕНИЯ ДОКУМЕНТА DOC 9625  
 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
 Развитие технологий моделирования и дальнейшие исследования в области обучения будут 
продолжаться. Вполне вероятно, что на каком-то этапе, до публикации последующих изданий документа 
Doc 9625, могут быть предложены новые технические требования или решения, которые должны отвечать 
принятым критериям. В настоящем добавлении приведено детальное описание порядка действий, когда 
рассматривается вопрос об обновлении настоящего руководства. 
 
 
 

2.    ПРОЦЕСС 
 
2.1 Прежде чем рассматривать вопрос о включении в документ новых альтернативных требований или 
решений, следует убедиться, что в такое предложение, отвечающие требованиям соответствующего ВГА, как 
минимум, включено следующее: 
 

a) подробное описание технического предложения, включая отличия и преимущества по 
сравнению с существующими средствами соблюдения установленных критериев и требований; 

 
b) продемонстрированный заявителем согласно требованиям ВГА тот факт, что предлагаемые 

альтернативные требования или решения обеспечивают уровень обучения пилотов, который, 
по крайней мере, эквивалентен тому, который реализуется с помощью существующих методик. 
Кроме того, должны представляться доказательства того, что были достигнуты требуемые 
результаты тренировки и профессиональной подготовки пилотов; 

 
c) пересмотренные или дополнительные критерии проведения валидационных испытаний, 

которые предлагается использовать при оценке и квалификационных испытаниях FSTD; 
 

d) пересмотренные или дополнительные критерии проведения функциональных и субъективных 
испытаний, которые предлагается использовать при оценке и квалификационных испытаниях 
FSTD; 

 
e) изданная вспомогательная нормативно-методическая документация, основанная на 

техническом предложении, результатах проведенных заявителем демонстраций и 
пересмотренных или дополнительных критериев, описание которых приведено выше. 

 
2.2 Указанные выше материалы должны направляться Международному консорциуму по подготовке 
пилотов (IPTC) в рамках рабочей программы по тренажерным устройствам (TDWS). После того, как установлен 
тот факт, что международное сообщество организаций по подготовке пилотов поддерживает предлагаемые 
дополнительные требования или решения, в рамках TDWS проводится обновление документа Doc 9625. 
 
 
 



 

 

3.    БЛОК–СХЕМА ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНОСТИ ДЕЙСТВИЙ 

 На рис. D-1 показан процесс обновления документа Doc 9625. 

 

Рис. D-1.   Процесс обновления Doc 9625 
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Дополнение A 
 

КВАЛИФИКАЦИОННАЯ ОЦЕНКА FSTD 
ДЛЯ НОВЫХ ТИПОВ САМОЛЕТОВ 

 
 
 

1.1 До ввода в эксплуатацию нового самолета или его модификации обычно невозможно получить от 
производителя самолета окончательно утвержденные данные о его летно-технических характеристиках, 
пилотажных качествах, системах или БРЭО. В целях снижения до минимума соответствующих рисков во время 
подготовки пилотов следует принимать все необходимые меры для получения окончательных данных в 
возможно кратчайший срок. Однако для организации подготовки и сертификации летных экипажей за несколько 
месяцев до ввода первого самолета в эксплуатацию, может потребоваться использовать предварительные 
данные, которые представляются производителем самолета для промежуточной квалификации FSTD. 
Возможности прохождения подготовки летными экипажами должны оцениваться ВГА, которое может установить 
ограничения по времени или другие ограничения до тех пор, пока не будет окончательно определен уровень 
квалификации FSTD. 
 
1.2 Учитывая последовательность событий и время, которое требуется для получения окончательных 
данных, ВГА может согласиться с просьбой об использовании некоторых частично подтвержденных предва-
рительных данных о самолете и его системах, а также первоначальных данных о БРЭО (помеченные "красной 
меткой") для составления необходимого графика программы подготовки, сертификации и ввода в строй пилотов. 
 
1.3 Квалификационная оценка FSTD должна проводиться на основе утвержденных данных. Если 
эксплуатанты FSTD хотят пройти квалификационную оценку на основе предварительных данных, то им следует 
обратиться в ВГА сразу же, как станет ясно, что для квалификационной оценки FSTD потребуется проведение 
особых мероприятий или же станет понятно, что для этого потребуется использовать предварительные данные. 
Изготовителям самолета и FSTD также должна быть направлена информация о такой необходимости, и с ними 
следует согласовать сроки представления данных и план проведения испытаний. В планах должно 
предусматриваться проведение периодических встреч заинтересованных сторон для регулярного обмена 
информацией о состоянии проекта.  
 
1.4 Точная процедура получения согласия ВГА на использование предварительных данных зависит от 
каждого конкретного случая и конкретного производителя. Программа разработки и испытаний каждого нового 
самолета, составленная изготовителем, предназначена для решения задач конкретного проекта и в ней могут 
отсутствовать какие-то мероприятия или их последовательность, которые есть в программе другого 
изготовителя или того же изготовителя, но составленной для другого самолета. По этой причине невозможно 
установить предписанный безвариантный порядок получения согласия на использование предварительных 
данных. Вместо этого эксплуатант FSTD, изготовитель самолета и изготовитель FSTD должны обосновать эту 
необходимость и согласовать с ВГА окончательную последовательность выполняемых мероприятий, источники 
данных и процедуры валидации. 
 
 Примечание.   Описание необходимых для моделирования и валидации FSTD данных, которые 
представляются изготовителем самолета, приведено в документе ИАТА "Flight Simulation Training Device Design 
and Performance Data Requirements" (см. раздел 2.3 главы 2). 
 
1.5 Должна обеспечиваться гарантия, что предварительные данные – это наилучшие представленные 
изготовителем данные, отображающие самолет, и должна быть обоснованная уверенность в том, что 
окончательные данные почти не отличаются от предварительных данных, которые в дальнейшем будут только 
уточнены, и что они не являются всего лишь расчетными данными. Данные, полученные с использованием 



 

прогнозного или предварительного метода, должны проверяться с помощью имеющихся источников, среди 
которых, как минимум, следующие: 
 
 a) Технический отчет изготовителя. В отчете должны поясняться использование прогнозного 

метода и иллюстрироваться положительные результаты применения этого метода в 
аналогичных проектах. Например, производитель может продемонстрировать применение 
такого метода на предыдущей модели самолета или при прогнозировании ее характеристик и 
сравнить результаты прогнозов с окончательными данными этой модели самолета. 

 
 b) Результаты проведенных летных испытаний. Такие данные, которые часто получают при 

проведении сертификационных испытаний самолета, следует в максимальной степени 
использовать для "досрочной" квалификационной оценки FSTD. Некоторые критические 
испытания, которые обычно проводят на начальном этапе программы сертификации самолета, 
следует включать для проверки особо важных компонентов подготовки пилота и проверки 
сертификационных маневров. К ним относятся ситуации, когда предполагается, что пилот 
должен предпринять правильные действия в случае отказа систем самолета, включая отказ 
двигателя. Получение данных на ранних этапах зависит от проекта программы летных 
испытаний, составленного изготовителем, и поэтому это не может быть одинаковым во всех 
случаях. Однако предполагается, что в программу летных испытаний, составляемую 
изготовителем самолета, будут включаться положения, предусматривающие формирование на 
очень раннем этапе результатов летных испытаний для проведения квалификационной оценки 
FSTD. 

 
1.6 Предварительные данные, использованные для промежуточной квалификации, не предполагается 
использовать в течение нечетко ограниченного периода времени. Окончательные данные от изготовителя 
самолета должны быть получены в течение шести месяцев после ввода в эксплуатацию самолета, или в сроки, 
согласованные между ВГА, эксплуатантом тренажера и изготовителем самолета, но обычно не позже чем через 
год после ввода самолета в эксплуатацию. В случае подачи заявки на проведение временной 
квалификационной оценки с использованием предварительных данных, эксплуатант FSTD и ВГА должны 
согласовать программу обновления. В программе, как правило, указывается, что обновленные окончательные 
данные должны быть установлены на тренажере в течение шести месяцев после их выпуска, но не позднее двух 
лет, если только не существует каких-либо особых обстоятельств или согласован другой график.  
 
1.7 Обновление БРЭО на FSTD должно проводиться одновременно с обновлением аппаратного и 
программного обеспечения БРЭО самолета. Допустимый разрыв времени между обновлениями самолета и 
FSTD не является фиксированной величиной, однако он должен быть минимальным. Этот период зависит от 
масштаба обновлений, а также от того, затрагивает ли это QTG или программу обучения и проверки  пилотов. 
Разрешенные различия между вариантами БРЭО самолета и FSTD и их влияние на квалификационную оценку 
FSTD должны быть согласованы эксплуатантом FSTD и ВГА. В ходе согласования программы 
квалификационных испытаний целесообразно проводить консультации с изготовителем FSTD.  
 
1.8 Ниже приведены примеры расчетных данных и источники, которые могут быть использованы при 
составлении плана проведения предварительной квалификационной оценки. 
 
1.8.1 План должен включать разработку QTG на основе использования как данных летных испытаний, 
так и данных инженерного моделирования. Что касается данных, полученных в результате специальных летных 
испытаний самолета или других полетов, которые необходимы для корректировки модели/данных, то требуется 
доказательство соответствия (POM), представляемое производителем самолета. 
 
1.8.2 Для обеспечения надлежащей проверки двух наборов данных, изготовитель самолета должен 
сравнить характеристики реакции имитационной модели с данными летных испытаний при тех же входных 
сигналах и тех же атмосферных условиях, которые были зарегистрированы в ходе летных испытаний. Реакции 
модели должны быть результатом моделирования, при котором перечисленные ниже системы 



 

 

функционировали бы интегрировано и в соответствии с расчетными данными, представленными производителю 
тренажера: 
 

a) силовая установка; 
 
 b) аэродинамические системы; 
 
 c) массовые характеристики; 
 
 d) рычаги управления; 
 
 e) система обеспечения устойчивости и управляемости; 
 
 f) тормозная система/шасси. 
 
 Примечание.   Доказательство соответствия (РОМ) должно отвечать требуемым допускам. 
 
1.9 Для оценки пилотажных качеств и летно-технических характеристик при квалификационных 
испытаниях FSTD новых типов самолетов целесообразно привлекать квалифицированных пилотов ВГА или 
пилотов-испытателей изготовителя самолета. 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение B 
 

ВАЛИДАЦИОННЫЕ ДАННЫЕ ИНЖЕНЕРНОГО МОДЕЛИРОВАНИЯ 
 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
1.1 Вполне вероятно, что имитационные модели нового или существенно модифицированного 
самолета, полностью проверенные в ходе летных испытаний, с течением времени по мере изменения 
конфигурации будут становиться менее репрезентативными. 
 
1.2 Традиционно имитационные модели пересматриваются с целью внесения изменений, которые 
отражают изменения конфигурации самолета. При изменении аэродинамических характеристик, параметров 
двигателей, систем управления и управляемости при рулении следует собирать дополнительные данные 
летных испытаний и создавать обновленные модели и пакеты валидационных данных. 
 
1.3 Качество прогнозирования имитационных моделей достигло такого уровня, при котором зачастую 
различия между прогнозируемой моделью и моделью, подтвержденной в ходе летных испытаний, 
незначительны. 
 
1.4 Для инженерного моделирования основные изготовители самолетов используют те же самые 
имитационные модели, которые выпускаются для организаций, занимающихся подготовкой пилотов. Эти модели 
могут варьироваться от физических инженерных тренажеров с установленным самолетным оборудованием и 
без него, до моделей на базе рабочего места и функционирующих не в реальном времени. 
 
 
 

2.    ПРИНЦИПЫ УТВЕРЖДЕНИЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ВАЛИДАЦИОННЫХ ДАННЫХ 
ИНЖЕНЕРНОГО МОДЕЛИРОВАНИЯ 

 
2.1 Для проверки учебных тренажеров следует продолжать применять существующую систему, 
основанную на  требовании использовать в качестве исходных данные летных испытаний. 
 
2.2 Если в результате изменений конфигурации имитируемого самолета модифицируется 
имитационная модель, полностью подтвержденная в ходе летных испытаний, то изготовитель самолета по 
предварительному согласованию с ведомствами гражданской авиации может представить валидационные 
данные инженерного тренажера/моделирования для того, чтобы выборочно дополнить данные летных 
испытаний. 
 
2.3 В тех случаях, когда используются данные инженерного моделирования, ответственность за 
проверку процесса инженерного моделирования несут соответствующие ведомства гражданской авиации. 
 
2.4 Во всех случаях для конфигурации "вводимого в эксплуатацию" базового самолета должен иметься 
пакет данных, подтвержденный в летных испытаниях на соответствие современным стандартам. 
 
2.5 В том случае, когда данные инженерного моделирования используются как часть QTG, 
предполагается значительное совпадение данных, как указано в дополнении C. 
 



 

 

2.6 В тех случаях, когда предполагается использовать данные инженерного моделирования, должно 
представляться детальное предложение об этом соответствующим ведомствам гражданской авиации. Оно 
должно содержать подтверждение предыдущих достижений поставщиков данных инженерного моделирования в 
области высокоточного моделирования. Ведомствам гражданской авиации следует проводить техническую 
экспертизу предлагаемого плана и соответствующих валидационных данных с целью установить приемлемость 
предложения. 
 
2.7 Валидационные данные летных испытаний могут быть изменены один раз для получения 
производных данных, но производные данные не могут быть обработаны дополнительно. В том случае, если 
потребуется внесение последующих изменений, то должны использоваться первоначальные валидационные 
данные летных испытаний для подготовки нового набора производных данных. 
 
2.8 Должен осуществляться процесс управления конфигурацией, в рамках которого в журнале контроля 
четко фиксируются "поэтапные изменения" имитируемой модели по сравнению с полностью подтвержденной в 
ходе летных испытаний моделью, чтобы таким образом всегда можно было отменить изменения и вернуться к 
базовому (проверенному в летных испытаниях) варианту. 
 
2.9 Процедура считается законченной после выдачи заключения об утверждении. В этом заключении 
указываются приемлемые источники валидационных данных. 
 
2.10 Для того чтобы инженерный тренажер был утвержден в качестве альтернативного источника 
валидационных данных, он должен: 
 
 a) существовать как физический объект с кабиной экипажа, органами управления, достаточными 

для выполнения полета в режиме ручного управления; 
 
 b) быть оборудован системой визуализации и, желательно, системой подвижности; 
 
 c) если это применимо, иметь реальные блоки БРЭО, с возможностью их эквивалентной замены 

имитатором с целью проверки программного обеспечения; 
 
 d) иметь строгую систему контроля конфигурации, охватывающую аппаратное и программное 

обеспечение;  
 
 e) быть признанным устройством высокоточной имитации самолета согласно мнению пилотов-

испытателей производителей самолета, воздушных эксплуатантов и ведомств гражданской 
авиации. 

 
2.11 Для инженерных тренажеров, используемых для получения системных данных, все указанные 
выше характеристики могут не потребоваться. 
 
2.12 Точная процедура утверждения данных инженерного моделирования в каждом случае разная, что 
зависит от изготовителя самолета и типа изменений. Независимо от того, какие процедуры соблюдаются, 
инженерное моделирование/тренажеры должны соответствовать следующим критериям: 
 
 a) первоначальные (базовые) имитационные модели должны быть полностью проверены в ходе 

летных испытаний; 
 
 b) модели, передаваемые производителем самолета отрасли для FSTD, используемых при 

подготовке пилотов, должны быть по существу идентичны тем, которые он применяет при 
инженерном моделировании/в тренажерах; 

 



 

 c) инженерное моделирование/тренажеры должны использоваться как составная часть процесса 
проектирования, разработки или сертификации самолета. 

 
2.13 FSTD, применяемые для обучения, в которых используются базовые имитационные модели, 
должны проходить квалификационную оценку на соответствие международным критериям, аналогичным 
приведенным в данном руководстве. 
 
2.14 Типы модификаций, связанные с использованием валидационных данных инженерного 
моделирования, будут ограничиваться только теми, которые имеют "хорошо понятные эффекты", а именно: 
 
 a) программное обеспечение (например, компьютер системы управления полетом, автопилот); 
 
 b) простые (с точки зрения аэродинамики) изменения геометрии (например, длина фюзеляжа); 
 
 c) самолетные двигатели без воздушных винтов; 
 
 d) ограничения по сигналам системы управления, регулирования и отклонения органов 

управления; 
 
 e) изменения системы тормозов, пневматиков и управления носовым колесом. 
 
2.15 Предполагается, что с помощью изготовителя самолета эксплуатант FSTD, желающий 
использовать валидационные данные инженерного моделирования, должен продемонстрировать веские 
технические обоснования для предлагаемого подхода. Анализ должен показать, что прогнозируемые 
последствия изменения(й) по своему характеру будут поэтапными и, кроме того, они вполне понятны и четко 
определены, а это подтверждает то, что нет необходимости в дополнительных данных летных испытаний. В 
случае если прогнозируемые последствия сочтены недостаточно точными, то возможно потребуется собрать 
ограниченный пакет данных летных испытаний для подтверждения прогнозируемых изменений. 
 
2.16 Ведомства гражданской авиации должны рассматривать все заявки на использование этой 
процедуры и отвечать на них. 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение C 
 

ДОПУСКИ ВАЛИДАЦИОННЫХ ИСПЫТАНИЙ 
 
 
 

1.    ДОПУСКИ ЛЕТНЫХ ИСПЫТАНИЙ 
 
1.1 Допуски, перечисленные в добавлении B, предназначены для оценки степени соответствия летным 
данным, используемым в качестве эталона. 
 
1.2 Однако существует ряд причин, по которым результаты отдельных испытаний могут не в полной 
мере соответствовать установленным допускам. Например: 
 
 a) в данные летных испытаний возможные ошибки могут вносить многие источники, например, 

погрешности приборно-измерительного оборудования и атмосферные возмущения во время 
сбора данных; 

 
b) трудно сравнить данные, свидетельствующие о быстром изменении уровня шума; 

 
c) в данных инженерного тренажера и других расчетных данных могут быть ошибки вследствие 

множества возможных различий, перечисленных ниже в п. 1.6. 
 
1.3 При использовании допусков в любом испытании следует применять обоснованную инженерную 
оценку согласно приведенному ниже п. 1.6. Испытание следует считать провалившимся, если полученные 
результаты однозначно выходят за пределы установленных допусков. 
 
1.4 В прошлом в качестве исходных редко использовались данные, которые не были получены во 
время летных испытаний. Следовательно, эти допуски использовались для всех испытаний. В последние годы 
все чаще стала применяться практика включения этого вида данных в качестве источника данных для проверки 
соответствия, и вероятно это будет продолжаться. 
 
1.5 Когда используются валидационные данные инженерного моделирования, то вполне понятно, что 
число допусков на основе данных летных испытаний, должно быть сокращено, чтобы в применяемых допусках 
не было ошибок измерений, присущих данным летных испытаний. 
 
1.6 Существует ряд причин, по которым результаты испытаний FSTD могут отличаться от 
валидационных данных инженерных испытаний. Среди этих причин (но не только) следующие: 
 
 a) аппаратное обеспечение (БРЭО и рычаги управления полетом); 
 

d) имитируемые модели оборудования, используемого в FSTD, отличаются от разработанного 
изготовителем комплектного оборудования самолета (модели управления при рулении по 
земле, модели торможения, модели двигателей и т. д.); 

 
 c) эффекты ступенчатости модели: 
 
  1) скорость итерационных вычислений; 
 
  2) порядок выполнения; 
 



 

  3) методы интегрирования; 
 
  4) архитектура процессора; 
 
 d) дискретный сдвиг: 
 
  1) методы интерполяции; 
 
  2) отличия в обработке данных; 
 
  3) настройка допусков при автоматическом тестировании и т. д.; 
 
 e) реакции разомкнутого контура по сравнению с замкнутым и продолжительность испытания; 
 
 f) степень зависимости от взаимовлияния систем самолета, усложняющая испытание; 
 
 g) точность согласования начальных условий. 
 
1.7 Любые различия между результатами, полученными на FSTD, и инженерными валидационными 
данными должны быть незначительны, а причины любых отличий, не указанных в п. 1.6, должны быть четко 
объяснены. 
 
1.8 Исторически сложилось так, что валидационные данные инженерного моделирования 
использовались только для демонстрации соответствия определенным дополнительным характеристикам 
моделирования, потому что: 
 
 a) данные летных испытаний по объективным причинам не могли быть представлены; 
 
 b) данные инженерного моделирования составляли лишь небольшую часть общего пакета 

валидационных данных; 
 
 c) ключевые области были проверены на соответствие данным летных испытаний. 
 
1.9 Растущее использование в настоящее время и в перспективе валидационных данных инженерного 
моделирования представляется актуальным, поскольку: 
 
 a) данные летных испытаний зачастую недоступны по объективным техническим причинам; 
 
 b) существенно продвинулась разработка альтернативных технических решений;  
 
 c) как и прежде, важен вопрос стоимости. 
 
1.10 В связи с этим, необходимо сформулировать принципы применения допусков к валидационным 
данным, получаемым при инженерном моделировании. 
 
 
 

2.    ДОПУСКИ, ОПРЕДЕЛЕННЫЕ НЕ В ЛЕТНЫХ ИСПЫТАНИЯХ 
 
2.1 В тех случаях когда валидационные данные инженерного моделирования или другие данные, 
полученные не в летных испытаниях, используются как допустимая форма справочных валидационных данных 
для объективных испытаний, указанных в добавлении B, должно обеспечиваться очень близкое соответствие 



 

 

справочных данных и результатов, полученных на FSTD. Определить точный набор допусков не представляется 
возможным, поскольку причины неточности соответствия зависят от ряда факторов (см. выше раздел 1). 
 
2.2 Если валидационные данные, полученные не в летных испытаниях, используются в качестве 
справочных данных, применяемый допуск должен составлять 40 % от соответствующих допусков летных 
испытаний и маркировка за пределами установленных допусков должна соответствовать этому принципу. 
Поставщик валидационных данных (изготовитель самолета) должен представлять документально доказанные 
процедуры проведения испытаний, позволяющие точно воспроизвести результаты инженерного моделирования. 
 
2.3 Если различие между справочными данными и данными FSTD превышает 40 % от допусков летных 
испытаний, изготовитель FSTD должен представлять четкое обоснование по каждому такому испытанию для 
отражения в соответствующем QTG. 
 
2.4 Поставщики валидационных данных могут определить случаи, в которых невозможно применять 
предлагаемый 40 % допуск. В этих случаях поставщики данных должны включать в "дорожную карту" 
валидационных данных (VDR) ясное обоснование этого (см. дополнение D). 
 
2.5 В тех случаях когда для формирования справочных данных используется инженерное 
моделирование, включающее аппаратное обеспечение самолета, применяемые допуски могут быть выше, чем 
40 % от соответствующих допусков "летных испытаний". Требуется представлять соответствующее 
обоснование. 
 
2.6 Результаты испытаний FSTD должны быть получены без изменения имитационных моделей в 
целях обеспечения соответствия критериям, связанным с точным воспроизведением результатов инженерного 
моделирования.  
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение D 
 

"ДОРОЖНАЯ КАРТА" ВАЛИДАЦИОННЫХ ДАННЫХ 
 
 
 

1.1 Изготовители самолета или другие поставщики данных в пакете данных должны представлять 
"дорожную карту" валидационных данных (VDR). В VDR включается инструктивный материал поставщика 
валидационных данных самолета с рекомендациями о наиболее достоверных источниках данных для 
использования в качестве валидационных данных в QTG. VDR имеет особое значение в случаях получения 
заявки на проведение предварительной квалификационной оценки и заявки на проведение квалификационной 
оценки тренажеров самолетов, сертифицированных до 1992 года, а также заявки на проведение 
квалификационной оценки альтернативных двигателей или комплекта БРЭО (см. дополнение Е). "Дорожная 
карта" валидационных данных (VDR) должна представляться ВГА как можно раньше на этапах планирования 
проведения квалификационной оценки FSTD в соответствии с критериями, содержащимися в настоящем доку-
менте. Конечной инстанцией, утверждающей представленные данные, которые будут использованы в качестве 
валидационных материалов для QTG, является соответствующее ведомство гражданской авиации (ВГА). 
 
1.2 В VDR (в форме матрицы) должны четко указываться источники данных для всех требуемых 
испытаний. Кроме того, в этой "карте" должны содержаться сведения о достоверности  этих данных для 
конкретной конфигурации типа и тяги двигателя и статусе изменения всего комплекта БРЭО, оказывающего 
влияние на пилотажные качества и летно-технические характеристики. В этом документе должны также быть 
соответствующие обоснования или объяснения отсутствия каких-либо данных или параметров, причин 
использования данных инженерного моделирования и требующих разъяснения методов летных испытаний и 
т. д. и помимо этого краткое описание причинно-следственной связи любого отклонения от требований к 
данным. Кроме этого в документе должны быть ссылки на другие соответствующие источники валидационных 
данных (например, документы об акустических и вибрационных данных). 
 
1.3 В таблице D-1 представлен пример заполнения матрицы типовой VDR с указанием источников 
валидационных данных. Приведена только первая страница всей матрицы и для краткости некоторые условия 
испытаний удалены. Первая колонка относится к валидационным испытаниям, указанным в добавлении B, или в 
документе ИАТА "Flight Simulation Training Device Design and Performance Data Requirements". В представляемом 
действующем документе VDR должны указываться все соответствующие нормативные материалы, а также все 
применимые испытания. Указанные в матрице валидационные источники, документы с валидационными 
данными, и приведенные в ней комментарии служат только для сведения. Фактические источники данных и 
документы зависят от рассматриваемого конкретного сочетания планера/двигателя. При составлении 
конкретной VDR с учетом приведенного примера необходимо соблюдать следующие рекомендации: 
 
1.3.1 Включить колонку "самолет с компьютерным управлением (CCA)", если это применимо. 
 
1.3.2 Включить колонку для каждого валидационного источника (например, сочетание планера/двигателя 
в каждом летном испытании и конфигурация модели). 
 
1.3.3 Включить колонку для каждого документа, на который делается ссылка, как на источник 
валидационных данных. Термин "комплексное" в заглавии документа означает, что условия проведения 
испытаний, приведенные в таком документе, соответствуют определению "комплексного испытания" в глоссарии 
терминов. 
 
1.3.4 Нумерация типа данных должна соответствовать иерархии приоритетов, указанной в п. 1.5 
дополнения J. 



 

 

1.4 В таблицах D-2 и D-3 приведены примеры другого представления матриц VDR с указанием 
источников валидационных данных для сокращенного списка испытаний, в том числе подробная информация 
для типичного испытания. В полной матрице должны рассматриваться все условия испытаний. Полный комплект 
страниц с подробной информацией для испытаний, указанных в матрице, должен представляться в 
соответствии с этим конкретным примером. 
 
1.5 Кроме того, в добавлении F к документу ИАТА "Flight Simulation Training Device Design and 
Performance Data Requirements" приведены два примера "страниц обоснований". На страницах представлена 
информация о типе самолета и конфигурации БРЭО; приведен пример технического обоснования, 
используемого для описания отклонений данных при представлении альтернативных данных или 
представлений ВГА приемлемых обоснований для отклонений от валидационных требований QTG. 
 

Таблица D-1.   Дорожная карта валидационных данных 
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1.a (2) Угловая скорость разворота в 
зависимости от угла поворота 
носового колеса (2 скорости) 

N   3      D73  ES   

1.b (1) Время и дистанция разгона на 
земле. 

N   3       D74 ES  Данные включены в 
нормальный взлет  
(1.b (4)) 

1.b (2) Минимальная эволютивная 
скорость, на земле (Vmcg) 

N  1  d74    D74   FT   

1.b (3) Минимальная скорость отрыва 
(Vmu) 

N   3       D74 ES   

1.b (4) Нормальный взлет N 2  3 c78      D74 ES R  

1.b (5) Отказ критического двигателя 
на взлете 

N  1  D74       FT   

1.b (6) Взлет при боковом ветре N  1  D74       FT   

1.b (7) Прерванный взлет N  1 3 D74      D74 FT/
ES 

R Нестандартные 
процедуры испытаний. 
См. обоснование 

1.b (8) Динамический отказ двигателя 
после взлета 

N  1  d74    D74   FT   

1.c (1) Нормальный набор высоты  
со всеми работающими 
двигателями 

N,D 2  3 d73      D74 ES R Данные FT в полете по 
прямой.  
См. обоснование 

1.c (2) Набор высоты с одним нера-
ботающим двигателем,  
2-й участок 

N  1  D74       FT  Данные РЛЭ для 
справки 
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Примечания 
(Эта VDR для 
самолета 2 с 

двигателями DEF-74) 

1.c (3) Набор высоты с одним 
неработающим двигателем, 
полет по маршруту 

N   3       D74 ES   

1.c (4) Набор высоты в конфигурации 
для захода на посадку с одним 
неработающим двигателем 

N   3       D74 ES  Проводятся в услов-
иях обледенения или 
без него 

1.d (1) Разгон в горизонтальном 
полете 

N 2  3 C78      D74 FT/
ES 

R Изготовитель FSTD 
подтверждает оценки в 
FT для QTG 

1.d (2) Торможение в горизонтальном 
полете 

N 2  3 C78      D74 FT/
ES 

R Изготовитель FSTD 
подтверждает оценки в 
FT для QTG 

1.d (3) Характеристики на 
крейсерском режиме 

N   3       D74 ES   

1.d (4) Снижение на режиме малого 
газа 

N   3      D73  ES   

1.d (5) Аварийное снижение N   3      D73  ES   

1.e (1) Время и дистанция тормо-
жения (колесные тормоза) 

N  2  D73       FT   

1.e (2) Время и дистанция тормо-
жения (реверс тяги) 

N 2  3 d73      D74 ES   

1.e (3) Тормозной путь, колесные 
тормоза, влажная ВПП 

N 2  3 D73     d73  FT   

1.e (4) Тормозной путь, колесные 
тормоза, обледеневшая ВПП 

N 2  3 D73     d73  FT   

3.3.3.7 Снижение эффективности 
тормозной системы (нагрев 
тормозных колодок). 
Документ ИАТА 3.3.3.7-1 

   3      D73  ES   

 
Источник валидационных дан-
ных. Принятые обозначения: 
 
1. Данные летных испытаний – 

точная конфигурация 
 
2. Данные летных испытаний – 

аналогичная конфигурация 
 
3. Данные инженерного 

моделирования 
 
4. Данные руководства по летной 

эксплуатации 

 
Используемые затенения 
данных: 
 

Используемые 
шрифты: 

 Валидационный документ.  
Обозначение типа/тяги двигателя: 
 
C78 – тип двигателя: CEF-78, номинальная 
тяга: 78 кН 
 
D73 – тип двигателя: DEF-73, номинальная 
тяга: 73 кН 

 
D74 – тип двигателя: DEF-74, номинальная 
тяга: 74 кН 

 
NE – Не зависит от модели двигателя или 
модель двигателя не используется 

  Рекомендуемые 
данные 

ПРОПИСНОЙ 
ШРИФТ: 
предпочитаемые 
данные 

 

  Имеющиеся 
варианты данных 

строчный шрифт: 
справочные или 
вспомогательные 
данные 

 

  Только  
справочные данные
 

  

   



 

 
Категория источника валидационных данных: 

FT Данные летных испытаний, рекомендованные для QTG. В качестве справочных и для проверок могут представляться данные 
инженерного моделирования. 

FT/ES Данные летных испытаний представлены в качестве потенциального источника валидационных данных, данные инженерного 
моделирования при необходимости представляются как дополнительный источник. 

ES Данные инженерного моделирования, рекомендованные для QTG. Данные летных испытаний представляются для справки по мере 
поступления 

 
 

Таблица D-2.   Рекомендуемое руководство по квалификационным испытаниям – 1 (QTG-1) 
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A – двигатель 1 : xx кН 
B – двигатель 2 : xx кН 
 
 
D: режим "прямая связь" 
N: нормальный (штатный) режим 
работы 
Alt: альтернативный порядок или 
режим работы системы (например, с 
выключенной гидросистемой) Р
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1.a (1) Разворот с минимальным радиусом N B    X            

1.a (2)1 Угловая скорость разворота в зависи-
мости от угла поворота носового 
колеса – скорость 1 

D A A   X            

1.a (2)2 Зависимость угловой скорости разво-
рота от угла поворота носового 
колеса – скорость 2 

D A A   X            

1.b (1) Время и дистанция разгона на земле N B B    X           

1.b (2) Минимальная эволютивная скорость, 
на земле (Vmcg) 

D   B   X           

1.b (3) Минимальная скорость отрыва (Vmu) D A B   X            

1.b (4)1 Нормальный взлет – максимальный 
вес – заднее расположение центра 
тяжести (Aft CG) 

N B B    X           

1.b (4)2 Нормальный взлет – малый вес –
 среднее расположение центра 
тяжести (Mid CG) 

N B B    X           

1.b (5) Отказ критического двигателя на 
взлете – штатный режим 

N B B    X           

1.b (6) Взлет при боковом ветре N C C   X            

1.b (7)1 Прерванный взлет – торможение 
педалями 

D A A    X           

1.b (7)2 Прерванный взлет – автоматическое 
торможение 

N B B    X           
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B – двигатель 2 : xx кН 
 
 
D: режим "прямая связь" 
N: нормальный (штатный) режим 
работы 
Alt: альтернативный порядок или 
режим работы системы (например, с 
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1.b (8)1 Динамический отказ двигателя после 
взлета, нештатный режим 

D B B    X           

1.b (8)2 Динамический отказ двигателя после 
взлета, штатный режим 

N B B    X           

1.c (1) Нормальный набор высоты со всеми 
работающими двигателями 

N  A  A   X          

1.c (2) Набор высоты с одним неработаю-
щим двигателем, 2-й участок 

N  A  A   X          

1.c (3) Набор высоты с одним неработаю-
щим двигателем, полет по маршруту 

N  A  A   X          

1.c (4) Набор высоты в конфигурации для 
захода на посадку с одним нерабо-
тающим двигателем 

N  A  A   X          

1.d (1) Разгон в горизонтальном полете N A B    X           

1.d (2) Торможение в горизонтальном полете N A B    X           

1.d (3) Характеристики на крейсерском 
режиме 

N  A  A   X          

1.d (4) Снижение в режиме малого газа N A       X         

1.d (5) Аварийное снижение N A       X         

 
 

Таблица D-3.  Рекомендуемое руководство по квалификационным испытаниям - 2 (QTG-2) 
 

1.  ХАРАКТЕРИСТИКИ 1.a  РУЛЕНИЕ 1.a (2)  Угловая скорость разворота в зависимости 
от угла поворота носового колеса  (NWA) 

Режим: на земле 

 
A – Требования 
 

Документ: ИКАО Doc 9625, "Руководство по критериям квалификационной оценки тренажерных 
устройств имитации полета". Том I. "Самолеты", издание четвертое 

Допуск:  2 °/с или ±10 % от скорости разворота 

Режим 
полета: 

На земле 



 

 

Примечание. Нанесение на график как минимум двух скоростей, превышающих скорость разворота на 
земле с минимальным радиусом, значения которых отличаются друг от друга не менее чем на 
5 уз. 

Тип:  I II III IV V VI VII 

        

 
 
B – Пакет данных  
 

Конфигурация: # БРЭО 1 

Система 
управления 
самолетом 

(FCSC) 

Автономная 
цифровая 
система 

управления 
двигателем 

(FADEC) 
Система 

BSCU 

Валида-
ционные 
данные 
летных 

испытаний 

Валидаци-
онные дан-
ные инже-
нерного 

моделиро-
вания 

Доказа-
тельство 
соответ-
ствия 
(POM) 

 
1 

Стандарт xx Стандарт xx Стандарт xx Стандарт xx XXXXXX 
Двигатель 

  

 
2 

Стандарт xx Стандарт xx Стандарт xx Стандарт xx   XXXXXX 
Двигатель

 3        

 4        

 5        

 6        

 
 

Обоснования: #  

 1 Обоснование 1 

 2 Обоснование 2 

 3  

 4  

 5  

 6  

 
 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение E 
 

РЕКОМЕНДАЦИИ В ОТНОШЕНИИ ВАЛИДАЦИОННЫХ ДАННЫХ 
ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ/АЛЬТЕРНАТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ  

ИЛИ КОМПЛЕКТОВ БРЭО 
 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
1.1 Для нового типа самолета валидационные данные большей частью собираются во время летных 
испытаний первой конфигурации самолета с "базовым" вариантом двигателя и бортового радиоэлектронного 
оборудования. Как правило, летные испытания проводятся на первом самолете с одним двигателем, которые 
служат основой моделей и пакета данных. В дальнейшем такой пакет данных используется для проверки на 
соответствие требованиям всех FSTD, представляющих этот тип самолета. 
 
1.2 Основной вариант двигателей согласно терминологии, касающейся FSTD, это тот основной вариант 
двигателей для конфигурации самолета, которая соответствует контракту, заключенному эксплуатантом FSTD. 
На контрактной основе эксплуатант может дополнительно включать альтернативный вариант двигателей. 
Оценка FSTD с основным вариантом двигателей должна проводиться с учетом всех положений QTG для этих 
конкретных двигателей. В разделе 2 данного дополнения указывается, что при оценке FSTD с дополнительными 
вариантами двигателей потребуется выполнение только отдельных подразделов QTG. Следует принять к 
сведению, что основной вариант двигателей эксплуатанта FSTD может не быть базовым для изготовителя 
корпуса самолета. 
 
1.3 Дополнительные данные для валидационных испытаний требуются в том случае, если FSTD 
имитирует самолет с вариантом двигателей, отличным от базового, или с измененной или несколькими 
конфигурациями БРЭО. 
 
1.4 При проведении квалификационных испытаний FSTD с несколькими двигателями, если 
предполагается, что есть существенные отличия в характеристиках двигателя, в соответствующее QTG должны 
быть включены валидационные данные для испытаний выбранных вариантов. 
 
1.5 Для квалификационной оценки FSTD с альтернативной конфигурацией БРЭО, если 
предполагается, что есть существенные отличия в конфигурации БРЭО, в QTG должны включатся 
валидационные данные для испытаний выбранных вариантов, как это определено в разделе 3 данного 
дополнения. 
 
1.6 Характер требуемых дополнительных валидационных данных (например, данных летных 
испытаний, данных инженерного моделирования и т. д.) должен соответствовать руководящим принципам, 
приведенным в разделе 4 данного дополнения, за исключением конкретных случаев, когда разрешается 
применение других данных (см. дополнение B). 
 
 
 

2.   РЕКОМЕНДАЦИИ В ОТНОШЕНИИ QTG ПО ПРОВЕДЕНИЮ КВАЛИФИКАЦИОННОЙ  
ОЦЕНКИ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ  

 
2.1 Ниже приведены рекомендации, касающиеся FSTD, которые оснащены двигателями нескольких 
типов или имеющими разную тягу. Проверка FSTD с основным вариантом двигателей должна проводиться с 



 

 

соблюдением всех положений QTG для конкретного двигателя. Для проверки дополнительных типов двигателей 
или величины тяги на этом FSTD требуется выполнение только части положений QTG. В эту подгруппу должны 
быть включены как минимум условия испытаний, указанные в таблице E-1 (по одному на каждый номер 
испытаний). 
 
2.2 Если установленный на FSTD дополнительный двигатель отличается от основной конфигурации, то 
в QTG, в колонку "Тип дополнительного двигателя" таблицы E-1, должны включаться все соответствующие 
испытания. 
 
2.3 В случае, если в качестве дополнительного двигателя используется тот же тип, но его тяга на 5 % 
или более превышает или существенно меньше (на 15 % или более) тяги двигателя основной конфигурации  
(т. е. "базовой"), то в QTG, в колонку "Режим работы дополнительного двигателя" должны включаться все 
испытания. Как другой вариант, можно представлять только данные тарировки рычага управления двигателя 
(РУД) (т. е. параметр режима тяги двигателя, определяемый по прибору в зависимости от угла установки РУД), 
при увеличении и снижении числа оборотов двигателя. 
 
 

Таблица E-1.   Минимальный рекомендуемый перечень испытаний в QTG для  
конфигурации с дополнительными двигателями 

 

Номер 
испытания Описание испытания 

Тип
дополнительного 

двигателя 

Режим работы
дополнительного 

двигателя 

1.b (1), (4) Время и дистанция разгона на земле при нормальном 
взлете 

X  

1.b (2) Минимальная эволютивная скорость на земле (Vmcg) X X 

1.b (5) Отказ критического двигателя на взлете X  

1.b (7) Прерванный взлет X  

1.b (8) Динамический отказ двигателя после взлета X  

1.c (1) Нормальный набор высоты со всеми работающими 
двигателями 

X X 

1.c (2) Набор высоты с одним неработающим двигателем, 
2-й участок 

X X 

1.d (1) Разгон в горизонтальном полете X  

1.d (2) Торможение в горизонтальном полете X  

1.d (3) Характеристики на крейсерском режиме X  

1.f (1), (2) Увеличение и уменьшение числа оборотов двигателя X X 

2.a (8) Регулирование установки РУД в кабине в зависимости 
от выбранного параметра двигателя (калибровка РУД) X X 

2.c (1) Динамика изменения мощности X X 

2.d (1) Минимальная эволютивная скорость, в воздухе (Vmca) X X 

2.d (5) Балансировка с одним неработающим двигателем X  

2.e (4) Посадка с одним неработающим двигателем X X 

2.e (6) Уход на второй круг со всеми работающими 
двигателями с использованием автопилота  

X X 



 

 

Номер 
испытания Описание испытания 

Тип
дополнительного 

двигателя 

Режим работы
дополнительного 

двигателя 

2.e (7) Уход на второй круг с одним неработающим 
двигателем 

X X 

2.e (8) Путевое управление при реверсе тяги (симметричное) X  

2.e (9) Путевое управление при реверсе тяги (асимметричное) X  

3.f (1) Эффекты при торможении X  

5.a (3) Все двигатели на максимально допустимой тяге при 
включенных тормозах 

X  

 
 
 

3.    РЕКОМЕНДАЦИИ В ОТНОШЕНИИ QTG ПО ПРОВЕДЕНИЮ КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКИ 
АЛЬТЕРНАТИВНОЙ КОНФИГУРАЦИИ БОРТОВОГО РАДИОЭЛЕКТРОННОГО 

ОБОРУДОВАНИЯ (БРЭО)  
 
3.1 Приведенные ниже рекомендации касаются FSTD, воспроизводящего самолет с измененной 
конфигурацией БРЭО или с несколькими конфигурациями БРЭО. 
 
3.2 БРЭО самолета можно разделить на системы или компоненты, которые могут существенно влиять 
на результаты QTG и на системы или компоненты, которые не могут влиять на такие результаты. Примерами 
систем или компонентов БРЭО, которые при изменении аппаратного или обновлении программного обеспечения 
по сравнению с базовой конфигурацией приводят к появлению значительных отличий от базовой конфигурации 
БРЭО, могут служить компьютеры системы управления полетом, блоки управления двигателями, автопилот, 
система торможения, система управления носовым колесом шасси, система механизации крыла и система 
шасси. Кроме того, следует рассматривать системы, взаимосвязанные с БРЭО, например, системы 
предупреждения о приближении к сваливанию и системы повышения устойчивости. Для каждой модификации 
системы БРЭО производитель самолета должен определять испытания в QTG. Кроме того, производитель 
самолета должен определять, как повлияют модификации БРЭО на соответствующие валидационные 
испытания. 
 
3.3 Если изменения системы или компонента БРЭО могут влиять на валидационное испытание QTG, 
но какое-то конкретное изменение не имеет таких последствий (например, изменение БРЭО представляет собой 
модификацию системы встроенного контроля (BITE) или изменение влияет на другой этап полета), то испытание 
в QTG может быть основано на валидационных данных ранее проведенной проверки конфигурации БРЭО. 
Эксплуатант FSTD должен представлять подтверждение от изготовителя самолета, в котором четко 
указывается, что изменения БРЭО не влияют на результаты испытаний. 
 
3.4 Если изменения БРЭО влияют на некоторые испытания, предусмотренные в QTG, но не меняют его 
функциональность и ведут лишь к незначительным хорошо понятным изменениям характеристик реакции 
самолета, то QTG может быть основано на валидационных данных ранее проведенной проверки конфигурации 
БРЭО. Эти данные должны дополняться специальными валидационными данными по БРЭО, полученными 
производителем самолета в результате инженерного моделирования измененной конфигурации БРЭО. В этом 
случае эксплуатант FSTD должен представить обоснование от изготовителя самолета с объяснением сущности 
изменений и их влияний на реакцию самолета. 
 
3.5 Если изменения БРЭО оказывают существенное влияние на некоторые испытания, особенно в 
случае появления новых функциональных возможностей, QTG должно быть основано на валидационных данных 
ранее проведенной проверки конфигурации БРЭО и дополнительных данных специальных испытаний БРЭО, 
необходимых для проверки изменений альтернативного БРЭО. Дополнительные контрольные данные летных 
испытаний могут не потребоваться, если изменения БРЭО были сертифицированы, и при этом не было 



 

 

необходимости проводить испытания с использованием полного комплекта приборного оборудования самолета. 
В этом случае эксплуатант FSTD должен заранее согласовать требования к данным FSTD с изготовителем 
самолета, а также с ВГА. 
 
3.6 Испытание в QTG может быть основано на валидационных данных ранее проведенной проверки 
конфигурации БРЭО, если изменения систем или компонентов БРЭО не оказывают влияния на испытания в 
QTG. В отношении таких изменений не требуется включать обоснование того, что изменение БРЭО не влияет на 
результаты испытаний. 
 
 
 

4.    РЕКОМЕНДАЦИИ В ОТНОШЕНИИ ТРЕБОВАНИЙ К ВАЛИДАЦИОННЫМ ДАННЫМ  
ДЛЯ АЛЬТЕРНАТИВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ И АЛЬТЕРНАТИВНЫХ КОНФИГУРАЦИЙ БРЭО 

 
4.1 При проведении испытаний, на которые оказывают влияние различия в типе двигателя или тяге, 
указанные в разделе 2, для подтверждения соответствия конкретной конфигурации самолет-двигатель или 
альтернативной тяги лучше использовать данные летных испытаний. В таблице E-2 приведен минимальный 
перечень валидационных испытаний, которые должны проводиться с использованием данных летных 
испытаний.  
 
4.2 Если для сертификации летно-технических характеристик самолета с новой тягой (независимо от 
величины изменения в процентах) требуются данные сертификационных летных испытаний с полным 
комплектом оборудования систем улучшения устойчивости и управляемости, тогда перечень испытаний, 
приведенный в таблице E-2, должен дополняться данными летных испытаний и представляться в QTG (наряду с 
дополнительными испытаниями, указанными в таблице E-1, для которых можно использовать другие источники 
валидационных данных). Данные летных испытаний, помимо данных тарировки РУД, увеличения и снижения 
числа оборотов двигателя, не требуются, если новая величина тяги сертифицирована на самолете без 
использования полного комплекта систем улучшения устойчивости и управляемости. 
 
4.3 Указанные в п. 3.5 испытания, на которые существенно влияют изменения конфигурации БРЭО, 
должны дополняться данными летных испытаний.  
 
4.4 Для каждого испытания вместе с QTG должна представляться матрица или "дорожная карта" 
валидационных данных с указанием соответствующих источников валидационных данных (см. дополнение D. 
Эксплуатант FSTD должен заранее согласовывать с ВГА требования к FSTD, связанные с альтернативными 
конфигурациями двигателей или БРЭО. 
 
 

Таблица E-2.   Минимальный рекомендуемый перечень валидационных летных испытаний  
для альтернативной конфигурации двигателя 

 

Номер 
испытания Описание испытания 

Тип
альтернативного 

двигателя 
Альтернативный 

режим тяги2 

1.b (1), (4) Время и дистанция разгона на земле при нормальном 
взлете 

X X 

1.b (2) Минимальная эволютивная скорость на земле (Vmcg), 
если определяется  для сертификации самолета 

X X 

1.b (5) Отказ критического двигателя на 
взлете 

Может быть 
проведено 
любое 
испытание 

X  

1.b (8) Динамический отказ двигателя после 
взлета 



 

 

Номер 
испытания Описание испытания 

Тип
альтернативного 

двигателя 
Альтернативный 

режим тяги2 

1.b (7) Прерванный взлет, если выполняется при 
сертификации самолета 

X  

1.d (3) Характеристики на крейсерском режиме полета X  

1.f (1), (2) Увеличение и снижение оборотов двигателя1 X X 

2.a (8) Регулировка угла установки РУД в кабине в 
зависимости от выбранного параметра двигателя 
(калибровка РУД)1  

X X 

2.c. (1) Динамика изменения мощности (увеличение оборотов) X X 

2.d (1) Минимальная эволютивная скорость в воздухе (Vmca), 
если определяется для сертификации самолета 

X X 

2.d (5) Балансировка с неработающим двигателем X X 

2.e (1) Нормальная посадка (штатная) X  

 
 Примечание 1.  Следует обеспечивать для всех изменений типа двигателя или режима  
тяги (см. п. 2.3). 
 
 Примечание 2.  Определение применимых режимов тяги приведено в п. 2.3. 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Дополнение F 
 

ИСПЫТАНИЕ ХАРАКТЕРИСТИК СИСТЕМЫ ПОДВИЖНОСТИ 
В ЧАСТОТНОЙ ОБЛАСТИ 

 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
1.1 Цель этого дополнения заключается в том, чтобы служить руководством при проведении 
объективного испытания, призванного обеспечить согласованное воспроизведение акселерационных 
воздействий на FSTD приемлемым способом. Данное руководство должно помочь инженерам, занимающимся 
подготовкой этого испытания, а также персоналом ВГА, использующим это испытание для оценки FSTD. 
 
1.2 Такое испытание проводится с целью объективного измерения частотной реакции всей системы 
имитации акселерационных эффектов для определения взаимосвязанных степеней свободы системы 
подвижности. Другие испытания, например, частотных характеристик системы подвижности, сосредоточены 
только на механических характеристиках аппаратного оборудования. Ощущаемые пилотом движения в 
значительной степени зависят от алгоритма воспроизведения акселерационных воздействий и его реализации 
на FSTD. В ходе этого испытания количественно определяется реакция системы воспроизведения 
акселерационных воздействий в контуре от выходного сигнала имитатора динамики полета до реакции 
платформы подвижности. 
 
1.3 Характеристики системы воспроизведения акселерационных воздействий оказывают прямое 
влияние на восприятие и управляющие воздействия пилота в FSTD, особенно в ручном режиме пилотирования. 
Оценка пилотом адекватности воспроизведения движения FSTD в значительной мере зависит от 
воспринимаемых "ощущений" моделируемого самолета, и, кроме того, на эти ощущения оказывает влияние 
сама система воспроизведения акселерационных воздействий. Основным элементом в системе имитации 
акселерационных воздействий является алгоритм управления перемещением платформы (MDA), 
представляющий собой набор блоков управления, преобразующих выходные сигналы с имитатора динамики 
полета в команды на перемещение платформы системы подвижности. Блок-схема общего механизма MDA 
приведена на рис. F-1. 
 
1.4 На рис. F-1 ВЧ–фильтр и НЧ–фильтр обозначают соответственно фильтр верхних частот и фильтр 
нижних частот. Масштабные коэффициенты f и ω выбираются таким образом, чтобы при ослаблении входных 
сигналов подвижная платформа не выходила за установленные механические ограничения. 
 
1.5 Для того чтобы FSTD воспроизводил ощущения, характерные для воспринимаемых в самолете, 
параметры алгоритма управления перемещением подвижной платформы обычно настраивает проводящий 
квалификационную оценку пилот во время приемочных испытаний при различных моделируемых режимах 
полета. Как правило, для настройки системы воспроизведения акселерационных воздействий используются 
субъективные ощущения пилота. Однако в результате изменчивых предпочтений среди пилотов, а также 
изменчивости ощущений одного и того же пилота в разные дни это не обеспечивает последовательно 
достоверную и воспроизводимую настройку системы воспроизведения акселерационных воздействий. 
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Рис. F-1.    Основная схема алгоритма воспроизведения акселерационных  
воздействий (см. Reid-Nahon) 

 
 
1.6 Поэтому неизменно приходится идти на компромиссы с тем, чтобы добиться соответствующего 
восприятия акселерационных воздействий, обеспечивая при этом перемещение платформы системы 
подвижности в установленных границах. Соответственно, улучшения во всем диапазоне частот ослабляются. В 
этом смысле система подвижности включает следующие компоненты: 
 
 a) алгоритм воспроизведения акселерационных воздействий; 
 
 b) законы управления и преобразования перемещения привода платформы системы 

подвижности; 
 
 c) аппаратное обеспечение подвижной платформы, реагирующее на преобразованные команды 

движения самолета; 
 
 d) цифровая задержка по времени, характерная для этих процессов. 
 
1.7 Аналоговые процессы имеют модуль и фазу, которая включает аналоговые задержки. При 
цифровом моделировании аналоговых процессов появляется дополнительная цифровая задержка по времени. 
 
1.8 Все перечисленные выше факторы влияют на восприятие пилотом имитируемого движения. Для 
более тщательного сравнения и оценки систем подвижности ниже приводится описание объективного 
испытания системы подвижности (OMCT). 
 
1.9 При проведении данного испытания важно определять "исходные" сигналы в местоположении 
пилота FPA в самолете, а не в центре тяжести самолета. Это важно, поскольку именно их ощущает пилот, 
находящийся на своем месте. Ответная реакция FSTD измеряется в местоположении пилота FPS 
в тренажере. Ответная реакция в FPS сравнивается с сигналом в FPA. Это дает информацию о преобразовании 
движений самолета в воспринимаемые пилотом движения кабины FSTD, что показано на схеме сигналов на 
рис. F-2. Измеренная частотная характеристика системы подвижности характеризует взаимозависимость между 
реакцией платформы подвижности, измеренной в точке  по сравнению с входным сигналом в точке , 



 

 

"переключатель" на рис. F-2 находится в нижнем положении. Описание сигналов, создаваемых генератором 
сигналов OMCT, приведено ниже. 
 
 Примечание.   Описание соответствующих систем координат приведено в п. 8.4. 
 
1.10 В этом случае MDA определяется как совокупность процессов, необходимых для преобразования 
движений в точке FPA в ответную реакцию платформы системы подвижности FSTD в точке FPS. Применительно к 
эксплуатационному использованию тренажерного устройства, он включает в себя алгоритм воспроизведения 
акселерационных воздействий, в том числе расчет всех специальных эффектов и бафтинга, обратные 
преобразования привода и законы управления, необходимые для обеспечения управления движениями 
платформы в замкнутом контуре. В OMCT все эти аспекты учитываются в целом для того, чтобы зафиксировать 
транспортные задержки, вносимые этими процессами, и задержки в соответствующем компьютерном 
оборудовании, используемом в системе подвижности. В отдельных случаях MDA может быть интегрирован в 
главный компьютер, а в других он может быть частью компьютерного управления движением. 
 
 

 
 

Рис.  F-2.    Схема преобразования выходного сигнала модели динамики полета самолета 
в ответную реакцию подвижной платформы  

 
 
1.11 Подвижная платформа FSTD представляет собой механическое оборудование, используемое для 
воспроизведения движений. 
 
1.12 Согласно критерию, лежащему в основе OMCT, для максимально реалистичной имитации 
движения самолета необходимо, чтобы в ограниченном диапазоне частот, важном для ручного управления, при 
прямом преобразовании и с отдельными перекрестными связями, модуль всей системы был высоким  
(близким к 1), а фаза должна быть небольшой (близкой к 0). Таким образом, OMCT проводится для оценки 
модуля и фазы FSTD в определенном частотном диапазоне относительно этого критерия. 
 
1.13 В идеальном случае FSTD должен воспроизводить вращательное и поступательное движение по 
мере их возникновения на самолете. Однако, это физически невозможно в связи с ограничениями подвижной 
платформы. В результате, для создания эффекта поступательного и вращательного движения самолета 
поступательные и вращательные движения FSTD воспроизводятся в сочетании. Наиболее важными для OMCT 
с точки зрения моделирования движения и восприятия их пилотом были определены следующие частотные 
характеристики:  
 

1. Вращательная ответная реакция FSTD, вызванная чисто вращательным движением самолета. 
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2. Ответная реакция FSTD по перегрузке, вызванной чисто поступательным движением самолета. 
 

3. Угловые ускорения FSTD, вызванные чисто поступательным движением самолета.  
 

4. Поступательная ответная реакция FSTD на чисто вращательное движение самолета. 
 
1.14 Первые две зависимости имеют большое значение для точности моделирования движений.  
В частотном диапазоне, важном для ручного пилотирования, они требуют высокой точности в отношении 
движений самолета и незначительного искажения фазы. Две другие характеристики: c) и d) обеспечивают 
получение информации о перекрестном влиянии ответной акселерационной реакции FSTD и могут 
использоваться для создания иллюзии окружающей самолет обстановки. 
 
 
 

2.    МЕТОДИКА ПРОВЕДЕНИЯ ОБЪЕКТИВНОГО ИСПЫТАНИЯ  
СИСТЕМЫ ПОДВИЖНОСТИ (OMCT) 

 
2.1 OMCT должно проводиться отдельно в одной или двух конфигурациях с реализацией настройки 
алгоритма воспроизведения акселерационных воздействий на земле, а затем в полете. Если на конкретном 
FSTD эти настройки не меняются на земле и в полете, то допускается проведение одной группы испытаний. 
 
2.2 Измерение частот. Целью проведения этих испытаний является определение частотных 
характеристик всей системы воспроизведения акселерационных воздействий для указанных выше четырех 
характеристик. Частоты входных сигналов для этих измерений приведены в таблице F-1.  
 
 Примечание.  В таблице F-1 частоты, указанные в Гц, соответствуют частотам, указанным в 
рад/c, и приведены только для справки. 
 

Таблица F-1.    Частоты входных сигналов испытания и необходимые измерения модуля и фазы 
 

Номер входного 
сигнала 

Частота 
[рад/c] 

Частота 
[Гц] 

Модуль – M 
[безразмерный] 

Фаза –  
[°] 

1 0,100 0,0159

2 0,158 0,0251

3 0,251 0,0399

4 0,398 0,0633

5 0,631 0,1004

6 1,000 0,1591

7 1,585 0,251

8 2,512 0,399

9 3,981 0,633

10 6,310 1,004

11 10,000 1,591

12 15,849 2,515

 
 
2.2.1 Взаимосвязь между частотой и соответствующим модулем "М" и соответствующей фазой "" 
определяет частотную характеристику системы. В рамках OMCT необходимо проводить измерение на 



 

 

12 дискретных частотах для каждой степени свободы. Следует отметить, что по мере накопления опыта 
проведения таких испытаний для конкретного применения точное число необходимых дискретных частот может 
измениться. 
 
2.2.2 Во время проведения OMCT для необходимых измерений инициируются степени свободы отдельно 
для тангажа, крена и рыскания и вводятся модифицированные входные сигналы для продольного, бокового и 
вертикального движения (указано ниже). Для каждой дискретной частоты входного сигнала, определенной в 
таблице F-1, должно указываться измеренное соотношение модуля и фазы. Это может быть сделано вручную 
(измеряя амплитуду и фазу на результирующих графиках, как показано на рис. F-3) или с использованием 
соответствующих цифровых методов. 
 
2.2.3 В то время как в таблице F-1 указываются частоты, на которых должны выполняться эти измерения, 
вместо этого могут использоваться комбинации синусоидальных входных сигналов, чтобы сократить общее 
время испытания. Если используется такой метод, то необходимо позаботиться о том, чтобы получить 
правильные результаты. 

 
2.2.4 В зависимости от частоты дискретизации для суммы синусоидальных сигналов на входе и на 
выходе, потребуется общая длина перспективы входного сигнала от 200 до 300 секунд. 
 
2.2.5 Модуль M and фаза  определяются следующим образом: 
 
 M (ω) = амплитуда выходного сигнала u(ω) / амплитуда входного сигнала i(ω) 
 
  (ω) = Δt ω 360 / 2π  [°] 
 
 Примечание.   Описание обозначений и систем координат приведено в разделе 8. 

 

 

 

Рис. F-3.    Общее определение амплитуд выходного сигнала "u" и входного сигнала "i" 
и сдвига фазы во времени Δt между "u" и "i" 
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3.    АМПЛИТУДЫ ВХОДНЫХ СИГНАЛОВ 
 
3.1 Ключевой целью MDA является ответная реакция системы воспроизведения акселерационных 
воздействий в пределах механических ограничений по перемещению платформы. Для проведения испытаний 
системы воспроизведения акселерационных воздействий в диапазоне, важном для ручного пилотирования, 
определены амплитуды входных сигналов. 
 
3.2 Испытания системы воспроизведения акселерационных воздействий предназначены для того, 
чтобы количественно определить ее ответную реакцию на нормальные управляющие входные сигналы при 
выполнении маневров (т. е. не резкие или чрезмерно сильные управляющие воздействия) с линейной реакцией 
для сохранения согласованности. Однако приводить систему в действие необходимо таким образом, чтобы 
ответная реакция измерялась с высоким соотношением сигнала к шуму и без чрезмерного задействования 
возможных нелинейных элементов в системе воспроизведения акселерационных воздействий.  
 
3.3 Для проведения этих испытаний, с генератора сигналов OMCT в систему воспроизведения 
акселерационных воздействий вводится конкретный тест-сигнал, как это показано на рис. F-2. Во время этих 
испытаний система воспроизведения акселерационных воздействий стимулируется тестовыми сигналами, 
аналогичными выходным сигналам с имитатора динамики полета FSTD. Тестовый сигнал представляет 
переменные состояния самолета 
 

( / ,  / ,  и   / ; / , / ;  и  / ). 
 
 Указанные переменные должны соответствовать обычно используемым в конкретной системе 
воспроизведения акселерационных воздействий, т. е. если изготовитель FSTD использует угловую скорость 
вместо углового положения, необходимо генерировать соответствующие входные сигналы. 
 
3.3.1 Амплитуды входных сигналов по перегрузке. В каналах перегрузки входной сигнал определяется 
следующим уравнением с использованием амплитуд A, приведенных в таблице F-2: 
 /, ,  ( ) = sin(  ). 
 
3.3.2 Амплитуды входных сигналов по вращательным степеням свободы. Для входных сигналов 
вращения соотношения между угловым положением, угловой скоростью и угловым ускорением представлены в 
таблице F-3, а соответствующие амплитуды в таблице F-4. Эти уравнения действительны только для частоты 
"ω" в рад/c. Эти испытания могут проводиться с входными сигналами углового положения, угловой скорости или 
углового ускорения, если входные сигналы согласованы с MDA, реализованной в FSTD. 
 

Таблица F-2.    Амплитуды входных сигналов по перегрузке 
 

Номер частотного  
сигнала 

Частота  
[рад/c] 

Частота  
[Гц] 

Амплитуда A  
[м/c2] 

1 0,100 0,0159 1,00 

2 0,158 0,0251 1,00 

3 0,251 0,0399 1,00 

4 0,398 0,0633 1,00 

5 0,631 0,1004 1,00 

6 1,000 0,1591 1,00 

7 1,585 0,251  1,00 

8 2,512 0,399  1,00 



 

 

Номер частотного  
сигнала 

Частота  
[рад/c] 

Частота  
[Гц] 

Амплитуда A  
[м/c2] 

9 3,981 0,633  1,00 

10 6,310 1,004  1,00 

11 10,000 1,591  1,00 

12 15,849 2,515  1,00 

 
 

Таблица F-3.    Амплитуды входных сигналов вращения 
 

 Тангаж Крен Рыскание 

Угловое положение / ( ) = sin( ) / ( ) = sin( ) / ( ) = sin( ) 

Угловая скорость / ( ) = cos( ) / ( ) = cos( ) / ( ) =  cos( ) 

Угловое ускорение /  ( ) =  − sin( ) / ( ) = − sin( ) / ( ) =  − sin( ) 
 
 
 

Таблица F-4.    Амплитуды входных сигналов вращения, определяемые угловым положением,  
угловой скоростью и угловым ускорением  

 

Номер 
частотного 
сигнала 

Частота 
[рад/c] 

Частота 
[Гц] 

Амплитуда угло-
вого положения 

A 
[°] 

Амплитуда 
угловой 
скорости 

A ω 
[°/c] 

Амплитуда углового 
ускорения  

A ω2 
[°/c2] 

1 0,100 0,0159  6,000 0,600 0,060 

2 0,158 0,0251  6,000 0,948 0,150 

3 0,251 0,0399  3,984 1,000 0,251 

4 0,398 0,0633  2,513 1,000 0,398 

5 0,631 0,1004  1,585 1,000 0,631 

6 1,000 0,1591  1,000 1,000 1,000 

7 1,585 0,251  0,631 1,000 1,585 

8 2,512 0,399  0,398 1,000 2,512 

9 3,981 0,633  0,251 1,000 3,981 

10 6,310 1,004  0,158 1,000 6,310 

11 10,000 1,591  0,100 1,000 10,000 

12 15,849 2,515  0,040 0,631 10,000 

 
 
 



 

 

4.    МАТРИЦА ОБЪЕКТИВНЫХ ИСПЫТАНИЙ СИСТЕМЫ ПОДВИЖНОСТИ (OMCT)  
 
 Во время OMCT требуется проводить измерение частотной характеристики реакции системы 
воспроизведения акселерационных воздействий с учетом различия исходного местоположения пилота в 
самолете FPA и исходного местоположения пилота в FSTD FPS для преобразований, определенных в  
таблице F-5. Необходимо провести шесть независимых испытаний (по одному для каждого входного сигнала 
самолета). Испытания 1 и 2, испытания 3 и 4, испытания 6 и 7 и испытания 8 и 9 должны проводиться с одним 
входным сигналом при одновременном измерении двух выходных ответных реакций. Причиной является 
измерение в ходе одного испытания и прямых ответных и перекрестных реакций. 
 
 
 

5.    ОПИСАНИЕ ОБЪЕКТИВНЫХ ИСПЫТАНИЙ СИСТЕМЫ ПОДВИЖНОСТИ (OMCT) 
 
5.1 Частотные характеристики описывают зависимости между движениями самолета и движениями 
FSTD, как указано в таблице F-5. Зависимости для каждого испытания приведены ниже. 
 
 

Номер 
испытания Описание испытания 

Единицы измерения 
частотной 

характеристики 
1 Реакция FSTD по тангажу на входной сигнал тангажа самолета Безразмерн. 

2 Реакция FSTD по ускорению в продольном движении на входной 
сигнал тангажа самолета 

[м/° ] 

3 Реакция FSTD по крену на входной сигнал крена самолета Безразмерн. 

4 Реакция FSTD по ускорению в поперечном движении на входной 
сигнал крена самолета 

[м/° ] 

5 Реакция FSTD по рысканию на входной сигнал рыскания самолета Безразмерн. 

6 Реакция FSTD в продольном движении на входной сигнал продольного 
перемещения самолета 

Безразмерн. 

7 Реакция FSTD по тангажу на входной сигнал ускорения в продольном 
движении самолета 

[° с2/м] 

8 Реакция FSTD в поперечном движении на входной сигнал поперечного 
перемещения самолета 

Безразмерн. 

9 Реакция FSTD по крену в ответ на входной сигнал ускорения в 
поперечном движении самолета 

[° с2/м] 

10 Реакция FSTD в вертикальном движении на входной сигнал 
вертикального перемещения самолета. 

Безразмерн. 

 
 
5.2 Испытания 1, 3, 5, 6, 8 и 10 представляют прямые передаточные зависимости, а испытания 2, 4,  
7 и 9 представляют перекрестные зависимости. 
 
  



 

 

Таблица F-5.    Матрица испытаний с номерами испытаний 
 

 
Ответная реакция FSTD 

Входной сигнал 
самолета 

Тангаж Крен Рыскание Продольное
движение 

Поперечное 
движение 

Движение по 
вертикали 

Тангаж 1   2   

Крен  3   4  

Рыскание   5    

Продольное 
движение 

7   6   

Поперечное 
движение 

 9   8  

Движение по 
вертикали 

     10 

 
 

6.    ПРЕДСТАВЛЕНИЕ РЕЗУЛЬТАТОВ 
 
6.1 Должны представляться результаты в отношении модуля и фазы каждого из испытаний OMCT, 
определенных в таблице F-5, и по каждой частоте, указанной в таблице F-1. Следует представлять десять 
таблиц, как указано выше в разделе 5. Результаты также должны быть представлены графически для каждого 
компонента в матрице режимов испытаний в виде графика Боде с модулем и фазой вдоль вертикальной оси и 
частотой в рад/с вдоль горизонтальной оси (см. Рис. F-4). Границы допустимых отклонений модуля и фазы для 
всех десяти испытаний указаны в таблицах F-6 – F-15. Эти границы допустимых отклонений были определены в 
результате анализа систем подвижности восьми FSTD нескольких ведущих производителей FSTD и анализа, 
описание которого приведено ниже в п. 6.2. 
 

 

Рис. F-4.   Примерные графики Боде для частотной характеристики 
испытания системы подвижности 
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6.2 Поскольку эти испытания демонстрируют дополнительные модуль и фазу, вводимые системой 
подвижности FSTD, критерии, на основании которых проводится OMCT, подразумевают, что важно 
обеспечивать достаточно высокое значение модуля и сравнительно низкое значение фазы для испытаний 1, 3, 
5, 6, 7, 8, 9 и 10. Испытания 2 и 4 определяют нежелательные движения и должны иметь относительно низкие 
модули. Следует обратить внимание, что когда модуль незначительный, фазовые ошибки соответственно 
играют меньшую роль. 
 
6.3 Области приемлемой адекватности воспроизведения приведены в таблицах F-6 – F-15 в 
зависимости от условий полета, как максимально и минимально допустимые модуль и фаза частотной 
характеристики. Характеристики систем подвижности должны находиться в пределах максимальных и 
минимальных границ допустимых изменений адекватности воспроизведения.  
 
6.4 Таблицы допустимых изменений при движении на земле до сих пор не определены и будут 
представлены в будущих версиях данного документа.  
 
6.5 Судя по приведенному выше описанию объективного испытания системы подвижности (ОМСТ), 
вполне понятно, что его результаты определяют динамические характеристики системы подвижности между FPA 

and FPS  в частотной области. Для правильного моделирования движений самолета в положении пилота внутри 
самолета (которое служит входом для системы подвижности) важно, чтобы расчет удельных сил в исходном 
положении пилота FPA  был выполнен правильно.  
 
 
 

7.    КРИТЕРИИ ВОСПРОИЗВЕДЕНИЯ АКСЕЛЕРАЦИОННЫХ ВОЗДЕЙСТВИЙ  
 
7.1 Критерии воспроизведения акселерационных воздействий определяются в частотном поле с 
указанием областей для адекватности воспроизведения и низкой адекватности воспроизведения. Границы 
основаны на том, что предпочтительно, чтобы эффект движения имел высокий коэффициент усиления и малую 
фазу, или чтобы представить эффекты движения пилоту, как можно более похожие на те, которые присутствуют 
в самолете в реальной ситуации. Это, однако, практически не всегда возможно. Поэтому применяется подход на 
основе статистических результатов достоверных измерений в рамках OMCT восьмого уровня D или типа VII 
FSTD. Границы, основанные на среднем показателе в ±2 раза относительно стандартного отклонения для 
каждого испытания, определяющего границы для областей адекватности воспроизведения и низкой 
адекватности воспроизведения (см. рис. F-5, на котором область высокой адекватности обозначается как 
"адекватность"). Границы углов фазы испытаний 2 и 4 могут рассматриваться как признак возможных ошибок в 
частотных характеристиках, но не имеют существенного значения для акселерационных эффектов, где модуль 
для этих испытаний уже небольшой. 
 
  



 

 

 

 
 

Рис. F-5. Примерные графики Боде с границами для модуля и фазы OMCT 
 для адекватности воспроизведения 

 
 
7.2 В таблицах F-6 – F-15 указаны границы модуля и фазы для каждого испытания: "адекватность" 
воспроизведения между значениями в столбцах "максимум" и "минимум", а также "низкая адекватность" 
воспроизведения за пределами значений в этих колонках.  
 

Таблица F-6.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 1 

 

Частота [рад/с] 

Модуль Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 1,0000 0,5830 2,124 -7,061 

0,1585 1,0000 0,5827 1,602 -9,685 

0,2512 1,0000 0,5797 3,076 -14,185 

0,3981 1,0000 0,5435 6,375 -18,286 

0,6310 1,0000 0,4803 13,359 -19,125 

1,0000 1,0000 0,4408 18,153 -14,888 

1,5850 1,0755 0,4044 18,200 -13,063 

2,5120 1,1653 0,3805 18,300 -23,504 

3,9810 1,1761 0,3481 18,339 -33,079 

6,3100 1,2282 0,3110 16,701 -37,583 

10,0000 1,2972 0,2607 8,964 -48,343 

15,8490 1,2974 0,2526 -3,000 -70,541 

Модуль
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Таблица F-7.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 2 

 

Частота [рад/с] 

Модуль [м/° ] Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 0,050 0,000 180,000 -90,000 

0,1585 0,050 0,000 153,181 -116,819 

0,2512 0,050 0,000 126,044 -143,956 

0,3981 0,050 0,000 99,016 -170,984 

0,6310 0,047 0,000 71,996 -198,004 

1,0000 0,038 0,000 45,000 -225,000 

1,5850 0,027 0,000 18,181 -251,819 

2,5120 0,021 0,000 -8,956 -278,956 

3,9810 0,021 0,000 -35,984 -305,984 

6,3100 0,021 0,000 -63,004 -333,004 

10,0000 0,021 0,000 -90,000 -360,000 

15,8490 0,021 0,000 -116,819 -386,819 

 
 

Таблица F-8.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 3 

 

Частота [рад/с] 

Модуль Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 1,000    

0,1585 1,000 0,002 238,809 0,000 

0,2512 1,000 0,012 218,808 0,000 

0,3981 1,000 0,042 193,142 0,000 

0,6310 1,000 0,104 160,237 0,000 

1,0000 1,000 0,199 123,919 0,000 

1,5850 1,000 0,307 91,470 0,000 

2,5120 1,000 0,398 65,983 0,000 

3,9810 1,000 0,426 44,115 0,000 

6,3100 1,007 0,394 25,551 -11,747 

10,0000 1,104 0,358 10,422 -32,346 

15,8490 1,132 0,344 -4,276 -61,569 

 
  



 

 

Таблица F-9.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 4 

 

Частота [рад/с] 

Модуль [м/° ] Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 0,1800 0,0001 290,00 70,00 

0,1585 0,1800 0,0001 263,00 44,00 

0,2512 0,1800 0,0001 236,00 18,00 

0,3981 0,1800 0,0001 209,00 -8,00 

0,6310 0,1800 0,0001 182,00 -34,00 

1,0000 0,0895 0,0001 155,00 -60,00 

1,5850 0,0447 0,0001 128,00 -86,00 

2,5120 0,0221 0,0001 101,00 -112,00 

3,9810 0,0110 0,0001 74,00 -138,00 

6,3100 0,0110 0,0001 47,00 -164,00 

10,0000 0,0110 0,0001 20,00 -190,00 

15,8490 0,0110 0,0001 -7,00 -216,00 

 
 

Таблица F-10.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 5 

 

Частота [рад/с] 

Модуль Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 1,0000    

0,1585 1,0000 0,0000 205,571 0,000 

0,2512 1,0000 0,0002 184,672 0,000 

0,3981 1,0000 0,0020 162,452 0,000 

0,6310 1,0000 0,0100 137,846 0,000 

1,0000 1,0000 0,0358 111,264 0,000 

1,5850 1,0000 0,1574 84,075 0,000 

2,5120 1,0000 0,2748 57,893 0,000 

3,9810 1,0000 0,3434 34,559 -3,155 

6,3100 1,0000 0,3672 15,671 -17,260 

10,0000 1,0000 0,3819 -0,257 -35,691 

15,8490 1,0000 0,3321 -21,476 -61,278 

 
 
  



 

 

Таблица F-11.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 6 

 

Частота [рад/с] 

Модуль Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 1,0000 0,4983 0,000 -6,728 

0,1585 1,0000 0,5571 0,000 -9,993 

0,2512 1,0000 0,5464 0,000 -16,133 

0,3981 1,0000 0,4905 0,000 -33,732 

0,6310 1,0000 0,3581 2,116 -62,645 

1,0000 1,0000 0,1000 6,427 -97,015 

1,5850 1,0000 0,1000 88,567 -189,130 

2,5120 1,0000 0,1294 172,898 -155,592 

3,9810 1,0000 0,1626 135,606 -87,596 

6,3100 1,0000 0,1609 86,135 -86,752 

10,0000 1,0000 0,1206 63,372 -110,460 

15,8490 1,1115 0,0564 53,757 -151,068 

 
 

Таблица F-12.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 7 

 

Частота [рад/с] 

Модуль [° с2/м] Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 5,721 2,894 -1,687 -7,480 

0,1585 5,715 3,241 -1,921 -9,759 

0,2512 5,698 3,160 -3,247 -15,377 

0,3981 5,628 2,846 -1,995 -32,297 

0,6310 5,848 2,016 0,779 -56,854 

1,0000 5,662 1,200 -7,696 -78,855 

1,5850 5,103 0,411 -26,388 -114,064 

2,5120 4,042 0,143 -39,054 -155,006 

3,9810 2,903 0,047 -70,614 -176,185 

6,3100 1,693 0,015 -113,010 -193,390 

10,0000 0,832 0,005 -154,536 -208,439 

15,8490 0,370 0,002 -184,930 -238,245 

 
  



 

 

Таблица F-13.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 8 

 

Частота [рад/с] 

Модуль Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 1,0000 0,3103 0,000 -8,465 

0,1585 1,0961 0,3355 0,000 -12,366 

0,2512 1,0979 0,3144 0,000 -19,548 

0,3981 1,0988 0,2631 0,000 -30,681 

0,6310 1,0882 0,1724 0,000 -48,655 

1,0000 1,0532 0,0400 27,399 -83,909 

1,5850 1,0000 0,0627 102,943 -148,567 

2,5120 1,0000 0,1200 135,772 -150,148 

3,9810 1,0000 0,3247 117,522 -99,978 

6,3100 1,0000 0,4448 62,714 -51,655 

10,0000 1,0000 0,3429 42,305 -79,292 

15,8490 1,0368 0,1885 30,545 -122,581 

 
 

Таблица F-14.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 9 

 

Частота [рад/с] 

Модуль [° с2/м] Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 6,279 1,993 178,49 172,43 

0,1585 6,279 2,105 179,91 167,21 

0,2512 6,279 2,049 179,57 160,23 

0,3981 6,269 1,925 178,84 149,61 

0,6310 6,265 1,630 177,62 133,20 

1,0000 6,263 1,043 174,32 110,65 

1,5850 5,601 0,486 163,13 67,11 

2,5120 4,593 0,204 152,69 22,48 

3,9810 2,954 0,081 108,60 0,62 

6,3100 1,715 0,032 70,73 -16,13 

10,0000 0,899 0,013 30,13 -27,50 

15,8490 0,414 0,005 -1,96 -53,85 

 
 
  



 

Таблица F-15.  Границы адекватности воспроизведения для модуля и фазы 
 частотной характеристики для испытания 10 

 

Частота [рад/с] 

Модуль Фаза [° ] 

Максимум Минимум Максимум Минимум 

0,1000 1,0000   0,000 

0,1585 1,0000 0,0001 280,382 0,000 

0,2512 1,0000 0,0003 260,530 0,000 

0,3981 1,0000 0,0013 238,435 0,000 

0,6310 1,0000 0,0041 213,109 0,000 

1,0000 1,0000 0,0111 185,979 0,000 

1,5850 1,0000 0,0246 154,825 0,000 

2,5120 1,0000 0,0447 123,413 0,000 

3,9810 1,0000 0,0755 94,706 0,000 

6,3100 1,0000 0,1301 68,148 0,000 

10,0000 1,0000 0,2043 40,922 -21,483 

15,8490 1,0000 0,2867 10,539 -50,328 

 
 
 

8.     ОБОЗНАЧЕНИЯ И СИСТЕМЫ КООРДИНАТ 
 
8.1 Обозначения Единицы измерения 
 
 Угол тангажа   [° ] 
 Угол крена    [° ] 
 Угол рыскания  [° ] 
 Частота    [рад/c] 
Φ Угол фазы   [° ] 
A Амплитуда 
M Модуль 
a Линейное ускорение   [м/c2] 
f Ускорение под действием 
 всех сил   [м/c2] 
g Ускорение под действием 
 силы тяжести  [м/c2] 
i Входной сигнал 
p Угловая скорость крена [°/c] 
q Угловая скорость тангажа [°/c] 
r Угловая скорость рыскания [°/c] 
u Выходной сигнал 
 (или ответная реакция) 
t Время    [c] 
Δt Измеренный сдвиг фазы [c] 
 
  



 

 

8.2 Подстрочные индексы 
 
A самолет или воздушное судно 
a/c воздушное судно 
S тренажер или FSTD 
PA пилот самолета  
PS пилот FSTD 
 
8.3 Надстрочные индексы 
 
x, y, z вдоль осей X, Y, и Z, соответственно. 
 
8.4 Системы координат 
 
 С целью обеспечения согласованности результатов, полученных на FSTD, определены следующие 
системы координат. 
 
Система координат FD 

Начало системы координат FD расположено в центре системы измерения движения, которая может быть 
использована в этих испытаниях. Ось X направлена вперед, а ось Z – вниз. Плоскость X-Y параллельна верхней 
платформе FSTD, которая считается параллельной полу кабины летного экипажа. Обратить внимание, что 
система координат FD не показана явно на рис. F-6. 
 
Система координат FI 

Система координат FI связана с землей, причем направление z совпадает с вектором центра тяжести "g". Эта 
система часто используется в MDA. 
 
Система координат FS 

Система координат FS FSTD начинается в точке координат, выбранной в соответствии с алгоритмом управления 
перемещением платформы, выбранном производителем. Она связана с кабиной FSTD и параллельна системе 
координат FD. Ее начало координат может совпадать с FD. 
 
Система координат FA 
Начало системы координат FA самолета расположено в центре тяжести  самолета. Система координат FA 
ориентирована относительно кабины так же, как и система координат FSTD FS. 
 
Система координат FPS 
Эта система координат связана с FSTD в плоскости симметрии кабины, на высоте приблизительно 35 см ниже 
уровня глаз. Ось X направлена вперед, а ось Z направлена вниз. Система координат FPS параллельна системе 
координат FD. 
 
Система координат FPA 
Эта система координат такая же, как и FPS, но для пилотов самолета. 
 
  



 

 

 
Рис. F-6.    Системы координат самолета и FSTD, соответствующие MDA 
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Дополнение G 
 

ИСПЫТАНИЯ ПО ОПРЕДЕЛЕНИЮ ТРАНСПОРТНОЙ 
ЗАДЕРЖКИ И ВРЕМЕНИ ЗАПАЗДЫВАНИЯ 

 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
1.1 Цель данного дополнения заключается в описании методов проведения испытаний по определению 
транспортной задержки и времени запаздывания. 
 
1.2 Испытание транспортной задержки стало основным методом определения задержки, вносимой в 
FSTD вследствие выполнения вычислений в системе управления FSTD, главном компьютере, модулях систем 
подвижности и визуализации. Испытание по определению транспортной задержки не зависит от данных летных 
испытаний, однако, в некоторых описанных ниже случаях, от поставщика данных могут потребоваться данные 
компьютера БРЭО и приборного оборудования.  
 
1.3 Испытание по определению времени запаздывания является вторым приемлемым методом, 
используемым в качестве альтернативного метода оценки соответствия. На рис. G-1 показаны главные 
компоненты испытания по определению транспортной задержки и времени запаздывания. 
 

 
 

Рис. G-1.   Схема испытания по определению транспортной задержки и времени запаздывания 
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2.    ТРАНСПОРТНАЯ ЗАДЕРЖКА 
 
2.1 Цель. В настоящем дополнении приводится описание того, как должна измеряться транспортная 
задержка в системе FSTD и демонстрироваться то, что она не превышает установленный период времени. 
Испытания по определению транспортной задержки предназначены не для сравнения ее с задержками на 
самолете, а скорее для демонстрации приемлемости моделируемых характеристик при первоначальной 
квалификационной оценке, а затем используются для безрегрессионного тестирования при каждой 
периодической оценке для подтверждения того, что архитектура программного обеспечения FSTD не 
ухудшилась. Транспортную задержку необходимо измерять от входа управляющего сигнала через интерфейс, 
через каждый модуль главного компьютера FSTD и обратно через интерфейс на системы подвижности, 
приборного оборудования и визуализации. Измеренная транспортная задержка не должна превышать допуски, 
указанные в таблице валидационных испытаний. 
 
2.2 Во всех случаях в результате многих указанных в QTG испытаний динамических характеристик, а 
также субъективных испытаний управления в краткосрочном и долгосрочном периодах демонстрируется, что 
имитация по своим ответным реакциям динамически эквивалентна самолету. Поэтому необходимо измерять 
только максимальное увеличение времени, добавленное различными интерфейсами и вычислительными 
элементами FSTD, которые отсутствуют на самолете. Для этого сигнал обрабатывается при прохождении по 
всей системе – от входного сигнала на первый интерфейс от колонки или ручки управления, через каждый 
последующий вычислительный элемент или интерфейс и назад до физического обратного воздействия на 
пилота через системы подвижности, визуализации или отображения приборной информации в кабине пилота. 
Для более эффективного отслеживания сигнала можно использовать метод квитирования от элемента до 
элемента, позволяющий увидеть передний фронт сигнала в любой точке системы. При этом следует отметить, 
что сигнал должен проходить через каждый элемент архитектуры аппаратного и программного обеспечения, а 
моделирование следует проводить в нормальном режиме со всеми задействованными элементами 
программного обеспечения. Это позволяет обеспечить возможность повторить испытание при последующих 
квалификационных проверках для подтверждения того, что обновление программного обеспечения не повлияло 
на "общую длину пути" прохождения сигнала. Необходимо представлять полное и подробное описание 
выбранного метода и "пути" сигнала, а также входного сигнала и точек регистрации. 
 
2.3 Анализ результатов испытаний требует, чтобы интервал между измеряемыми входным и выходным 
сигналами составлял не более 100/200 мс для системы подвижности и приборов и 120/200 мс для системы 
визуализации в зависимости от типа FSTD. Точка отсчета определяется очень просто, поскольку входной и 
выходной сигнал имеют четко установленный передний фронт. 
 
2.4 Самолеты, не имеющие компьютера в системе управления. Для самолетов с классической 
схемой управления без использования компьютера дальнейший анализ не требуется. 
 
2.5 Самолеты с компьютерным управлением. В FSTD, имитирующих самолеты с электронными 
элементами, измеренная транспортная задержка на пути между управляющим входным сигналом пилота и 
результирующим выходом, по всей очевидности будет включать элементы задержки самого самолета. Это могут 
быть задержки, создаваемые БРЭО систем управления полетом или системами индикации. Поскольку целью 
испытания транспортной задержки является измерение только времени, характерного для FSTD, а не самолета, 
из времени задержки, измеренного в результате испытания, следует вычесть время пропускной способности 
элементов БРЭО самолета. Время пропускной способности должно основываться на данных, предоставленных 
изготовителем самолета или БРЭО. При альтернативном методе самолетное оборудование можно не 
учитывать, если путь прохождения сигнала определяется интерфейсами FSTD. Должна представляться 
принципиальная схема, показывающая, что часть оборудования самолета рассматривалось именно таким 
образом, и способ обработки пути прохождения сигнала характерен для всех элементов моделирования  
(см. рис. G-2). 
 



 

 

2.5.1 В том случае, если на FSTD некоторые элементы в системе БРЭО заменены на другие, 
перепрограммированы или предложены другие аналогичные решения, то необходимо скорректировать 
результаты испытаний с учетом времени, эквивалентного времени прохождения сигнала через реальные 
элементы самолета. В таком случае на принципиальной схеме следует продемонстрировать эквивалентность 
моделируемого БРЭО реальному оборудованию с точки зрения архитектуры. Разработчик переустановленных, 
перепрограммированных или других аналогичных устройств несет ответственность за обеспечение 
эквивалентности имитируемого элемента заменяемому элементу самолета.  
 
2.5.2 Для самолетов с компьютерным управлением, в отношении которых установлено, что путь 
передачи данных по информационному каналу к оборудованию в самолете подвержен воздействию 
асинхронизма компьютера и шины данных, неопределенности или "вибрации (дрожанию)" порядка величины, 
аналогичного величине допуска для транспортной задержки, заявления о соответствии (ЗОС) будет достаточно 
вместо проведения эксплуатационного испытания. Это опциональное заявление о соответствии (ЗОС) должно 
подтверждать эквивалентность модели реальному самолету, а также предоставлять рациональное объяснение 
статистической неопределенности. В таком случае нет необходимости в проведении объективного испытания 
6.a.1 для тангажа, крена и рыскания.  
 
2.6 Интерпретация результатов. Вполне нормально, что со временем результаты испытаний FSTD 
изменяются. Это можно легко объяснить с помощью простого фактора, который называется "неопределенность 
выборки". FSTD могут работать со всеми модулями с конкретной скоростью вычислений, последовательно 
выполняемых на одном или нескольких главных процессорах. Входной сигнал на органы управления может 
поступить в любое время итерационных вычислений, но эти данные не будут обрабатываться до начала нового 
итерационного цикла. Для FSTD, работающих с частотой 60 Гц, можно ожидать, что разница, в худшем случае, 
будет равна 16,67 мс. Однако если используются несколько параллельных процессоров или систем вычислений, 
основанных на выборе приоритета, разброс может быть больше. Кроме того, в некоторых случаях скорость 
итерационных вычислений, производимых в главном компьютере FSTD и системе визуализации, не одинаковая 
и, следовательно, не всегда выходной сигнал главного компьютера будет синхронизирован с системой 
визуализации. 
 
2.7 При корректировке полученных результатов с учетом времени прохождения сигнала через 
элементы БРЭО, необходимо понимать, что цифровое оборудование, как правило, вносит 
дополнительную задержку в диапазоне периодов времени ответной реакции в зависимости от 
синхронизации входного сигнала управления с длительностью цикла обработки встроенным 
оборудованием. Изготовителю самолета или БРЭО следует представлять ожидаемые результаты в 
количественной форме, в том числе минимальное и максимальное время ответной реакции с указанием 
статистического разброса этого диапазона. При этом для демонстрации правильности моделирования 
БРЭО в этих условиях, возможно, потребуется провести его испытания на FSTD несколько раз. 
 
2.8 Регистрация сигналов. Сигналы, регистрируемые для проведения расчетов транспортной 
задержки, должны быть объяснены в принципиальной блок-схеме. Также должно объясняться, почему выбран 
каждый сигнал и как он соотносится с приведенными выше описаниями.  
 
2.9 Режимы системы визуализации. Испытание по определению транспортной задержки системы 
визуализации должно включать режимы ее работы в ночное и дневное время. В обоих случаях допуск должен 
соответствовать допуску, приведенному в таблицах валидационных испытаний, и при этом требуется, чтобы 
ответная реакция системы подвижности происходила до окончания просмотра первого видеоизображения, 
содержащего новую информацию. В тех случаях, когда можно продемонстрировать, что система визуализации 
работает с одной и той же скоростью вычислений для дневного и ночного режима, достаточно проведения 
одного испытания по каждой оси. Испытания должны сопровождаться подтверждающим отчетом. 
 
 
 
  



 

3.    ВРЕМЯ ЗАПАЗДЫВАНИЯ 
 
3.1 Цель данного раздела заключается в ознакомлении с рекомендациями, как следует проводить 
испытания по определению времени запаздывания FSTD и как производить соответствующие измерения. Ниже 
приведено описание испытаний самолета с классической схемой системы управления без использования 
компьютера. 
 
3.2 Требуется провести девять испытаний по определению времени запаздывания. Испытания должны 
проводиться по осям крена, тангажа и рыскания для конфигураций взлета, крейсерского режима и захода на 
посадку или посадки. Следует использовать те допуски, которые установлены для испытаний транспортной 
задержки. Для обеспечения этих испытаний необходимы данные летных испытаний. 
 
3.3 Цель такого испытания заключается в сравнении зарегистрированной ответной реакции FSTD с 
данными реального самолета в конфигурациях взлета, крейсерского полета и захода на посадку или посадки 
при подаче пилотом резких входных сигналов на рычаги управления по всем трем осям вращения. Делается это 
для того, чтобы проверить, что время ответной реакции систем FSTD по сравнению со временем ответной 
реакции самолета (согласно данным, представленным изготовителем самолета) не превышает допусков, 
указанных в таблицах валидационных испытаний, и, что акселерационные и визуальные воздействия 
соответствуют ответной реакции реального самолета. При определении времени ответной реакции самолета 
предпочтение отдается ускорению по соответствующей оси вращения. 
 
3.4 Поскольку используемый при испытаниях допуск представляет собой малую величину времени, 
измеряемую в мс, для получения значимого результата испытаний важно очень точно измерять ответные 
реакции самолета и FSTD. 
 
3.5 Время ответной реакции самолета 
 
3.5.1 Это испытание представляет собой проверку синхронизации систем подвижности, визуализации и 
приборного оборудования кабины летного экипажа с целью определения величины запаздывания, вносимого 
компьютерной системой FSTD. Поскольку в качестве исходных данных используются данные самолета, 
необходимо определять время ответной реакции самолета для каждого испытания, с тем чтобы отделить время 
ответной реакции FSTD. 
 
3.5.2 Трудно установить момент начала движения самолета в результате отклонения пилотом рычага 
управления по выбранной оси, поскольку маловероятно, что входной сигнал был ступенчатым. В целях 
установления точной методики определения первоначального движения самолета для проведения таких 
испытаний необходимо было определить первоначальное движение как точку, в которой угловое ускорение по 
соответствующей оси достигает 10 % от максимального углового ускорения. Интервал времени между 
отклонением пилотом рычага управления и моментом, когда самолет достигнет 10 % своего максимального 
ускорения в миллисекундах, должен считаться временем ответной реакции самолета. 
 
3.6 Время ответной реакции FSTD. Система подвижности. Время ответной реакции системы 
подвижности – это измеряемое в мс время между моментом отклонения пилотом рычага управления и первым 
различимым движением платформы системы подвижности, зарегистрированным при помощи установленных на 
ней акселерометров. Время запаздывания системы подвижности – это время ответной реакции FSTD (системы 
подвижности) минус время ответной реакции самолета в мс. Эта величина времени подлежит проверке на 
соответствие допускам. 
 
3.7 Время ответной реакции FSTD. Система визуализации. Время ответной реакции системы 
визуализации FSTD – это измеряемое в мс время между моментом отклонения пилотом рычага управления и 
первым различимым визуальным изменением, измеренным как соответствующее для системы визуализации. 
Время запаздывания системы визуализации – это время ответной реакции FSTD (системы визуализации) минус 
время реакции самолета в мс. Эта величина времени подлежит проверке на соответствие допускам. 



 

 

 Примечание.   Время ответной реакции системы визуализации измеряется до начала кадра, в 
котором произошли изменения. 
 
3.8 Время ответной реакции FSTD. Приборы в кабине пилотов. Время ответной реакции приборов в 
кабине летного экипажа FSTD – это измеряемое в мс время между моментом отклонения пилотом рычага 
управления и первым различимым изменением, измеренным как соответствующее для выбранного прибора в 
кабине летного экипажа. Время запаздывания для прибора в кабине летного экипажа – это время ответной 
реакции FSTD (прибора в кабине летного экипажа) минус время реакции самолета в мс. Величина времени 
подлежит проверке на соответствие допускам. 
 
3.9 Самолеты с компьютерным управлением и другие особые случаи. Рекомендации, приведенные 
выше в отношении проведения испытаний по определению транспортной задержки для самолетов с 
компьютерным управлением и в других особых случаях, можно применять и в отношении испытаний по 
определению времени запаздывания. 
 
 

 
 

Рис. G-2.    Транспортная задержка тренажера с элементами БРЭО 
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Дополнение H 
 

ПЕРИОДИЧЕСКИЕ ОЦЕНКИ. ПРЕДСТАВЛЕНИЕ ДАННЫХ 
ВАЛИДАЦИОННЫХ ИСПЫТАНИЙ 

 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
1.1 В ходе проведении первоначальной квалификационной оценки FSTD составляется MQTG. Это 
основной документ, с которым, с учетом внесенных в него поправок и изменений, сравниваются результаты 
испытаний при периодической оценке FSTD. 
 
1.2 В разделе 2.5 главы 2 приведено описание процесса анализа результатов валидационных 
испытаний при первоначальной и периодических оценках. Процесс зависит от уровня адекватности 
оцениваемой характеристики FSTD. Составление MQTG является важным шагом при подготовке к проведению 
последующих периодических оценок. Для уровня адекватности FSTD "S", утвержденные данные остаются 
эталоном при проведении периодических оценок. Для уровней адекватности FSTD "G" и "R", c возможными 
исключениями для системы имитации звуков и системы подвижности (см. п. 1.3.2 ниже), MQTG является 
зарегистрированным стандартом справочных данных, подготовленном при первоначальной оценке и служащий 
эталоном для последующих оценок. 
 
1.3 Принятый в настоящее время метод представления данных результатов валидационных испытаний 
при периодической оценке предусматривает сопоставление этих данных с результатами MQTG или стандартом 
справочных данных путем наложения графиков с этими результатами на графики с утвержденными данными. 
Результаты испытаний тщательно анализируются на соответствие допускам, указанным в добавлении В. Этот 
процесс может быть длительным, особенно в тех случаях, когда в данных прослеживаются быстрые изменения 
или явные отклонения, требующие инженерной оценки применения допусков. В таких ситуациях решением 
является сравнение полученных результатов с данными MQTG, и если отличий нет, то испытание считается 
принятым. Эксплуатант FSTD и ВГА выявляют отличия в результатах валидационных испытаний FSTD с 
момента первоначальной квалификации. 
 
1.3.1 Для уровней адекватности "R" и "S" при наличии незначительных отклонений от MQTG, результаты 
испытаний считаются приемлемыми, если при сравнении с утвержденными данными они укладываются в 
границы допусков, указанных в добавлении B. 
 
1.3.2 Для уровня адекватности "R" только для типа V, "звуковые эффекты", и типа VII "звуковые 
эффекты" и "акселерационные эффекты": 
 

a) в тех случаях, когда утвержденная субъективная разработка не использовалась и наблюдаются 
незначительные отклонения от результатов MQTG, результаты испытаний могут считаться 
приемлемыми, если при сравнении с утвержденными данными они укладываются в пределы 
допусков, указанных в добавлении В. 

 
b) в тех случаях, когда утвержденная субъективная разработка использовалась, результаты 

испытаний считаются приемлемыми, если при сравнении с данными в MQTG или стандартом 
справочных данных они укладываются в пределы допусков, указанных в добавлении B. 

 



 

 

1.3.3 Для уровня адекватности "G" результаты испытаний считаются приемлемыми, если при сравнении 
с данными в MQTG или стандартом справочных данных они укладываются в пределы допусков, указанных в 
добавлении B. 
 
 
 

2.    ПРЕДСТАВЛЕНИЕ РЕЗУЛЬТАТОВ ИСПЫТАНИЙ ПРИ ПЕРИОДИЧЕСКОЙ ОЦЕНКЕ 
 
2.1 Метод представления результатов валидационных данных испытаний при периодической оценке, 
описание которого приведено ниже, предлагается исключительно в целях повышения эффективности 
проведения эксплуатантами FSTD периодических валидационных испытаний FSTD. Повышение эффективности 
зависит от возможности немедленно определять любые отличия между данными MQTG и результатами 
испытаний при периодической оценке независимо от опыта лиц, которые проводят или оценивают испытание. 
На практике этот метод может применяться только при использовании в FSTD системы автоматического 
тестирования, использование которой настоятельно рекомендуется для доказательства повторяемости 
результатов валидационных испытаниях. 
 
2.2 Эксплуатантам FSTD рекомендуется сравнивать результаты периодических валидационных 
испытаний с данными MQTG или стандартом справочных данных. В связи с тем, что каждый результат 
испытаний в MQTG в принципе является "эталонным" для испытания FSTD, то любые различия в результатах 
валидационных испытаний будут очевидны. Замеченное в установленном FSTD различие может 
свидетельствовать об изменении характеристик. Если не производились какие-либо модификации программного 
обеспечения или изменения оборудования, то различие может свидетельствовать об износе оборудования или 
о каких-либо других отклонениях или ухудшении характеристик. Постоянно повторяющийся результат 
периодических валидационных испытаний, отличающийся от данных MQTG для нового FSTD, может также 
свидетельствовать об ошибках испытаний в MQTG, и они должны быть обновлены. Это следует делать во 
время первой(ых) периодической(их) оценки(ок) FSTD. 
 
2.3 У эксплуатанта FSTD должна быть возможность сравнивать результаты периодических испытаний с 
результатами MQTG или стандартом справочных данных. Кроме того, должна обеспечиваться возможность 
нанесения на график результатов валидационных испытаний, полученных как в автоматическом (если 
используется), так и в ручном режиме тестирования. 
 
2.4 Для всех типов FSTD любые различия между результатами испытаний при периодической оценке и 
данными MQTG или стандартом справочных данных являются вероятным признаком изменения характеристик 
тренажерного устройства. При повторной оценке должен проводиться анализ всех выявленных отличий между 
данными MQTG и результатами повторных испытаний FSTD, особенно если эти различия выходят за пределы 
допусков, упомянутых выше, и их нельзя обосновать, но решение об этом принимается эксплуатантом FSTD и 
ВГА. 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение I 
 

РУКОВОДСТВО ПО РАЗРАБОТКЕ И КВАЛИФИКАЦИОННОЙ 
ОЦЕНКЕ FSTD, НЕ ИМИТИРУЮЩИХ КОНКРЕТНЫЙ 

ТИП САМОЛЕТА 
 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
 В отличие от FSTD, имитирующих самолет конкретного типа, не имитирующие конкретный тип 
самолета FSTD предназначены быть типовыми для группы или класса самолетов. В некоторых отраслевых 
документах для обозначения таких тренажерных устройств обычно используется выражение "базовое 
тренажерное устройство". Однако чтобы исключить путаницу с уровнем адекватности характеристик  
"G – "базовый" в данном дополнении вместо термина "базовое тренажерное устройство" используется термин 
"тренажерное устройство, не имитирующее конкретный тип самолета". Это также позволяет сделать вывод, что 
не имитирующие конкретный тип самолета FSTD не связаны исключительно с уровнем адекватности 
моделирования характеристик "G", так как могут включать уровни адекватности моделирования характеристик 
"R – типовой" и даже "S – высокий" для самолетов других типов помимо основного, представляющего интерес 
для учебной программы. В настоящем дополнении приведено руководство, применимое в отношении 
классифицируемых согласно стандартным категориям ИКАО для тренажерных устройств типов I–IV, как это 
указано в таблице 2-1 главы 2. 
 
 
 

2.    СТАНДАРТЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
 
2.1 Конфигурация имитируемого самолета 
 
2.1.1 Выбранная конфигурация должна воспроизводить самолет или самолеты, использование которых в 
учебной программе наиболее вероятно. Общая компоновка, размещение кресел, приборное оборудование и 
БРЭО, тип управления, усилия на рычаги управления и их расположение, летно-технические характеристики и 
пилотажные качества и конфигурация двигателя должны быть характерными для класса самолетов или 
самолета.  
 
2.1.2 На раннем этапе проектирования FSTD в интересах всех заинтересованных сторон и ВГА 
целесообразно провести обсуждение и согласование в общих чертах приемлемой конфигурации самолета – 
"заданной конфигурации самолета". В идеальном случае такое обсуждение должно проводиться так, чтобы не 
возникало задержек в процессе проектирования, изготовления, приемки и квалификационной оценки, что, в 
конечном счете, обеспечит своевременный ввод FSTD в эксплуатацию. 
 
2.2 Кабина летного экипажа. Кабина летного экипажа должна быть типовой для заданной 
конфигурации самолета. Для обеспечения хороших условий для тренировки пилотов кабина летного экипажа 
должна быть в достаточной мере закрытой с целью сведения к минимуму различных отвлекающих факторов. 
Рычаги управления, приборы и переключатели БРЭО должны быть типовыми в том, что касается осязания, 
ощущений при управлении, расположения, цвета, освещения, с целью создания благоприятных условий 
тренировок, чтобы обеспечить эффективный переход к применению усвоенных пилотом во время обучения 
навыков на реальном самолете. 



 

2.3 Компоненты кабины летного экипажа. Как и на любом тренажерном устройстве, компоненты, 
которые используются в кабине экипажа, не обязательно должны быть частями самолета. Однако, любые 
используемые компоненты должны быть характерными для типичных учебных самолетов и достаточно 
надежными для выполнения учебных задач. На современном уровне развития технологий воспроизведение на 
основе использования плоского монитора и пультов управления с сенсорным экраном приемлемо только для 
имитации основных кнопочных переключателей. Для выполнения предусмотренных учебных задач для FSTD, не 
имитирующих конкретный тип самолета, очень важны соответствующая компоновка и воспринимаемые 
ощущения. Например, ручка вспомогательной шкалы высотомера должна физически находиться на высотомере. 
Допускается использование плоского монитора с физическими накладками, включающими в себя 
функциональные переключатели/ручки/кнопки, которые воспроизводят приборную панель самолета. 
 
2.4 Пакет данных 
 
2.4.1 Данные для аэродинамической модели, рычагов управления самолетом и двигателями должны 
полностью основываться на "заданной конфигурации самолета". Неприемлем вариант и не будут обеспечены 
положительные результаты обучения, если модель воспроизводит только несколько основных конфигураций, 
которые определяют объем имеющихся зачетных баллов. 
 
2.4.2 Валидационные данные могут быть получены с представляющего группу самолетов конкретного 
самолета, который FSTD должно воспроизводить, или могут быть подготовлены на основе анализа данных, 
полученных с нескольких самолетов, отражающих "заданную конфигурацию самолета". Рекомендуется до 
начала процесса производства передавать ВГА собранные валидационные данные вместе с обоснованием в 
форме отчета для оценки и утверждения. 
 
2.4.3 Для валидационных испытаний при условии требований к адекватности воспроизведения 
характеристик на уровне G (базовый), когда требуемыми допусками являются правильные направления и 
величина (ПНВ), валидационные данные не требуются. Скорее будут проводиться субъективные испытания 
FSTD для получения объективных результатов испытаний базового уровня (эталонные испытания), с которыми 
будут сравниваться результаты периодических испытаний во время выполнения периодических  оценок. В этом 
случае должен представляться технический отчет. Этот отчет может включать данные летных испытаний, 
расчетные (проектные) данные изготовителя, информацию из руководства по летной эксплуатации ВС и 
руководства по его техническому обслуживанию и ремонту, а также результаты утвержденного или 
общепризнанного моделирования, или прогностические модели, признанные теоретические результаты, 
информацию из открытых источников, или из других источников, как это сочтет нужным изготовитель FSTD для 
обоснования предложенной модели. 
 
2.4.4 Сбор данных и разработка модели. Главным требованием при любом моделировании является 
всеобъемлемость математических уравнений и моделей, которые используются для воспроизведения летных 
качеств и летно-технических характеристик имитируемого самолета определенной конфигурации. Эти модели 
должны быть постоянно действующими и демонстрировать правильные направления и величину в рамках 
требуемой области режимов летной подготовки. Дополнительные данные для уточнения моделей, не 
относящихся к конкретному типу самолета, могут быть получены из таких различных источников, как проектные 
данные самолета, руководства по летной эксплуатации и техническому облуживанию, результаты наблюдений 
на земле и в полете и т. д. без необходимости проведения дорогостоящих специальных летных испытаний. 
Полученные на земле и в полете данные можно измерять и регистрировать, используя ряд простых средств, а 
именно: видеокамеры, карандаш и бумагу, хронометры и новые технологии (например, GPS). 
 
2.4.5 Сбор данных должен производиться при типовых значениях массы и расположении центра тяжести. 
Разработка такого пакета данных, включая подтверждение и обоснование расчетных и предполагаемых 
характеристик, методы измерения и регистрируемые параметры (например, масса, центр тяжести, атмосферные 
условия), должна тщательно документироваться и он должен представляться ВГА для экспертизы как составная 
часть процесса квалификационной оценки. 
 



 

2.5 Рычаги управления полетом. Может иметь место существенное взаимовлияние между усилиями 
на рычагах управления полетом, работой двигателя и аэродинамической конфигурацией. В связи с этим для 
уровня адекватности "типовой" (R)  характеристик имитации движений рычагов управления и усилий должна 
существовать активная система загрузки, в которой усилия меняются не только в зависимости от положения, но 
и от конфигурации (скорость, закрылки, балансировка). Для моделирования тех же характеристик с уровнями 
адекватности "типовой 1" (R1) и "базовый" (G) приемлема пассивная система загрузки с использованием 
пружинных загружателей. Следует подчеркнуть, что важно предотвратить формирование негативных навыков, и 
что негативные характеристики недопустимы. 
 
 
 

3.    СИСТЕМА ВИЗУАЛИЗАЦИИ 
 
3.1 В настоящее время для FSTD, не имитирующих конкретный тип самолета, появились менее 
дорогостоящие растровые системы визуализации, позволяющие воспроизводить обстановку в дневное время. 
Адекватность системы визуализации определяется ее способностью обеспечивать выполнение планируемых 
учебных задач, например, "воспроизведение визуальных воздействий, достаточных для отображения изменений 
траектории захода на посадку путем использования изображения перспективы ВПП". 
 
3.2 Для FSTD, не имитирующих конкретный тип самолета, коллимированная оптическая система 
визуализации необязательна. Поскольку выполнение посадки не оценивается зачетными баллами, может быть 
использована прямая проекционная система с одним каналом. Искажения изображения при использовании 
неколлимированных систем визуализации будут значительными только при движении по земле или вблизи 
земли. Риск при использовании этого подхода состоит в том, что если в дальнейшем тренажерное устройство 
будет модифицировано до уровня, обеспечивающего подготовку пилотов для полетов на самолетах с 
несколькими членами экипажа, то неколлимированная система визуализации может оказаться неприемлемой. 
 
3.3 Если FSTD не имитирует конкретный тип самолета, то схема обзора из кабины летного экипажа 
должна быть согласована с системой визуализации таким образом, чтобы зона обзора пилота была достаточной 
для выполнения планируемых учебных задач. Например, во время захода на посадку по приборам, на высоте 
принятия решения пилот должен иметь возможность видеть соответствующий видимый участок земли. Кроме 
того, в тех случаях, когда самолет отклоняется от нормальной траектории захода на посадку, при последующей 
корректировке, пилот не должен терять из вида визуальные ориентиры. 
 
 
 

4.    ЦЕЛОСТНОСТЬ СИСТЕМЫ 
 
4.1 Для FSTD, не имитирующих конкретный тип самолета, с целью демонстрации того, что система 
FSTD не превышает допустимой задержки, может быть проведено испытание по определению транспортной 
задержки. Однако, для FSTD, в котором используются упрощенные модели, вместо такого испытания 
допускается предоставление заявления о соответствии (ЗОС). 
 
4.2 С максимально допустимой транспортной задержкой и испытаниями по определению соответствия 
этому требованию можно ознакомиться в дополнении G. 
 
 
 

5.    ИСПЫТАНИЯ/ОЦЕНКА 
 
5.1 Для того чтобы обеспечить соответствие FSTD расчетным критериям на первоначальном этапе и 
периодически на протяжении всего срока его эксплуатации, используется система объективных и субъективных 
испытаний. 



 

 

5.2 Валидационные испытания, указанные в добавлении B, должно проводить лицо, имеющее 
соответствующую квалификацию, а результаты испытаний должны регистрироваться вручную. Поэтому, 
принимая во внимание финансовые затраты, рекомендуется применять автоматическую регистрацию и 
проведение испытаний, повышающих повторяемость полученных результатов.  
 
5.3 Указанные в добавлении B допуски предназначены для того, чтобы год за годом обеспечивать 
соответствие FSTD первоначально заданным критериям. Поэтому очень важно тщательно отобрать эти данные 
и согласовать значения с соответствующим ВГА заранее, еще до начала официального процесса 
квалификационной оценки. При первоначальной квалификационной оценке крайне желательно, чтобы 
характеристики FSTD соответствовали расчетным критериям в пределах установленных допусков. Однако в 
отличие от допусков для тренажерных устройств, имитирующих конкретный тип самолета, допуски для FSTD, не 
имитирующих конкретный тип самолета, специально предназначены для использования в целях обеспечения 
повторяемости на протяжении всего срока эксплуатации FSTD и, в частности, при каждой периодической оценке. 
 
5.4 В QTG допуски для ряда испытаний сведены до уровня правильные направления и величина (ПНВ), 
в связи с чем нет необходимости в конкретных валидационных данных. Использование допуска ПНВ не говорит 
о том, что могут игнорироваться некоторые области моделирования характеристик FSTD. Для таких испытаний 
характеристики FSTD должны соответствовать характеристикам и быть типовыми для имитируемого самолета, и 
ни при каких условиях не должны демонстрироваться негативные характеристики. Если ПНВ применяются в 
качестве допуска, настоятельно рекомендуется использовать автоматическую систему регистрации для 
подготовки эталонных испытаний, позволяющих исключить расхождения субъективных мнений в процессе 
периодических оценок. 
 
5.5 Испытания изменения усилий в продольном движении. Для устройств типов II и IV вместо 
испытаний изменения продольной тяги, динамики изменений положения закрылков и шасси допускается 
проведение испытаний изменения усилий. Целью таких испытаний изменения усилий является простое 
воспроизведение ощущений от управляющих усилий при периодических оценках. Однако, если используется 
система автоматического тестирования, то допускается проведение испытаний изменения динамических 
характеристик. Если не указано иное, эти испытания должны проводиться следующим образом: 
 
 a) провести балансировку самолета в горизонтальном полете по прямой в наиболее подходящей 

конфигурации; 
 
 b) инициировать изменение конфигурации (изменение мощности, положения закрылков или 

шасси); 
 
 c) выдерживать постоянную воздушную скорость при управлении по тангажу (в качестве 

альтернативной процедуры предлагается выдерживать высоту первоначального 
сбалансированного положения); 

 
 d) измерить требуемое изменение усилия на рычаг управления тангажом. 
 
5.6 Субъективные испытания, указанные в добавлении C, должен проводить пилот с соответствующим 
опытом и квалификацией. 
 
 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение J 
 

ПРИМЕНЕНИЕ ПОПРАВОК К ПРАВИЛАМ ВГА 
 В ОТНОШЕНИИ ПАКЕТОВ ДАННЫХ FSTD  

СУЩЕСТВУЮЩИХ САМОЛЕТОВ 
 
 
 

1.    ОБЩИЕ ПРИНЦИПЫ  
 
1.1 Предполагается, что валидационные данные для объективных испытаний, предусмотренных в 
QTG, получают в результате летных испытаний самолета, если в таблице валидационных испытаний FSTD в 
добавлении B конкретно не указано иное. 
 
1.2 В идеальном случае пакеты данных для всех новых FSTD должны соответствовать действующим 
стандартам квалификационной оценки FSTD. 
 
1.3 Для типов самолетов, впервые вводимых в эксплуатацию после публикации поправки в правилам 
ВГА, представление приемлемых данных для обеспечения процесса квалификационной оценки FSTD зависит от 
планирования и согласования с регулирующим органом (см. дополнение A). 
 
1.4 Для самолетов, сертифицированных по типу, перед началом применения новой поправки к 
правилам ВГА не всегда имеется возможность предоставить необходимые данные для любых измененных или 
дополнительных объективных испытаний по сравнению с предыдущими поправками к правилам. После 
сертификации опытного образца самолета, изготовители, как правило, не сохраняют такие самолеты с 
необходимой контрольно-измерительной аппаратурой для сбора дополнительных данных. Если даже данные 
собраны независимыми поставщиками данных, то крайне маловероятно, что до этого времени будет 
существовать оборудованный самолет для подтверждения этих данных в летных испытаниях. 
 
1.5 Несмотря на вышесказанное, предпочтительным источником валидационных данных остаются 
летные испытания, за исключением случаев, когда вполне приемлемы могут быть другие виды данных 
(например, см. дополнение B). Предполагается, что поставщики данных должны прилагать все возможные 
усилия для предоставления требуемых данных летных испытаний. Должны представляться любые имеющиеся 
данные летных испытаний, связанные с требованиями (полученные во время сертификационных испытаний или 
другой серии летных испытаний). Если существует возможность получить такие данные в ходе новой серии 
летных испытаний, то следует реализовать их и включить в пакет данных следующего выпуска. В тех случаях, 
когда действительно невозможно получить данные летных испытаний, допускается использование 
альтернативных источников данных в следующем порядке предпочтения: 
 

a) летные испытания при других, но почти эквивалентных условиях полета/конфигурации, 
обоснованных одним или несколькими вариантами объяснения выбора; 

 
b) данные прошедшего проверку инженерного моделирования из приемлемого источника 

(например, соответствующие рекомендациям, изложенным в дополнении B) или 
использованные при сертификации самолета; 

 
c) данные о летно-технических характеристик самолета, опубликованные изготовителем 

самолета в руководствах по летной и технической эксплуатации, руководстве по летно-
техническим характеристикам или эквивалентных или в других опубликованных утвержденных 



 

 

документах (например, программы заводских летных испытаний), для проведения следующих 
испытаний: 

 
  1) 1.c 1) – нормальный набор высоты со всеми работающими двигателями; 
 
  2) 1.c 2) – второй участок набора высоты с одним неработающим двигателем; 
 

  3) 1.c 3) – набор высоты при выполнении полета по маршруту с одним неработающим 
двигателем; 

 
  4) 1.c 4) – набор высоты в конфигурации захода на посадку для самолетов, оборудованных 

системой предупреждения об обледенении; 
 
  5) 1.e 3) – дистанция торможения, колесные тормоза, влажная ВПП; 
 
  6) 1.e 4) – дистанция торможения, колесные тормоза, обледеневшая ВПП; 
 
 d) в случае отсутствия любых других данных допускается использование данных из других 

источников, которые рассматриваются ВГА в индивидуальном порядке с учетом 
запрашиваемого квалификационного уровня FSTD. Источниками таких данных могут быть 
следующие: 

 
  1) неопубликованные, но приемлемые источники данных (например: расчеты, модели); или 
 
  2) данные эталонных тестов, полученные на реальном FSTD, проходящим квалификационную 

оценку, проверку которых провел пилот в ходе субъективной оценки. 
 
1.6 В некоторых случаях технически целесообразно провести несколько испытаний для выполнения 
конкретного требования к объективному испытанию. Примером может служить испытание минимальной 
эволютивной скорости на земле (Vmcg), когда двигатель и профиль тяги в летном испытании не соответствуют 
моделируемому двигателю. Испытание минимальной эволютивной скорости на земле (Vmcg) можно проводить 
дважды, в первом случае в качестве входного сигнала в летном испытании служит профиль тяги, а во втором – 
оценивается комплексная ответная реакция при отсечке топлива на моделируемом двигателе. 
 
1.7 Если самолеты были сертифицированы по типу до начала применения поправок к правилам ВГА, 
то эксплуатант FSTD, после ряда попыток получить нужные данные летных испытаний, может указать в MQTG, 
какие данные летных испытаний отсутствуют или непригодны для проведения конкретного испытания. В каждом 
случае отсутствия предпочтительных данных должно представляться обоснование с указанием причин 
несоответствия и объяснение выбора альтернативных данных/испытания(ий). 
 
1.8 Обоснования должны быть четко объяснены в "дорожной карте" валидационных данных (VDR) 
согласно требованиям, указанным в дополнении D. 
 
1.9 Следует понимать, что может наступить такой момент, когда согласованных данных летных 
испытаний будет недостаточно, и тогда потребуется организовать сбор новых данных летных испытаний. 
 
 

2.     РЕКОМЕНДАЦИИ ПО ИСПОЛЬЗОВАНИЮ ЭТАЛОННЫХ ТЕСТОВ 
 
2.1 Только после тщательного и безуспешного поиска всех возможных альтернативных источников 
данных могут стать приемлемыми эталонные испытания, при этом ВГА рассматривает каждый случай 
индивидуально с учетом запрашиваемого квалификационного уровня FSTD.  



 

2.2 Эталонные испытания для получения данных: 
 

a) должны проводиться при начальных условиях и с настройкой FSTD в конфигурациях, 
необходимых для получения требуемых данных (например, данных о правильном режиме тяги 
двигателя); 

 
b) должны представлять маневр, характерный для моделируемого самолета; 

 
c) основанный на эталонном испытании маневр должен выполняется в ручном режиме пилотом, 

имеющим соответствующую квалификационную отметку о допуске к эксплуатации данного типа 
самолетов (см. примечание ниже), которая утверждена ВГА; 

 
d) должны проводиться на основе валидационных данных, полученных при выполнении маневра  

эталонного испытания, и преобразованных для автоматических испытаний; 
 

e) автоматическое испытание проводится как комплексное испытание с входными сигналами 
пилота на рычаги управления; 

 
f) проводятся в автоматическом режиме при первоначальной и периодических квалификационных 

оценках и дополняются, по мере возможности, данными летных испытаний, которые служат 
дополнительным обоснованием предполагаемого использования и ключевых аспектов 
представляемого испытания; 

 
g) дополняются, по мере возможности, данными летных испытаний, которые служат 

дополнительным обоснованием предполагаемого использования и ключевых аспектов 
представляемого испытания. 

 
 Примечание.   Пилот, выполняющий маневр, должен дать свое заключение об испытании в 
целом, как полностью репрезентативном. 
 
2.3 В QTG должно быть четкое и ясное обоснование для каждого эталонного испытания. Кроме того, 
эти обоснования должны включаться и в VDR, как указано в дополнении D. 
 
2.4 Если ВГА сочтет количество эталонных тестов чрезмерным, то квалификационный уровень FSTD 
может быть снижен. ВГА должно рассматривать каждую область данных валидационных испытаний, в которых 
предполагается использовать эталонные испытания в качестве основы для получения валидационных данных. 
Следует учитывать, в какой мере эталонные испытания используются в той или иной области. Например, 
недопустимо, если предлагается провести все или бóльшую часть летных испытаний при выполнении взлета в 
виде эталонных испытаний, представив только небольшое количество данных летных испытаний или вообще не 
представляя их. Поэтому следует понимать, что может потребоваться провести сбор новых данных летных 
испытаний, если использование эталонных испытаний будет чрезмерным не только в целом, но и в конкретных 
областях.  
 
2.5 Предполагается, что при периодических оценках будет наблюдаться значительное совпадение 
результатов (см. дополнение H). С решением вопроса о проведении валидационных испытаний с 
использованием эталонных данных, не отвечающих критериям испытаний, должно согласиться ВГА. 
 
2.6 Если планируется проводить эталонные испытания, то соответствующие консультации с ВГА 
должны быть проведены заранее до представления QTG. 
 
 



 
 
 
 
 

Дополнение K 
 

РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКЕ FSTD  
С СИСТЕМОЙ ИНДИКАЦИИ НА ЛОБОВОМ СТЕКЛЕ (HUD) 

 
 
 

1.    ПРИМЕНЕНИЕ 
 
1.1 Предусмотренный порядок действий относится ко всем FSTD с установленной системой индикации 
на лобовом стекле (HUD). 
 
1.2 В контексте данного дополнения HUD используется как общий термин для любой альтернативной 
приборной системы самолета, представляющей пилоту информацию на комплексном индикаторе на лобовом 
стекле при "нормальном обзоре" из кабины пилота.  
 
1.3 В этом дополнении приведено описание одного из методов оценки и квалификационных испытаний 
системы HUD FSTD. Если эксплуатант FSTD планирует использовать другой метод оценки, ему необходимо 
представить соответствующее предложение в ВГА для рассмотрения и утверждения. 
 
1.4 Руководство по квалификационным испытаниям (QTG) для новых, обновленных или 
модернизированных FSTD, оборудованных HUD, должно включать заявление о соответствии (ЗОС) системы 
HUD. В ЗОС должен подтверждаться тот факт, что программное и аппаратное обеспечение системы HUD, 
включая соответствующие дисплеи, функционируют так же, как и установленные на реальном самолете. 
Структурная схема с описанием движения входных и выходных сигналов и результатов их сравнения с 
конфигурацией, используемой в самолете, должна служить подтверждением этого ЗОС. 
 
 
 

2.    СТАНДАРТНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К СИСТЕМЕ HUD FSTD 
 
2.1 Независимо от того, является ли HUD реальной системой самолета, или моделируется с помощью 
программного обеспечения, должна демонстрироваться способность системы выполнять заданные функции для 
каждого режима и этапа полета. 
 
2.2 Активный дисплей (дублер) всех параметров, отображаемых на комплексном индикаторе пилота, 
должен располагаться на рабочем месте инструктора (РМИ) или другом месте, утвержденном ВГА. Формат 
дисплея дублера должен воспроизводить информацию, отображаемую на комплексном индикаторе. 
 
 
 

3.    ОБЪЕКТИВНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
 
3.1 В Руководство по квалификационным испытаниям (QTG) должны включаться статические 
калибровочные испытания по выравниванию положения HUD относительно углового положения. Эти испытания 
можно совместить с аналогичными испытаниями системы визуализации FSTD. Дополнительную информацию  
см. в добавлении B. 
 



 

 

3.2 Для систем HUD, моделируемых с использованием программного обеспечения ("нереальная" 
бортовая система), должны проводиться испытания по оценке времени запаздывания/пропускной способности 
по всем трем осям. Ответная реакция дисплея системы HUD должна быть в пределах 100 мс от сигнала 
управления HUD. 
 
 
 

4.    СУБЪЕКТИВНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
 
4.1 Эксперт ВГА должен провести оценку точности воспроизведения функций системы HUD.  
 
4.2  Ниже приведен перечень наземных и летных испытаний, которые необходимо проводить для 
квалификационной оценки системы HUD. Эти испытания можно совмещать с субъективными испытаниями по 
оценке режимов полета, которые не предназначены для испытаний системы HUD. Следует проводить 
испытания только тех этапов полета, на которых разрешено использование конкретной системы HUD. Оценка 
проводится в условиях светлого времени суток, сумерек и ночью: 
 

a) Предполетный осмотр системы HUD. 
 

b) Руление: 
 

1) управление рулением с помощью системы HUD; 
 

2) горизонт на комплексном индикаторе совпадает с видимым горизонтом в пределах 
допусков, установленных изготовителем. 

 
c) Взлет: 

 
1) нормальный взлет в метеоусловиях для визуальных полетов (наведение по осевой 

линии, если возможно); 
 

2) взлет по приборам при минимально разрешенной дальности видимости на ВПП (RVR) 
для конкретной системы HUD; 

 
3) взлет с отказавшим двигателем; 

 
4) взлет при максимально демонстрируемом боковом ветре; 

 
5) сдвиг ветра при выполнении взлета. 

 
d) В полете: 

 
1) набор высоты; 

 
2) развороты; 

 
3) полет в крейсерском режиме; 

 
4) снижение. 

 
  



 

 

e) Заход на посадку: 
 
1) нормальный заход на посадку в метеоусловиях для визуальных полетов; 

 
2) с использованием системы посадки по приборам (ILS) при боковом ветре: 

 
– направление траектории полета должно представлять инерциальную траекторию 

самолета; 
 
– индикация курса совпадает с линией пути на земле; 
 
– комплексный индикатор HUD не должен чрезмерно ослаблять огни подхода; 

 
3) заход на посадку и посадка с одним отказавшим двигателем; 

 
4) неточный заход на посадку 

 
5) заход на посадку по кругу, если применимо; 

 
6) уход на второй круг – нормальный и с одним отказавшим двигателем; 

 
7) заход на посадку и посадка при максимально демонстрируемом боковом ветре; 

 
8) сдвиг ветра при выполнении захода на посадку. 

 
f) Отказы: 

 
1) отказы, вызывающие необходимость проведения особых предполетных проверок; 

 
2) отказы, логически связанные с подготовкой при выполнении взлета и захода на 

посадку; 
 

3) отказы, связанные с любым утвержденным порядком действий в особых ситуациях, 
предусмотренных в руководстве по летной эксплуатации, которые не упомянуты выше. 

 
4.3 Некоторые системы HUD сертифицированы без аварийного резервного питания. Следовательно, 
они должны выключаться и эффективно перезагружаться в случае любого временного прерывания подачи 
электрического питания. Это должно подтверждаться путем проверки данных, представленных изготовителем.  
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Дополнение L 
 

РЕКОМЕНДАЦИИ ПО КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКЕ FSTD  
С БОРТОВОЙ СИСТЕМОЙ ТЕХНИЧЕСКОГО ЗРЕНИЯ  

С РАСШИРЕННЫМИ ВОЗМОЖНОСТЯМИ ВИЗУАЛИЗАЦИИ 
(EFVS) 

 
 
 

1.    ПРИМЕНЕНИЕ 
 
1.1 Этот порядок действий относится ко всем FSTD с установленной бортовой системой технического 
зрения с расширенными возможностями визуализации и дополняет требования к системе индикации на лобовом 
стекле (HUD), которые подробно изложены в дополнении K. 
 
1.2 В этом дополнении бортовая система технического зрения с расширенными возможностями 
визуализации (EFVS) используется как общий термин для обозначения любого альтернативного средства 
расширения возможностей визуализации, используя такие датчики формирования изображений как 
инфракрасный тепловизор или радар, которые представляют пилоту информацию на комплексном индикаторе 
HUD при "нормальном обзоре" из кабины пилота.  
 
1.3 В этом дополнении приведено описание одного из методов оценки и квалификационных испытаний 
системы EFVS FSTD. Если эксплуатант FSTD планирует использовать другой метод оценки, ему необходимо 
представить соответствующее предложение в ВГА для рассмотрения и утверждения. 
 
1.4 Руководство по квалификационным испытаниям (QTG) для новых, обновленных или 
модернизированных FSTD, оборудованных EFVS, должно включать соответствующее заявление о соответствии 
(ЗОС) системы EFVS. В ЗОС должен подтверждаться тот факт, что аппаратное и программное обеспечение 
системы EFVS, включая соответствующие дисплеи и световую сигнализацию, функционируют так же, как и 
установленные на реальном самолете или же эквивалентным образом. Структурная схема с описанием 
движения входных и выходных сигналов и результатов их сравнения с конфигурацией, используемой в 
самолете, должна служить подтверждением этого ЗОС. 
 
 
 

2.    СТАНДАРТНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К СИСТЕМЕ EFVS FSTD 
 
2.1 Независимо от того, является ли EFVS реальной бортовой системой самолета или моделируется с 
помощью программного обеспечения, должна демонстрироваться способность системы выполнять заданные 
функции для каждого режима и этапа полета. 
 
2.2 Требования к FSTD, связанные с проведением квалификационных испытаний системы EFVS FSTD: 
 

a) аппаратное и программное обеспечение системы EFVS FSTD, включая соответствующие 
дисплеи и световую сигнализацию, должны функционировать так же как и установленная на 
реальном самолете система EFVS или эквивалентным образом; 
 

b) активный дисплей (дублер) комплексного индикатора должен размещаться на рабочем месте 
инструктора или другом месте, утвержденном ВГА. Он должен включать в себя дублирующий 



 

 

дисплей  изображения, воспроизводимого EFVS и HUD, при обзоре через комплексный 
индикатор HUD или дисплеи в кабине экипажа; 

 
c) для системы EFVS должен моделироваться, как минимум, один аэродром. В модели должна 

обеспечиваться возможность выполнения посадки по приборам (ILS) и неточного захода на 
посадку (с вертикальной навигацией, если это требуется для данного типа самолета согласно 
РЛЭ). Кроме имитации EFVS, модель аэродрома должна соответствовать всем другим 
требованиям, предъявляемым к системам имитации визуальной обстановки. 

 
 
 

3.    ОБЪЕКТИВНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
 
 Для квалификационной оценки необходимо проводить наземные и летные испытания. В ходе 
каждого испытания FSTD результаты должны формироваться с помощью компьютера. Результаты испытаний 
FSTD регистрируются на соответствующих носителях, отвечающих требованиям ВГА. Если не указано иное, 
должны представляться графики изменения параметров во времени. Конкретные требования к испытаниям 
приведены в добавлении B. 
 
 
 

4.    СУБЪЕКТИВНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
 
4.1 Характеристики управляемости, технические характеристики и функционирование систем FSTD при 
использовании системы EFVS должны получить субъективную оценку. 
 
4.2 Ниже приведен перечень наземных, летных испытаний и других проверок, необходимых для 
проведения квалификационной оценки. Оценку следует проводить в условиях светлого времени суток, сумерек 
и ночью и трудней всего моделировать дневное время. 
 
 a) Предполетный осмотр системы EFVS, включая все системы индикации и сигнализации EFVS. 
 
 b) Руление: 
 

1) параллакс, вызванный положением датчика; 
 

2) опасные ситуации на земле, особенно другие самолеты; 
 

3) сливающиеся знаки (нечитаемые) вследствие отсутствия разницы в температуре между 
буквами и фоном при использовании инфракрасного датчика. 

 
 c) Взлет: 
 

1) нормальный взлет в ночное время в метеоусловиях для визуальных полетов; 
 

2) взлет по приборам с настройкой системы визуализации по RVR от 180 м (600 фут). 
 
 d) Действия в полете: 
 

1) отображение горизонта должно соответствовать видимому и представленному на 
комплексном индикаторе; 



 

  2) в метеоусловиях для визуальных полетов ночью или в сумерках; грозовой фронт должен 
обнаруживаться на расстоянии минимум 37 км (20 м. миль). 

 
 e) Заход на посадку: 
 

1) нормальный заход на посадку в метеоусловиях для визуальных полетов ночью; 
 

2) заход на посадку по приборам (ILS); 
 

3) неточный заход на посадку; 
 

4) уход на второй круг. 
 
   Примечание.   Следует обратить особое внимание на возможность FSTD 

демонстрировать, что система EFVS способна отображать необходимые пилоту 
визуальные воздействия при снижении ниже установленной высоты принятия решения. На 
индикаторе HUD должна предоставляться информация о глиссаде и выравнивании на 
этапах между высотой принятия решения и приземлением. Во время пробега после посадки 
пилоту через HUD должна предоставляться визуальная информация о выравнивании. 

 
 f) Видимый участок земли и посадка: 
 

1) при неточном заходе на посадку; 
 

2) при точном заходе на посадку. 
 
 g) Особые случаи: 
 

1) отказы системы EFVS на земле; 
 

2) отказы системы EFVS в воздухе. 
 
4.3 Учитывая уникальность системы и набор представляемых на FSTD нормальных окружающих 
условий, на рабочем месте инструктора (IOS) должны быть заранее заданы метеоусловия для работы системы 
EFVS. Рекомендуются параметры настройки системы EFVS, при которых "визуальный" ориентир может быть 
достигнут на высоте приблизительно 150 м (500 фут) над уровнем земли, категория посадки I (CAT I), при 
разрешенном метеоминимуме EFVS и ниже его при вынужденном уходе на второй круг. 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Дополнение M 
 

РУКОВОДСТВО ПО ПРОВЕДЕНИЮ 
КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКИ 

ПРОЦЕДУРНЫХ ТРЕНАЖЕРНЫХ УСТРОЙСТВ (FPTD) 
 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 В течение многих лет в качестве неотъемлемой части учебных программ эксплуатанты FSTD 
использовали процедурные тренажерные устройства для отработки техники пилотирования (FPTD), которые 
раньше называли тренажерами для частичной отработки задач. В данном дополнении приведены рекомендации 
по проведению квалификационной оценки FPTD, которые могут быть полезными для оценки приемлемости их 
использования в рамках утвержденной учебной программы эксплуатанта. 
 
1.2 Тренировки на некоторых FPTD, в отличие от других тренажерных устройств, засчитываются как 
налет часов. Тренажерные устройства, обеспечивающие включение времени тренировок на тренажере в налет 
часов пилота, должны пройти квалификационную оценку ВГА. В контексте этого дополнения под засчитываемым 
как налет часов временем тренировок на тренажере понимается то официальное время, которое учитывается с 
целью сокращения времени летной подготовки на самолете или FSTD более высокого уровня. При 
рассмотрении вопроса о проведении квалификационной оценки FPTD, эксплуатант FSTD должен использовать 
материалы, изложенные в части I и части III, и провести консультации с соответствующим ВГА. 
 
 
 

2.    ТРЕБОВАНИЯ 
 
2.1 FPTD представляет собой тренажерное устройство конкретного типа самолета, используемое для 
обучения конкретным задачам. FPTD не должно обеспечивать пилотирование или иметь рычаги управления 
полетом. Такое тренажерное устройство может быть разной степени сложности – от самого простого до очень 
сложного моделирования, т. е. от простого блока управления и индикации системы управления полетом (FMS) 
до полноразмерной кабины пилотов, воспроизводящей все функции самолета в режиме автоматического 
полета. Учебно-тренировочные устройства с использованием плоскопанельных индикаторов нашли широкое 
применение в организованных эксплуатантами FSTD центрах наземной подготовки и, особенно в сочетании с 
некоторыми видами соответствующего аппаратного обеспечения, могут также использоваться в качестве FPTD 
в рамках утвержденной учебной программы воздушного эксплуатанта. 
 
2.2 В таблице М-1 приведены минимальные требования к FPTD. В первой колонке таблицы указан 
номер требования из таблицы добавления A. Требования к валидационным испытаниям отсутствуют. 
Предполагается оценивать FPTD путем проведения применимых испытаний, перечисленных в добавлении C к 
части III. 
 
2.3 В таблице М-2 приведено описание метода учета подготовки и возможных вариантов проведения 
проверок при использовании FPTD. Таблица носит общий характер и охватывает большинство используемых 
типов самолетов и систем. Эксплуатант FSTD может вносить изменения в таблицу, исходя из своих 
потребностей, дополняя пункты и/или исключая ненужные требования. Эксплуатанту FSTD рекомендуется 
использовать таблицу М-2 для регистрации в ней всех планируемых учебных задач. В процессе 
квалификационной оценки FPTD ВГА может принять или отклонить возможность использования FPTD для 



 

 

выполнения каждой из перечисленных задач. Это позволяет избежать потерь времени на определение всех 
учебных задач, которые можно выполнять на данном FPTD, если эксплуатант FSTD планирует использовать это 
FPTD для выполнения только ограниченного перечня задач.  
 
2.4 В таблице M-3 перечислены функции, которые предлагаются выполнять с рабочего места 
инструктора для обеспечения выполнения учебных задач. 
 
2.5 Информацию в этих таблицах следует считать "актуализируемым документом", что позволяет 
эксплуатанту FSTD обращаться в ВГА по вопросам, связанным с внесением изменений в этот документ. 

 
 

Таблица M-1.    Требования к FPTD  
 

Добавление A 
№ требования Требование Примечания 

1.1 КОНСТРУКЦИЯ КАБИНЫ ЛЕТНОГО ЭКИПАЖА  

 Открытая, закрытая или воспринимаемая как 
закрытая зона кабины экипажа с похожими на 
самолетные, если установлены или это применимо, 
основными и вспомогательными рычагами 
управления полетом, рычагами управления 
двигателем и воздушным винтом, оборудованием, 
системами, приборами, щитками управления и 
соответствующими рычагами управления, 
смонтированными в пространственной 
конфигурации, аналогичной моделируемому 
самолету 

Установленные компоненты должны 
быть совместимыми и функциони-
ровать согласованно.  
Допустимо использование электрон-
ных изображений приборов FPTD 
и/или панелей приборов на экранах 
дисплеев с установкой или без 
установки физических накладок или 
масок. Воспроизводимые на экране 
дисплея приборы не должны характе-
ризоваться наличием квантования 
(ступенчатости). 
"Похожие на самолетные рычаги 
управления, приборы и оборудование" 
означает, что они соответствуют 
моделируемому самолету. Если FPTD 
конфигурируемое, то некоторые из них 
могут меняться в случае изменения 
его конфигурации 

1.2 РАЗМЕЩЕНИЕ КРЕСЕЛ  

 Кресла членов летного экипажа должны 
соответствовать самолету, обеспечивая членам 
летного экипажа типовое расчетное положение их 
глаз относительно оборудования и приборов, и 
характерное положение относительно органов 
управления, если они установлены. Помимо кресел 
членов летного экипажа и рабочего места 
инструктора должны быть еще два подходящих 
кресла для наблюдателя и инспектора ВГА 

В качестве кресел могут использо-
ваться даже обыкновенные стулья 



 

 

Добавление A 
№ требования Требование Примечания 

1.3 ОСВЕЩЕНИЕ КАБИНЫ ПИЛОТА/ЛЕТНОГО 
ЭКИПАЖА 

 

 Освещение панелей управления и приборов должно 
быть достаточным для выполнения учебных задач 

 

2. МОДЕЛЬ ПОЛЕТА  

2.1 К устройству не предъявляется требование модели-
рования полетов, но, если это применимо, то моде-
лируемые аэродинамические характеристики и 
двигатели должны быть в целом типовыми для 
имитируемого самолета и достаточно адекватно 
воспроизводиться для обеспечения функциони-
рования моделируемых систем (например, системы 
управления полетом и автопилота) 

 

3. РЕАКЦИЯ ПРИ КАСАНИИ С ЗЕМЛЕЙ И ХАРАКТЕ-
РИСТИКИ УПРАВЛЯЕМОСТИ 

Не требуется 

4. СИСТЕМЫ САМОЛЕТА (ГЛАВЫ ATA)  

4.1 РАБОТА СИСТЕМ В ШТАТНЫХ, НЕШТАТНЫХ И 
АВАРИЙНЫХ СИТУАЦИЯХ 

 

 Системы самолета, воспроизводимые на FPTD, 
должны имитировать работу систем самолета и их 
взаимодействие, как на земле, так и в полете, если 
это применимо. Как минимум должна 
воспроизводиться одна система самолета 

После включения соответствующая 
система должна работать по 
командам члена летного экипажа и не 
требовать дополнительных сигналов с 
органов управления рабочего места 
инструктора. Требование о работе в 
другом режиме, кроме штатного, не 
предъявляется, если только этого не 
требует утвержденная учебная 
программа воздушного эксплуатанта 

4.2 АВТОМАТЫ ЗАЩИТЫ СЕТИ (АЗС)  

 Автоматы защиты сети, необходимые для 
выполнения любой учебной задачи, должны быть 
функционально типовыми тем, которые установлены 
на самолете, и соответствующие эффекты должны 
точно воспроизводиться 

Размещение щитков АЗС в кабине 
тренажера, в случае их наличия,  
не обязательно должно быть точным. 
АЗС, представленные на плоских 
индикаторных панелях, должны быть 
"функционально типовыми" для 
получения зачетных баллов при 
оценке знаний процедур  
(см. таблицу М-2) 



 

 

Добавление A 
№ требования Требование Примечания 

4.3 ПОКАЗАНИЯ ПРИБОРОВ  

 По мере необходимости все соответствующие 
показания приборов, задействованные в модели-
ровании самолета, должны автоматически 
реагировать на перемещения рычагов управления 
членом летного экипажа или устройством 
автоматического управления полетом, включая 
автопилот и автомат тяги 

Не требуется, чтобы тренажерное 
устройство обеспечивало 
имитирование пилотирования 

4.4 СИСТЕМЫ СВЯЗИ, НАВИГАЦИОННЫЕ СИСТЕМЫ, 
СИСТЕМЫ ПРЕДУПРЕЖДАЮЩЕЙ И АВАРИЙНОЙ 
СИГНАЛИЗАЦИИ 

 

 В случае установки на тренажерном устройстве 
оборудования связи, навигационного оборудования 
и оборудования предупредительной и аварийной 
сигнализации, оно должно быть похожим на 
самолетное и функционировать в пределах 
допусков, установленных для такого оборудования 

Как минимум "похожее на самолетное 
оборудование связи, навигационное 
оборудование и оборудование 
предупредительной и аварийной 
сигнализации" означает соответствие 
оборудованию, используемому на 
моделируемом самолете. Если FPTD 
конвертируемое, то некоторые части 
его оборудования могут меняться в 
случае изменения конфигурации 

5. РЫЧАГИ УПРАВЛЕНИЯ И УСИЛИЯ НА НИХ  

5.3 ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ СИСТЕМ УПРАВЛЕНИЯ  

 Если установлена, то система управления полетом 
должна быть такая же, как и самолетная система и 
обеспечивать основное управление самолетом со 
связанной с этим соответствующей индикацией в 
кабине летного экипажа. 
 

В соответствии с добавлением A, 
рычаги управления должны 
моделироваться, как минимум, с 
уровнем адекватности воспроизве-
дения "G", но сами рычаги управления 
должны соответствовать рычагам 
моделируемого самолета 
 
Обратная связь по усилиям на рыча-
гах управления не требуется 

6. ЗВУКОВЫЕ ЭФФЕКТЫ  

6.1 СИСТЕМА ИМИТАЦИИ ЗВУКОВ  

 Если такая система установлена, то любые 
значительные шумы и звуки в кабине летного 
экипажа, моделируемые для выполнения полетов в 
штатном и нештатном режимах, должны быть 
похожи на самолетные, и могут включать в себя 
звуки, создаваемые двигателем и планером, а также 
звуки, возникающие в результате действий пилота 
или инструктора 

Как минимум, согласно пунктам 
добавления A, акустические шумы 
должны воспроизводиться с уровнем 
точности "G", за исключением звуков, 
которые должны соответствовать 
моделируемому самолету 



 

 

Добавление A 
№ требования Требование Примечания 

6.4 УРОВНИ ГРОМКОСТИ ШУМОВ И ЗВУКОВ  

 Регулятор громкости звука должен иметь индикацию 
устанавливаемых уровней громкости, которая была 
принята при первоначальной оценке 

Если звуковая система установлена 

7. ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ Не требуется, но если система 
визуализации установлена, то она, как 
минимум, должна соответствовать 
требованиям к воспроизведению 
визуальных воздействий на уровне 
адекватности "G", приведенным в 
добавлениях A, B и C к части III  

8. АКСЕЛЕРАЦИОННЫЕ ЭФФЕКТЫ Не требуется 

9. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – УВД  
 
Имитируемая окружающая обстановка – УВД не 
требуется, но считается, желательной 
характеристикой для FPTD 

Если она имитируется, то эта система 
должна включать такие характе-
ристики, которые наилучшим образом 
обеспечивают достижение целей 
обучения. Имитируемые характе-
ристики окружающей обстановки –
 УВД должны отвечать приведенным в 
добавлениях в добавлениях A, B и C к 
части III требованиям к уровню 
адекватности "G" 

10. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – НАВИГАЦИЯ  

 В соответствующих случаях, должна быть 
установлена база навигационных данных о 
соответствующих средствах и процедурах вылета, 
полета по маршруту и захода на посадку в зоне 
планируемых полетов. 
Должно обеспечиваться использование 
навигационных средств в заданном диапазоне 

Базу навигационных данных следует 
поддерживать в рабочем состоянии, 
регулярно обновляя ее в соответствии 
с требованиями ВГА к такой системе  

13. ПРОЧИЕ   

13.2 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА РАБОЧЕМ МЕСТЕ 
ИНСТРУКТОРА 

 

 Органы управления инструктора для ввода всех 
переменных параметров системы, зависаний и 
перезагрузки данных и отказов для имитации, по 
мере необходимости, нештатных или аварийных 
ситуаций 

 
 



 

 

 

Добавление A 
№ требования Требование Примечания 

13.4 ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ КОМПЬЮТЕРА  

 Производительность, точность, разрешающая 
способность компьютера и динамические 
характеристики FPTD должны быть достаточными 
для обеспечения в полной мере адекватности 
воспроизведения характеристик, которая отвечает 
требованиям к планируемому обучению 

 

13.6 ОБНОВЛЕНИЕ АППАРАТНОГО И ПРОГРАММНОГО 
ОБЕСПЕЧЕНИЯ FPTD 

 

 Постоянное и своевременное обновление 
аппаратного и программного обеспечения FPTD по 
рекомендациям разработчика FPTD в случаях, когда 
это влияет на эффективность обучения и/или 
безопасность 

 

13.7 ЕЖЕДНЕВНАЯ ПРЕДПОЛЕТНАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ  

 Ведение ежедневной предполетной документации в 
бортовом журнале, либо в другом документе, 
доступном для просмотра 

 

 
 Примечание. Нумерация в первой колонке таблицы М-1 отвечает нумерации соответствующих 
требований, перечисленных в добавлении A. 

 
Таблица M-2.    Предлагаемый перечень учебных задач и тестирования на FPTD 

 

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ 
 
N – устройство не пригодно или не применимо для выполнения задач 
1 – пригодно для обучения знаниям процедур и алгоритмов действий 
2 – пригодно для обучения навыкам при отработке учебных задач (T) 
3 – пригодно для обучения навыкам выполнения маневров и их тестирования при 

отработке задач профессиональной подготовки (TP) 

 

Мероприятие 1 2 3 

Подготовка к полету 

Перед полетом   N 

Запуск и опробование ВСУ/двигателя     

Запуск двигателя: 

 Нормальный запуск   N 

 Альтернативные процедуры запуска   N 

 Особые  случаи запуска и выключения   N 

Буксировка хвостом вперед  N N 



 

 

Мероприятие 1 2 3 

Руление  N N 

Характеристики тяги   N 

Функционирование РУД    

Работа тормозов (нормальная, альтернативная, 
аварийная) 

  N 

Снижение эффективности тормозов (если применимо)   N 

Взлет 

Нормальный взлет: 

 Проверки двигателя    

 Характеристики разгона  N N 

 Управление с помощью носового колеса и руля 
направления 

 
N N 

 Влияние бокового ветра  N N 

 Особые характеристики  N N 

 Взлет по приборам   N 

 Работа шасси, закрылков/предкрылков   N 

Нештатные/аварийные ситуации: 

 Прерванный взлет  N N 

 Особые параметры прерванного взлета  N N 

 Отказ критического двигателя на скорости V1  N N 

 Режимы отказа системы управления полетом  N N 

 Сдвиг ветра  N N 

Набор высоты 

 Нормальный набор высоты   N 

 Порядок действий при неработающем(их) 
двигателе(ях) 

 N N 

Крейсерский полет 

 Характеристики (зависимость скорости от тяги)    

 Развороты с интерцепторами/без интерцепторов   N 

 Управляемость на большой высоте   N 

 Управляемость на высокой скорости   N 

 Влияние больших чисел М (Маха) на управление и 
балансировку 

 N N 

 Предупреждение о забросе оборотов    



 

 

Мероприятие 1 2 3 

 Нормальные и крутые развороты  N N 

 Приближение к сваливанию: 

  1) крейсерский режим  N N 

  2) взлет/заход на посадку  N N 

  3) посадка  N N 

 Маневрирование на больших углах атаки: 

  1) крейсерский режим  N N 

  2) взлет/заход на посадку  N N 

  3) посадка  N N 

 Отказ двигателя в полете  N N 

 Повторный запуск двигателя в полете  N N 

 Полет с неработающим(и) двигателем(ями)  N N 

 Возврат к ручному управлению полетом  N N 

 Режимы отказа системы управления полетом: 

  1) нормальная динамика полета   N 

  2) динамика полета в особых случаях  N N 

Снижение 

 Нормальное   N 

 С максимальной скоростью   N 

 Возврат к ручному управлению полетом  N N 

 Режимы отказа системы управления полетом:    

  1) нормальная динамика полета   N 

  2) динамика полета в особых случаях  N N 

Заход на посадку 

Неточный заход на посадку с использованием автопилота: 

  1) курс по обратному лучу курсового радиомаяка    

  2) курсовой радиомаяк    

  3) всенаправленный радиомаяк    

  4) всенаправленный ОВЧ-радиомаяк     

  5) GPS    

  6) система зональной навигации (RNAV)    

 С одним или более неработающими двигателями   N 

Неточный заход на посадку без использования автопилота: 



 

Мероприятие 1 2 3 

  1) курсовой радиомаяк/радиомаяк   N 

  2) курсовой радиомаяк   N 

  3) всенаправленный радиомаяк   N 

  4) всенаправленный ОВЧ радиомаяк   N 

  5) GPS   N 

  6) система зональной навигации (RNAV)   N 

 С одним или несколькими неработающими 
двигателями 

 N N 

Точный заход на посадку: 

 Система посадки по приборам (ILS): 

 Категория I (CAT I) – c автопилотом   N 

 CAT I – ручное управление: 

  1) с пилотажным командным прибором  N N 

  2) без пилотажного командного прибора  N N 

 Категория II (CAT II): 

  1) с использованием автопилота   N 

  2) с использованием автомата тяги   N 

  3) автоматическое управление посадкой   N 

 Категория III (CAT III)   N 

 Влияние бокового ветра  N N 

 С одним или несколькими неработающими 
двигателями 

 N N 

Визуальный заход на посадку (если применимо): 

 С системой визуальной индикации глиссады 
(VASIS)/указателем траектории точного захода на 
посадку (PAPI) 

 N N 

 Без систем VASIS/PAPI  N N 

Уход на второй круг 

 С автопилотом: 

 1) нормальный (штатный) уход на второй 
круг 

 
 

N 

  2) с неработающим двигателем   N 

  3) отказ двигателя при уходе на второй  
круг (G/A) 

 N N 



 

Мероприятие 1 2 3 

 Уход на второй круг с ручным управлением: 

  1) нормальный (штатный) уход на второй  
круг 

 N N 

  2) с неработающим двигателем  N N 

  3) отказ двигателя при уходе на второй  
круг (G/A) 

 N N 

Посадка 

Штатные посадки: 

 В автоматическом режиме   N 

 С максимальным фактическим боковым ветром  N N 

 Визуальный заход на посадку  N N 

 Неточный заход на посадку  N N 

 Точный заход на посадку  N N 

 Заход на посадку по кругу  N N 

Действия в нештатных/аварийных ситуациях: 

 С одним или несколькими неработающими 
двигателями 

 
N N 

 Прерванная посадка  N N 

 При сдвиге ветра  N N 

 С резервным электропитанием  N N 

 Возврат к ручному управлению  N N 

 Режим максимального ухудшения работы системы 
электродистанционного управления полетом 

 N N 

 Отказы системы управления полетом  N N 

Операции на земле (после посадки) 

Послепосадочный пробег: 

 Работа интерцепторов   N 

 Работа реверса тяги  N N 

 Путевое управление с реверсом тяги/без реверса тяги  N N 

 Тормоза – только в автоматическом режиме   N 

Выключение двигателя и размещение самолета на стоянке: 

 Функционирование систем    

 Функционирование стояночного тормоза    



 

 

Мероприятие 1 2 3 

Системы самолета и двигателя 

Система кондиционирования воздуха    

Антиобледенительная/противообледенительная системы     

Вспомогательная силовая установка    

Система связи    

Система электропитания (генераторы, блоки 
трансформаторов/выпрямителей, конфигурации шин) 

   

Система обнаружения и тушения пожара    

Закрылки: 

 Характеристики в нормальном полете   N 

 Характеристики в нештатных ситуациях  N N 

Режимы работы органов управления полетом: 

 Нормальные характеристики   N 

 Нештатные характеристики  N N 

Топливная и масляная системы    

Гидравлическая система: 

 Нормальные характеристики     

 Нештатные характеристики  N N 

Шасси: 

 Нормальный режим работы   N 

 Альтернативный/аварийный режим работы   N 

Кислородная система    

Пневматическая система    

Двигатели: 

 Нормальные характеристики   N 

 Нештатные характеристики  N N 

Система наддува    

Системы защиты и предупреждения: 

  1) заброс оборотов двигателя  N N 

  2) минимальная скорость  N N 

  3) коэффициент перегрузки  N N 

  4) угол тангажа  N N 

  5) угол крена  N N 



 

Мероприятие 1 2 3 

  6) угол атаки  N N 

Радиолокационная система (РЛС)    

Электронный централизованный бортовой монитор (ЕСАМ)/система индикации работы 
двигателя и предупреждения экипажа (EICAS): 

 Нормальные полеты    

 Нештатные/аварийные полеты    

Электронные контрольные перечни: 

 Нормальные полеты    

 Нештатные/аварийные полеты    

Система выдачи информации о воздушном движении и 
предупреждения столкновений (TCAS): для TA, RA и 
только для TA 

   

Системы управления полетом и наведения: 

 Средства автоматической посадки   N 

 Автопилот   N 

 Управление тягой/автоматическое управление тягой   N 

 Индикатор полетных данных и световая сигнализация   N 

 Компьютеры управления полетом   N 

 Индикаторы командно-пилотажного прибора/систем отображения данных: 

  Обычные    N 

  На лобовом стекле   N 

Навигация: 

 Обычная    N 

 По GPS или на основе характеристик   N 

Предупреждение/предотвращение сваливания  N N 

Система предупреждения об опасном сближении с землей 
(GPWS)/усовершенствованная система EGPWS  

 N N 

Предупреждение о сдвиге ветра/предотвращение опасных 
ситуаций при сдвиге ветра 

 N N 

Порядок действий в воздухе 

 Полет в зоне ожидания    

 Предотвращение опасных ситуаций в воздухе   N 

 
 
  



 

 

Таблица M-3.    Функции, выполняемые с рабочего места инструктора 
 

Рабочее место инструктора (РМИ) √ 

Выключатели питания  

Характеристики самолета: 

 Общая масса, положение центра тяжести, вес топлива и т. д.  

 Состояние бортовых систем   

 Функции наземной команды  

Аэропорты и зоны приземления: 

 Количество и выбор   

 Выбор ВПП  

 Состояние поверхности ВПП   

 Заданное положение  

 Управление освещением  

Управление окружающими условиями: 

 Облачность (нижняя и верхняя кромка)   

 Видимость   

 Дальность видимости на ВПП   

 Температура  

 Скорость и направление ветра   

Отказы бортовых систем: 

 Ввод/удаление   

 Устранение отказа   

Блокировка, замораживание, изменение положения: 

 Замораживание/сброс параметров   

 Замораживание/сброс положения   

 Изменение положения   

 Управление путевой скоростью   

Дистанционное рабочее место инструктора (РМИ)  

Органы управления звуками  

 Включение/выключение/реостаты  

Места наблюдателей  

 
 
 
 





 
 
 
 
 

Дополнение N 
 

МЕТОД ОЦЕНКИ ДИНАМИЧЕСКИХ ХАРАКТЕРИСТИК 
СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ПОЛЕТОМ С ПОМОЩЬЮ  

АЛЬТЕРНАТИВНОЙ ЛИНИИ ОТСЧЕТА 
 
 
 

1.    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
1.1 При оценке динамических характеристик системы управления полетом их периоды, амплитуды и 
пределы допусков определяются относительно исходной линии, представляющей собой установившееся 
значение положения рычага управления. Такой выбор делается, исходя из предположения, что в ходе 
испытания, установившееся значение будет характерно для исходного положения рычага управления. Для 
стандартных необратимых систем управления такое предположение чаще всего оказывается верным. Однако 
для обратимых систем управления, например, воздействие аэродинамических сил на поверхности управления 
влияет на исходное фактическое положение рычага управления2. При проведении испытания динамических 
характеристик исходное положение рычага управления будет меняться в зависимости от изменения условий 
полета. В этом случае фактическое исходное положение и установившееся значение в конце испытания не 
эквивалентны. При оценке могут возникнуть проблемы, если на протяжении всего процесса оценки 
динамических характеристик применяются допуски на основе установившегося значения, так как они могут стать 
неправильными. 
 
1.2 В подобных случаях может использоваться альтернативная линия отсчета, позволяющая лучше 
аппроксимировать реальное исходное положение рычага управления в переходном процессе. Эту линию 
отсчета получают, как указано ниже в разделе 2.  
 
 
 

2.    АЛЬТЕРНАТИВНАЯ ЛИНИЯ ОТСЧЕТА 
 

2.1 На кривой положения рычага управления определить серединные точки ("медианы"), которые 
определяются как точки, расположенные на равном расстоянии по высоте между двумя последовательными 
пиками амплитуды (см. рис. N-1). В качестве последней медианы берется первая точка, в которой закончился 
переходной процесс реакции на управляющее воздействие. Не следует принимать за последнюю медиану 
точку, расположенную посередине между последним пиком амплитуды и точкой окончания переходного 
процесса. 
 
2.2 Соединив соседние серединные точки, получим "линию медиан". Для определения точек отсчета, 
необходимо провести вертикальную линию, проходящую через пик амплитуды до пересечения с линией медиан 
(см. рис. N-2). 
 

                                                           
2. Исходное положение определяется как положение, в котором рычаг управления без усилий со стороны пилота 

(освобожденный) в конце концов остановится. На положение рычага управления могут оказывать или не оказывать 
влияние аэродинамические условия, конфигурация самолета и ускорения, воздействию которых он подвергается. 
Исходное положение рычага управления зависит от типа системы управления самолетом. Как правило, такому влиянию 
подвержены обратимые системы управления, а необратимые – нет. Текущее исходное положение определяется как 
теоретическое исходное положение в конкретный момент времени и при тех же условиях в данный момент. 



 

 

2.3 Первой точкой отсчета считается последнее положение рычага управления перед началом 
воздействия. В случае отсутствия этих данных – построить горизонтальную проекцию первой имеющейся точки 
отсчета на ноль времени. Последней точкой отсчета является последняя медиана. 
 
2.4 Для получения альтернативной линии отсчета необходимо соединить все точки отсчета и 
присоединить к ней последний "нединамический" отрезок (см. рис. N-2). 
 
 
 

 
 

Рис. N-1.    Определение серединных точек 
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Рис. N-2.    Построение окончательной альтернативной оси координат 
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3.    ДОПУСКИ 
 
 Окончательную альтернативную линию отсчета (см. рис. N-3) можно использовать для расчета 
обычных допусков, указанных в п. 3.2.2.2 добавления B к настоящей части руководства. Не следует забывать, 
что зона допустимых отклонений T(Ad) должна находиться от альтернативной линии отсчета на расстоянии 
±0,5 % от Аd или ±0,5 % от общего хода рычага управления (от упора до упора). Следовательно, ее форма будет 
повторять форму альтернативной линии отсчета. 
 

 
Рис.N-3.    Допуски, применяемые при использовании альтернативной линии отсчета 
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Дополнение O 
 

РЕКОМЕНДАЦИИ ПО ИМИТАЦИИ ОКРУЖАЮЩЕЙ 
ОБСТАНОВКИ – УВД 

 
 
 

1. Как известно, в настоящее время в организациях авиационной отрасли, занимающихся 
моделированием условий полета и подготовкой пилотов, ведутся разработки новых прикладных технологий и 
требований к подготовке пилотов, обеспечивающих улучшение имитации окружающей обстановки – УВД на 
FSTD. Однако реальное применение моделирования системы УВД при подготовке пилотов до сих пор находится 
на этапах разработки, испытаний и доработки.  
 
2. Приведенные в добавлениях A, B и C к части II и части III настоящего руководства характеристики и 
требования, касающиеся имитации окружающей обстановки – УВД, в настоящее время еще не могут считаться 
обязательными ни для утверждения подготовки пилотов, ни для квалификационной оценки FSTD. Материалы 
этих трех добавлений следует использовать в авиационной отрасли в качестве рекомендаций в отношении 
дальнейшей разработки и доработки имитируемой окружающей обстановки – УВД для FSTD и других учебных 
устройств. Дополнительный инструктивный материал будет опубликован в дальнейших поправках к этому 
руководству после того, как будет накоплен достаточный опыт, и организации отрасли еще раз рассмотрят и 
доработают соответствующие требования. 
 
3. Основные усилия авиационной отрасли должны быть направлены на имитирование окружающей 
обстановки – УВД в рамках программы летной подготовки MPL (свидетельство пилота многочленного экипажа) и 
других программ начальной летной подготовки, включая первоначальную подготовку и проверки при получении 
квалификационной отметки о типе (ТR). После того, как имитация окружающей обстановки – УВД будет 
реализована и пройдет валидационную оценку, преимущества будут весьма существенными для всех 
последующих видов продвинутой подготовки. 
 
4. Накопленный опыт уже продемонстрировал, что более раннее воздействие окружающей 
обстановки – УВД, даже перед началом первоначальной подготовки на FSTD, оказывает значительное 
положительное влияние на курсантов–летчиков. Учебные организации должны рассмотреть возможность 
расширения подготовки будущих пилотов в условиях имитируемой окружающей обстановки – УВД путем 
использования процедурных тренажерных устройств (FPTD) и других мобильных или устанавливаемых в 
классных комнатах тренажерных устройств. В дополнении М приведены инструктивные указания, касающиеся 
проведения оценки FPTD.  
 
5. Дополнительная информация, которая может быть полезной для эксплуатантов и поставщиков 
FSTD в том, что касается окружающей обстановки – УВД, приводится в докладе ARINC 439  
(см. п. 2.3.3 главы 2). 
 
 
 





 
 
 
 
 

Дополнение P 
 

ИНСТРУКТИВНЫЕ УКАЗАНИЯ ПО ПРОВЕДЕНИЮ 
КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКИ FSTD ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ 

МАНЕВРОВ ДЛЯ ВЫВОДА САМОЛЕТА ИЗ СПП/СВАЛИВАНИЯ 
И В УСЛОВИЯХ ОБЛЕДЕНЕНИЯ 

 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 

1.1 Настоящее дополнение включает дополнительный инструктивный материал, который 
рекомендуется использовать для установления соответствия при проведении квалификационной оценки 
пригодности FSTD для подготовки пилотов умению выполнять маневры при приближении к сваливанию, а также 
маневров при сваливании за пределами критического угла атаки (что применимо, если это требуется в 
соответствии с национальными нормативами или такое решение принято эксплуатантом FSTD), либо при 
выполнении полета в условиях обледенения двигателя или корпуса самолета, что дополняет требования к 
FSTD, приведенные в дополнениях A, B и C к частям II и III. 
 
1.2 Несмотря на консультации, проведённые в процессе разработки документа Doc 10011, 
Руководство по подготовке для предотвращения попадания самолета в сложные пространственные 
положения и вывода из них и настоящего руководства, изготовители комплектного оборудования самолета 
(OEM) могут в некоторых случаях разрабатывать свои отличающиеся от содержащихся в этих руководствах 
инструктивные указания относительно обучения пилотов методам вывода самолета из таких положений. В таких 
случаях инструктивные указания OEM должны иметь приоритет над рекомендациями, приведенными в 
упомянутых выше руководствах. 
 
 
 

2.   ОЦЕНКА МАНЕВРОВ ПРИ СВАЛИВАНИИ 
 
2.1 Требования к адекватности воспроизведения характеристик. Требования к объективным 
испытаниям, как это определено для маневра при сваливании, предназначены для выполнения следующих 
валидационных оценок: 
 

a) распознавание первых признаков сваливания для самолета конкретного типа (такие как 
срабатывание системы предупреждения о приближении к режиму сваливания и/или бафтинг 
аэродинамического сваливания); 

 
b) распознавание признаков приближающегося аэродинамического сваливания для самолета 

конкретного типа; 
 

c) распознавание признаков приближающегося сваливания и определение качественных 
характеристик управляемости, начиная с момента сваливания и до восстановления 
нормального положения, которые достаточно характерны (являются "образцовыми") для 
моделируемого самолета, чтобы обеспечить успешное выполнение пилотами учебных задач по 
отработке действий при входе в режим сваливания и выходу из него, как это может быть 
предписано в национальных нормах и правилах. 

 



 

 

 С целью оценки маневра при сваливании термин характерный ("образцовый") определен как 
уровень адекватности, который относится к конкретному типу моделируемого самолета в такой степени, чтобы 
цели обучения могли быть успешно достигнуты. 
 
2.2 Заявление о соответствии (ЗОС). Традиционно собираемые в ходе летных испытаний данные 
служат наиболее предпочтительным источником информации для объективной оценки FSTD при определении 
его квалификационного уровня. Однако общепризнано, что строго основанная на учете изменений по времени 
оценка в соответствии с данными летных испытаний, возможно, не обеспечивает адекватную валидационную 
оценку аэродинамической модели в неустойчивом режиме полета, таком как полет в режиме сваливания, в 
частности в том случае, когда имеют место существенные отклонения в устойчивости и управляемости 
самолета. В результате начал применяться основанный на заявлении о соответствии (ЗОС) подход для оценки 
аэродинамической модели при углах атаки, приближающихся к сваливанию, чтобы позволить разработчику 
модели аэродинамики и поставщику данных создать усовершенствованные "образцовые" модели сваливания, 
которые базируются на общепринятых технических и научных принципах. Примерами могут служить: 
 

a) модели сваливания, разработанные с помощью систем технического моделирования 
изготовителя комплектного оборудования (ОЕМ) самолета; 

 
 b) использование аэродинамической трубы или утвержденных аналитических методов, чтобы в 

достаточной степени расширить пределы моделирования сваливания с целью достижения 
характерного ("образцового") состояния полного сваливания и восстановления из опасного 
положения; 

 
 c) получение экспертной информации от пилота, имеющего опыт полетов в режиме полного 

сваливания в имитируемом самолете. 
 
 Как указано в разделе объективных испытаний, квалификационная оценка сваливания требует 
заявления о соответствии (ЗОС), содержащего детальную информацию, описание которой приведено  
ниже в пп. 2.3–2.5. 
 
2.3 Моделирование аэродинамических характеристик. В заявлении о соответствии (ЗОС) должны 
указываться источники данных, использованных для разработки аэродинамической модели. Особый интерес 
представляет отображение тестовых точек в форме графика области рабочих режимов полета в виде 
зависимости "альфа/бета" (угла атаки от угла скольжения) для минимальной конфигурации закрылков, 
отклоненных вверх, и закрылков, отклоненных вниз. Области рабочих режимов полета определены ниже в 
разделе 3, а примеры можно найти в добавлении 3-D к документу "Учебное пособие по выводу самолета из 
сложных пространственных положений (AURTA)" (см. раздел 2.3 главы 2). Что касается данных летных 
испытаний, то список типов маневров, используемых для определения аэродинамической модели в диапазонах 
изменения углов атаки, больших, чем углы атаки, соответствующие первым признакам сваливания, должен 
представляться для каждого положения закрылков. Для полномасштабной подготовки пилотов к действиям в 
случае режима полного сваливания, когда отклонения угла атаки могут кратковременно превышать значение 
критического угла атаки во время восстановления управляемости, валидационные оценки модели и/или 
анализы должны проводиться для углов атаки, по крайней мере, до 10 градусов превышения критического угла 
атаки. В тех случаях, когда в наличии имеются только ограниченные данные для моделирования и/или для 
проведения валидационной оценки характеристик сваливания в связи с необходимостью обеспечения 
безопасности полетов, то предполагается, что поставщик данных должен предпринять разумные попытки 
разработать модель сваливания с помощью аналитических методов, а также использовать для этого наилучшие 
из имеющихся данных. 
 
2.3.1 Как минимум, следующие характеристики модели сваливания должны быть соответствующим 
образом включены в аэродинамическую модель, а также рассмотрены в заявлении о соответствии (ЗОС), если 
это применимо для типа самолета: 
 



 

 

 a) ухудшение статической/динамической боковой (поперечной) устойчивости и/или путевой 
устойчивости; 

 
 b) ухудшение реакций на управляющие воздействия (по тангажу, крену, рысканию); 
 
 c) неуправляемое угловое ускорение по крену или непроизвольное кренение, требующие  

существенных отклонений органов управления для компенсации; 
 
 d) очевидная случайность или неповторяемость; 
 
 e) изменения устойчивости по тангажу; 
 
 f) эффекты числа Маха; 
 
 g) бафтинг при сваливании. 
 
 Должен быть представлен обзор методов, используемых для рассмотрения этих характеристик. 
 
2.4 Субъективная оценка. Модель сваливания должна быть оценена пилотом-экспертом в данной 
области (SME), обладающим знаниями в отношении эффектов, необходимых для достижения требуемых целей 
подготовки, а также опытом сваливания на самолете моделируемого типа. И некоторых случаях может 
оказаться уместным для ведомства гражданской авиации (ВГА) провести консультации с изготовителем 
самолета относительно назначения эксперта в данной области (SME). Эксперт в данной области (SME) не 
может назначать себя сам. Назначение эксперта в данной области (SME) определяется конкретным типом 
самолета и выполняемыми маневрами, а также тем, насколько опытен пилот-эксперт в данной области (SME) и 
не имеет перерывов в летной практике в отношении выполнения маневров на самолете этого типа. 
Окончательная оценка и утверждение эксплуатанта FSTD должны быть выполнены пилотом-экспертом в данной 
области (SME), который знает требования к подготовке и как должны выполняться учебные задачи, связанные с 
обучением пилотов умению выходить из сваливания. Цель субъективной оценки заключается в том, чтобы 
обеспечить дополнительный уровень защиты, с тем чтобы гарантировать адекватность воспроизведения 
характеристик на FSTD. Ее предназначение состоит в том, чтобы первоначальная квалификационная оценка 
моделирования (имитации) проводилась только один раз экспертом в данной области (SME). Объективные 
записи могут быть сделаны позже и использоваться уже без участия эксперта в данной области (SME) для 
проведения первоначальной или периодических квалификационных оценок FSTD для самолета такой же 
конструкции, аналогичной модели или серии самолетов. Такая оценка может проводиться на FSTD эксплуатанта 
или в процессе контролируемого технического моделирования. Техническое моделирование может затем быть 
использовано для обеспечения проведения в дополнение к модели сваливания объективных испытаний в 
рамках валидационной оценки, и представления инструктивного материала в рамках субъективной оценки 
эксплуатанту FSTD для оценки реализованной модели. 
 
2.5 Должна использоваться, если таковая имеется, соответствующая документация, включая 
документацию о валидационных  испытаниях, полученную от приемлемого поставщика, документацию OEM или 
другую исходную документацию, связанную с учебными задачами по подготовке пилотов умению выводить из 
сваливания моделируемый самолет. Особое внимание следует уделять распознаванию признаков 
надвигающегося аэродинамического сваливания (таких как, бафтинг при сваливании и поперечная (боковая) 
и/или путевая неустойчивость), падению кривой подъемной силы по углу атаки (резкое уменьшение перегрузки, 
резкое уменьшение тангажа, развитие непроизвольного кренения и т.д.)), реакциям системы автоматизации 
самолета (таким как автопилот и автомат тяги), а также необходимым входным управляющим сигналам, 
требуемым для выполнения немедленного восстановления нормального положения. 
 
2.6 Моделирование системы с автоматом тряски ручки управления. Для самолетов, оборудованных 
системой с автоматом тряски ручки управления, в необходимом заявлении о соответствии (SOC) должно 
подтверждаться, что система с автоматом тряски ручки управления/системой защиты от сваливания была 
смоделирована, запрограммирована и прошла валидационную оценку с использованием проектных данных 



 

 

изготовителя самолета или другого источника утвержденных данных. Как минимум, следующие характеристики 
должны рассматриваться в заявлении о соответствии (ЗОС): 
 
 a) логическая схема активации автомата тряски ручки управления; 
 
 b) динамические характеристики системы с автоматом тряски ручки управления, перемещения 

органов управления и усилия;  
 
 c) логическая схема отмены функционирования автомата тряски ручки управления. 
 
 
 

3.   ОЦЕНКА МАНЕВРА ПО ВЫВОДУ САМОЛЕТА ИЗ СЛОЖНОГО  
ПРОСТРАНСТВЕННОГО ПОЛОЖЕНИЯ 

 
3.1 Основные требования. Основными элементами квалификационной оценки маневров для 
подготовки по выводу самолета из сложного пространственного положения: 
 
 a) проверка того, что, как ожидается, FSTD остается в пределах его проектной валидационной 

области рабочих режимов полета во время выполнения утвержденных учебных задач для 
подготовки по выводу самолета из сложного пространственного положения; 

 
 b) обеспечение инструктора/эксперта, выполняющего оценку, минимальным набором 

инструментов обратной связи для надлежащей оценки рабочих навыков обучаемого пилота при 
выполнении учебной задачи для подготовки по выводу самолета из сложного 
пространственного положения. 

 
3.2 Определение областей полетных режимов. В рамках этого дополнения термин "область полетных 
режимов" обозначает ту область, в которой FSTD способно выполнять полеты с определенной степенью 
уверенности, что оно реагирует аналогично самолету. Эта область рабочих режимов полета далее может быть 
разделена на три подраздела (см. дополнение 3-D к документу "Учебное пособие по выводу самолета из 
сложных пространственных положений (AURTA)": 
 
 a) Валидированная область летных испытаний. Это область полетных режимов, которые прошли 

валидационную оценку с использованием данных летных испытаний, причем обычно 
посредством сравнения рабочих характеристик FSTD с данными летных испытаний, 
проведенных согласно указанным в руководстве по квалификационным испытаниям (QТG), а 
также с другими данными летных испытаний, используемых для дальнейшего расширения 
модели за пределы минимальных требований. В пределах этой области полетных режимов 
существует высокая степень уверенности, что FSTD реагирует аналогично самолету. Следует 
принять к сведению, что эта область не ограничена строго тем, что было протестировано 
согласно руководству по квалификационным испытаниям (QTG); и при условии, что 
математическая модель аэродинамических характеристик была согласована с результатами 
летных испытаний, данная часть математической модели может считаться расположенной в 
пределах валидированной области летных испытаний; 

 
 b) Области, связанные с проведением испытаний в аэродинамической трубе и/или путем 

применения аналитических методов. Это область полетных режимов, в пределах которой FSTD 
не сравнивается с данными летных испытаний, а проводятся испытания в аэродинамической 
трубе и/или применяются другие надежные прогностические методы (обычно предложенные 
изготовителем самолета) с целью определения аэродинамической модели. В рамках этой 
области существует умеренная уверенность, что FSTD реагирует аналогично самолету. 

 



 

 c) Область экстраполяции. Это область, экстраполированная за пределы валидированных летных 
испытаний и областей испытаний в аэродинамической трубе и путем применения 
аналитических методов. Экстраполяция может быть линейной, предполагать фиксацию 
последнего предшествующего экстраполяции значения, или может использоваться какой-либо 
другой набор значений. Если эти экстраполированные данные предоставлены изготовителем 
самолета или FSTD, то они представляют собой всего лишь "наилучшие предположения". В 
пределах этой области существует лишь незначительная уверенность в том, что FSTD 
реагирует аналогично самолету. Краткие изучения этой области, по-прежнему, подтверждают 
наличие умеренной уверенности в адекватности воспроизведения характеристик FSTD. Однако 
инструктор должен быть осведомлен, что реакция FSTD может отличаться от реального 
самолета. 

 
3.3 Механизм обратной связи инструктора. Для того чтобы инструктор/эксперт, проводящий оценку, 
мог обеспечивать обратную связь с обучаемым пилотом во время осуществления подготовки для 
предотвращения попадания самолета в сложные пространственные положения и выводу из них (UPRT), ему 
должна быть доступна дополнительная информация, в которой указывается адекватность воспроизведения 
характеристик при моделировании, величины входных сигналов управления полетом, исходящих от обучаемого 
пилота, а также эксплуатационные ограничения самолета, которые потенциально могут влиять на успешное 
завершение маневра(ов). Дополнительно должны представляться данные о ключевых параметрах самолета, 
такие как абсолютная (барометрическая) высота и пространственное положение самолета. В то же время, кроме 
рамок сферы действия документа о квалификационной оценке FSTD, представляется важным, чтобы 
организация, занимающаяся обучением, гарантировала, что инструкторы по подготовке типа UPRT 
подготовлены таким образом, чтобы быть способными интерпретировать данные, предоставляемые этими 
инструментами обратной связи на рабочем месте инструктора (РМИ). Удовлетворительная обратная связь 
должна обеспечиваться в трех основных областях, которые рассматриваются ниже: 
 
 a) Валидационная область рабочих режимов полета FSTD. На FSTD должен использоваться 

метод регистрации адекватности воспроизведения характеристик FSTD в рамках  
валидационной области рабочих режимов полета FSTD. Эта область рабочих режимов полета 
должна отображаться в форме зависимости угла атаки от угла скольжения ("альфа/бета") на 
рабочем месте инструктора (РМИ) либо с помощью другого альтернативного метода, 
обеспечивающего четкое представление об уровне адекватности воспроизведения 
характеристик FSTD во время выполнения маневра. Этот график зависимости должен 
отображать релевантные области валидации, как минимум, для положения закрылков, 
отклоненных вверх и закрылков, отклоненных вниз. Это представление должно включать 
изменения по времени в ходе маневра, связанные с адекватностью воспроизведения 
характеристик, и должны быть доступны при разборе полетов. Следует ознакомиться с 
документом, подготовленным D. Carbaugh3, в котором указаны соответствующие ограничения, 
связанные с подобным отображением. Следует обеспечивать соответствующую подготовку 
инструкторов FSTD умению использовать график зависимости для области рабочих режимов 
полета типа "альфа/бета" (угол атаки/угол скольжения), с тем чтобы они могли правильно 
интерпретировать их. 

 
 b) Входные сигналы управления полетом. На FSTD должен применяться метод, который позволял 

бы инструктору/эксперту, проводящему оценку, оценивать входные сигналы управления 
полетом, подаваемые обучающимся пилотом во время выполнения маневра по выводу 
самолета из сложного пространственного положения. Дополнительные параметры, такие как 
управляющие усилия в кабине летного экипажа (т.е. усилия, прилагаемые пилотом к рычагам 
управления), а также тип закона управления полетом самолетов с электродистанционным 
управлением должен быть отображен в этом механизме обратной связи, а также при 
выполнении разбора полетов. Для пассивных боковых рычагов управления, перемещение 
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которых служит входным сигналом управления полетом, усилия, прилагаемые пилотом к 
рычагам управления, не нуждаются в воспроизведении. Этот инструмент должен включать 
изменения по времени положений рычагов управления полетом. 

 
 c) Эксплуатационные ограничения самолета. Инструктору/эксперту, проводящему оценку FSTD 

должна предоставляться информация об эксплуатационных ограничениях самолета. 
Параметры моделируемого самолета должны воспроизводиться динамически в режиме 
реального времени и регистрироваться в целях разбора полетов. Изменения по времени 
должны графически отображаться таким образом и в таком формате, которые делают 
информацию доступной и полезной для инструктора. Настоятельно предлагается обеспечивать 
возможность регистрации и воспроизведения этих параметров. 

 
3.4 В частности, очень рекомендуется, чтобы на дисплее отображались коэффициент перегрузки и 
значения скорости наряду с границей рабочих нагрузок и пределами воздушной скорости. Это изображение 
должно формироваться с учетом данных изготовителя комплектного оборудования (ОЕМ) и соответствовать 
рабочим рекомендациям ОЕМ. 
 
3.5 Примеры графика зависимости "альфа/бета" (угол атаки/угол скольжения) для области рабочих 
режимов полета FSTD, отображения зависимости типа V-n, а также механизма обратной связи с рабочего места 
инструктора (РМИ), используемые изготовителем FSTD, показаны на рисунках P-1, P-2 и P-3 
 
 Примечание 1.  На рисунке P-1, точки – зеленые, оранжевые и красные, соответственно, если 
они находятся в пределах данных летного испытания, относятся к аэродинамической трубе или к 
валидированным зонам экстраполяции модели полета. Желтая точка – привязка по времени на момент 
начала построения графика (в данном случае 22 секунды). Нанесены по одной точке для каждой секунды, 
однако пользователь может выбрать число точек на графике (в данном случае 8). 
 
 Примечание 2.  На рисунке P-2, точки – зеленые, оранжевые и красные, соответственно, если 
они находятся в пределах зеленой штатной области рабочих режимов полета, в пределах зоны 
предостережения (за пределами зеленой штатной области рабочих режимов полета, но ограничены 
скоростьюVSS при перегрузке в 1-g, в свою очередь пунктирные оранжевые линии и кривая сваливания 
располагаются между значениями перегрузки 1-g и 2,5 g), и за пределами этих двух областей рабочих 
режимов полета. Желтая точка, это привязка по времени к моменту начала построения графика (в данном 
случае 57 секунд). Нанесены по одной точке для каждой секунды, однако пользователь может выбрать число 
точек, отображаемых на графике. 
  



 

 

 

 

 
Рис P-1.   Пример графика области рабочих режимов полета "альфа/бета" 
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Рис. P-2.    Пример зависимости V-n  
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Рис. P-3.   Пример изображения обратной связи для инструктора 

 
 
 

4.   ОЦЕНКА ОБЛЕДЕНЕНИЯ КОРПУСА И ДВИГАТЕЛЯ САМОЛЕТА  
 
4.1 Основные требования. Этот раздел относится ко всем FSTD, которые используются для 
выполнения требований к подготовке пилотов умению действовать в случае обледенения корпуса и двигателя 
самолета. Новые общие требования и объективные требования для выполнения квалификационной оценки 
FSTD были разработаны с целью определить модели обледенения, характерные для конкретного самолета, 
которые обеспечивали бы достижение целей обучения по распознаванию и восстановлению из положения 
нарастания льда в полете. 
 
4.2 Модели нарастания льда должны разрабатываться в целях обучения пилотов специальным 
навыкам, которые необходимы им для распознавания процесса накопления льда и реагирования адекватным 
образом. Квалификационная оценка моделирования обледенения корпуса двигателя состоит из следующих 
элементов, которые должны учитываться при разработке моделей накопления льда, используемых для 
подготовки пилотов: 
 
 a) модели накопления льда должны развиваться таким образом, чтобы включать в себя 

специфические для самолета признаки распознавания, как это определено в данных, 
представленных ОЕМ самолета, либо данных, полученных с помощь других подходящих 
аналитических методов;  
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 b) по крайней мере, одна прошедшая квалификационную оценку модель нарастания льда должна 
быть объективно протестирована, чтобы продемонстрировать, что модель была реализована 
корректно и генерирует правильные признаки обледенения, как это необходимо для 
подготовки. 

 
4.3 Заявление о соответствии (ЗОС). В требуемое ЗОС должна включаться указанная ниже 
информация, которая необходима для проведения квалификационной оценки, описание которой приведено в 
таблице общих требований, а именно: 

 
a) описание ожидаемых для конкретного самолета распознаваемых признаков и эффектов 

ухудшения характеристик, обусловленных типичным обледенением в полете. Типичные 
признаки или эффекты могут включать потерю подъемной силы, уменьшение угла атаки при 
сваливании, изменение момента тангажа, снижение эффективности управления и изменения 
управляющих усилий помимо любого общего роста сопротивления. Это описание должно 
основываться на данных, полученных из соответствующих источников, например данных, 
предоставляемых ОЕМ самолета, данных об авиационных происшествиях/инцидентах, а также 
данных из других приемлемых источников. Если корпус конкретного ВС демонстрирует 
уязвимость в отношении специфического типа обледенения (судя по истории авиационных 
происшествий/инцидентов), то может потребоваться проведение специальной подготовки 
(например, связанной с обледенением из-за переохлажденных больших капель или 
обледенением хвостового оперения), то для этого должны быть разработаны и нарастания 
льда, которые соответствуют требованиям подготовки;  

 
 b) описание источников данных, использованных для разработки прошедших квалификационную 

оценку моделей нарастания льда. Приемлемыми источниками данных могут быть (но не 
ограничиваться только ими) данные летных испытаний, данные технического моделирования 
самолета от ОЕМ, либо данные, полученные с помощью других подходящих аналитических 
методов на основе устоявшихся инженерных принципов. 

 
4.4 Объективное демонстрационное испытание. Целью объективного демонстрационного испытания 
является демонстрация того, что модели нарастания льда, описанные в заявлении о соответствии (ЗОС), были 
реализованы корректно и продемонстрировали надлежащие признаки и эффекты, определенные в 
утвержденных источниках данных. По крайней мере, одна модель нарастания льда должна быть выбрана для 
тестирования и включена в MQTG. Необходимо проведение двух испытаний для демонстрации эффектов 
обледенения двигателя и корпуса. Одно испытание должно продемонстрировать базовые характеристики FSTD 
без обледенения, а второе испытание должно демонстрировать аэродинамические эффекты по причине 
нарастания льда в сравнении с базовым испытанием. 

 
4.5 Регистрируемые параметры. В рамках двух проводимых согласно MQTG испытаний должны 
регистрироваться изменения по времени следующих параметров: 
 
 a) абсолютная высота; 
 
 b) воздушная скорость; 
 
 c) нормальное ускорение; 
 
 d) установки мощности двигателя; 
 
 e) угол атаки и положение по тангажу; 
 
 f) угол крена; 



 

 g) входные управляющие сигналы в полете; 
 
 h) предупреждение о сваливании и порог восприятия бафтинга при сваливании; 
 
 i) другие параметры, которые необходимы для демонстрации эффектов нарастания льда. 
 
4.6 Демонстрационный маневр. Эксплуатант FSTD должен выбрать модель нарастания льда, 
указанную в ЗОС для испытаний. Выбранный маневр должен продемонстрировать эффекты нарастания льда 
при больших углах атаки, начиная от сбалансированного состояния до приближения к сваливанию и вплоть до 
"полного" сваливания в сравнении и базовым испытанием (обледенение отсутствует). Модели нарастания льда 
должны демонстрировать признаки, необходимые для распознавания начала нарастания льда на корпусе ВС, 
на несущих поверхностях и двигателях, а также типичное ухудшение технических характеристик и управления 
ВС до такой степени, чтобы можно было осуществить восстановление из опасного состояния. Типичными 
признаками нарастания льда в зависимости от моделируемого самолета могут быть следующие: 
 
 a) уменьшение угла атаки при сваливании; 
 
 b) увеличение скорости сваливания; 
 
 c) увеличение скорости восприятия порогового значения бафтинга при сваливании; 
 
 d) изменения момента тангажа; 
 
 e) изменения характеристик бафтинга при сваливании; 
 
 f) изменения эффективности управления или усилий на рычагах управления; 
 
 g) эффекты, относящиеся к двигателям (изменение мощности, вибрации и т. д.). 
 
 Испытания могут быть проведены посредством инициализации и сохранения определенного 
количества льда в течение выполнения маневра с целью оценки эффектов. 
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Глава 1 
 

ГЛОССАРИЙ ТЕРМИНОВ, СОКРАЩЕНИЯ 
И ЕДИНИЦЫ ИЗМЕРЕНИЙ 

 
 
 

 Используемые в настоящем документе термины, сокращения и единицы измерений, приведены в 
главе 1 части II. 
 
 
 
 





 
 
 
 
 

Глава 2 
 

ВВЕДЕНИЕ 
 
 

 
 Примечание.  В данной части документа все ссылки сделаны на добавления, содержащиеся в 
части III, если не указано иное. 
 
 
 

2.1    НАЗНАЧЕНИЕ 
 
2.1.1 В части III приводится информация, которая необходима при определении требований и критериев 
квалификационной оценки конкретных FSTD самолетов используя для этого процесс, описание которого 
приведено в главе 3 части I, когда имитируемые характеристики определяются с учетом соображений, 
связанных с выполнением определенных учебных задач. В этой части также установлены требования к 
характеристикам и документации для проведения ведомством гражданской авиации (ВГА) квалификационной 
оценки конкретных FSTD, используемых для подготовки и тестирования или проверки членов летных экипажей. 
Процесс, описание которого приведено в части I данного тома, новый, однако требования и методы 
определения соответствия им разработаны на основе большого опыта, накопленного ВГА и авиационной 
отраслью. 
 
2.1.2 Цель части III заключается в том, чтобы предоставить в распоряжение ВГА средства проверки 
определения нового FSTD или варианта существующего типа FSTD и проведения квалификационной оценки 
такого FSTD после получения соответствующего запроса заявителя путем проведения первоначальной и 
периодических оценок FSTD. Кроме этого, этот документ предназначен и для того, чтобы предоставить ВГА 
других государств средства, позволяющие признать квалификационный уровень, присвоенный государством, 
проводившим первоначальную и периодические оценки FSTD, без необходимости проведения дополнительных 
оценок при выдаче разрешения заявителям из этих государств на использование таких FSTD 
 
 
 

2.2    ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ 
 
2.2.1 Появление новых технологий позволило более широко использовать FSTD для подготовки и 
тестирования или проверки членов летных экипажей. Сложность, стоимость и условия эксплуатации 
современных самолетов также послужили причинами более широкого внедрения прогрессивных методов 
моделирования. FSTD способны обеспечивать более глубокую подготовку персонала по сравнению с 
подготовкой, проводимой на самолетах, и, к тому же, в более безопасных и подходящих для обучения условиях. 
Уровень адекватности имитации характеристик современных FSTD позволяет оценить способности пилота и 
гарантировать, что демонстрируемые им умения и навыки будут перенесены и на реальный самолет. Кроме 
того, важными дополнительными факторами в пользу применения FSTD являются экономия топлива и снижение 
неблагоприятного воздействия авиации на окружающую среду. 
 
2.2.2 Содержащиеся в данной главе требования к FSTD были определены исходя из требований к 
подготовке персонала, которые были разработаны в результате анализа учебных задач, подробные сведения о 
которых приведены в части I. В части I также приводится описание процесса идентификации нового FSTD, 
которое может быть вариантом одного из существующих типов FSTD, определенных в части II, или может быть 



 

совершенно новым тренажерным устройством. В части III приводится информация, позволяющая определить 
требования к такому новому FSTD и к тому, как проводить его испытания. 
 
2.2.3 Содержание программы MPL носит предварительный характер и в ней предлагаются средства, с 
помощью которых могут быть выполнены требования к FSTD, но их не следует рассматривать в качестве 
единственных средств, с помощью которых могут быть выполнены требования к FSTD, используемому для 
программы MPL. Соответствующие материалы в этом руководстве будут обновлены после поступления 
информации о результатах внедрения программы MPL. 
 
2.2.4 Образец сводной матрицы (см. таблицу 2-1) следует использовать для определения нового типа FSTD 
на основе сопоставления видов подготовки с уровнями адекватности имитации ключевых характеристик. 
Определенные в результате этого типы FSTD должны обеспечивать возможность их эффективного 
использования для подготовки пилотов или, если это применимо, для проведения соответствующего 
тестирования и проверок пилотов при выполнении конкретных учебных задач в связи с выдачей 
соответствующих свидетельств или квалификационных отметок. В главе 4 части I перечислены те виды 
подготовки, которые могут использоваться для этого процесса. Введение новых видов подготовки, новых задач 
или вариантов задач, которые не оговорены в этом документе, требует проведения соответствующего анализа 
учебных задач уполномоченным на это органом, прежде чем решить вопрос о включении их в процесс, описание 
которого приведено выше. Терминология, используемая ниже в таблице для определения видов подготовки, 
характеристик тренажерного устройства и уровней адекватности имитации его характеристик, означает 
следующее: 
 

2.2.4.1 Виды подготовки: 
 
 MPL1 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 1, основные навыки пилотирования 
 MPL2 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 2, базовый 
 MPL3 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 3, промежуточный 
 MPL4 Свидетельство пилота многочленного экипажа. Этап 4, продвинутый 
 IR Квалификационная отметка о праве на полеты по приборам 
 PPL Свидетельство пилота-любителя 
 CPL Свидетельство пилота коммерческой авиации 
 TR Подготовка и проверки для получения квалификационной отметки о типе 
 ATPL Свидетельство линейного пилота авиакомпании 
 CR Квалификационная отметка о классе 
 RL Подготовка и проверки при получении свидетельства о переподготовке (профподготовка) 
 RO Проводимые эксплуатантом переподготовка и проверки (профподготовка) 
 IO Проводимые эксплуатантом первоначальная подготовка и проверки 
 CQ Поддержание квалификационного уровня  
 Re Восстановление навыков пилотирования (взлет и посадка) 
 

2.2.4.2 Характеристики FSTD: 
 
 компоновка и конструкция кабины экипажа 
 модель полета (аэродинамика и двигатель) 
 управление движением самолета на земле 
 системы самолета (главы ATA) 
 рычаги управления и усилия на них 
 
 звуковые эффекты  
 визуальные эффекты  
 акселерационные эффекты  
 



 

 окружающая обстановка – УВД 
 окружающая обстановка – навигация 
 окружающая обстановка – состояние атмосферы и метеоусловия 
 окружающая обстановка – аэродромы и прилегающая местность 
 прочие – (рабочее место инструктора и т. д.) 
 

2.2.4.3 Уровни адекватности имитации характеристик тренажерного устройства: 
 
 S (высокий) — самый высокий уровень адекватности  
 R (типовой) — промежуточный уровень адекватности 
 G (базовый) — самый низкий уровень адекватности 
 N (не требуется) — характеристика не требуется 
 
 Детальные определения уровней адекватности "S", "R", "G" и "N" приведены в разделе 1.1 главы 1. 
 
2.2.5 Коды подготовки: 
 
2.2.5.1 Тренажерное устройство, квалифицированное только на уровне "T". Выполнение конкретной учебной 
задачи. Подготовка может засчитываться при выдаче свидетельства, квалификационной отметки или 
присвоении квалификации, но она не завершается профессиональной подготовкой. Уровень адекватности одной 
или нескольких имитируемых характеристик не позволяет проводить профессиональную подготовку персонала. 
 

2.2.5.2 Тренажерное устройство, квалифицированное на уровне "TP". Выполнение, продолжение или 
завершение выполнения конкретной учебной задачи. Такая подготовка может засчитываться как 
профессиональная подготовка и/или при выдаче свидетельства, квалификационной отметки или присвоении 
квалификации и обычно такая подготовка завершается получением определенного профессионального уровня. 
Уровни адекватности всех имитируемых характеристик должны обеспечивать профессиональную подготовку 
персонала. 
 
2.2.6 Примечания по использованию таблицы 2-1 для определения желаемого тренажерного устройства 
типа Δ (delta): 
 
2.2.6.1 Составление отдельной подборки учебных задач по добавлению C части I для желаемой программы 
подготовки связано с определением эталонных уровней адекватности характеристик FSTD для выполнения этих 
задач. В результате включения в эту таблицу уровней адекватности характеристик и использования процесса 
итогового резюме (выбор самого высокого уровня адекватности для каждой характеристики) определяется 
эталонный уровень адекватности характеристик тренажерного устройства типа Δ. Другое соображение, которое 
учитывается при определении тренажерного устройства, заключается в том, что уровни адекватности отдельных 
характеристик не должны рассматриваться изолированно. Тренажерные устройства используются 
интегрировано и некоторые их характеристики могут зависеть от других характеристик при комплексной 
эксплуатации таких тренажерных устройств. В результате, возможно, потребуется изменить уровень 
адекватности характеристик FSTD в целях обеспечения совместимости различных характеристик. Ниже в 
пп. 2.2.6.3 и 2.2.6.4 приводится описание того, как следует учитывать комплексные уровни адекватности 
характеристики при проведении валидационных испытаний, а также функциональных и субъективных 
испытаний. 
 
2.2.6.2 Корреляция эталонной адекватности характеристик нового тренажерного устройства в сопоставлении 
с информацией, содержащейся в добавлении A, позволяет определить необходимые требования к 
тренажерному устройству типа Δ. 
  



 

Таблица 2-1.    Образец сводной матрицы FSTD типа Δ (Delta) 
 
 Примечание.  Рекомендации по процессу определения критериев квалификационной оценки 
приводятся в главе 3 части I. 
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Тип 
устрой-
ства 

Свидетельство 
или тип 

подготовки 
ХАРАКТЕРИСТИКИ ТРЕНАЖЕРНОГО УСТРОЙСТВА 

Тип V ATPL/TR/IO/RO/RL T S S S S S R R N G S R R 

 Тип подготовки 1/ 
учебная задача 1 

 R S S S S R R N G S R R 

 Тип подготовки 1/ 
учебная задача 2 

 R S S S S R R N G S R R 

 Тип подготовки 1/ 
учебная задача 3 

 R R R R R G R N G S R R 

 Тип подготовки 2/ 
учебная задача 1 

 R S S S S R R N G R R R 

 Тип подготовки 2/ 
учебная задача 2 

 R S S S S R R N G S G R 

 Тип подготовки 2/ 
учебная задача 3 

 R S S S S R R N G S R G 

Тип V Δ Итоговое резюме  R S S S S R R N G S R R 

 
 
2.2.6.3 Корреляция эталонной адекватности характеристик нового тренажерного устройства в сопоставлении 
с информацией, содержащейся в добавлении B, обеспечивает проведение необходимых валидационных 
испытаний тренажерного устройства типа Δ. Примеры взаимозависимости характеристик, требующих 
одинакового уровня адекватности для проведения различных комплексных испытаний, приводятся в таблицах 
валидационных испытаний, содержащихся в добавлении B. Что касается оценки, то адекватность подборки 
комплексных характеристик определяется наиболее низким уровнем адекватности отдельной характеристики в 
данной подборке комплексных характеристик. 
 
2.2.6.4 Корреляция эталонной адекватности характеристик нового тренажерного устройства в сопоставлении 
с информацией, содержащейся в добавлении C, обеспечивает проведение необходимых функциональных и 
субъективных испытаний тренажерного устройства типа Δ. Все функциональные и субъективные испытания 
проводятся в условиях, когда характеристики FSTD используются  в полном объеме комплексно. Такой 
комплексный характер проводимых испытаний не позволяет классифицировать эти функциональные и 
субъективные испытания по уровню адекватности характеристик. Создание любого нового типа FSTD неизбежно 



 

 

связано с формированием в ходе его конструирования новой подборки различных уровней адекватности 
характеристик, что не позволяет классифицировать испытания таких "типов тренажерных устройств", используя 
категории G, R и S. Во избежание возможности появления путаницы соответствующих испытаний таких "типов 
тренажерных устройств" с испытаниями с уровнями адекватности" G, R и S, в таблице, приведенной в 
добавлении C, не указаны уровни адекватности характеристик. Вместо этого, в полный перечень 
функциональных и субъективных испытаний, проведенный в добавлении C к части II, включена одна 
незаполненная колонка под заголовком "Применение". Для любого вновь создаваемого типа тренажерного 
устройства перечень функциональных и субъективных испытаний должен составляться на основе этого 
базового перечня. Делать это следует исходя из результатов анализа соответствующих учебных задач, 
выполнение которых будет обеспечиваться этим тренажерным устройством, которые перечислены в части I и с 
этой целью должны будут проставляться отметки в колонке "Применение" напротив соответствующих 
испытаний. Этот перечень должен согласовываться с соответствующим ВГА. С примерами того, как действовать 
в таких случаях, можно ознакомиться в добавлении C к части II, где приводится описание аналогичных 
процедур, которые применялись в отношении тренажерных устройств типов I–VII. 
 
2.2.6.5 Имитируемые характеристики, относящиеся к категории "прочие", не включены в таблицу, так как они 
не учитываются при анализе учебных задач. Следует принимать обдуманное решение о том, какие "прочие 
характеристики" необходимы. 
 
2.2.7 В добавлении A определены общие и технические требования к FSTD, которые разбиты на группы, 
исходя из характеристик и уровня их адекватности. В добавлениях B и C приведена информация о 
валидационных, функциональных и субъективных испытаниях FSTD, и они разбиты на группы исходя из 
характеристик соответствующего  тренажерного устройства и уровня их адекватности. 
 
2.2.8 При рассмотрении вопроса об использовании этого процесса следует как можно раньше провести 
консультации с соответствующим ВГА. 
 
 
 

2.3    СООТВЕТСТВУЮЩИЕ МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ ЧТЕНИЯ 
 
2.3.1 Заявителям, претендующим на проведение оценки FSTD самолета с целью определения их 
квалификационного уровня и получения разрешения на использование, следует ознакомиться со справочными 
материалами, содержащимися в соответствующих документах, опубликованных Международной организацией 
гражданской авиации (ИКАО), Международной ассоциацией воздушного транспорта (ИАТА) и Королевским 
обществом аэронавтики (RAeS), которые касаются и/или имеют отношение к использованию FSTD, а также к 
техническим и эксплуатационным требованиям к данным FSTD и их конструкции. Им также следует 
ознакомиться с правилами и нормативными положениями, касающимися использования FSTD, которые 
действуют в государстве, для которого запрашивается квалификационная оценка FSTD и разрешение на его 
использование. Они указаны в пп. 2.3.2–2.3.3 главы 2 части II. 
 
2.3.2 Кроме этого, важно на регулярной основе отслеживать соответствующие нормативные и 
инструктивные материалы, размещаемые на вебсайтах ведомств гражданской авиации (ВГА), чтобы знать о 
последних мнениях нормативных органов в отношении новых технологий или практических методов. 
 
 
 

2.4    КВАЛИФИКАЦИОННАЯ ОЦЕНКА FSTD  
 
2.4.1 При рассмотрении вопросов, связанных с FSTD, ВГА проводят различия между техническими 
критериями FSTD и их использованием для подготовки, тестирования и проверок персонала. Оценка FSTD 
ведомством гражданской авиации должна проводиться с учетом рекомендуемой изготовителем самолета 



 

 

практики подготовки персонала. Квалификационная оценка проводится путем сравнения характеристик FSTD с 
критериями, указанными в Руководстве по квалификационным испытаниям (QTG) в отношении запрашиваемого 
квалификационного уровня. 
 
2.4.2 Проводимые согласно требованиям QTG валидационные, функциональные и субъективные 
испытания позволяют ВГА "выборочно проверять" технические характеристики FSTD с целью подтвердить, что 
оно воспроизводит самолет в важных областях подготовки, тестирования и проверки персонала.  
Без проведения такой "выборочной проверки" с использованием QTG невозможно проверить характеристики 
FSTD в период времени, который обычно выделяется на проведение такой нормативной оценки. Следует ясно 
понимать, что QTG не обеспечивает проведение строгой проверки качества моделирования во всем диапазоне 
режимов полета и работы систем. Полномасштабные испытания FSTD должны проводиться изготовителем 
FSTD и его эксплуатантом перед представлением FSTD для проведения нормативной оценки и прежде, чем их 
результаты будут представлены для включения в QTG. Такие "углубленные" испытания являются важнейшей 
частью всего цикла испытаний и, как правило, проводятся с использованием документально подтвержденных 
процедур приемки и проведения испытаний, согласно которым производится регистрация результатов 
испытаний. Эти процедуры служат руководством для проведения испытаний функциональности и характеристик 
во многих областях моделирования, которые не указаны в QTG, а также испытаний таких компонентов, как 
рабочее место инструктора. 
 
2.4.3 После проведения квалификационной оценки FSTD полномочный орган, ответственный за надзор 
за деятельностью пользователя FSTD, утверждает, какие учебные задачи можно выполнять на данном 
тренажерном устройстве. Такое заключение должно основываться на результатах квалификационной оценки 
FSTD, наличии соответствующего FSTD, опыте пользователя FSTD и программе подготовки персонала, в 
рамках которой планируется использовать FSTD, а также на опыте и квалификации пилотов, которых 
планируется обучать. В результате этого процесса выдается разрешение на использование FSTD в рамках 
утвержденной программы подготовки персонала. 
 
 
 

2.5    ИСПЫТАНИЯ ДЛЯ КВАЛИФИКАЦИОННОЙ ОЦЕНКИ FSTD 
 
2.5.1 Следует проводить оценку тех характеристик FSTD, которые имеют важное значение для 
подготовки и тестирования или проверки членов летных экипажей. Они включают реакцию FSTD в продольном и 
боковом направлениях движения; летно-технические характеристики на этапах взлета, набора высоты, 
крейсерского полета, снижения, захода на посадку и посадки; всепогодные полеты, а также проверки систем 
управления; проверки функций, выполняемых на рабочих местах пилотов, бортинженера и инструктора. Для 
гарантии правильности функционирования должна также оцениваться работа систем подвижности, 
визуализации и системы имитации звуков.  
 
2.5.2 Цель перечисленных проверок состоит в том, чтобы как можно более объективно провести оценку 
FSTD. Важно также определять приемлемость FSTD для пилотов. Поэтому должны проводиться валидационные 
испытания FSTD, перечисленные в добавлении B, а также функциональные и субъективные испытания, 
описание которых приведено в добавлении C. Валидационные испытания проводятся для объективного 
сравнения данных FSTD и самолета, чтобы гарантировать их соответствие в пределах установленных допусков. 
Функциональные испытания являются объективными испытаниями систем, проводимыми на основе самолетной 
документации. Субъективные испытания служат основой для оценки возможности использовать FSTD в рамках 
типовой программы подготовки членов летных экипажей и для проверки правильности работы и характеристик 
управления FSTD. 
 
2.5.3 Допуски по параметрам, указанные в добавлении B, являются максимально допустимыми для 
квалификационной оценки FSTD, и их не следует путать с допусками, используемыми при проектировании 
FSTD. 



 

2.5.4 Валидационные испытания для первоначальной и периодических оценок, указанные в 
добавлении B, следует проводить в соответствии с типом FSTD и их результаты сравниваются с утвержденными 
данными. В дополнении H к части II приводится описание факультативного процесса проведения периодической 
оценки с использованием результатов MQTG в качестве эталонных данных. 
 
2.5.4.1 В случае уровня адекватности "S" первоначальная и периодические оценки проводятся на основе 
объективных испытаний и их результаты сравниваются с утвержденными данными. Для оценки FSTD, который 
представляет конкретный тип самолета, предпочтительнее использовать валидационные данные летных 
испытаний изготовителя самолета. Могут быть использованы данные из других источников при условии, что этот 
вопрос рассмотрен и получено согласие ВГА, несущего ответственность за квалификационную оценку. 
Перечисленные в добавлении B допуски применимы в отношении первоначальной оценки. В качестве 
альтернативы периодическая оценка может быть основана на объективной оценке в сопоставлении с 
результатами MQTG, как описано в дополнении H к части II.  
 

2.5.4.2 В случае уровня адекватности "R" первоначальная и периодические оценки проводятся на основе 
объективных испытаний и их результаты сравниваются с утвержденными данными для класса самолета за 
исключением FSTD конкретного типа самолета (система имитации звуков и система подвижности), когда 
результаты таких испытаний сравниваются с данными конкретного типа самолета. Для первоначальной оценки 
FSTD, представляющего класс самолетов, предпочтительно использовать валидационные данные летных 
испытаний изготовителя самолета. Могут использоваться данные из других источников, при условии 
рассмотрения этого вопроса и получения согласия ВГА, несущего ответственность за квалификационную 
оценку. 
 
2.5.4.2.1 Для системы подвижности и системы имитации звуков в тех случаях, когда проводится 
утвержденная субъективная разработка для первоначальной оценки, в QTG должно быть включено следующее: 
 
 a) результаты первоначальных объективных испытаний, демонстрирующие соответствие 

валидационным данным летных испытаний;  
 
 b) "уточненные" результаты, полученные на основе утвержденной субъективной разработки в 

сравнении с валидационными данными летных испытаний. Если используется утвержденная 
субъективная разработка, то результаты MQTG в таких особых случаях становятся 
стандартными справочными данными.  

 

2.5.4.2.2 Допуски, указанные в добавлении B, применимы как при проведении первоначальной, так и 
периодических оценок, за исключением случаев, когда для системы подвижности и системы имитации звуков 
используется утвержденная субъективная разработка. 
 

2.5.4.2.3 В качестве альтернативы периодическая оценка может проводиться на основе объективной оценки 
в сравнении с результатами MQTG, как это описано в дополнении H к части II. 
 

2.5.4.3 В случае уровня адекватности "G" первоначальная валидационная оценка проводится на основе 
сравнения с утвержденными данными, если таковые имеются, и, по мере необходимости, дополняется 
утвержденной субъективной разработкой для определения стандартных справочных данных. Допуски на 
правильное направление и величину (ПНВ) можно использовать только для первоначальной оценки. Результаты 
периодических валидационных оценок должны объективно измеряться в сравнении со стандартными 
справочными данными. Перечисленные в добавлении B допуски применимы при проведении периодических 
оценок и их результаты следует использовать для доказательства того, что устройство продолжает 
соответствовать уровню стандарта первоначальной квалификации. 
 

  



 

 

2.5.5 Ниже приведены определения общих или типовых данных FSTD. 
 
2.5.5.1 Общие или типовые данные могут быть получены на основе данных конкретного самолета, 
относящегося к классу самолетов, которые представляет FSTD, или могут основываться на информации о 
нескольких самолетах, относящихся к такому классу самолетов. С согласия ВГА такие данные могут быть 
представлены в форме ранее утвержденного изготовителем набора валидационных данных для 
соответствующего FSTD. После того, как набор данных для конкретного FSTD принят и утвержден ВГА, они 
становятся валидационными данными, которые могут использоваться в качестве справочных данных для 
проведения в дальнейшем периодических квалификационных оценок с применением установленных допусков. 
 

2.5.5.2 Обоснование подборки данных, используемых для получения валидационных данных, должно 
представляться в форме технического отчета "Справочные данные", в котором должно указываться, что 
предлагаемые валидационные данные являются типовыми для моделируемого самолета или класса самолетов. 
В такой отчет могут входить данные летных испытаний, расчетные данные изготовителя, а также информация 
из руководства по летной эксплуатации самолета (РЛЭ) и руководства по техническому обслуживанию и 
ремонту самолета, результаты утвержденных или общепринятых моделей или прогностических моделей, 
признанные теоретические результаты, информация из открытых источников и других источников, использовать 
которые, по мнению изготовителя FSTD, необходимо для обоснования предлагаемой модели. 
 
2.5.6 Что касается новых самолетов, то для предварительной квалификационной оценки FSTD могут 
быть использованы данные изготовителя самолета, частично подтвержденные данными летных испытаний. 
Однако сразу после появления данных изготовителя, полученных во время сертификации типа самолета, 
должна проводиться повторная квалификационная оценка FSTD. График проведения повторной 
квалификационной оценки должен согласовываться ВГА, эксплуатантом FSTD, изготовителем FSTD и 
изготовителем самолета. См. дополнительную информацию по этому вопросу в дополнении A к части II. 
 
2.5.7 Эксплуатантам FSTD, желающим провести первоначальную оценку или оценку после 
модернизации FSTD, следует иметь в виду, что использование данных о летно-технических характеристиках и 
управляемости более старых самолетов, может качественно не соответствовать некоторым из стандартов 
данного руководства на проведение испытаний FSTD. В таком случае эксплуатанту FSTD возможно потребуется 
получить дополнительные данные летных испытаний.  
 
2.5.8 Если в процессе оценки FSTD возникают трудности, связанные с каким-либо конкретным 
валидационным испытанием, то его можно повторить для того, чтобы выяснить, является ли причиной 
трудностей с проведением испытания оборудование или ошибка персонала. Если после этого проблема с 
испытаниями не решена, то эксплуатанту FSTD следует быть готовым предложить результаты альтернативного 
испытания, связанные с проблемным испытанием. 
 
2.5.9 В процесс валидационных испытаний, которые не отвечают критериям испытаний, должны быть 
внесены надлежащие корректировки или должно предоставляться соответствующее обоснование с инженерной 
оценкой. 
 
 
 

2.6    РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННЫМ ИСПЫТАНИЯМ (QTG) 
 
2.6.1 Руководство по квалификационным испытаниям (QTG) является основным справочным 
документом, используемым для проведения оценки FSTD. В нем содержатся результаты испытаний FSTD, 
заявления о соответствии и другая информация, позволяющие лицу, проводящему оценку, определить, 
соответствует ли FSTD критериям испытаний, описание которых приведено в данном руководстве. 
 



 

 

2.6.2 Заявитель должен представить QTG, включающее: 
 
 a) титульный лист, содержащий (как минимум): 
 
  1) название эксплуатанта FSTD; 
 
  2) модель и серию или класс моделируемого самолета в зависимости от требований; 
 
  3) квалификационный уровень FSTD; 
 
  4) идентификационный номер FSTD, присвоенный ВГА; 
 
  5) местонахождение FSTD; 
 
  6) присвоенный изготовителем FSTD индивидуальный идентификационный или серийный 

номер; 
 
  7) блоки формы для подписей с датами: 
 

i) один для эксплуатанта FSTD, чтобы он мог удостоверить, что FSTD прошел испытания, 
в ходе которых применялись документально оформленные процедуры приемочных 
испытаний тренажерного устройства, включая компоновку кабины летного экипажа,  
все моделируемые системы самолета и рабочее место инструктора, а также  
инженерно-технические средства, системы подвижности, визуализации и другие 
системы, в зависимости от действующих требований; 

 
ii) второй для эксплуатанта FSTD, удостоверяющий, что все валидационные испытания в 

ручном режиме были проведены удовлетворительным образом с использованием 
только тех процедур, которые указаны в QTG для проведения испытаний в ручном 
режиме; 

 
iii) третий тоже для эксплуатанта FSTD, удостоверяющий, что все функциональные и 

субъективные тесты были проведены удовлетворительным образом в соответствии с 
положениями добавления C; 

 
iv) один для эксплуатанта FSTD и ВГА для подтверждения общей приемки QTG; 

  
 b) информационную страницу об FSTD, в которой указывается (как минимум) следующее: 
 
  1) применимые нормативные стандарты квалификационной оценки; 
 
  2) модель и серия или класс моделируемого самолета в зависимости от требований; 
 
  3) версии аэродинамических данных; 
 
  4) модель(и) двигателя и версию(и) его(их) данных; 
 
  5) версия данных об органах управления полетом; 
 
  6) маркировка систем бортового радиоэлектронного оборудования и версия их модификации, 

если версия оказывает влияние на возможности использования FSTD для подготовки и 
тестирования или проверки пилотов; 



 

  7) изготовитель FSTD; 
 
  8) дата изготовления FSTD; 
 
  9) идентификационные данные компьютера FSTD; 
 
  10) тип системы визуализации и ее изготовитель;  
 
  11) тип системы подвижности и ее изготовитель; 
 
  12) три или более установленных визуальных картин для квалификационной оценки; 
 
  13) любая дополнительная информация для некоторых других областей моделирования, 

которые не настолько важны для ВГА, чтобы требовать для них отдельного QTG; 
 
 c) оглавление, включающее перечень всех испытаний QTG, а также все частные случаи 

испытаний, если они не оговорены в других частях QTG; 
 
 d) журнал регистраций изменений и/или перечень действующих страниц; 
 
 e) перечень всех справочных и исходных данных по конструкции и испытаниям FSTD; 
 
 f) глоссарий используемых терминов и условных обозначений; 
 
 g) заявление о соответствии (ЗОС) определенным требованиям. В ЗОС должны указываться 

соответствующие источники информации и приводиться обоснования соответствий, 
сопровождаемые объяснениями, как использовался справочный материал, а также какие 
применялись математические уравнения, величины параметров и какие были сделаны выводы 
(см. требования к ЗОС в колонках "примечания" в добавлениях A и B); 

 
 h) методы регистрации результатов и перечень оборудования, которое необходимо для 

проведения валидационных испытаний; 
 
 i) перечисленные ниже сведения для каждого валидационного испытания, указанного в 

добавлении B: 
 

1) Номер испытания. Номер испытания, присвоенный согласно системе нумерации, 
приводится в добавлении B. 

 
  2) Наименование испытания. Короткое, определенное и основанное на наименовании 

испытания, указанном в добавлении B. 
 
  3) Цель испытания. Краткое перечисление того, что в данном испытании должно быть 

продемонстрировано. 
 
  4) Процедура демонстрации. Краткое описание того, каким образом предполагается 

достигнуть поставленной цели. Должно приводиться четкое и ясное описание, как 
устанавливается и эксплуатируется FSTD при проведении каждого испытания, т. е. когда 
пилот выполняет полет на нем в ручном режиме или, если необходимо, испытание 
проводится в автоматическом режиме. 

 



 

 

  5) Справочные материалы. Ссылки на документы, являющиеся источниками данных о 
самолете, в том числе номер документа, номера соответствующих страниц и режимов, а 
также, если необходимо, данные о запросах справочных материалов. 

 
  6) Начальные условия. Полный и исчерпывающий перечень начальных условий для FSTD. 
 
  7) Параметры испытаний. Перечень всех параметров, задаваемых или ограничиваемых во 

время испытаний, проводимых в автоматическом режиме. 
 
  8) Процедуры испытаний в ручном режиме. Процедуры должны быть в достаточной мере 

полными и не требовать каких-либо дополнений, чтобы квалифицированный пилот мог 
выполнить имитируемый испытательный полет, с помощью приборов в кабине летного 
экипажа. При проведении сложных испытаний предлагается, если применимо, 
использовать справочные данные или результаты проведенных испытаний. Необходимо 
обеспечивать возможность проведения испытаний в ручном режиме с места каждого 
пилота, хотя положения рычагов управления и усилия на них в кабине экипажа не 
обязательно могут быть реализованы с места каждого пилота.  

 
  9) Процедуры автоматических испытаний. Каждому автоматическому тесту должен быть 

присвоен идентификационный номер. 
 
  10) Критерии оценки. Основные параметры, анализируемые во время испытаний. 
 
  11) Ожидаемый(ые) результат(ы). Результат(ы), полученный(ые) на самолете, с указанием 

допустимых отклонений и, в случае необходимости, с более точным указанием момента, 
когда была получена информация из соответствующего источника данных. 

 
  12) Результаты испытаний. Результаты валидационных испытаний FSTD, полученные 

эксплуатантом FSTD. Не допускается проведение испытаний с помощью компьютера, не 
связанного с FSTD. Результаты должны: 

 
   a) быть получены с помощью компьютера FSTD; 
 
   b) быть подготовлены на соответствующем носителе информации, который приемлем 

для ВГА, проводящего испытание; 
 
   c) представлять собой графики изменения параметров во времени, если не указывается 

иное, и: 
 
    i) включать подготовленный для каждого испытания перечень рекомендуемых 

параметров, содержащихся в "Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook", том I 
(см. п. 2.3.3 главы  2 части II); 

 
    ii) быть четко обозначены соответствующими метками начала отсчета времени для 

обеспечения точного сравнения FSTD с самолетом; 
 
    iii) результаты FSTD с наложенными валидационными данными должны быть четко 

обозначены; 
 
    iv) в тех случаях, когда разрешается использовать результаты испытаний "кадров 

мгновенного состояния" вместо результатов изменения параметров во времени, 
эксплуатант FSTD должен гарантировать, что в момент, зафиксированный в "кадре 



 

 

мгновенного состояния" имело место стационарное состояние (установившийся 
режим); 

 
  d) быть четко маркированы в качестве результатов, полученных на тренажерном 

устройстве, испытания которого проводятся; 
 
  e) на каждой странице должны быть указаны дата и время завершения испытания; 
 
  f) на каждой странице должны быть указаны номер страницы испытания и общее 

количество страниц испытания; 
 
   g) включать параметры с указанием конкретных допусков, критериев допусков и 

использованных единиц измерений. Рекомендуется автоматическая маркировка 
ситуаций "выхода за пределы установленных допусков"; а также 

 
   h) иметь возможность увеличения масштабов графического представления данных с 

разрешающей способностью, необходимой для оценки допусков параметров, 
перечисленных в добавлении B к части II или части III, по мере целесообразности. 

 
  13) Валидационные данные.  
 
   а) предоставляются отображенные на компьютерном дисплее данные летных испытаний 

с наложенными на них данными FSTD. Чтобы гарантировать подлинность 
валидационных данных, должна также предоставляться копия первоначальных 
валидационных данных с четким указанием, как отмечается выше в п. 1) и 2), названия 
документа и номера страницы, а также названия выдавшей его организации, номера 
испытания и наименования испытания;  

 
   b) документы с данными о самолете, включенные в QTG, могут быть уменьшены 

фотографическим способом, но только если это не создает искажений или трудностей 
с пониманием масштаба или с разрешающей способностью;  

 
   c) переменные валидационные данные должны определяться в номенклатурном перечне 

вместе с правилом знаков. Этот перечень должен быть включен в QTG в подходящем 
для этого месте. 

 
  14) Сравнение результатов. Наложение является приемлемым методом сравнения 

результатов испытаний FSTD с валидационными данными: 
 
 j) копию применимых нормативных стандартов квалификационной оценки или соответствующие 

разделы в зависимости от требований, которые применялись при первоначальной оценке;  
 
 k) копию "дорожной карты" валидационных данных (VDR), чтобы четко обозначить (только в 

табличной форме) источники данных для всех требуемых испытаний, включая документы с 
данными системы имитации звуков и данными, относящимися к вибрациям. 

 
2.6.3 В QTG должны быть включены документально оформленные доказательства соответствия 
требованиям к валидационным испытаниям FSTD, которые приведены в добавлении B. Результаты испытаний 
FSTD должны маркироваться с использованием такой же терминологии, что и для параметров самолета в 
отличие от обозначений, используемых в программном обеспечении компьютера. Эти результаты должны быть 
легко сопоставимы с подтверждающими данными путем наложения или с помощью других приемлемых средств. 
Для испытаний, предусматривающих изменение параметров во времени, наложение данных FSTD на 



 

 

самолетные данные играет важную роль для проверки технических характеристик FSTD в ходе каждого 
испытания. Оценка проводится  в целях валидационной проверки результатов испытаний FSTD, приведенных в 
QTG. 
 
 
 

2.7    ОСНОВНОЕ РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННЫМ ИСПЫТАНИЯМ (MQTG) 
 
2.7.1 MQTG составляется во время первоначальной оценки FSTD. Оно является основным документом, 
в который поправки вносятся по согласованию с ВГА, и с которым сравниваются результаты испытаний, 
проводимых при периодической оценке FSTD. 
 
2.7.2 После первоначальной оценки MQTG используется как документ для проведения периодических 
или специальных оценок, а также как документ, который ВГА использует для доказательства результатов оценки 
и действующего квалификационного уровня FSTD в тех случаях, когда поступает запрос о подтверждении 
использования конкретного FSTD для выполнения соответствующих учебных задач. 
 
 
 

2.8    РУКОВОДСТВО ПО КВАЛИФИКАЦИОННЫМ ИСПЫТАНИЯМ 
В ЭЛЕКТРОННОМ ВИДЕ (eQTG) 

 
 Использование eQTG позволяет сократить расходы, сэкономить время и улучшить своевременную 
связь, и постепенно это становится общей практикой. В "ARINC Report 436" приводятся инструктивные указания, 
касающиеся eQTG (см. п. 2.3.3 главы 2 части II). 
 
 
 

2.9    СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ КАЧЕСТВОМ И УПРАВЛЕНИЕ КОНФИГУРАЦИЕЙ 
 
2.9.1 Эксплуатант FSTD должен создать приемлемую для ВГА систему управления качеством и 
поддерживать ее на уровне требований, чтобы обеспечить правильное техническое обслуживание и 
эффективную работу FSTD. Система управления качеством может быть создана на основе установленных 
действующих отраслевых стандартов, таких как "ARINC Report 433" (см. п. 2.3.3 главы 2 части II). 
 
2.9.2 Следует создать и поддерживать на уровне требований систему управления конфигурацией таким 
образом, чтобы гарантировать постоянную целостность аппаратного и программного обеспечения FSTD на 
уровне стандартов первоначальной квалификационной оценки или с изменениями или модификациями, 
внесенными в рамках этой же системы. 
 
 
 

2.10    ВИДЫ ОЦЕНОК 
 
2.10.1 Первоначальная оценка FSTD – это оценка FSTD, проводимая первый раз с целью проверки его 
пригодности для использования. Она включает проведение технического анализа QTG и последующую 
валидационную оценку FSTD на месте его установки, чтобы убедиться, что оно отвечает всем требованиям 
данного руководства. 
 
2.10.2 Периодические оценки FSTD – это те оценки, которые могут проводиться в установленные сроки с 
целью удостовериться, что FSTD по-прежнему отвечает требованиям к его квалификационному уровню. 
 



 

 

2.10.3 Специальные оценки FSTD проводятся в любых из следующих случаев, таких как: 
 

g) существенные изменения аппаратного и/или программного обеспечения, которые могут 
повлиять на качество управляемости FSTD и воспроизводимые на нем летно-технические 
характеристики или системы; 

 
h) получение заявки о модернизации FSTD для получения более высокого квалификационного 

уровня; 
 

i) выявление ситуации, свидетельствующей о том, что работа FSTD не отвечает стандартным 
требованиям, предъявлявшимся к нему при проведении первоначальной квалификационной 
оценки; 

 
j) перемещение на новое место; 

 
 Примечание.  Некоторые из указанных выше обстоятельств могут потребовать проведения 
новых испытаний, в результате которых в MQTG вносятся поправки. 
 
 

2.11    ПРОВЕДЕНИЕ ОЦЕНОК 
 

 Примечание. В Руководстве по утверждению организаций по подготовке летных  
экипажей (Doc 9841) содержатся инструктивные указания относительно признания другими государствами 
результатов квалификационной оценки FSTD, проведенной каким-либо государством, включая 
первоначальную квалификационную оценку FSTD, которому уже присвоен квалификационный уровень другим 
государством. 
 

2.11.1    Первоначальные оценки FSTD 
 
2.11.1.1 Эксплуатант FSTD, желающий провести квалификационную оценку FSTD, должен направить 
соответствующий запрос в ВГА государства, в котором планируется разместить FSTD. 
 
2.11.1.2 К запросу следует прилагать копию QTG FSTD с аннотированными результатами испытаний. 
Любые недостатки QTG, определенные ВГА, должны быть устранены до начала проведения оценки. 
 
2.11.1.3 В просьбу о проведении оценки следует также включать заявление о том, что FSTD прошло 
всесторонние испытания с применением процедуры документированного принятия результатов испытаний, 
включая испытания компоновки кабины летного экипажа, всех моделируемых систем самолета и рабочего места 
инструктора, а также, в соответствии с действующими требованиями, инженерно-технических средств систем 
подвижности и визуализации и других систем. Кроме этого, должно представляться заявление о том, что FSTD 
отвечает критериям, описание которых приведено в данном руководстве. Заявитель также должен подтвердить, 
что все испытания QTG для запрашиваемого квалификационного уровня были успешно проведены. 
 
 

2.11.2    Модификация FSTD 
 
2.11.2.1 Обновление является результатом изменения имеющегося тренажерного устройства с 
сохранением присвоенного ему квалификационного уровня. Изменение может быть утверждено путем 
проведения периодической оценки или специальной оценки, если ВГА считает это необходимым в соответствии 
с установленными правилами, которые действовали во время первоначальной квалификационной оценки. 
 
2.11.2.2 Если предполагается, что в результате такого изменения, технические характеристики 
тренажерного устройства уже больше не будут отвечать требованиям, действовавшим во время 
первоначальной квалификационной оценки, но, если, по мнению ВГА, совершенно ясно, что в результате 
изменения тренажерного устройства улучшатся в целом как его технические характеристики, так и качество 



 

обучения на нем, то ВГА может согласиться с предлагаемым изменением и, считая это обновлением, разрешить 
сохранить первоначально присвоенный этому тренажерному устройству квалификационный уровень. 
 
2.11.2.3 Модернизация определяется, как повышение квалификационного уровня тренажерного устройства, 
что можно подтвердить только путем проведения специальной квалификационной оценки в соответствии с 
самыми последними применимыми правилами. 
 
2.11.2.4 В заключение, если квалификационный уровень тренажерного устройства не меняется, то все 
изменения, внесенные в тренажерное устройство, следует считать обновлением, зависящим от утверждения 
ВГА. Усовершенствование и последующая первоначальная квалификационная оценка, проводимая в 
соответствии с самыми последними правилами, применяются, только если эксплуатант FSTD запрашивает 
более высокий квалификационный уровень для своего FSTD. 
 
 

2.11.3    Временная приостановка эксплуатации FSTD, имеющего на этот момент 
подтвержденный квалификационный уровень 

 
2.11.3.1 Если эксплуатант FSTD планирует приостановить эксплуатацию FSTD на длительный период, то об 
этом следует уведомить соответствующее ВГА и организовать надлежащий контроль за FSTD в течение всего 
периода, когда оно не будет использоваться. 
 
2.11.3.2 С ВГА должна быть достигнута договоренность, гарантирующая возобновление в любое время 
активной эксплуатации FSTD с сохранением первоначально присвоенного квалификационного уровня. 
 
 

2.11.4    Перемещение FSTD на новое место 
 
2.11.4.1 В тех случаях, когда необходимо переместить FSTD на новое место, то о планируемой в связи с 
этим деятельности следует уведомить соответствующее ВГА и направить ему график проведения связанных с 
этим работ. 
 
2.11.4.2 Перед тем, как ввести FSTD в эксплуатацию на новом месте, его эксплуатант FSTD должен 
согласовать с соответствующим ВГА, какие валидационные и функциональные испытания, указанные в QTG, 
должны быть проведены, чтобы гарантировать соответствие характеристик FSTD стандартным требованиям, 
предъявлявшимся при его первоначальной квалификационной оценке. Копию документа с результатами 
испытаний и данными FSTD следует сохранять для представления соответствующему ВГА на рассмотрение.  
 
 

2.11.5    Состав группы специалистов по проведению оценки 
 
2.11.5.1 Как правило, квалификационную оценку FSTD проводит группа специалистов, возглавляемая 
пилотом-инспектором ВГА, в состав которой также входят инженеры и пилот, имеющий право на выполнение 
полетов на самолетах данного типа. 
 
2.11.5.2 Заявитель должен оказывать техническую помощь в обеспечении работы FSTD и необходимого 
испытательного оборудования. Заявитель также должен предоставить достаточно квалифицированного 
специалиста для оказания группе по проведению оценки всей необходимой помощи. 
 
2.11.5.3 При проведении первоначальной оценки изготовитель FSTD и/или изготовитель самолета должны, 
по мере необходимости, предоставлять своих технических специалистов для оказания требуемой помощи.  
 
 



 

 

2.11.6   Периодические оценки FSTD 
 
2.11.6.1 После успешного завершения первоначальной оценки и квалификационных испытаний следует 
организовать систему периодических оценок, гарантирующих поддержание технических, функциональных и 
других характеристик FSTD на уровне, официально присвоенном ему в результате первоначальной 
квалификационной оценки. 
 
2.11.6.2 ВГА, в компетенцию которого входит надзор за FSTD, должно устанавливать интервал времени 
между периодическими оценками. 
 
 
 

2.12    ПРИНЯТИЕ ДАННОГО РУКОВОДСТВА В РАМКАХ НОРМАТИВНО-ПРАВОВОЙ БАЗЫ 
 
 За согласование содержания тома I этого руководства и поправок к нему в рамках  
нормативно-правовой основы несут ответственность различные ведомства гражданской авиации (ВГА), 
использующие для этого свои нормативно-правовые документы, такие как "FAA 14 CFR Part 60",  
"EASA CS-FSTD (A)" или другой эквивалентный документ (см. п. 2.3.2 главы 2 части II). 
 
 
 

2.13    ОБНОВЛЕНИЕ ДАННОГО РУКОВОДСТВА В БУДУЩЕМ 
 
 В добавлении D приводится описание процесса, который должен использоваться при внесении в 
будущем изменений в это руководство. 
 
 
 

2.14    СПРАВОЧНИК ПО ОЦЕНКЕ FSTD 
 
 "The Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook" с внесенными в него изменениями служит 
полезным руководством при проведении испытаний, которые необходимы для установления соответствия 
оцениваемого FSTD критериям, изложенным в данном руководстве. Этот важный документ, состоящий из двух 
томов, можно приобрести в Королевском обществе аэронавтики (см. п. 2.3.3 главы 2 части II). 
 
 
 

2.15   РУКОВОДСТВО ПО "УНАСЛЕДОВАННЫМ" ПРАВАМ 
 
2.15.1 Нормативные стандарты квалификационной оценки FSTD продолжают дорабатываться с целью 
учета изменяющихся потребностей, а именно: в подготовке персонала, а также с учетом результатов 
пересмотра данных, изменения места расположения, в связи с внедрением нового оборудования, введением 
новых процедур и технологий и осуществлением утвержденных мер для решения вопросов, связанных с 
обеспечением безопасности. Включение изменений в нормативные стандарты не всегда обязательно означает 
то, что существующий прошедший квалификационную оценку FSTD устарел. Чтобы можно было продолжать 
утвержденную подготовку персонала на нем, следует применять принцип "унаследования" прав при 
квалификационной оценке тренажерного устройства. Это позволяет продолжать проводить подготовку на 
соответствующем тренажерном устройстве, но при условии, что оно по-прежнему отвечает квалификационным 
стандартам, достигнутым при его первоначальной квалификации.  
 
2.15.2 Когда ВГА вносит такие технические требования в свои нормативные правила, то они должны 
предусмотреть включение в них положений об "унаследовании" прав в отношении FSTD, которые у них имеются 



 

 

или которые они заказали, или находятся в стадии разработки. Кроме этого, нормативные правила должны 
включать положения о ретроактивном признании законности некоторых обновлений, которые считаются 
важными для обеспечения безопасности полетов.  
 
 
 





 
 
 
 
 

Добавление A 
 

ТРЕБОВАНИЯ К УРОВНЯМ АДЕКВАТНОСТИ 
ХАРАКТЕРИСТИК 

 
 
 

ВВЕДЕНИЕ 
 

В настоящем добавлении приводится описание методологии создания и проведения испытаний 
индивидуально заказанного тренажерного устройства, чтобы оно отвечало установленным критериям 
подготовки персонала путем выполнения требований к обучению персонала и характеристикам, определенным 
в части I. Кроме того, при определении требований к квалификационной оценке следует ознакомиться с 
валидационными испытаниями, а также с функциональными и субъективными испытаниями, описание которых 
приведено в добавлениях B и C к данной части. Некоторые требования, включенные в данное добавление, 
следует подтверждать заявлением о соответствии (ЗОС), а в некоторых особых случаях результатами 
объективного испытания. В ЗОС должно приводиться описание как были выполнены требования, касающиеся, 
например, метода моделирования шасси, источников коэффициента трения и т. д. В приведенном ниже в форме 
таблицы перечне критериев FSTD требования к ЗОС указаны в колонке "Примечания". 
 

1.    ТРЕБОВАНИЕ. КОМПОНОВКА И КОНСТРУКЦИЯ КАБИНЫ ЛЕТНОГО ЭКИПАЖА 
 

1. 

Общие требования к имитации 
характеристик компоновки и 

конструкции кабины летного экипажа G R1 R S Примечания 

1.S Закрытая точная полномасштабная 
копия кабины летного экипажа самолета 
с полностью функционирующими рыча-
гами управления полетом, приборами и 
переключателями для обеспечения 
утвержденного применения. 
 
Нет необходимости, чтобы элементы, к 
которым не требуется доступ членам 
летного экипажа для выполнения 
штатных, нештатных, аварийных и, если 
это применимо, особых процедур и 
операций, были функционирующими 

     

1.R Закрытая или воспринимаемая как зак-
рытая кабина летного экипажа, исклю-
чающая возможность отвлечения вни-
мания, которая является типовой для 
моделируемого самолета и соответст-
вует классу моделируемых самолетов 
для обеспечения утвержденного приме-
нения 

     

1.G Открытая, закрытая или воспринимае-
мая как закрытая кабина летного экипа-
жа, исключающая возможность отвле-
чения внимания, которая является 
типовой для моделируемого самолета и 
соответствует классу моделируемых 
самолетов для обеспечения утвержден-
ного применения 

     

 



 

 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик компоновки и конструкции 

кабины летного экипажа G R1 R S Примечания 

1.1 КОНСТРУКЦИЯ КАБИНЫ ЛЕТНОГО 
ЭКИПАЖА 

     

1.1.S.a Закрытая точная полномасштабная копия 
кабины летного экипажа моделируемого 
самолета 

    Для профессиональной подготовки (TP): 

 RL, RO, IO, CQ, TR, ATPL и MPL4. 
 

Для обучения (T): MPL4 и Re 

1.1.S.b Закрытая точная полномасштабная копия 
кабины летного экипажа моделируемого 
самолета, за исключением того, что ограж-
дение кабины должно простираться только 
до задней стенки (конца) зоны кабины 
летного экипажа 

    Для обучения (T): 
 ATPL, TR, IO, RO и RL 

1.1.S.c 
 

Закрытая точная полномасштабная копия 
кабины летного экипажа моделируемого 
самолета, включая все элементы: 
конструкции и приборные доски, основные 
и вспомогательные рычаги управления 
полетом, рычаги управления двигателем 
или воздушным винтом, если это приме-
нимо, оборудование и системы с соответ-
ствующими органами управления и 
наблюдаемыми индикаторами, автоматы 
защиты сети, пилотажные приборы, 
навигационное, связное и другое аналогич-
ное оборудование, системы сигнализации и 
оповещения, а также аварийное оборудо-
вание. Тактильные ощущения, прилагае-
мые усилия, ход и направление перемеще-
ний рычагов управления указанными выше 
элементами должны быть точно такими, 
как и на реальном самолете. 
 
В зависимости от требований может 
устанавливаться оборудование, обеспечи-
вающее функционирование окон кабины 
летного экипажа, хотя не обязательно, 
чтобы сами окна были действительно 
функционирующими. 
 
Дополнительные рабочие места членов 
летного экипажа, а также перегородки 
сзади кресел пилотов вместе с располо-
женными на них переключателями, автома-
тами защиты сети (АЗС), дополнительными 
радиопанелями и т. д., доступ к которым 
членам летного экипажа может потребо-
ваться в каких-либо случаях после 
завершения предполетной подготовки в 
кабине летного экипажа, также считаются 
неотъемлемой частью кабины летного 
экипажа и должны точно копировать 
реальный самолет. 

    Системы или функции тренажерного 
устройства, которые не требуются для 
программы подготовки пилотов, не обяза-
тельно должны поддерживаться програм-
мным обеспечением имитации, но любое 
видимое оборудование и соответствующие 
органы управления и переключатели 
должны быть установлены. В тех случаях, 
когда подобные системы задействуются 
при выполнении каких-либо штатных, 
нештатных или аварийных процедур в 
кабине летного экипажа, должно обеспечи-
ваться их функционирование в такой сте-
пени, чтобы точно имитировалось поведе-
ние самолета в процессе реализации этих 
процедур. Такие системы или функции, не 
поддерживаемые программным обеспече-
нием имитатора, должны указываться в 
информационном листе FSTD. 
 
Перегородки, в которых есть только отсеки 
для хранения чек (штырей) шасси, и на 
которых размещаются только пожарные 
топоры или огнетушители, запасные 
лампы, сумки для самолетной докумен-
тации и т. д., можно не устанавливать. 
 
Должны быть в наличии все элементы и 
предметы, необходимые для выполнения 
программы подготовки пилотов, включая 
те, которые требуются для выполнения 
контрольного перечня предполетных 
операций, однако они могут быть переме-
щены в удобные для них места, но распо-
ложенные как можно ближе к их перво-
начальным положениям. Точная копия 
элементов аварийного оборудования, 
например, трехмерная модель или даже 
фотография, считается приемлемой, при 
условии, что точная копия смоделирована 
или является функционирующей в той 
степени, которая требуется для осуществ-
ления программы подготовки пилотов. 
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1.1.S.c 
 

 Примечание.   При моделировании 
условий полета в кабине летного экипажа 
должно имитироваться все простран-
ство перед поперечным сечением фюзе-
ляжа в самом заднем положении кресел 
членов летного экипажа, либо, если это 
применимо, перед поперечным сечением, 
расположенным непосредственно позади 
кресла для дополнительного члена 
летного экипажа и/или перед требуемыми 
перегородками 

    Пожарные топоры или другие инструменты 
для той же цели должны воспроизводиться 
только в виде фотографии или силуэтного 
изображения. 
 
Исключения из этих правил считаются 
допустимыми, но только после согласо-
вания с соответствующим ВГА. Подобное 
согласование должно осуществляться на 
этапе проектирования FSTD 
 
Имеющиеся на самолете кресла наблюда-
теля не считаются дополнительными рабо-
чими местами членов летного экипажа и 
могут отсутствовать в тренажерном 
устройстве. 
 
Допускается использование воспроизводи-
мых на электронных дисплеях изображений 
с наложением физических накладок или 
масок и имитации приборов и/или прибор-
ных досок FSTD, при условии, что: 

  – все компоновки приборов и приборных 
досок по размерам являются точными 
копиями компоновок на реальном 
самолете, причем любые различия, при 
наличии таковых, неразличимы для 
пилота; 
 

– приборы, а также их функции и встроен-
ные логические схемы являются точ-
ными копиями самолетных приборов; 
 

– воспроизводимые на дисплеях 
показания приборов характеризуются 
непрерывными показаниями 
(отсутствие прерывистости); 
 

– характеристики приборных дисплеев 
точно повторяют характеристики имити-
руемых приборов самолета, включая 
разрешающую способность, цвета, 
подсветку, яркость, шрифты, шаблоны 
заливок, типы линий и символы; 
 

– накладки или маски, включая посадоч-
ные места приборов и подвижные 
индексы, если применимо, являются 
точной копией приборной(ых) пане-
ли(ей) самолета; 

  
– рычаги управления и переключатели 

являются точными копиями самолетных 
рычагов управления и переключателей 
и функционируют точно так же, с 
приложением таких же усилий и с 
соблюдением тех же направлений, как и 
на самолете; 
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1.1.S.c 
 

     – подсветка приборов точно такая же, как 
и на самолете и регулируется на FSTD 
с помощью соответствующих рычагов 
управления подсветкой, и, если это 
применимо, должна быть на уровне, 
соразмерном освещению других прибо-
ров, подсветка которых регулируется с 
помощью того же рычага управления; 

 
– если применимо, приборы имеют 

лицевые панели, которые являются 
точными копиями самолетных панелей; 

 
– Для профессиональной подготовки 

(TP): 
 
 MPL4, TR, ATPL, RO, IO, CQ, и RL. 
 
– Для обучения (T): 
 
 только MPL4 и Re  
 
 – изображение на экране дисплея 

любого трехмерного прибора, 
например электромеханического 
прибора, должно восприниматься, 
как имеющее ту же самую трехмер-
ную глубину, как и у моделируемого 
самолетного прибора. Внешний вид 
моделируемого прибора при 
рассмотрении под любым углом 
должен быть точной копией реаль-
ного самолетного прибора. Любые 
неточности в показаниях прибора, 
обусловленные углом зрения и 
параллаксом, имеющимся в реаль-
ном самолетном приборе, должны 
также точно воспроизводиться в 
изображении на экране дисплея 
моделируемого прибора 

1.1.R Закрытая или воспринимаемая как закры-
тая типовая в пространственном отноше-
нии кабина летного экипажа моделируе-
мого самолета или класса моделируемых 
самолетов, включающая в себя следующие 
типовые элементы: основные и вспомога-
тельные рычаги управления самолетом, 
рычаги управления двигателем или 
воздушным винтом, если это применимо, 
системы, оборудование и соответствующие 
органы управления, АЗС, пилотажные 
приборы, навигационное и связное обору-
дование, системы предупреждения и 
оповещения. Приемы, усилия, величины и 
направления перемещений рычагов 
управления перечисленными выше 
системами и оборудованием должны быть 
типовыми для моделируемого самолета 
или класса моделируемых самолетов. 

    Допустимо воспроизведение на FSTD 
приборов и/или приборных досок в форме 
электронных изображений на экране 
дисплея с наложением физических накла-
док или масок, и с применением функцио-
нирующих рычагов управления, являющих-
ся типовыми для моделируемого самолета. 
Воспроизводимые на экране дисплея 
приборы не должны характеризоваться 
наличием квантования (ступенчатости). 
 
Должны воспроизводиться типовые панели 
АЗС (допускаются фотографические 
изображения), причем они должны иметь 
типовое расположение. Функционально 
точно необходимо имитировать только те 
АЗС, которые используются при выполне-
нии штатных, нештатных или аварийных 
процедур, причем эти АЗС моделируются в 
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 Примечание 1.   Закрытая часть 
кабины летного экипажа должна быть 
типовой только для моделируемого 
самолета или класса моделируемых 
самолетов и должна быть оборудована 
окнами. 
 
 Примечание 2.   Закрытая часть 
должна простираться только до задней 
стенки кабины летного экипажа 

типовой форме для класса имитируемых 
самолетов. 
 
Учитывая требование о наличии типовой 
только в пространственном отношении 
кабины летного экипажа, физические 
размеры закрытой части кабины могут быть 
такими, чтобы можно было моделировать 
более чем один самолет или класс само-
летов, если используется конвертируемое 
FSTD. Каждое переоборудованное FSTD 
должно оставаться типовым для соответ-
ствующего моделируемого самолета или 
класса моделируемых самолетов, что 
может потребовать замены некоторых 
рычагов управления, приборов, панелей, 
масок и т. д. при изменении конфигураций. 
 
Только для CPL и MPL1 (T): 
если FSTD используется для подготовки к 
полетам по правилам визуальных полетов 
(ПВП), то оно должно быть типовым для 
моделируемого самолета или класса 
моделируемых самолетов, используемых 
для летной подготовки 

1.1.G Открытая, закрытая или воспринимаемая 
как закрытая зона кабины летного экипажа 
с похожими на самолетные основными и 
вспомогательными рычагами управления 
полетом, рычагами управления двигателем 
или воздушным винтом (если это примен-
имо), оборудованием, системами, прибора-
ми и соответствующими органами 
управления, смонтированными в 
пространственной конфигурации, аналогич-
ной моделируемому самолету или классу 
моделируемых самолетов. Положения 
панелей пилотажных приборов и рабочих 
мест членов летного экипажа должны 
обеспечивать типовые положения пилотов 
самолета, когда они оперируют рычагами 
управления, и расчетное положение их 
глаз. 
 
 Примечание.   Если FSTD использу-
ется для прохождения летной подготовки 
по правилам визуальных полетов (ПВП), 
то оно должно быть оборудовано 
моделью противобликового козырька, 
который обеспечивает для члена(членов) 
летного экипажа типовое расчетное 
положение их глаз, сопоставимое с 
реальным самолетом, используемым для 
обучения  

    Установленные компоненты должны быть 
совместимыми и функционировать 
согласованно. 
 
Допустимо использование электронных 
изображений приборов FSTD и/или 
панелей приборов на экранах дисплеев с 
установкой или без установки физических 
накладок или масок. Если во время 
тренировок от пилота требуются входные 
воздействия, то должны воспроизводиться 
функционирующие рычаги управления. 
Воспроизводимые на экране дисплея 
приборы не должны характеризоваться 
наличием квантования (ступенчатости). 
 
Должны воспроизводиться только те АЗС, 
которые используются при выполнении 
штатных, нештатных или аварийных проце-
дур. При этом они должны быть 
смоделированы в аналогичной 
имитируемому самолету форме и быть 
функционально точными. 
 
 Примечание.  Выражение "похожие на 
самолетные рычаги управления, приборы 
и оборудование" означает, что они ана-
логичны используемым на моделируемом 
самолете или классе моделируемых само-
летов. Если FSTD является конвертируе-
мым, то некоторые рычаги управления 
могут меняться в случае переобору-
дования 
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1.2 РАЗМЕЩЕНИЕ КРЕСЕЛ      

1.2.1.S Кресла членов летного экипажа должны 
быть точными копиями кресел 
моделируемого самолета 

     

1.2.1.R Кресла членов летного экипажа должны 
воспроизводить кресла моделируемого 
самолета 

     

1.2.1.G Кресла членов экипажа должны 
обеспечивать для членов летного экипажа 
типовое расчетное положение их глаз и 
допускать его корректировку в требуемых 
пределах, чтобы сидящий в кресле член 
летного экипажа мог занять правильное 
положение относительно рычагов управ-
ления, характерное для моделируемого 
самолета или класса моделируемых 
самолетов 

     

1.2.2.S.a Кроме кресел для членов летного экипажа 
должно быть еще одно рабочее место для 
инструктора, а также два подходящих 
кресла для наблюдателя и инспектора 
полномочного органа. Расположение, по 
крайней мере, одного из этих кресел, 
должно обеспечивать адекватный обзор 
приборных досок пилота и лобовых стекол 

    – Для профессиональной подготовки (TP): 
  MPL4, TR, ATPL, RO, IO, CQ, и RL. 
 
– Для обучения (T): 
  только MPL4 и Re: 
 – Полномочный орган может 

рассмотреть различные варианты 
данного требования с учетом 
индивидуальных особенностей 
конфигурации кабины летного 
экипажа. 

 
Кресла на тренажерном устройстве не 
обязательно должны быть такими же, как 
кресла в реальном самолете, однако они 
должны быть надлежащим образом 
закреплены и оборудованы соответствую-
щими ограничительными устройствами, 
которые в совокупности должны ограничи-
вать движение сидящих в креслах людей в 
целях их безопасности во время любых 
известных или прогнозируемых переме-
щений системы подвижности. 
 
Оба кресла (для наблюдателя и инспек-
тора) должны иметь адекватное освеще-
ние, позволяющее делать записи, и 
систему выборочного мониторинга 
прослушивания всех переговоров между 
членами летного экипажа и инструктором. 
 
Оба кресла должны быть достаточно 
удобными для сидящих в них людей, чтобы 
они могли без проблем сидеть в течение 
двухчасовой тренировки 
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1.2.2.S.b Кроме кресел членов летного экипажа 
должно быть еще рабочее место для 
инструктора и два подходящих кресла для 
наблюдателя и инспектора полномочного 
органа 

    – Для обучения (T): 
  только TR, ATPL, RL, RO и IO: 
 
 – Как минимум одно из этих кресел 

должно быть оборудовано системой 
выборочного мониторинга всех 
переговоров между членами 
летного экипажа и инструктором 

1.2.2.R Кроме кресел членов летного экипажа 
должно быть еще рабочее место для 
инструктора и два подходящих кресла для 
наблюдателя и инспектора полномочного 
органа 

     

1.2.2.G Кроме кресел членов летного экипажа 
должно быть еще рабочее место для 
инструктора и два подходящих кресла для 
наблюдателя и инспектора полномочного 
органа 

     

1.3 ОСВЕЩЕНИЕ КАБИНЫ ЛЕТНОГО 
ЭКИПАЖА 

     

1.3.S Освещение кабины летного экипажа 
должно быть точной копией освещения 
кабины реального самолета 

     

1.3.R Освещение панелей управления и 
приборов должно быть достаточным для 
выполняемых в кабине операций и 
процедур 

     

1.3.G Освещение панелей управления и 
приборов должно быть достаточным для 
выполняемых в кабине операций и 
процедур 

     

 

 

 
  



 

 

2.   ТРЕБОВАНИЕ. МОДЕЛЬ ПОЛЕТА (АЭРОДИНАМИКА И ДВИГАТЕЛЬ) 
 

2. 

Общие требования к характеристике 
модели полета (аэродинамика и 

двигатель) G R1 R S Примечания 

2.S Моделирование аэродинамических 
характеристик и двигателя для всех 
комбинаций сопротивления и тяги, 
включая эффекты изменения положе-
ния самолета, скольжения, изменения 
высоты, температуры, полной массы, 
положения центра тяжести и конфи-
гурации в рамках утвержденного 
использования тренажерного 
устройства. 
 
Должны учитываться эффекты 
влияния земли, числа Маха, факторы 
аэроупругости, нелинейностей, 
обусловленных скольжением, влияние 
обледенения планера, влияние прямой 
и динамической реверсированной тяги 
на управляющие поверхности. 
 
Должны воспроизводиться реалистич-
ные характеристики самолета по 
массе, включая массу, положение 
центра тяжести и моменты инерции в 
зависимости от полезной нагрузки и 
заправки топливом 

    Примечание.   Пункты 2.1.S.f и 2.1.S.g 
требуются, только если правила 
являются обязательными или 
эксплуатант FSTD планирует 
проводить обучение по выводу 
самолета из сваливания за критичес-
ким углом атаки. Если маневры, 
связанные с полным сваливанием, не 
проводятся, то не следует 
требовать наличия этих двух 
характеристик 

2.R Моделирование аэродинамических 
характеристик и двигателя по аналогии 
с реальным самолетом, реализованное 
на основе и в соответствии с классом 
моделируемых самолетов в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Модель динамики полета, в которой 
учтены различные комбинации 
сопротивления и тяги, обычно име-
ющие место в полете в зависимости от 
реальных условий полета, включая 
эффекты изменения положения 
самолета, скольжения, тяги, сопро-
тивления, высоты и температуры 

     

2.G Моделирование аэродинамических 
характеристик и двигателя по аналогии 
с реальным самолетом в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Модель динамики полета, в которой 
учтены различные комбинации сопро-
тивления и тяги, обычно имеющие 
место в полете в зависимости от 
реальных условий полета, включая 
эффекты изменения положения 
самолета, скольжения, тяги, 
сопротивления, высоты и температуры
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2.1 МОДЕЛЬ ДИНАМИКИ ПОЛЕТА      

2.1.S.a Модель динамики полета, в которой 
учтены различные комбинации сопротив-
ления и тяги, обычно встречающиеся в 
полете, определенные на основе данных 
летных испытаний конкретного типа 
самолета, включая эффекты изменения 
положения самолета, скольжения, тяги, 
сопротивления, высоты, температуры, 
полной массы, моментов инерции, поло-
жения центра тяжести и конфигурации в 
рамках утвержденного использования 
тренажерного устройства 

    

 

2.1.S.b Моделирование аэродинамических 
характеристик, которое для самолетов, 
получивших сертификат типа после 
30 июня 1980 года, включает эффект 
числа Маха, динамические эффекты 
прямой и реверсивной тяги, влияющие на 
управляющие поверхности, эффекты 
аэроупругости и характерные нелинейные 
эффекты, обусловленные боковым 
скольжением, на основе данных летных 
испытаний самолета, предоставленных 
изготовителем самолета 

    Требуется заявление о соответствии 
(ЗОС). Эффект числа Маха, характерные 
эффекты аэроупругости и эффекты нели-
нейности, обусловленные боковым сколь-
жением, обычно включаются в модель 
аэродинамики на тренажере. В ЗОС дол-
жен быть рассмотрен каждый из этих 
эффектов. 
 
Для эффектов тяги требуется проведение 
отдельных испытаний и составление 
отдельного ЗОС. 

2.1.S.c Моделирование аэродинамических харак-
теристик, включая эффект влияния земли, 
осуществляется на основе данных летных 
испытаний самолета конкретного типа. 
Например, выравнивание при посадке, 
выравнивание перед приземлением и 
касание земли. Для этого нужны данные о 
величинах подъемной силы, сопротив-
ления, моменте тангажа, балансировки и 
мощности при наличии влияния земли 

    Требуется ЗОС. См. раздел 3.3 и 
испытание 2.f (эффект влияния земли) в 
добавлении B 

2.1.S.d Моделирование аэродинамических 
характеристик с учетом влияния 
реверсивной тяги на путевое управление 

    Требуется проведение испытаний.  
См. испытания 2.е.8 и 2.е.9 (путевое 
управление) в добавлении B  

2.1.S.e 
 

Моделирование с учетом влияния обледе-
нения планера самолета, если примени-
мо, а также моделирование аэродинами-
ческих характеристик и двигателя(ей). 
Модели обледенения должны имитиро-
вать эффекты ухудшения аэродинами-
ческих характеристик, обусловленные 
нарастанием льда на создающих 
подъемную силу поверхностях, включая 
уменьшение подъемной силы, уменьше-
ние величины критического угла атаки, 
изменение момента тангажа, снижение 
эффективности органов управления, а 
также изменение усилий на рычагах 
управления, помимо любого общего 
увеличения сопротивления или 
увеличения полной массы самолета. 

    Имитационные модели эффектов обле-
денения требуются только для тех само-
летов, которые имеют разрешение на 
выполнение полетов в условиях обледе-
нения. Имитационные модели обледене-
ния должны разрабатываться таким 
образом, чтобы обеспечивать обучение 
пилотов тем навыкам, которые требуются 
им для распознавания ситуаций с 
нарастанием льда и выполнения 
необходимых действий в таких случаях. 
 
Требуется проведение испытаний.  
См. испытание 2.i.1 (демонстрация 
эффектов обледенения двигателя и 
фюзеляжа (аэродинамическое 
сваливание)) в добавлении B. 



 

 

 

Технические требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) G R1 R S Примечания 

      Данные OEM о самолете или другие 
приемлемые аналитические методы 
следует использовать для разработки 
моделей нарастания льда. Если должны 
использоваться данные из других источ-
ников, то они не считаются конкретными 
данными и поэтому не обеспечивается 
требуемая конкретная имитация. 
 
Требуется ЗОС. В ЗОС должно вклю-
чаться описание соответствующих 
эффектов, что позволяет организовать 
обучение специальным навыкам, которые 
необходимы для распознавания приз-
наков обледенения и принятия мер по 
устранению такого положения. В ЗОС 
также следует включать подтверждение 
того, что испытания таких эффектов 
проведены. В ЗОС должен указываться 
источник данных, а также все аналити-
ческие методы, использованные для 
разработки модели нарастания льда. 
Рекомендуется координировать решение 
этого вопроса с ВГА заблаговременно до 
проведения оценки FSTD и представления 
QTG. 

2.1.S.f Моделирование аэродинамического 
сваливания, которое включает ухудшение 
статической/динамической боковой 
устойчивости, ухудшение реакции на 
действие органов управления (тангаж, 
крен, рыскание), самопроизвольную 
реакцию по крену или выход из крена, 
требующий значительного отклонения 
органа управления до упора, очевидную 
случайность или неповторяемость 
изменения устойчивости тангажа, влияние 
числа Маха и срывной бафтинг кабины в 
соответствии с типом воздушного судна. 
 
Модель должна быть способна воспроиз-
водить различия, ощущаемые вследствие 
характеристик сваливания самолета 
(например, наличие или отсутствие 
резкого уменьшения угла тангажа). 

    По причине вероятных трудностей с 
получением данных для обоснования 
данной характеристики, этот аспект 
специальных критериев должен 
рассматриваться только как репрезента-
тивный (для конкретного типа самолета), 
если отсутствуют данные летных 
испытаний. Его следует использовать 
только в комплексе с конкретной 
моделью условий приближения к свали-
ванию, и вследствие этого включать в 
категорию S (см. информацию о примени-
мости в п. 1.1 дополнения Р). 
 
Требуется ЗОС. В ЗОС должны указы-
ваться источники данных, использован-
ных для разработки аэродинамической 
модели. Особый интерес представляет 
отображение тестовых точек в форме 
графика "альфа/бета" при минимальном 
отклонении закрылков вверх и вниз. 
 
Для данных летных испытаний должен 
предоставляться список типов маневров, 
использованных с целью определения 
аэродинамической модели для углов 
атаки больше, чем угол атаки, при кото-
ром возникают первые признаки 
сваливания, для каждого режима 
установки закрылков. 



 

 

 

Технические требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) G R1 R S Примечания 

      Модель сваливания должна оцениваться 
пилотом SME, обладающим знаниями об 
эффектах, которые необходимы для 
выполнения требуемых учебных задач и 
накопления опыта действий при свали-
вании имитируемого типа самолета. 
Пилот SME, проводящий оценку модели 
сваливания, должен отвечать требова-
ниям ВГА и OEM самолета. 
 
Пилот SME также несет ответственность 
за оценку других сигналов распознавания 
(например, бафтинга при сваливании, 
реакции системы автоматизации и 
эффективности управления). 

2.1.S.g Аэродинамическая модель должна 
включать угол атаки и диапазон бокового 
скольжения, чтобы обеспечивать выпол-
нение требуемой учебной задачи. Как 
минимум, модель должна поддерживать 
диапазон угла атаки до 10 ° за пределами 
критического угла атаки. Критический угол 
атаки является точкой, в которой поведе-
ние самолета позволяет пилоту ясно и 
четко ощутить изменения  присущих 
самолету летных характеристик (см. опре-
деление сваливания) или характеристик в 
результате работы устройства определе-
ния сваливания (например, автомат 
тряски ручки управления), что свидетель-
ствует о его сваливании  

    FSTD должно обеспечивать выполнение 
задач по распознаванию попадания 
самолета в сложные пространственные 
положения и выводу из них, как это 
определено и согласовано с ВГА 
эксплуатанта FSTD и OEM самолета  
(см. информацию о применимости в п. 1.1 
дополнения P)  

2.1.R Модель динамики полета, учитывающая 
различные комбинации величин сопро-
тивления и тяги, которые обычно реализу-
ются во время полета, включая эффект 
изменения положения самолета, боковое 
скольжение, влияние изменений тяги, 
сопротивления, высоты, температуры, 
полного веса, моментов инерции, 
положения центра тяжести, а также 
конфигурации 

    

 

2.1.G Моделирование характеристик, похожих 
на характеристики самолета, но не 
являющихся характеристиками самолетов 
конкретного класса, типа или варианта. 
Модель динамики полета, учитывающая 
различные комбинации сопротивления и 
тяги, которые обычно имеют место в 
полете и основываются на базовых 
данных самолета, включая эффекты 
изменения положения самолета, скольже-
ния, эффекты изменений тяги, сопротив-
ления, высоты, температуры, полного 
веса, моментов инерции, положения 
центра тяжести и конфигурации 

    

 



 

 

 

Технические требования к 
характеристике модели полета 

(аэродинамика и двигатель) G R1 R S Примечания 

2.2 ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА ПО 
МАССЕ 

    
 

2.2.S Характеристики самолета по массе, 
соответствующие конкретному типу, 
включая зависимости величины массы, 
положения центра тяжести и значений 
моментов инерции от полезной нагрузки и 
заправки топливом. 
 
Должно моделироваться влияние 
положения по тангажу и колебаний уровня 
топлива на положение центра тяжести 
самолета. 

    Требуется ЗОС. ЗОС в соответствии 
должно включать в себя ряд 
табулированных заданных значений, 
позволяющих продемонстрировать 
модель характеристик самолета по массе 
с рабочего места инструктора.  
 
ЗОС должно включать в себя эффекты 
влияния колебаний уровня топлива на 
положение центра тяжести 

2.2.R Неприменимо      

2.2.G Неприменимо      

 

 

 
  



 

3.   ТРЕБОВАНИЕ.  ВОЗДЕЙСТВИЕ В РЕЗУЛЬТАТЕ КОНТАКТА С ЗЕМЛЕЙ 
И ХАРАКТЕРИСТИКИ УПРАВЛЯЕМОСТИ 

 

3. 

Общие требования к имитации 
воздействия в результате контакта с 

землей и характеристик управляемости G R1 R S Примечания 

3.S Имитируется воздействие в результате 
контакта с землей и характеристики 
управляемости самолетом во время 
движения по поверхности аэродрома в 
рамках утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Динамические характеристики отказа 
тормозов и разрушения пневматиков 
(включая отказы противоюзовых 
устройств), а также снижение эффек-
тивности тормозов должны точно 
соответствовать моделируемому само-
лету. Усилия при торможении и при 
путевом управлении должны быть 
типовыми для всех внешних условий 
на ВПП 

     

3.R Имитируется такое же, как и на 
самолете, воздействие в результате 
контакта с землей и характеристики 
управляемости, которые соответ-
ствуют и получены по определенному 
классу самолетов 

     

3.G Имитируется такое же, как и на 
самолете, воздействие в результате 
контакта с землей, которое соответ-
ствует и получено по определенному 
классу самолетов. 
 
Простые воздействия, как и на само-
лете, в результате контакта с землей в 
зависимости от его массы и геометрии 

     

 

 

 
  



 

 

 

 

Технические требования к имитации 
воздействий в результате контакта с 

землей и характеристик управляемости G R1 R S Примечания 

3.1 ВОЗДЕЙСТВИЯ В РЕЗУЛЬТАТЕ КОН-
ТАКТА С ЗЕМЛЕЙ И ХАРАКТЕРИСТИКИ 
УПРАВЛЯЕМОСТИ 

     

3.1.S Моделирование характеристик управляе-
мости на земле для конкретного типа 
самолета, включая следующее: 
 
3) Реакции в результате контакта с 

землей. Реакции самолета в резуль-
тате контакта с ВПП при взлете, 
посадке и во время движения по 
аэродрому, включая обжатие аморти-
зационных стоек шасси, трение 
пневматиков, боковые силы, 
воздействия окружающей среды и 
другие соответствующие данные и 
параметры, такие как вес и скорость, 
необходимые для идентификации 
условий полета и конфигурации; 
 

4) Характеристики управляемости на 
земле. Входные управляющие 
воздействия должны включать в себя 
парирование бокового ветра, тормо-
жение, реверс тяги, замедление и 
радиус разворота  

    Требуется ЗОС. Требуется  проведение 
испытаний 

3.1.R Моделирование характеристик управле-
ния движением по земле для типового 
самолета, включая следующее: 
 
4) Реакции в результате контакта с зем-

лей. Реакции самолета в результате 
контакта с ВПП при взлете, посадке и 
во время движения по аэродрому, 
включая обжатие амортизационных 
стоек шасси, трение пневматиков, 
боковые силы и другие соответст-
вующие данные и параметры, такие 
как вес и скорость, необходимые для 
идентификации условий полета и 
конфигурации; 
 

5) Характеристики управляемости на 
земле. Входные управляющие 
воздействия должны включать в себя 
парирование бокового ветра, тормо-
жение, реверс тяги, замедление и 
радиус разворота 

    Требуется ЗОС. Требуется  проведение 
испытаний 

3.1.G Базовые модели реакций при контакте с 
землей и характеристик управляемости 
при движении по земле, позволяющие 
воспроизводить эффекты контакта с ВПП 
с помощью системы имитации звуков и 
системы визуализации 

     



 

 

 

Технические требования к имитации 
воздействий в результате контакта с 

землей и характеристик управляемости G R1 R S Примечания 

3.2 СОСТОЯНИЕ ВПП      

3.2.S Усилия торможения и путевого управле-
ния, по крайней мере, для следующих 
состояний ВПП на основе данных, полу-
ченных для самолета: 
 
1) сухая; 
 
2) влажная; 
 
3) покрытая льдом; 
 
4) местами влажная; 
 
5) местами покрытая льдом; 
 
6) влажная на остатках резины в зоне 
приземления 

    Требуется ЗОС. Для 1), 2) и 3) требуется 
проведение объективных испытаний. 
См. испытание 1.е (торможение) 
добавления B. 
 
Субъективные испытания для 4), 5) и 6). 
См. добавление C 
 

3.2.R Усилия торможения и путевого 
управления должны быть типовыми, по 
крайней мере, для следующих состояний 
ВПП на основе данных, полученных для 
самолета: 
 
1) сухая; 
 
2) влажная 

     

3.2.G Усилия по торможению и путевому 
управлению на сухой ВПП 

     

3.3 ОТКАЗ ТОРМОЗОВ И ПНЕВМАТИКОВ      

3.3.S Динамические характеристики при отказах 
тормозов и пневматиков (включая отказы 
противоюзовых устройств), а также 
снижение эффективности торможения из-
за нагрева тормозных колодок 

    Требуется ЗОС. Если применимо, 
требуется проведение субъективных 
испытаний для случаев снижения 
эффективности торможения из-за 
нагрева тормозных колодок 

3.3.R Неприменимо      

3.3.G Неприменимо      

 

 

 
  



 

 

4.    ТРЕБОВАНИЕ. СИСТЕМЫ САМОЛЕТА (ГЛАВЫ ATA) 
 

4. 

Общие требования к имитации 
характеристик систем самолета 

(главы ATA) G R1 R S Примечания 

4.S Системы самолета должны моделиро-
ваться с уровнем функциональности, 
достаточным для обеспечения дейст-
вий летного экипаж в рамках утверж-
денного использования тренажерного 
устройства. 
 
Функциональные возможности систем 
должны полностью обеспечивать 
выполнение всех штатных, нештатных 
и аварийных рабочих процедур. 
 
Связное и навигационное оборудова-
ние, а также системы предупреждения 
и аварийной сигнализации должны 
соответствовать самолетным систе-
мам и оборудованию. Автоматы защи-
ты сети (АЗС), необходимые для 
эксплуатации, должны быть 
функциональными 

     

4.R Системы самолета должны моделиро-
ваться с уровнем функциональности, 
достаточным для обеспечения дейст-
вий летного экипаж в рамках утверж-
денного использования тренажерного 
устройства. 
 
Функциональные возможности систем 
должны полностью обеспечивать 
выполнение всех штатных, нештатных 
и аварийных рабочих процедур 

     

4.G Неприменимо      

 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик систем самолета  

(главы ATA) G R1 R S Примечания 

4.1 РАБОТА СИСТЕМ В ШТАТНЫХ, 
НЕШТАТНЫХ И АВАРИЙНЫХ 
СИТУАЦИЯХ 

     

4.1.S Все системы самолета, воспроизводимые 
на FSTD, должны точно имитировать 
работу систем самолета конкретного 
типа, включая характеристики 
взаимодействия систем как на земле, так 
и в полете. Системы должны функ-
ционировать в такой степени, чтобы 
можно было выполнять все штатные, 
нештатные и аварийные рабочие 
процедуры 

    Работа системы самолета должна 
подтверждаться и проверяться на осно-
ве данных об этой системе, представ-
ленных либо изготовителем самолета, 
либо изготовителем комплектного 
оборудования, или же на основе альтер-
нативных данных, утвержденных для 
систем или компонентов самолета. 
 
После включения систем их надлежа-
щее функционирование должно 
регулироваться органами управления 
члена летного экипажа и для этого не 



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик систем самолета  

(главы ATA) G R1 R S Примечания 

требуется каких-либо дополнительных 
команд от органов управления 
инструктора 

4.1.R Все системы самолета, воспроизводимые 
на FSTD, должны точно имитировать 
работу систем самолета конкретного 
типа, включая характеристики 
взаимодействия систем как на земле, так 
и в полете. Системы должны функ-
ционировать в такой степени, чтобы 
можно было выполнять все штатные, 
нештатные и аварийные рабочие 
процедуры 

    Работа системы самолета должна 
подтверждаться и проверяться на 
основе данных об этой системе, 
представленных либо изготовителем 
самолета, либо изготовителем 
комплектного оборудования, или же на 
основе альтернативных данных, утверж-
денных для систем или компонентов 
самолета. 
 
После включения систем их надлежа-
щее функционирование должно 
регулироваться органами управления 
члена летного экипажа и для этого не 
требуется каких-либо дополнительных 
команд от органов управления 
инструктора 

4.1.G Неприменимо      

4.2 АВТОМАТЫ ЗАЩИТЫ СЕТИ (АЗС)      

4.2.S Автоматы защиты сети (АЗС), которые 
влияют на выполнение процедур и/или на 
показания приборов, наблюдаемые в 
кабине летного экипажа, должны 
имитироваться функционально точно 

     

4.2.R Автоматы защиты сети (АЗС), которые 
влияют на выполнение процедур и/или на 
показания приборов, наблюдаемые в 
кабине летного экипажа, должны 
имитироваться функционально точно 

    Применимо, если автоматы защиты 
электроцепей (АЗС) установлены 

4.2.G Неприменимо      

4.3 ПОКАЗАНИЯ ПРИБОРОВ      

4.3.S  Все соответствующие показания 
приборов, задействованные в моделиро-
вании самолета, должны автоматически 
реагировать на перемещения рычагов 
управления членом летного экипажа или 
на атмосферные возмущения, а также 
реагировать на эффекты, обусловленные 
обледенением 

    Числовые значения должны указываться 
в соответствующих единицах измерения 

4.3.R Все соответствующие показания 
приборов, задействованные в моделиро-
вании класса самолетов, должны автома-
тически реагировать на перемещения 
рычагов управления членом летного 
экипажа или на атмосферные возмуще-
ния, а также реагировать на эффекты, 
обусловленные обледенением 

    Числовые значения должны указываться 
в соответствующих единицах измерения 

4.3.G Неприменимо      



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик систем самолета  

(главы ATA) G R1 R S Примечания 

4.4 СИСТЕМЫ СВЯЗИ, НАВИГАЦИОННЫЕ 
СИСТЕМЫ, СИСТЕМЫ ПРЕДУПРЕДИ-
ТЕЛЬНОЙ И АВАРИЙНОЙ 
СИГНАЛИЗАЦИИ 

     

4.4.S Оборудование связи, навигационное 
оборудование, а также оборудование 
предупредительной и аварийной 
сигнализации, соответствующее 
оборудованию, установленному на 
самолете конкретного типа, должно 
функционировать в пределах допусков, 
установленных для такого бортового 
оборудования 

     

4.4.R Оборудование связи, навигационное 
оборудование, а также оборудование 
предупредительной и аварийной 
сигнализации, обычно устанавливаемое 
на типовом имитируемом самолете, 
должно функционировать в пределах 
допусков, установленных для такого 
бортового оборудования 

      

4.4.G Неприменимо      

4.5 ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНЫЕ 
СИСТЕМЫ 

     

4.5.S Функционирование антиобледенительных 
систем, соответствующих антиобледе-
нительным системам самолета 
конкретного типа, должно обеспечивать 
адекватное воспроизведение эффектов 
обледенения планера самолета, 
двигателей и датчиков приборов 

     

4.5.R Антиобледенительные системы, 
соответствующие обычно устанавли-
ваемым на самолетах данного класса, 
должны быть функционирующими 

    Следует использовать упрощенные 
модели обледенения корпуса самолета 
и двигателя, включая воздухозаборники 
и систему приемника воздушного 
давления, которые воспроизводят 
соответствующие ухудшения характе-
ристик в результате обледенения. Также 
должны воспроизводиться эффекты, 
наблюдаемые при задействовании 
антиобледенительной/ 
противообледенительных систем 

4.5.G Неприменимо      

 
  



 

 

5.   ТРЕБОВАНИЕ. РЫЧАГИ УПРАВЛЕНИЯ И УСИЛИЯ НА НИХ 
 

5. 

Общие требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них G R1 R S Примечания 

5.S Усилия на рычаги управления и 
перемещения рычагов управления 
должны точно соответствовать тем, 
которые имеют место на самолете в 
рамках утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
При перемещениях рычагов управления 
должны воспроизводиться такие же 
эффекты, которые имеют место на 
самолете в аналогичных условиях 
полета. 
 
Динамические характеристики усилий на 
рычагах управления тренажерного 
устройства должны точно соответство-
вать моделируемому самолету 

     

5.R Характеристики рычагов управления и 
усилий аналогичны таким же характе-
ристикам класса самолетов с 
соответствующей массой в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Требуется активная обратная связь по 
усилиям 

     

5.R1 Характеристики рычагов управления и 
усилий аналогичны таким же характе-
ристикам класса самолетов с 
соответствующей массой в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Не требуется активной обратной связи 
по усилиям 

    Для MPL1 (T) только  

5.G Характеристики рычагов управления и 
усилий аналогичны характеристикам 
самолета в рамках утвержденного 
использования тренажерного 
устройства. 
 
Не требуется активной обратной связи 
по усилиям 

     

 
  



 

 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них G R1 R S Примечания 

5.1 УСИЛИЯ НА РЫЧАГИ УПРАВЛЕНИЯ И 
ПЕРЕМЕЩЕНИЯ РЫЧАГОВ УПРАВЛЕНИЯ 

    Тестирование усилий в зависимости от 
положений рычага управления не 
выполняется, если на FSTD усилия 
воспроизводятся исключительно с 
помощью самолетного оборудования 

5.1.S.a Усилия на рычаги управления, перемеще-
ния рычагов управления и положения 
поверхностей управления должны соответ-
ствовать моделируемому самолету 
конкретного типа. Реакция на перемещения 
рычагов управления, управляющие усилия 
и отклонения поверхностей управления 
должна быть точно такой, как на реальном 
самолете при тех же условиях полета и при 
тех же состояниях систем 

    Требуется активная обратная связь по 
усилиям, если таковая предусмотрена в 
системе самолета 

5.1.S.b Для воздушных судов, оборудованных 
автоматом тряски ручки управления, 
усилия на рычаги управления, перемеще-
ния и положения поверхностей управления 
должны соответствовать моделируемому 
самолету. 
Реакция на усилия и перемещения рычагов 
управления должна быть точно такой, как и 
на самолете в таких же условиях полета и 
при тех же состояниях систем 

    Требуется ЗОС. В заявлении о 
соответствии (ЗОС) должно подтверж-
даться, что система автомата тряски 
ручки управления/ система защиты от 
сваливания должна быть смоделирова-
на, запрограммирована и прошла 
валидационную оценку с использова-
нием расчетных или других утверж-
денных данных. В ЗОС должно, как 
минимум, приводиться описание логи-
ческой схемы активации автомата 
тряски ручки управления, отмены ее 
функционирования, а также динами-
ческих характеристик системы, переме-
щений и усилий на рычагах управления 
в результате активизации автомата 
тряски ручки управления. 
 
Требуется проведение испытаний. 
См. испытание 2.a.10 (калибровка 
автомата тряски ручки управления по 
усилию) в добавлении B  

5.1.R Усилия на рычаги управления, перемеще-
ния рычагов управления и положения 
поверхностей управления должны соответ-
ствовать моделируемому самолету или 
классу моделируемых самолетов. Реакция 
на перемещения рычагов управления, 
управляющие усилия и отклонения 
поверхностей управления должна быть 
точно такой, как на реальном самолете или 
классе самолетов при тех же условиях 
полета и при тех же состояниях систем 

    Требуется активная обратная связь по 
усилиям, если таковая предусмотрена в 
системе самолета 



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них G R1 R S Примечания 

5.1.R1 Усилия на рычаги управления, переме-
щения рычагов управления и положения 
поверхностей управления должны соответ-
ствовать моделируемому самолету или 
классу моделируемых самолетов. Управ-
ляющие поверхности должны реагировать 
точно так, как и на реальном самолете, или 
классе самолетов при тех же условиях 
полета и при тех же состояниях систем, 
однако перемещения рычагов управления 
и усилия на рычаги управления должны 
лишь приблизительно соответствовать 
таким же перемещениям и усилиям на 
моделируемом самолете или классе 
моделируемых самолетов. 

    Активной обратной связи по усилиям не 
требуется 
Для MPL1 (T) только 

5.1.G Усилия на рычаги управления, перемеще-
ния рычагов управления и положения 
поверхностей управления должны лишь 
приблизительно соответствовать 
моделируемому самолету или классу 
моделируемых самолетов 

    Активная обратная связь по усилиям не 
требуется. Допускается воспроизведе-
ние усилий на рычаги управления с 
помощью пассивных устройств 

5.2 ДИНАМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
УСИЛИЙ НА РЫЧАГАХ УПРАВЛЕНИЯ 

     

5.2.S Динамические характеристики усилий на 
рычагах управления должны быть точной 
копией таких же характеристик модели-
руемого самолета 

    См. раздел 3.2 добавления B 
относительно допустимых методов 
объективной оценки динамических 
характеристик управления. 
 
Требуется проведение испытаний. 
См. испытания 2.b.1–2.b.3 (Проверки 
динамических характеристик 
управления) в добавлении B  

5.2.R Неприменимо      

5.2 G Неприменимо      

5.3 ФУНКЦИОНИРОВАНИЕ СИСТЕМ 
УПРАВЛЕНИЯ 

     

5.3.S Системы управления, включая резервные 
системы, должны имитировать работу 
систем управления самолетом в штатных и 
нештатных режимах, а также точно воспро-
изводить возможные отказы соответст-
вующих систем. 
При этом должны точно моделироваться 
соответствующие индикация и сообщения 
в кабине летного экипажа 

    См. добавление C относительно 
соответствующих испытаний 

5.3.R, R1 Системы управления, включая резервные 
системы, должны имитировать работу 
систем управления самолетов опреде-
ленного класса в штатных и нештатных 
режимах, а также воспроизводить возмож-
ные отказы соответствующих систем.  
При этом должны точно моделироваться 
соответствующие индикация и сообщения 
в кабине летного экипажа 

    См. добавление C относительно 
соответствующих испытаний 



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик рычагов управления и 

усилий на них G R1 R S Примечания 

5.3.G Системы управления должны обеспечить 
выполнение основных функций эксплуата-
ции самолета с соответствующей 
индикацией в кабине летного экипажа  

    См. добавление C относительно 
соответствующих испытаний 

 

 

 

 
  



 

6.   ТРЕБОВАНИЕ. ЗВУКОВЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 

6. 
Общие требования к имитации 

характеристик звуковых эффектов G R1 R S Примечания 

6.S Неприменимо      

6.R Значительные шумы и звуки, восприни-
маемые летным экипажем во время 
выполнения полетов в рамках утверж-
денного использования тренажерного 
устройства. 
 
Сопоставимые шумы от двигателя, 
планера самолета и окружающей 
обстановки. 
 
Регулятор громкости должен иметь 
индикацию устанавливаемых уровней 
громкости 

     

6.G Значительные шумы и звуки, восприни-
маемые летным экипажем во время 
выполнения полетов в рамках 
утвержденного использования 
тренажерного устройства. 
 
Сопоставимые шумы от двигателя и 
планера самолета 

     

 
 

 
Технические требования к имитации 
характеристик звуковых эффектов G R1 R S Примечания 

6.1 СИСТЕМА ИМИТАЦИИ ЗВУКОВ      

6.1.R Значительные шумы и звуки в кабине 
летного экипажа во время выполнения 
полетов в штатном и нештатном режимах, 
соответствующих классу самолета, вклю-
чая шумы от двигателя и корпуса 
самолета, а также все те шумы и звуки, 
которые вызваны действиями пилота или 
инструктора 

    Требуется ЗОС. 
 
Для FSTD, используемых по программе 
UPRT: звуки, связанные с бафтингом в 
процессе сваливания, должны воспроиз-
водиться, если это важно в самолете. 
 
Требуется проведение испытаний.  
 
См. добавление B 

6.1.G Значительные шумы и звуки в кабине 
летного экипажа во время выполнения 
полетов в штатном и нештатном режимах, 
соответствующие классу самолета, 
включая шумы от двигателя и корпуса 
самолета, а также все те шумы и звуки, 
которые вызваны действиями пилота или 
инструктора 

    Требуется ЗОС 

6.2 ШУМЫ И ЗВУКИ В РЕЗУЛЬТАТЕ УДАРА 
ПРИ АВАРИИ 

     

6.2.R Шумы и звуки в результате удара при 
аварии, когда превышаются установленные 
для моделируемого самолета ограничения 

     

6.2.G Шумы и звуки в результате удара при 
аварии, когда превышаются установленные 
для моделируемого самолета ограничения 

     



 

 

 
Технические требования к имитации 
характеристик звуковых эффектов G R1 R S Примечания 

6.3 ШУМЫ И ЗВУКИ ОКРУЖАЮЩЕЙ 
ОБСТАНОВКИ 

    
 

6.3.R Значительные шумы и звуки окружающей 
обстановки должны соответствовать 
моделируемым метеоусловиям 

     

6.3.G Шумы и звуки окружающей обстановки не 
требуются.  
 
Однако если такие шумы и звуки все-таки 
имеются, то они должны соответствовать 
моделируемым метеоусловиям 

     

6.4 УРОВНИ ГРОМКОСТИ ШУМОВ И ЗВУКОВ      

6.4.R Регулятор громкости должен иметь 
индикацию устанавливаемых уровней 
громкости, соответствующую всем 
квалификационным требованиям. 
 
Полная громкость должна соответствовать 
фактическому уровню громкости, 
указанному в утвержденном наборе 
данных. Если не выбрана полная гром-
кость, то инструктору должна предостав-
ляться индикация о его нештатной 
установке 

    Нештатная установка должна преду-
сматривать выдачу сигнализации на 
основной странице рабочего места 
инструктора (РМИ), которая всегда 
видна инструктору 

6.4.G Регулятор громкости должен иметь 
индикацию устанавливаемых уровней 
громкости, соответствующую всем 
квалификационным требованиям. 
 
Полная громкость должна соответствовать 
фактическому уровню громкости, 
согласованному при первоначальной 
оценке. Если полная громкость не выбрана, 
то инструктору должна предоставляться 
индикация о его нештатной установке 

     

6.5 НАПРАВЛЕННОСТЬ ЗВУКА      

6.5.R Направленность звука должна быть 
типовой 

  
 
 

 
Требуется ЗОС 

6.5.G Не требуется, чтобы звуки были 
направленными 

    
 

 

 

 
  



 

7.   ТРЕБОВАНИЕ. ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 

7. 

Общие требования  
к имитации характеристик визуальных 

эффектов G R1 RI S Примечания 

7.S В рамках утвержденного использования 
тренажерного устройства для каждого 
пилота имитируется непрерывная зона 
обзора с эффектом бесконечной 
перспективы и с текстурированным 
воспроизведением всех условий 
окружающей среды. 
 
Имитируются горизонтальная и верти-
кальная зоны обзора для обеспечения 
выполнения наиболее сложных манев-
ров, требующих постоянного обзора 
ВПП. 
 
Минимальное поле обзора: по 
горизонтали – 200° и по вертикали – 40° 

     

7.R В рамках утвержденного использования 
тренажерного устройства для каждого 
пилота имитируется непрерывная зона 
обзора с текстурированным воспроиз-
ведением всех условий окружающей 
среды. 
 
Имитируются горизонтальная и верти-
кальная зоны обзора для обеспечения 
выполнения наиболее сложных манев-
ров, требующих постоянного обзора 
ВПП. 
 
Минимальное поле обзора: по 
горизонтали – 200° и по вертикали – 40° 

     

7.G В рамках утвержденного использования 
тренажерного устройства воспро-
изводится текстурированное изобра-
жение соответствующих условий 
окружающей среды. 
 
Горизонтальный и вертикальный 
секторы обзора должны обеспечивать 
пилотирование по основным приборам 
и переход к визуальному заходу на 
посадку при заходе на посадку с прямой 
по приборам 
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7.1 ДИСПЛЕЙ      

7.1.1 ГЕОМЕТРИЯ ДИСПЛЕЯ И ПОЛЕ ОБЗОРА      

7.1.1.S Непрерывное для всех находящихся в 
кабине пилотов коллимированное 
визуальное изображение. Изображение 
обеспечивает каждому пилоту поле обзора, 
как минимум 200° по горизонтали и 40° по 
вертикали. Система воспроизведения не 
должна иметь оптических разрывов и 
других дефектов изображения, которые 
могут создавать нереалистичные 
визуальные эффекты 

    См. испытание 4.a.1 (качество 
изображения визуальной обстановки) в 
добавлении B. 
 
Вместо этого испытания можно 
использовать ЗОС. 
 
 Примечание.  В тех случаях, когда 
учебная задача включает выполнение 
заходов на посадку по кругу с посадкой 
на ВПП с обратным курсом, вероятно, 
может потребоваться поле обзора с 
углами более 200° по горизонтали и 
свыше 40° по вертикали. Однако до 
того момента, когда это станет 
реальным, продолжают действовать 
договоренности, заключенные с 
соответствующими ВГА в отношении 
утверждения выполнения особых захо-
дов на посадку по кругу на конкретном 
FSTD. 

7.1.1.R Непрерывное визуальное поле обзора, 
обеспечивающее каждому пилоту поле 
обзора по горизонтали 200° и  
по вертикали 40° 

    См. испытание 4.a.1 (качество изобра-
жения визуальной обстановки) в 
добавлении B. 
 
Коллимация не требуется, но эффекты 
параллакса должны быть миними-
зированы (не более 10°для каждого 
пилота относительно точки, 
расположенной посередине между 
точками, в которых находятся глаза 
пилотов, сидящих на левом и правом 
креслах). 
 
Характеристики системы должны 
обеспечивать выравнивание зоны 
воспроизведения с зоной обзора того 
пилота, который выполняет полет. 
 
 Примечание.  Для выполнения 
некоторых учебных задач могут 
потребоваться зоны обзора увели-
ченных размеров. Зона обзора должна 
согласовываться с ВГА. 
 
Установленное выравнивание должно 
подтверждаться в ЗОС. (Как правило, 
это делается в результате приемочных 
испытаний) 

7.1.1.G Одновременно для каждого пилота должно 
обеспечиваться поле обзора, как минимум 
45° по горизонтали и 30° по вертикали, 
если только не установлено какое-либо 
ограничение для типа самолета. 
 

    См. испытание 4.a.1 (качество 
изображения визуальной обстановки) в 
добавлении B. 
 
Коллимированное изображение не 
требуется 
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Минимальное расстояние от глаз пилота до 
экрана дисплея прямого наблюдения 
должно быть не меньше, чем расстояние 
до любого прибора, расположенного на 
передней панели  

7.1.2 РАЗРЕШАЮЩАЯ СПОСОБНОСТЬ 
ДИСПЛЕЯ 

     

7.1.2.S Разрешающая способность дисплея 
демонстрируется посредством 
воспроизведения тестовой картины, 
состоящей из объектов, видимые угловые 
размеры которых, отсчитываемые из точки 
положения глаз пилота, не превышают 
2 угловых минут на визуальном 
изображении обстановки на дисплее 

    Требуется ЗОС с расчетами, 
подтверждающими разрешающую 
способность. См. испытание 4.a.3 
(разрешающая способность) в 
добавлении B  

7.1.2.R Разрешающая способность дисплея 
демонстрируется посредством 
воспроизведения тестовой картины, 
состоящей из объектов, видимые угловые 
размеры которых, отсчитываемые из точки 
положения глаз пилота, не превышают 
4 угловых минут на визуальном 
изображении обстановки на дисплее 

    Требуется ЗОС с расчетами, 
подтверждающими разрешающую 
способность. См. испытание 4.a.3 
(разрешающая способность) в 
добавлении B 

7.1.2.G Адекватная разрешающая способность, 
обеспечивающая утвержденное 
использование 

     

7.1.3 РАЗМЕР ТОЧЕЧНОГО ИСТОЧНИКА 
СВЕТА 

     

7.1.3.S Размер точечного источника света – не 
более 5 угловых минут 

    Требуется ЗОС, подтверждающее, что в 
испытательном шаблоне представлены 
огни, используемые для освещения 
аэродрома. См. испытание 4.a.4 (размер 
точечного источника света) в 
добавлении B  

7.1.3.R Размер точечного источника света – не 
более 8 угловых минут 

    Требуется ЗОС, подтверждающее, что в 
испытательном шаблоне представлены 
огни, используемые для освещения 
аэродрома. См. испытание 4.a.4 (размер 
точечного источника света) в 
добавлении B 

7.1.3.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.4 КОЭФФИЦИЕНТ КОНТРАСТНОСТИ 
ИЗОБРАЖЕНИЯ НА ЭКРАНЕ ДИСПЛЕЯ 

     

7.1.4.S Коэффициент контрастности изображения 
на экране дисплея не менее 5:1 

    См. испытание 4.a.5 (коэффициент 
контрастности изображения на экране) в 
добавлении B 

7.1.4.R Коэффициент контрастности изображения 
на экране дисплея не менее 5:1 

    См. испытание 4.a.5 (коэффициент 
контрастности изображения на экране) в 
добавлении B 

7.1.4.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 
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7.1.5 КОЭФФИЦИЕНТ КОНТРАСТНОСТИ 
ТОЧЕЧНОГО ИСТОЧНИКА СВЕТА 

     

7.1.5.S Коэффициент контрастности точечного 
источника света – не менее 25:1 

    См. испытание 4.a.6 (коэффициент 
контрастности точечного источника 
света) в добавлении B 

7.1.5.R Коэффициент контрастности точечного 
источника света – не менее 10:1 

    См. испытание 4.a.6 (коэффициент 
контрастности точечного источника 
света) в добавлении B 

7.1.5.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.6 ЯРКОСТЬ ТОЧЕЧНОГО ИСТОЧНИКА 
СВЕТА 

     

7.1.6. 
S,R 

Яркость точечного источника света – не 
менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт) 

    См. испытание 4.a.7 (яркость точечного 
источника света) в добавлении B 

7.1.6.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.7 ЯРКОСТЬ ИЗОБРАЖЕНИЯ НА ЭКРАНЕ 
ДИСПЛЕЯ 

     

7.1.7.S Яркость изображения на экране дисплея 
должна быть продемонстрирована с 
помощью растрового испытательного 
шаблона. Яркость изображения должна 
быть не менее 20 кд/м2 (5,8 фут-ламберт) 

    См. испытание 4.a.8 (яркость 
поверхности) в добавлении B  

7.1.7.R Яркость изображения на экране дисплея 
должна быть продемонстрирована с 
помощью растрового испытательного 
шаблона. Яркость изображения должна 
быть не менее 14 кд/м2 (4,1 фут-ламберт) 

    См. испытание 4.a.8 (яркость 
поверхности) в добавлении B 

7.1.7.G Достаточная для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.8 УРОВЕНЬ ЧЕРНОГО И 
ПОСЛЕДОВАТЕЛЬНАЯ КОНТРАСТНОСТЬ 
(только для светоклапанных видеопроек-
ционных систем) 

     

7.1.8.S Уровень черного и последовательную 
контрастность необходимо измерять с 
целью определения их достаточности для 
проведения тренировок в любое время 
суток 

    Обычно испытание необходимо 
проводить только для светоклапанных 
проекторов. Если такое испытание не 
проводится, то должно предоставляться 
ЗОС с объяснением причины. 
 
См. испытание 4.a.9 (уровень черного и 
последовательная контрастность) в 
добавлении B 

7.1.8.R Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.8.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 
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7.1.9 РАЗМЫТОСТЬ ИЗОБРАЖЕНИЯ ДВИЖУ-
ЩИХСЯ ОБЪЕКТОВ (только для свето-
клапанных видеопроекционных систем) 

     

7.1.9.S Необходимо проводить испытания для 
определения степени размытости 
изображения движущихся объектов, 
типичной для определенных видов обору-
дования, используемого для воспроиз-
ведения. Следует провести испытание с 
целью продемонстрировать степень 
размытости изображений движущихся 
объектов при заданной скорости движения 
объекта на изображении 

    Обычно испытание необходимо 
проводить только для светоклапанных 
проекторов. Если такое испытание не 
проводится, то должно предоставляться 
ЗОС с объяснением причины. 
 
См. испытание 4.a.10 (размытость 
изображения движущихся объектов) в 
добавлении B  

7.1.9.R Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.9.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.10 СПЕКЛ-ИСПЫТАНИЕ (только для лазерных 
видеопроекционных систем) 

     

7.1.10.S Проведение такого испытания требуется 
для определения того, что спекл, типичный 
для лазерных дисплеев, не превышает 
уровня отвлечения внимания 

    Такое испытание, как правило, требует-
ся проводить только для лазерных 
проекторов. Если испытание не 
проводится, то должно предоставляться 
ЗОС с объяснением причины. 
 
См. испытание 4.a.11 (спекл-тест) в 
добавлении B  

7.1.10.R Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.1.10.G Достаточный для обеспечения 
утвержденного использования 

     

7.2 ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ 
ИЗОБРАЖЕНИЯ 

     

7.2.1 ИНДИКАЦИЯ НА ЛОБОВОМ СТЕКЛЕ 
(HUD) (если установлена) 

     

7.2.1.S Необходимо продемонстрировать, что 
система способна выполнять 
предписанные функции для каждой 
процедуры или этапа полета. 
 
Активный дисплей (дублирующий индика-
тор) для отображения всех параметров на 
комбинированном индикаторе пилота 
должен быть расположен на рабочем 
месте инструктора либо в другом месте, 
утвержденном ВГА. Формат отображения 
параметров на дублирующем индикаторе 
должен соответствовать формату 
отображения параметров на 
комбинированном индикаторе пилота 

    Требуется ЗОС. См. испытание 4.b 
(индикация на лобовом стекле) в 
добавлении B и дополнение K 
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7.2.1.R Необходимо продемонстрировать, что 
система способна выполнять предписан-
ные функции для каждой процедуры или 
этапа полета. 
 
Активный дисплей (дублирующий индика-
тор) для отображения всех параметров на 
комбинированном индикаторе пилота дол-
жен быть расположен на рабочем месте 
инструктора (РМИ) либо в другом месте, 
утвержденном ВГА. Формат отображения 
параметров на дублирующем индикаторе 
должен соответствовать формату отобра-
жения параметров на комбинированном 
индикаторе пилота 

    Требуется ЗОС. См. испытание 4.b 
(индикация на лобовом стекле) в 
добавлении B и дополнение K. 
 
Только один индикатор HUD может 
использоваться пилотом, который 
управляет полетом, с учетом 
необходимого положения его глаз для 
обеспечения четкости восприятия 
изображения. В качестве альтернативы 
HUD может использоваться как часть 
изображения визуальной картины 

7.2.1.G Неприменимо      

7.2.2 БОРТОВАЯ СИСТЕМА ТЕХНИЧЕСКОГО 
ЗРЕНИЯ С РАСШИРЕННЫМИ 
ВОЗМОЖНОСТЯМИ ВИЗУАЛИЗАЦИИ 
(EFVS) (если установлена) 

     

7.2.2.S Аппаратное и программное обеспечение 
имитатора EFVS, включая соответст-
вующие индикаторы и систему световой 
сигнализации в кабине пилотов тренажера, 
должны функционировать так же, как и 
система EFVS, установленная на самоле-
те, или эквивалентно ей. 
 
Для функционирования EFVS должен быть 
смоделирован как минимум один аэропорт. 
Модель должна включать систему посадки 
по приборам (ILS) и выполнение неточного 
захода на посадку (с использованием сис-
темы вертикальной навигации (VNAV), 
если она необходима для данного типа 
самолета). 
 
Согласно требованию к HUD, указанному в 
п. 7.2.1.S данного документа, изображение 
должно дублироваться на РМИ.  
 
Для обеспечения минимумов EFVS на 
рабочем месте инструктора (РМИ) должна 
предусматриваться возможность предвари-
тельной настройки метеоусловий 

    См. испытание 4.c (бортовая система 
технического зрения с расширенными 
возможностями визуализации) в 
добавлении B и дополнение L  

7.2.2.R Аппаратное и программное обеспечение 
имитатора EFVS, включая соответст-
вующие индикаторы и систему световой 
сигнализации в кабине пилотов тренажера, 
должны функционировать так же, как и 
система EFVS, установленная на 
самолете, или эквивалентно ей. 
 
Для функционирования EFVS должен быть 
смоделирован как минимум один аэропорт. 
Модель должна включать систему посадки 
по приборам (ILS) и выполнение неточного 
захода на посадку (с использованием 

    См. испытание 4.c (бортовая система 
технического зрения с расширенными 
возможностями визуализации)) в 
добавлении B и дополнение L. 
 
Только один индикатор EFVS может 
использоваться пилотом, который 
управляет полетом, с учетом необходи-
мого положения его глаз для обеспече-
ния четкости восприятия изображения. В 
качестве альтернативы EFVS может 
использоваться как часть изображения 
визуальной картины 
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системы вертикальной навигации (VNAV), 
если она необходима для данного типа 
самолета) 

7.2.2.G Неприменимо      

7.3 ВИДИМЫЙ УЧАСТОК ЗЕМЛИ      

7.3.S Требуется проведение проверки правиль-
ности восприятия видимого участка земли 
на конечном этапе захода на посадку с 
точностью по категории II и правильности 
положения самолета относительно ВПП 

    См. испытание 4.d (видимый участок 
земли) в добавлении B 

7.3.R Требуется проведение проверки правиль-
ности восприятия видимого участка земли 
на конечном этапе захода на посадку с 
точностью по категории II и правильности 
положения самолета относительно ВПП 

    См. испытание 4.d (видимый участок 
земли) в добавлении B 

7.3.G Демонстрация соответствующего 
восприятия видимого участка 

     

 

 

 
 

  



 

8.   ТРЕБОВАНИЕ. АКСЕЛЕРАЦИОННЫЕ ЭФФЕКТЫ 
 

8. 

Общие требования  
к имитации характеристик 

акселерационных эффектов G R1 R S Примечание 

8.S Неприменимо      

8.R Пилот воспринимает ощутимые и 
характерные акселерационные 
эффекты, которые обеспечивают 
соответствующее восприятие уско-
рений на самолете по 6 степеням 
свободы (DOF). 
 
Система акселерационных эффектов 
должна постоянно создавать 
правильные ощущения движения для 
обеспечения утвержденного 
использования 

     

8.R1 
 

Пилот воспринимает ощутимые и 
характерные акселерационные 
эффекты, которые обеспечивают 
соответствующее восприятие 
ускорений на самолете по 6 DOF. 
 
Система акселерационных эффектов 
должна постоянно создавать 
правильные ощущения движения для 
обеспечения утвержденного 
использования 
 
Эти ощущения могут воспроизво-
диться различными методами, 
которые конкретно не предписаны. 
Ощущения движения могут быть 
менее отчетливыми при проведении 
более простых, не по конкретному 
типу, видов обучения, и при этом 
интенсивность ощущений движения 
может быть снижена 

     

8.G Неприменимо      
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8.1 ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ ОБ АКСЕЛЕРА-
ЦИОННЫХ ЭФФЕКТАХ 

    Если системы подвижности устанавли-
ваются дополнительно эксплуатантом 
FSTD, даже если они не требуются для 
тренажерного устройства такого типа, но 
это делается им с целью получения 
каких-либо конкретных преимуществ, то 
эти системы подвижности должны 
проходить соответствующую оценку, 
чтобы гарантировать, что это не 
скажется отрицательно на 
квалификационном уровне FSTD. 
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8.1.R.a Акселерационные эффекты (вестибу-
лярные) в 6 DOF, воспринимаемые 
пилотом, должны быть репрезентативн-
ыми для движения имитируемого 
самолета (например, эффекты контакта с 
землей должны зависеть от скорости 
снижения (R/D) имитируемого самолета) 

    Требуется ЗОС 

8.1.R.b Акселерационные эффекты (вестибу-
лярные) в 6 DOF. Возникающие по 
критическим осям эффекты, 
воспринимаемые пилотом, должны быть 
репрезентативными для движения 
имитируемого самолета при выполнении 
учебных задач по отработке действий, 
связанных с выводом самолета из 
сложного пространственного положения 
и режима сваливания 

    Не требуется воспроизводить устано-
вившийся коэффициент загрузки, 
связанный с выполнением этих 
маневров. 
 
Требуется ЗОС 

8.1.R1.a Акселерационные эффекты (вестибу-
лярные) в 6 DOF, воспринимаемые 
пилотом должны быть 
репрезентативными для движения 
имитируемого самолета (например, 
эффекты контакта с землей должны 
зависеть от скорости снижения (R/D) 
имитируемого самолета) 

    Требуется ЗОС 

8.1.R1.b Акселерационные эффекты (вестибу-
лярные) в 6 DOF. Возникающие по 
критическим осям эффекты, 
воспринимаемые пилотом, должны быть 
репрезентативными для движения 
имитируемого самолета при выполнении 
учебных задач по отработке действий, 
связанных с выводом самолета из 
сложного пространственного положения 
и режима сваливания 

    Требуется ЗОС 

8.2 СИЛОВЫЕ ВОЗДЕЙСТВИЯ ДВИЖЕНИЯ      

8.2.R Система подвижности (силовые воздей-
ствия) должна воспроизводить воздей-
ствия, по меньшей мере, эквивалентные 
тем, которые создаются системой 
подвижности с подвижной платформой с 
шестью степенями свободы (т.е. по 
тангажу, крену, рысканию, линейным 
перемещениям по вертикали, вдоль 
поперечной оси, а также линейным 
перемещениям относительно 
продольной оси) 

    Требуется ЗОС 

8.2.R1 Система подвижности (силовые воздей-
ствия) должна воспроизводить воздей-
ствия, по меньшей мере, эквивалентные 
тем, которые создаются системой 
подвижности с подвижной платформой с 
шестью степенями свободы (т.е. по 
тангажу, крену, рысканию, линейным 
перемещениям по вертикали, вдоль 

    Требуется ЗОС 
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поперечной оси, а также линейным пере-
мещения относительно продольной оси). 
 
Интенсивность эффектов может быть 
частично уменьшена и восприятие 
движения может быть снижено 

8.3 ЭФФЕКТЫ ДВИЖЕНИЯ      

8.3.R 
 

Эффекты движения должны включать 
характерные вибрации при движении, 
тряску (бафтинг) и толчки, которые воз-
никают при эксплуатации самолета, в той 
степени, в какой они отражают что-либо 
происходящее с самолетом или состоя-
ние самолета и могут ощущаться в каби-
не летного экипажа. Подобные эффекты 
должны, быть, по крайней мере, по трем 
осям – X, Y и Z, чтобы воспроизводились 
эффекты движения, ощущаемые на 
самолете: 

    См. добавление C 

 1) Эффекты, связанные с рулением, 
такие как воздействия в боковом и 
продольном направлении, возникаю-
щие в результате входных сигналов 
управления и торможения. 

     

 2) Эффекты тряски при движении по 
ВПП и рулежным дорожкам, дефор-
мации стойки шасси с масляным 
амортизатором, эффекты, вызванные 
неровностями ВПП, загрязнением 
ВПП с учетом соответствующих 
противоюзовых характеристик, ха-
рактеристики огней осевой линии ВПП 
(подобные эффекты зависят от ско-
рости движения самолета по земле). 

     

 3) Тряска (бафтинг) на земле вследствие 
выпуска 
интерцепторов/аэродинамических 
тормозов и реверса тяги. 

     

 4) Толчки, связанные с шасси.      

 5) Тряска при выпуске и уборке шасси.      

 6) Тряска в воздухе при выпуске 
закрылков и интерцепторов/ 
аэродинамических тормозов. 

     

 7) Тряска вследствие возмущений в 
атмосфере, например, турбулент-
ности по трем линейным осям 
(изотропной). 

     

 8) Тряска при приближении к 
сваливанию 

    Если известны условия полета, когда 
тряска является первым признаком 
сваливания или когда нет тряски при 
сваливании, то это должно включаться в 
процесс моделирования 
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 9) Воздействия в результате касания 
земли основными и носовой стойками 
шасси. 

    Толчки при касании земли должны 
отражать эффекты поперечных и путе-
вых воздействий при посадке с боковым 
смещением или при боковом ветре 

 10) Скольжение носового колеса (если 
применимо). 

     

 11) Эффект тяги при включенных 
тормозах. 

     

 12) Тряска при достижении числа Маха 
и при выполнении маневров. 

     

 13) Динамические эффекты при 
разрушении пневматиков. 

     

 14) Отказы, неисправности и 
повреждения двигателя. 

    Соответствующие воздействия, 
помогающие распознавать отказы в 
критических условиях полета (например, 
ощущения путевого и поперечного 
движения в случае асимметричной тяги 
при отказе двигателей) 

 15) Удары по хвостовому оперению и 
гондолам двигателей. 

     

 16) Другие существенные эффекты 
вибраций, тряски и толчков, которые 
не упомянуты выше (например, эф-
фект турбины, приводимой в дейст-
вие набегающим потоком (RAT)), 
или пункты из контрольного 
перечня, например, эффекты 
движения, обусловленные входны-
ми сигналами от органов управле-
ния в процессе выполнения 
предполетных процедур. 

     

8.3.R1 Эффекты движения должны включать 
характерные вибрации при движении, 
тряску и толчки, которые возникают при 
эксплуатации самолета, в той степени, в 
какой они отражают что-либо происхо-
дящее с самолетом или состояние 
самолета и могут ощущаться в кабине 
летного экипажа. Подобные эффекты 
должны, быть, по крайней мере, по трем 
осям – X, Y и Z, чтобы воспроизводились 
эффекты движения, ощущаемые на 
самолете: 

    См. добавление C 

 1) Эффекты, связанные с рулением, 
такие как воздействия в боковом и 
продольном направлении, возникаю-
щие в результате входных сигналов 
управления и торможения. 
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 2) Эффекты тряски при движении по 
ВПП и рулежным дорожкам, деформа-
ции стойки шасси с масляным аморти-
затором, эффекты, вызванные 
неровностями ВПП, загрязнением 
ВПП с учетом соответствующих про-
тивоюзовых характеристик, характе-
ристики огней осевой линии ВПП 
(подобные эффекты зависят от ско-
рости движения самолета по земле). 

     

 3) Толчки на земле вследствие выпуска 
интерцепторов/ аэродинамических 
тормозов и реверса тяги. 

     

 4) Тряска, связанная с шасси.       

 5) Тряска при выпуске и уборке шасси.      

 6) Тряска в воздухе при выпуске закрыл-
ков и интерцепторов/ аэродинами-
ческих тормозов. 

     

 7) Тряска вследствие возмущений в 
атмосфере, например, турбулент-
ности по трем линейным осям 
(изотропная). 

     

 8) Тряска при приближении к 
сваливанию. 

     

 9) Воздействия в результате касания 
земли основными и носовой стойками 
шасси. 

    Толчки при касании земли должны 
отражать эффекты поперечных и 
путевых движений при посадке с боко-
вым смещением или при боковом ветре 

 10) Скольжение носового колеса (если 
применимо). 

     

 11) Эффект тяги при включенных 
тормозах. 

     

 12) Тряска при достижении числа Маха 
и при выполнении маневров 

     

 13) Динамические эффекты при 
разрушении пневматиков. 

     

 14) Отказы, неисправности и 
повреждения двигателя. 

    Соответствующие эффекты, помогаю-
щие распознавать отказы в критических 
условиях полета (например, путевые 
эффекты и эффекты в поперечном 
направлении в случае ассиметричной 
тяги при отказе двигателей) 

 15) Удары по хвостовому оперению и 
гондолам двигателей. 

     

 16) Другие существенные эффекты 
вибраций, тряски и толчков, которые 
не упомянуты выше (например, эф-
фект турбины, приводимой в дейст-
вие набегающим потоком (RAT)) или 
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пункты из контрольного перечня, 
например, эффекты движения, обу-
словленные входными сигналами от 
органов управления в процессе вы-
полнения предполетных процедур 

8.4 ВИБРАЦИИ ПРИ ДВИЖЕНИИ      

8.4.R Необходимо проводить испытания для 
оценки вибраций при движениях и 
результаты испытаний должны включать 
записи, которые позволяют сравнить 
относительные амплитуды в зависимости 
от частоты (соответствующие частоты, 
как минимум, до 20 Гц). 
 
Должны воспроизводиться характерные 
вибрации при движении, возникающие в 
процессе эксплуатации самолета, в той 
степени, в какой эти вибрации характери-
зуют собой происходящее с самолетом 
или состояние самолета, и могут ощу-
щаться в кабине летного экипажа. FSTD 
должно быть запрограммировано и 
оборудовано таким образом, чтобы мож-
но было измерять характерные режимы 
вибраций и сравнивать результаты с 
данными, полученными на самолете: 

    См. испытание 3.f (характерные вибра-
ции при движении) в добавлении B.  
 
Требуется ЗОС 

 1) Эффекты тяги при включенных 
тормозах. 

     

 2) Тряска при выпущенном шасси.      

 3) Тряска при выпущенных закрылках.      

 4) Тряска при выпущенном аэро-
динамическом тормозе 

     

 5) Амплитуда тряски при приближении к 
сваливанию и частотный спектр. 

    Моделирование увеличения амплитуды 
тряски от порога восприятия начала 
тряски до критического угла атаки или 
предупреждающей тряски как функции 
угла атаки. Моделирование тряски при 
сваливании, по мере необходимости, 
должно включать эффекты Nz, а также 
эффекты Nx и Ny. 
 
Частотный спектр тряски при свалива-
нии должен быть типовым для тряски 
при сваливании имитируемого самолета.
 
Требуется проведение испытаний. 
См испытание 2.c.8 a (характеристики 
сваливания) и испытание 3.f.5 (тряска 
при сваливании) в дополнении B. 
 
Вибрации приборов следует воспроиз-
водить, если они считаются важными на 
самолете. 
Примечание, связанное с требованиями 
к звуку, приведено в 6.1.R 
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 6) Тряска на больших скоростях или 
скоростной бафтинг. 

     

 7) Вибрации в процессе полета.     Только для винтовых самолетов 

8.4. R1 Необходимо проводить испытания для 
оценки вибраций при движении и 
результаты испытаний должны включать 
записи, которые позволяют сравнить 
относительные амплитуды в зависимости 
от частоты (соответствующие частоты, 
как минимум, до 20 Гц). 
 
Должны воспроизводиться характерные 
вибрации при движении, возникающие в 
процессе эксплуатации самолета, в той 
степени, в какой эти вибрации характери-
зуют собой происходящее с самолетом 
или состояние самолета и могут ощу-
щаться в кабине летного экипажа. FSTD 
должно быть запрограммировано и 
оборудовано таким образом, чтобы 
можно было измерять характерные 
режимы вибраций: 

    См. испытание 3.f (характерные 
вибрации при движении) в 
добавлении B.  
 
Требуется ЗОС 

 1) Эффекты тяги при включенных 
тормозах. 

     

 2) Тряска при выпущенном шасси.      

 3) Тряска при выпущенном шасси.      

 4) Тряска при выпущенных закрылках.      

 5) Тряска при приближении к 
сваливанию. 

     

 6) Тряска на больших скоростях или 
скоростной бафтинг. 

     

 7) Вибрации в процессе полета.     Только для винтовых самолетов 

 

 

 

 
  



 

 

9.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – УВД 
 

9. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 

обстановки – УВД G R1 R S Примечания 

9.  Примечание.  Требования к моделируемой окружающей обстановке – УВД, приведенные в 
данном разделе, в настоящее время не должны рассматриваться как директивные для квалифика-
ционной оценки FSTD. Рекомендации по имитации окружающей обстановки – УВД см. в дополнении O 

9.S Моделируемая окружающая обста-
новка – УВД в районе аэродрома 
является типовой для реальных 
местоположений аэропортов и выпол-
няемых операций с визуальной и 
звуковой корреляцией на земле, при 
посадке и вылете с масштабируемой 
интенсивностью потока другого 
движения и служит поддержкой 
утвержденной программы подготовки.
 
Другой воздушный и наземный тра-
фик выполняется по соответствую-
щим данному аэропорту маршрутам и 
при этом демонстрируются типовые 
характеристики и эшелонирование. На 
другие потоки движения могут влиять 
погодные условия, если это необходи-
мо для достижения целей подготовки. 
 
Сообщения УВД согласуются с дви-
жением других транспортных средств. 
Когда этого требует подготовка, 
радиосвязь УВД должна отражать 
специфические для местоположения 
процедуры и номенклатуру. Другой 
трафик также может быть визуально 
скоррелирован с отображениями на 
индикаторах кабины, например, 
системы TCAS и ADS-B. 
 
Стандартная радиосвязь, иницииру-
емая органом УВД и экипажем кон-
кретного самолета, моделируется, в 
том числе по линии передачи данных, 
когда это необходимо в целях 
обучения. Все моделируемые сооб-
щения органа УВД должны быть на 
английском языке и соответствовать 
стандартной фразеологии ИКАО (в 
соответствии с Doc 4444, PANS-ATM). 

     

 Автоматизированные сообщения УВД 
конкретному самолету не направ-
ляются в нештатных или аварийных 
ситуациях, или в зонах воздушного 
пространства за пределами районов 
аэродромов, если инструктор может 
вручную обеспечивать обслуживание 
УВД 
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9.G Моделируемая окружающая 
обстановка – УВД в районе 
аэродрома, является типовой для 
реальных местоположений аэропор-
тов и выполняемых операций, с 
визуальной (где доступно) и звуковой 
корреляцией на земле, при посадке и 
вылете с другим движением с 
достаточной интенсивностью потока и 
служит поддержкой утвержденной 
программы подготовки. 
 
Воздушный и наземный трафик 
выполняются по соответствующим 
данному аэропорту маршрутам и при 
этом демонстрируются типовые 
характеристики и эшелонирование. 
 
Сообщения УВД соответствуют 
движению другого трафика 
 
Моделируется стандартная радио-
связь, инициируемая органом УВД и 
экипажем конкретного самолета. Все 
моделируемые сообщения органа УВД 
должны быть на английском языке и 
соответствовать стандартной 
фразеологии ИКАО (согласно 
Doc 4444, PANS-ATM). 
 
Автоматизированные сообщения УВД 
конкретному самолету не направля-
ются в нештатных или аварийных 
ситуациях, или в зонах воздушного 
пространства за пределами районов 
аэродромов, если инструктор может 
вручную обеспечивать обслуживание 
УВД 

     MPL1. Не требуется для CPL и PPL. 
Требуется для MPL1. В данном 
разделе применяется в отношении  
всех остальных требований к 
окружающей обстановке – УВД для 
устройств типа I 
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9.1 АВТОМАТИЗИРОВАННЫЕ СВОДКИ 
ПОГОДЫ. 

    В связи с тем, что служба автома-
тической передачи информации в 
районе аэродрома (ATIS) является 
наиболее распространенной из 
автоматизированных систем передачи 
информации о метеоусловиях, другие 
системы радиовещания должны 
моделироваться только тогда, когда это 
необходимо в целях подготовки 
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9.1.1.S,G Управление со стороны инструктора. 
 
Инструктор, находясь на РМИ, может 
изменять сообщение(я) автоматизиро-
ванной сводки погоды. Кроме этого, 
у инструктора должна быть возможность 
переопределить каждое значение в лю-
бой автоматизированной сводке погоды 

     

9.1.2.S Автоматизированные сводки погоды 
(несколько станций) 
 
В дополнение к требованиям, изложен-
ным ниже в п. 9.1.2.G, система должна 
быть способна генерировать более чем 
одно сообщение автоматизированной 
сводки погоды 

    Работа нескольких станций, трансли-
рующих сводки погоды, позволяет 
членам летных экипажей одноременно 
прослушивать параллельные автомати-
зированные сводки погоды, поступаю-
щие из разных аэропортов. Инструктор 
может связать конкретное сообщение 
автоматизированной сводки погоды с 
одним или несколькими аэропортами, 
если в этом есть необходимость во 
время учебного занятия 

9.1.2.G Автоматизированные сводки погоды 
(одна станция) 
 
Одно сообщение автоматизированной 
сводки погоды требуется для всех 
аэропортов, задействованных во время 
учебного занятия. 
 
Если инструктор вносит изменение в 
сообщение, оно не должно влиять на 
метеоусловия, установленные на FSTD. 
С другой стороны, сообщение не должно 
изменяться, если инструктор меняет 
метеоусловия, установленные на FSTD 

    Сообщение должно, как минимум, со-
держать необходимую информацию о 
типе метеорологической станции, пере-
дающей сводку погоды. В сообщение 
также должны включаться следующие 
сведения (но, не ограничиваясь): 
название аэропорта, контрольная ВПП, 
температура, скорость ветра, установка 
высотомера, облачность, видимость, 
состояние ВПП, а также другие заранее 
определенные условия (например, 
эшелон перехода).  
 
Различные станции могут включать в 
сообщение информацию, характерную 
для конкретного аэропорта, но элементы 
сообщения, касающиеся метеоусловий, 
должны быть одинаковыми во всех 
сообщениях 

9.1.3.S Формат сообщения и региональные 
особенности.  
 
Сообщения должны отвечать стандарт-
ным требованиям ИКАО или региональ-
ным форматам в зависимости от того, 
что необходимо в целях обучения 

    Формат и содержание сообщений авто-
матизированной сводки погода могут 
быть разными в зависимости от место-
положения аэропорта. Такие различия 
могут быть связаны с порядком изложе-
ния содержания сообщений, используе-
мыми единицами измерений, языком 
сообщений и т. д. Организатор обучения 
должен определять уровень адекват-
ности воспроизведения характеристик, 
исходя из местных особенностей, если 
это необходимо в целях подготовки 
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9.1.3.G Формат сообщений ИКАО. 
 
Формат и содержание сообщений авто-
матизированной сводки погоды должны 
отвечать стандартным требованиям 
ИКАО (в соответствии с 
Приложением 11. Обслуживание 
воздушного движения) 

     

9.1.4.S Информация, передаваемая по линии 
передачи данных.  
 
Имитация линии передачи данных может 
обеспечивать обмен текстовой и графи-
ческой метеорологической информацией, 
если это необходимо в целях подготовки. 
Сообщения по линии передачи данных о 
метеорологических условиях должны 
коррелироваться с моделируемой 
окружающей обстановкой. 
 
Эти сообщения могут включать инфор-
мацию, передаваемую пилотам о метео-
условиях на аэродроме (TWIP), а также 
службой автоматической передачи 
информации в районе аэродрома по 
линии передачи данных (D-ATIS), вклю-
чая сообщения SIGMET, регулярные 
метеорологические сводки по аэродрому 
(METAR), извещения для пилотов 
(NOTAM), прогнозы погоды по аэродрому 
(TAF) или другие 

    D-ATIS представляет собой текстовую 
версию системы голосового оповещения 
ATIS, основанную на цифровой переда-
че данных. Доступ к ней обеспечивается 
через канала передачи данных и 
информация может отображаться в 
кабине летного экипажа, причем она 
обычно включается в состав ВС как 
часть системы EFB или FMS 

9.2 ДРУГОЙ ТРАФИК 
 
Другой трафик в моделируемой обста-
новке включает другие самолеты в 
окружении данного самолета, находя-
щиеся как в воздухе, так и на земле. 
Другие самолеты являются частью более 
широкого контекста трафика и могут 
выполнять такие действия, как букси-
ровка хвостом вперед, руление, взлет и 
посадка. Другой трафик может также 
включать наземные транспортные 
средства, если это необходимо для 
реализации специальных целей 
подготовки 

    Другой трафик, который можно видеть и 
слышать, повышает реалистичность 
восприятия обучаемыми пилотами 
окружающей обстановки на всех этапах 
полета, повышает их ситуационную 
осведомленность, а также увеличивает 
когнитивную нагрузку на них. 
 
Основное внимание должно уделяться 
конфигурируемой системе, которая 
обеспечивает выполнение ключевых 
целей подготовки, а не представлению 
реальных операций 

9.2.1.S Движение воздушного судна (характер-
ное для конкретного аэропорта).  
 
В дополнение к требованиям, изложен-
ным ниже в п. 9.2.1.G, движение воздуш-
ных судов на земле и размещение зон 
выхода/ стояночных мест должны быть 
характерными для конкретного 
аэропорта 

    Для улучшения сцены аэропорта для 
большего реализма, другие ВС должны 
придерживаться маршрутов руления, 
зон вылета и стояночных мест, соответ-
ствующих определенным типам ВС. 
Конкретным авиакомпаниям могут быть 
назначены определенные зоны 
аэропорта,  в которых в целом должно 
отражаться функционирование в 
реальных условиях 
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9.2.1.G Движение воздушных судов.  
 
Воздушные суда двигаются по соответ-
ствующим маршрутам в воздухе и на 
земле и демонстрируют типичные летно-
технические характеристики 

    Как минимум, воздушные суда, выпол-
няющие посадку и вылет, должны 
следовать по соответствующим типу 
маршрутам руления к выходам и к 
местам стоянки. Этот трафик должен 
быть полностью автоматизирован, а 
также в значительной степени свободен 
от вмешательства, чтобы свести к 
минимуму потребность в управлении 
инструктором. 
Трафик должен выполняться в 
соответствии с репрезентативными для 
типа характеристиками, чтобы не 
возникало очевидных ошибочных 
представлений. 
 
В целом движение по земле должно 
выполняться в соответствии со 
стандартными правилами и процеду-
рами, чтобы не отвлекать внимание 
членов летного экипажа. Как минимум, 
при движении по земле должны соблю-
даться типовые ограничения по скорости 
и процедуры в зоне ожидания на ВПП 

9.2.2.S Загруженность аэропорта.  

 
Загруженность аэропорта на земле не 
должна включать активный радиообмен, 
если только это не связано с другим 
трафиком, выполняющим маневры на 
земле, которые обычно требуют связи со 
службой УВД. В рамках имитируемой 
окружающей обстановки – УВД должен 
отслеживаться другой трафик путем 
контроля его радиообмена со службой 
УВД 

    Загруженность аэропорта определяется 
предписанным наземным трафиком, 
который добавляется исключительно 
для обеспечения реализма, чтобы 
создать ощущение движений в картине 
аэропорта. Загруженность часто 
демонстрируется как повторяющиеся 
действия, которые чаще всего включают 
передвижения багажных тележек, 
наземного персонала и транспортных 
средств наземного обслуживания. 
Загруженность аэропорта может также 
включать другие неподвижные или 
двигающиеся по земле воздушные суда. 
Этот трафик обычно выполняется в 
зонах, где не предполагается присутст-
вие данного воздушного судна, и поэто-
му он не должен быть конфликтным 

9.2.3.S Поток и эшелонирование трафика 
(масштабируемые) 
 
В дополнение к требованиям, изложен-
ным ниже в п. 9.2.3.G, интенсивность 
другого трафика в моделируемой 
окружающей обстановке должна быть 
масштабируемой со стороны инструктора 
во время учебного занятия, если это 
необходимо в целях подготовки 

    Несколько определенных уровней 
интенсивности трафика, такие как 
низкий/средний/высокий, должны предо-
ставляться для контроля инструктором 
во время учебного занятия. 
 
В качестве практического руководства, 
соответствующие уровни интенсивности 
трафика для эталонной ВПП могут 
определяться следующими тремя уров-
нями (эти значения являются ориенти-
ровочными и не должны рассматри-
ваться в качестве требования для 
утверждения подготовки пилотов или 
квалификационной оценки устройства): 
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9.2.3.S 
 

     – Низкий уровень: Приблизительно 
10 передвижений другого трафика в 
час (местный аэропорт, 
региональный аэропорт, аэропорт с 
низкой пропускной способностью). 

 
– Средний уровень: Приблизительно 

15 передвижений другого трафика в 
час (региональный аэропорт, 
аэропорт со средней пропускной 
способностью) 

 
– Высокий уровень: Приблизительно 

30 передвижений другого трафика в 
час (большой аэропорт, аэропорт с 
высокой пропускной способностью). 

 
Кроме того, может быть добавлен дру-
гой трафик, который использует 
эталонную ВПП, в целях улучшения 
картины аэропорта и создания обста-
новки интенсивного трафика, если это 
необходимо в целях подготовки 

9.2.3.G Поток и эшелонирование трафика.  
 
Поток трафика должен быть достаточно 
интенсивным, чтобы соответствовать 
целям подготовки. Другие критерии 
движения, например время эшелони-
рования/интервалы эшелонирования 
трафика и минимальное разделение 
спутных вихревых следов должны быть 
репрезентативными для реальной 
обстановки 

     

9.2.4.S Тип трафика (для конкретного 
аэропорта).  
 
Другие типы воздушных судов должны 
быть репрезентативными (типовыми) для 
операций в районе аэропорта 

     

9.2.5.S,G Позывные сигналы воздушных судов и их 
внешняя раскраска.  
 
Позывные сигналы других воздушных 
судов и их внешняя раскраска должны 
быть репрезентативными (типовыми) для 
их эксплуатанта 

    Другие воздушные суда должны иметь 
назначенные им позывные сигналы, а их 
внешняя раскраска должна быть 
репрезентативной для соответствующих 
эксплуатантов, чтобы звуковые и 
визуальные эффекты для летного 
экипажа были скоррелированы 

9.2.6.S Несанкционированный выезд на ВПП.  
 
Если этого требует подготовка, 
инструктор должен иметь возможность 
имитировать угрозы несанкциони-
рованного выезда на ВПП 

    Для достижения определенных целей 
подготовки (например, прерванный 
взлет или уход на второй круг), у 
инструктора должна быть возможность 
создать такую обстановку, когда движе-
ние других самолетов или транспортных 
средств ведет к созданию конфликтной 
ситуации с данным воздушным судном 
на ВПП 
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9.2.7.S Приоритет данного воздушного судна.  
 
В дополнение к требованиям, 
изложенным в 9.2.7.G ниже, инструктор 
должен также иметь возможность 
предоставлять преимущество и/или 
приоритет в движении данного 
воздушного судна в отношении другого 
трафика 

    Приоритет данного воздушного судна 
при выполнении маневров на земле или 
в воздухе позволяет инструктору самому 
решать, какой должна быть обстановка 
другого трафика или удалять из нее 
какие-либо элементы, чтобы облегчить 
свободное движение данного ВС. 
Движение данного воздушного судна 
позволяет инструктору поместить его в 
любое местоположение в очереди на 
земле или в схеме движения в воздуш-
ном пространстве. 
 
Эти характеристики связаны с эффек-
тивностью подготовки и ориентированы 
на экономию времени непродуктивного 
использования FSTD, а не на повыше-
ние уровня реализма. Поэтому они не 
должны рассматриваться в качестве 
требований, выполняемых в целях 
утверждения подготовки или при прове-
дении квалификационной оценки 
тренажерного устройства 

9.2.7.G Приоритет данного воздушного судна 
(устранение другого трафика).  
 
Инструктор должен иметь возможность 
устранить любое другое движение, 
препятствующее развитию сценария 
подготовки 

    Эта характеристика касается эффек-
тивности подготовки и ориентирована на 
экономию времени непродуктивного 
использования FSTD, а не на повыше-
ние уровня реализма. Поэтому она не 
должна рассматриваться в качестве 
требования, выполняемого в целях 
утверждения подготовки или при 
проведении квалификационной оценки 
тренажерного устройства. 

9.3 ФОНОВЫЙ РАДИООБМЕН     Фоновый радиообмен (также называе-
мый линией связи коллективного 
пользования или фоновыми перегово-
рами) касается сообщений, не адресо-
ванных данному воздушному судну, но 
которые слышны в кабине летного 
экипажа.  
 
Не требуется моделирования радио-
сообщений, которые не относятся к УВД. 
Если это требуется для особых целей 
подготовки, то не имеющие отношения к 
УВД сообщения (такие как оперативные 
сообщения, сообщения компаний или 
переговоры между самолетами) могут 
предоставляться другими способами.  
 
Реалистичный контекстный фоновый 
радиообмен помогает улучшить ситуаци-
онную осведомленность летного 
экипажа о местоположении его самолета 
относительно другого движения (как в 
воздухе, так и на земле). 
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Моделируемый радиообмен не должен 
преднамеренно отвлекать внимание 
летного экипажа, если это может 
негативно влиять на процесс обучения 

9.3.1.S,G Фоновый радиообмен (по линии связи 
коллективного пользования). 
 
В целом весь фоновый радиообмен 
должен отвечать следующим критериям: 
 
1) сообщения должны иметь смысл в 

контексте моделируемой внешней 
обстановки и не содержать явно 
ошибочной информации; 

 
2) на соответствующей частоте 

должны быть слышны только те 
сообщения, которые обычно 
передаются на этой частоте; 

 
3) моделируемые сообщения на задан-

ной частоте не должны наклады-
ваться друг на друга или на сообще-
ния, передаваемые летным 
экипажем; 

 
4) Между сообщениями должны быть 

достаточные паузы, позволяющие 
летному экипажу получить доступ к 
соответствующей частоте, если это 
необходимо 

     

9.3.2.S Радиосвязь, связанная с другим 
трафиком (конфликтная).  
 
В дополнение к требованиям, изложен-
ным в 9.3.2.G ниже, конфликтный фоно-
вый радиообмен также должен быть 
доступен, если это необходимо в целях 
подготовки 

    Радиосвязь, связанная с другим трафи-
ком, может считаться "конфликтной", 
если такие передачи влияют на некото-
рые элементы процесса подготовки; то 
есть, если летный экипаж должен прини-
мать во внимание либо радиопередачи, 
либо движение другого самолета, кото-
рые могут влиять на движение данного 
воздушного судна, то в таком случае 
подобная радиосвязь может считаться 
"конфликтной". 
 
Другой конфликтный трафик иногда мо-
жет появиться в непосредственной бли-
зости от данного воздушного судна, и 
поэтому на всех этапах полета радио-
сообщения должны коррелироваться как 
с обозрением из кабины, так и с показа-
ниями дисплеев на борту воздушного 
судна 
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9.3.2.G Радиосвязь, связанная с другим 
трафиком (неконфликтная). 
 
Должен обеспечиваться неконфликтный 
фоновый радиообмен. Интенсивность 
радиосвязи должна в целом соответст-
вовать интенсивности движения 

    Неконфликтный радиообмен может 
рассматриваться как посторонняя связь, 
которая задействуется только для 
повышения реализма опыта подготовки. 
Летный экипаж не может видеть другой 
неконфликтный трафик, особенно при 
нахождении в воздухе или из кабины, 
или на дисплеях воздушного судна.  
 
Однако если такое движение становится 
видимым для летного экипажа в реаль-
ной окружающей обстановке, то оно 
должно представляться и на FSTD (то 
есть, коррелироваться с системой визу-
ализации и с изображениями на борто-
вых дисплеях). Неконфликтный фоно-
вый радиообмен предназначается для 
замены с соблюдением высокого уровня 
адекватности воспроизведения обычных 
"фоновых переговоров" на FSTD 

9.3.3.S Радиосвязь УВД (характерная для 
определенного местоположения). 
 
В дополнение к требованиям, описанным 
ниже в 9.3.3. G, процедуры и терминоло-
гия УВД, характерные для определенного 
местоположения, должны точно отра-
жаться в системе связи, если этого 
требует подготовка 

     

9.3.3.G Радиосвязь службы УВД. 

 
УВД и связь, инициируемая другим 
трафиком, соответствуют непрерывному 
передвижению другого трафика через 
границы секторов, и при этом, по мере 
возможности, используется стандартная 
фразеология ИКАО (согласно документу 
Doc 4444, PANS-ATM) 

    Система должна обеспечивать имита-
цию передаваемых службой УВД 
радиосообщений, а также инициируемые 
другим трафиком радиосообщения УВД. 
Должна также обеспечиваться непре-
рывность такого процесса при пере-
сечении всех границ секторов УВД. 
Такие передачи по мере возможности 
следует вести с использованием стан-
дартной для радиопередач УВД фразео-
логии, подробное описание которой 
приведено в главе 12 документа 
Doc 4444, PANS-ATM в разбивке на 
следующие категории (в соответствии с 
целями подготовки): 
 
i. Общие положения 
 
ii. Районное диспетчерское 

обслуживание 

 
iii. Диспетчерское обслуживание в зоне 

подхода 

 
iv. Окрестности аэродрома 

 
v. Фразеология для использования при 

ОВД на основе наблюдений 
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vi. Использование радиолокатора при 
диспетчерском обслуживании в зоне 
подхода 

 
vii. Фразеология, связанная со вторич-

ным обзорным радиолокатором 
(ВОРЛ) и радиовещательным авто-
матическим зависимым наблюде-
нием (ADS-B) 

 
viii. Фразеология, связанная с контракт-

ным автоматическим зависимым 
наблюдением (ADS-C) 

9.3.4. S,G Переключение на другие частоты. 
 
Летный экипаж, переключающийся на 
радиопередачи другого трафика, должен 
направить об этом базовое сообщение 
УВД. Инструктор должен получить 
уведомление о таком переключении на 
своем РМИ 

    Во время выполнения операций в реаль-
ной окружающей обстановке, может 
иметь место переключение на другие 
частоты, когда на одной и той же 
частоте работают несколько радиопере-
датчиков. Опыт летного экипажа и 
любое решение УВД в данной ситуации 
могут отличиться друг от друга, что 
зависит от ряда факторов. 
 
Чтобы наилучшим образом обеспечить 
процесс обучения, не требуется 
ретрансляция сообщений других 
транспортных средств и радиопередач 
УВД, на частоты которых перешел 
летный экипаж. Не требуется, чтобы 
сфера действия данной функции 
распространялась на другое движение 
или переключение частот УВД на 
частоты передачи летного экипажа, либо 
на моделирование действий УВД, в 
случае длительного блокирования 
контрольной частоты летным экипажем 

9.4 МОДЕЛИРОВАНИЕ АЭРОПОРТА И 
ВОЗДУШНОГО ПРОСТРАНСТВА 

    Адекватность воспроизведения 
характеристик, степень детализации и 
охват моделируемого аэропорта и 
воздушного пространства зоны 
аэропорта должны в достаточной 
степени соответствовать целям 
подготовки. Рекомендуется, чтобы охват 
аэропорта/воздушного пространства при 
моделировании (для зоны моделиро-
вания базового уровня, либо зоны 
моделирования высокого уровня) 
определялся поставщиком услуг 
подготовки и обучения 

9.4.1.S Зоны моделирования для имитируемой 
окружающей обстановки-УВД (высокий 
уровень). 
 
Система должна включать минимум одну 
модель аэропорта высокого уровня с 
соответствующей зоной аэродрома и два 

    Необходимо применять моделируемую 
окружающую обстановку – УВД в 
нескольких местоположениях аэропорта, 
чтобы облегчить реализацию вариантов 
подготовки типа "Летная подготовка в 
условиях, приближенных к реальным" 
(LOFT). 



 

 

 

Технические требования  
к имитации характеристик 

окружающей обстановки – УВД G R1 R S Примечания 

дополнительных аэропорта с базовым 
или более высоким уровнем адекват-
ности воспроизведения характеристик с 
соответствующими зонами аэродромов, 
которые являются частью утвержденной 
программы подготовки 

Аэропорт базового уровня, не являю-
щийся реальным, и модели воздушного 
пространства должны в широком смысле 
отражать стандарты ИКАО в отношении 
структуры аэродрома и воздушного 
пространства (как представлено в 
Doc 8168, PANS-OPS и Doc 4444,  
PANS-ATM) 

9.4.1.G Моделируемые зоны имитируемой 
окружающей обстановки УВД (базовый 
уровень). 

 
Система должна включать как минимум 
две модели реального или не сущест-
вующего реального аэропорта базового 
уровня с соответствующими зонами 
аэродомов, которые являются частью 
утвержденной программы подготовки 

    Аэропорт базового уровня, не являю-
щийся реальным, и модели воздушного 
пространства должны в широком смысле 
отражать стандарты ИКАО в отношении 
структуры аэродрома и воздушного 
пространства (как представлено в 
Doc 8168, PANS-OPS и Doc 4444,  
PANS-ATM) 

9.4.2.S ВПП (несколько). 
 
В дополнение к требованиям, приведен-
ным ниже в 9.4.2 G, обеспечивается 
движение другого трафика более чем по 
одной ВПП, если этого требует подго-
товка, а в реальном аэропорту есть 
несколько ВПП 

    Хотя желательно улучшить картину 
аэропорта для особых видов подготовки 
(таких, например, как отработка дейст-
вий, предпринимаемых в случае 
несанкционированного выезда на ВПП), 
для другого движения не должно 
одновременно использоваться более 
одной ВПП. Если моделируются 
конкретные аэропорты, то реальные 
рабочие ограничения должны быть 
отражены в схемах фонового движения 

9.4.2.G ВПП (единственная). 
 
Обеспечивается движение других 
воздушных судов по единственной ВПП в 
обоих направлениях 

    Движение других воздушных судов 
может включать следующие режимы: 
только взлет, только посадку или взлет и 
посадку на эталонную ВПП в любом 
направлении в данный период времени 

9.4.3.S,G Синхронизация данных. 
 
Динамика и обмен радиосообщениями 
другого воздушного и наземного движе-
ния соответствуют модели аэропорта и 
данным воздушного пространства, 
используемым на FSTD 

     

9.5 МЕТЕОУСЛОВИЯ      

9.5.1.S,G Эталонная ВПП. 
 
Движение других воздушных судов долж-
но определяться совместимостью с 
эталонной ВПП 

    Динамика другого воздушного движения, 
такая как направление взлета и посадки, 
а также маршрут вылета и прилета, 
должна определяться совместимостью с 
эталонной ВПП, выбранной на FSTD 

9.5.2.S Эшелонирование другого движения. 
 
Эшелонирование другого движения 
является типовым для операций в 
реальных условиях и коррелируется с 
учетом метеоусловий, наблюдаемых в 
месте расположения аэропорта 
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9.5.3.S Операции в условиях плохой видимости. 
 
Когда требуется проведение подготовки 
пилотов в условиях плохой видимости, 
перемещения другого движения должны 
соответствовать процедурам, применяе-
мым в условиях плохой видимости в 
месте расположения аэропорта 

    Эта функциональность требуется только 
на моделируемых аэродромах, которые 
обеспечивают подготовку пилотов в 
условиях плохой видимости 

9.6 СВЯЗЬ УВД – ВОЗДУШНОЕ СУДНО     Метод предоставления имитируемых 
сообщений УВД данному воздушному 
судну заранее не определяется. 
Следует отметить, что полностью 
автоматизированное комплексное 
обслуживание УВД не является 
обязательным. Когда для имитации 
большей части сообщений используются 
автоматизированные методы, не 
предполагается, что все радио-
сообщения будут автоматическими 

9.6.1. S,G Синхронизация по времени. 
 
Связь УВД (включая автоматизирован-
ные сводки погоды), которая включает 
ссылки на время, должна коррелиро-
ваться со временем, отображаемым на 
FSTD 

    Система должна быть способна 
упорядочивать радиосообщения УВД и 
сообщения сводки погоды в 
соответствии с имитируемым на FSTD 
временем 

9.6.2. S,G Радиосвязь УВД. 
 
Система обеспечивает ведение стан-
дартной связи с данным ВС. Связь 
должна быть непрерывной при пересече-
нии границ секторов УВД. Передаваемые 
сообщения должны соответствовать 
фразеологии, приведенной в Doc 4444, 
PANS-ATM (глава 12). Когда данное ВС 
двигается между зонами аэродрома, 
требуется предоставление непрерывного 
обслуживания УВД на уровне, адекват-
ном для выполнения целей подготовки. 
Не ожидается, что связь службы УВД с 
данным ВС будет автоматически модели-
роваться в нештатных и аварийных усло-
виях или в районах воздушного про-
странства за пределами зон аэродрома 

    Система должна обеспечивать радио-
связь УВД и инициируемую летным 
экипажем стандартную радиосвязь УВД 
с данным ВС. Обслуживание УВД для 
данного ВС может обеспечиваться 
инструктором в ручном режиме, однако 
этот метод не рекомендуется применять 
для всех видов связи, поскольку он 
отвлекает инструктора от главной 
задачи наблюдения 

9.6.3.S Инициирование сообщений 
(автоматический режим). 
 
Сообщения для данного ВС могут 
инициироваться автоматически во время 
учебного занятия 

    Сообщения УВД для данного ВС могут 
генерироваться несколькими методами, 
например, методом, указанным в плане 
занятия, или действиями инструктора с 
РМИ. Эта характеристика может 
потребовать применения функции 
"пересиливания" и/или функции 
умолчания, так чтобы инструктор 
контролировал автоматизированную 
передачу сообщений и/или мог 
вернуться обратно к  ручному режиму 
доставки сообщений УВД 
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9.6.3.G Инициирование сообщений (в ручном 
режиме). 
 
У инструктора должна быть возможность 
инициировать передачу сообщений УВД 
в ручном режиме для данного ВС во 
время учебного занятия. Передача сооб-
щений для данного ВС должна происхо-
дить с использованием тех же речевых 
сигналов УВД, которые используются для 
моделирования фоновой радиосвязи 

    Особенно важно обеспечивать, чтобы 
рабочая нагрузка на инструктора была 
минимальной. Поэтому очень жела-
тельно совершенствовать автоматизи-
рованные системы и интерфейс пользо-
вателя, так как это помогает минимизи-
ровать рабочую нагрузку на инструктора 
в этой области 

9.6.4.  
S,G 

"Ожидайте (будьте готовы)" и 
"Повторите" 
 
Обеспечиваются основные реакции на 
команду "ожидайте" и запросы на повто-
рение информации от УВД и летного 
экипажа 

     

9.6.5. 
S,G 

Обратные передачи и подтверждения 
 
Основные ошибки обратных передач и 
подтверждений летного экипажа должны 
корректироваться службой УВД 

     

9.6.6.S Отклонения от разрешений 
 
Если этого требует подготовка, то откло-
нения данного ВС от разрешений или 
инструкций должны инициировать 
реакцию службы УВД в отношении 
действий летного экипажа. Система 
должна позволять инструктору в ручном 
режиме вмешиваться в развитие подоб-
ных событий 

    Отклонения данного ВС могут включать 
несоответствия назначенной скорости, 
курсу или высоте полета, или 
отклонение от разрешенного маршрута 
движения на земле 

9.7 ЯЗЫК И ФРАЗЕОЛОГИЯ      

9.7.1. 
S,G 

Английский язык. 
 
Вся связь ведется согласно положениям 
документа Doc 4444, PANS-ATM 

     

9.7.2. 
S,G 

Стандартная фразеология. 
 
Все моделируемые радиопередачи служ-
бы УВД данному ВС, а также между 
службой УВД и другим трафиком должны 
по мере возможности вестись с исполь-
зованием стандартной фразеологии 
ИКАО (согласно документу Doc 4444, 
PANS-ATM) 

    Очень важно, чтобы имитируемая 
радиосвязь УВД способствовала 
правильному использованию стандарт-
ной фразеологии. Строгого соблюдения 
стандартной фразеологии УВД не всегда 
можно добиться, если инструктор 
оказывает данному ВС обслуживание 
УВД в ручном режиме 
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9.8 РАБОТА РАДИОСВЯЗИ ДАННОГО ВС      

9.8.1.  
S,G 

Многочастотная радиосвязь. 
 
У каждого пилота есть возможность 
выбирать и прослушивать, по крайней 
мере, одну радиочастоту. Система 
обеспечивает работу на нескольких 
одновременно используемых радио-
частотах 

    Пример: пилот, выполняющий полет, 
может прослушивать сообщения ATIS на 
частоте ОВЧ 1, в то время как пилот, 
осуществляющий мониторинг, ожидает 
передачи разрешения на частоте ОВЧ 2.

9.9 КОРРЕЛЯЦИЯ СИСТЕМ      

9.9.1. 
S,G 

Система визуализации. 
 
Если присутствует система визуального 
изображения, то она должна отображать 
другой трафик, соответствующий моде-
лируемой окружающей обстановке – УВД

    Если на FSTD есть система визуального 
отображения, то летный экипаж ожидает 
увидеть перемещения другого трафика, 
коррелируемые с моделируемой 
окружающей обстановкой – УВД. 
Визуальная корреляция требуется для 
обеспечения непрерывной связи между 
визуальными и звуковыми эффектами 
для летного экипажа 

9.9.2.S Система TCAS 
 
Если этого требует подготовка, другой 
трафик должен быть видимым на 
дисплее системы TCAS и он должен 
быть способен инициировать соответст-
вующие предупреждения о непосредст-
венной близости к данному ВС. Не 
требуется, чтобы другой трафик выпол-
нял маневры по уклонению или следовал 
действующим протоколам системы TCAS

    Краткосрочные предварительно опреде-
ленные варианты подготовки с исполь-
зованием системы TCAS не требуются в 
рамках моделируемой окружающей 
обстановки – УВД. Кроме того, не требу-
ется, чтобы другой трафик выполнял 
маневры по уклонению или следовал 
действующим протоколам системы 
TCAS в том случае, если маневры дан-
ного ВС инициируют передачу консуль-
тативного сообщения системы TCAS. 

9.9.3.S Бортовые дисплеи воздушной 
обстановки. 
 
Если этого требует подготовка и если 
данное ВС имеет соответствующее 
оборудование, другой трафик становится 
видимым на дисплеях в кабине экипажа, 
таких как ADS-B, ADS-R и TIS-B. Не 
ожидается, что другой трафик будет 
самоуправляемым и отличаться от 
базовой навигации по заранее 
определенным маршрутам 

    Если подготовка требует отображения  
другого трафика, то системы дисплеев в 
кабине летного экипажа должны быть 
скоррелированы с визуальным отобра-
жением на FSTD, а также с радиосооб-
щениями и с сообщениями на РМИ. 
Основное преимущество наличия TCAS 
заключается в том, что летный экипаж 
данного ВС способен определять и 
избегать угроз, создаваемых окружаю-
щим трафиком 

9.9.4.S,G РАБОЧЕЕ МЕСТО ИНСТРУКТОРА 
(РМИ). 
 
Инструктор должен иметь доступ к базо-
вой информации о другом трафике и 
видеть трафик в более широком 
контексте 

    Инструктор на РМИ должен иметь 
доступ к базовой информации, касаю-
щейся другого трафика, если это необ-
ходимо для обеспечения подготовки, 
например, такой как позывные, тип ВС и 
основным элементам плана полета. 
РМИ также должно быть оборудовано 
ситуационным дисплеем, отображаю-
щим данное ВС и другой трафик 
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9.10 СООБЩЕНИЯ ПО ЛИНИИ ПЕРЕДАЧИ 
ДАННЫХ 
 
Моделирование сообщений, передавае-
мых по линии передачи данных, требует-
ся только если это необходимо в целях 
подготовки. Использование сообщений 
по линии передачи данных не является 
необходимым для получения свидетель-
ства пилота многочленного экипажа 
(MPL) типа 1, 2 или 3. Цели подготовки 
для получения  MPL типа 4 могут потре-
бовать реализации некоторых функций 
линии передачи данных 

    Сообщения, передаваемые по линии 
передачи данных, которые не связаны с 
УВД (такие как сообщения авиакомпании 
и сообщения электронной почты), могут 
моделироваться в тех случаях, когда это 
может содействовать подготовке, однако 
не являются обязательными. Если 
линия передачи данных используется 
для замены речевой связи, адекватность 
воспроизведения характеристик пере-
дачи данных УВД должна соответст-
вовать уровню адекватности речевой 
связи 

9.10.1.S Разрешения службы ОВД. 
 
Обеспечивается передача сообщений с 
разрешениями ОВД и они должны соот-
ветствовать опубликованным маршру-
там, точкам маршрута, районам полет-
ной информации, реальным центрам 
УВД. Данные разрешения должны 
соответствовать разрешениям, посту-
пающим от реальных поставщиков 
обслуживания УВД 

     

9.10.2.S Метеосводки службы ОВД. 
 
Обеспечивается передача метеосводок 
службы ОВД, которые должны быть 
скоррелированы с моделируемыми 
метеоусловиями. Текстовые сообщения 
должны соответствовать информации, 
поступающей от других автоматизиро-
ванных служб, предоставляющих сводки 
погоды и, в случае необходимости, соот-
ветствовать визуальным эффектам и 
информации на дисплеях метеоприборов

     

9.10.3.S Возможность инициирования линии пере-
дачи данных (DLIC). 
 
Обеспечивается возможность DLIC, что 
позволяет летному экипажу установить 
связь "диспетчер-пилот" по линии пере-
дачи данных (CPDLC) с поставщиком 
обслуживания, который соответствует 
реальной службе ОВД. 
Четырехбуквенный индекс местополо-
жения согласно требованиям ИКАО  
(см. Doc 7910. Указатели (индексы) 
местоположения) для CPDLC должен 
соответствовать моделируемому району, 
как указано в документе ИКАО 
"Документ о глобальной эксплуата-
ционной линии передач данных (GOLD)" 
или в любом другом действующем 
опубликованном стандарте 
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9.10.4.S Управление подсоединением. 
 
Система обеспечивает переключение и 
прекращение соединений по каналу 
передачи данных, включая CPDLC и 
ADS-C. Система должна моделировать 
переключение между поставщиком 
оперативных данных и следующим 
поставщиком услуг передачи данных в 
соответствующий период времени и/или 
на соответствующем расстоянии от 
границы контроля. Система должна 
обеспечивать функцию прекращения 
летным экипажем или моделируемым 
поставщиком обслуживания УВД 
подсоединения по каналу передачи 
данных 

     

9.10.5.S CPDLC 
 
Система обеспечивает передачу сооб-
щений по CPDLC, достаточных для 
достижения целей подготовки. Летный 
экипаж может посылать, получать и 
отображать сообщения CPDLC, 
обеспечиваемые имеющимся у него 
оборудованием. Передача сообщений 
CPDLC должна осуществляться в соот-
ветствии с действующими региональ-
ными протоколами, с использованием 
набора сообщений, имеющихся в 
распоряжении соответствующего 
действующего полномочного органа. 
Сообщения должны обеспечивать 
правильные визуальные и/или звуковые 
эффекты в кабине летного экипажа 

     

9.10.6.S ADS-C. 
 
Система обеспечивает предоставление 
всех сообщений ADS-C, достаточных для 
достижения целей подготовки. Модели-
рование ADS-C должно гарантировать 
правильную визуальную индикацию в 
кабине экипажа. ADS-C должно быть 
доступно только через моделируемых 
реальных поставщиков обслуживания, 
которые обеспечивают передачу 
сообщений ADS-C 

     

9.10.7.S AOC/DSP. 
 
Сообщения AOC могут передаваться, как 
это требуется в целях подготовки. Сооб-
щения DSP могут поддерживаться систе-
мой, если они служат средством связи 
для получения разрешений ОВД и 
метеосводок. Другие сообщения DSP 
выходят за пределы области моделиру-
емой окружающей обстановки – УВД 

    Моделирование AOC обычно выходит за 
пределы области моделируемой 
окружающей обстановки – УВД, 
поскольку AOC обычно связана с 
конкретной авиакомпанией 
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9.10.8.S Отказы. 
 
Система должна быть способна модели-
ровать отказы и восстановление работы 
систем, включая отказы CPDLC, если это 
требуется в целях подготовки. У инструк-
тора должна быть возможность контро-
лировать инициирование отказов 

    Отказ канала передачи данных обычно 
выражается в виде потери сообщений, 
временных задержек или сетевых 
отказов, которые приводят к ненадле-
жащему функционированию системы 

9.11 ГОЛОСОВЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРИ 
ВЕДЕНИИ СВЯЗИ УВД 

    Генерирование радиосообщений может 
выполняться в ручном режиме или 
автоматически с использованием 
технологии синтезирования речи. Если 
используется синтезирование речи, то 
главной целью должно быть достижение 
реалистичности голосовых сообщений, 
передаваемых службой УВД в приори-
тете по отношению к тем, которые 
передаются другими субъектами. Чтобы 
не вводить в заблуждение летный 
экипаж, голосовые сообщения УВД не 
должны ориентироваться на другие 
функции (например, пилота) в течение 
одного и того же учебного занятия 

9.11.1.S Цель голосовых сообщений (несколько 
голосовых сообщений). 
 
Несколько голосовых сообщений УВД 
должны быть связаны с функцией УВД 

    Число голосовых сообщений должно 
быть достаточным, чтобы можно было 
дифференцировать различные службы 
УВД 

9.11.1.G Цель голосовых сообщений.  
 
По крайней мере, одно голосовое сооб-
щение должно быть связано с функцией 
УВД 

    Используемые голоса должны быть 
разнообразными настолько, чтобы 
избежать путаницы между службами 
УВД и другими функциями 

9.11.2.S Гендерные различия и особенности речи.
 
По мере возможности, при работе служб 
УВД должны широко использоваться 
голоса обоих полов, а также региональ-
ные и международные особенности речи, 
чтобы это отражало географическое 
местоположение определенного 
аэропорта 

    Учет конкретных гендерных и 
региональных или международных 
особенностей речи может оказаться 
непрактичным и неэкономичным; однако 
цель заключается в том, чтобы фоновый 
радиообмен широко отражал 
обслуживание УВД 

9.12 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ ИНСТРУКТОРА      

9.12.1. 
S,G 

Доступ к радиосообщениям. 
 
Инструктор должен иметь возможность 
общаться напрямую с летным экипажем 
в целях его подготовки и обучения, а 
также иметь доступ к радиосообщениям 
летного экипажа и службы УВД с целью 
мониторинга и передачи сообщений 
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9.12.2. 
S,G 

Функции FSTD. 
 
Система должна обеспечивать 
выполнение самых обычных функций 
FSTD, таких как полная 
приостановка/приостановка в полете, 
перенастройки и изменение 
местоположений 

     

9.12.3. 
S,G 

Выключение. 

 
Система должна обеспечивать 
инструктору возможность выключить всю 
моделируемую функциональность 
окружающей обстановки – УВД 

    Желательно, чтобы система работала в 
том случае, если инструктор хочет 
предоставлять обслуживание УВД для 
данного ВС в ручном режиме, а также 
хочет, чтобы моделировался другой 
трафик вместе с соответствующим 
фоновым радиообменом 

9.12.4. 
S,G 

Умолчание (фоновый радиообмен).  
 
Звуковые сигналы фонового радиооб-
мена могут умалчиваться и затем снова 
включаться инструктором 

    Если включена функция умолчания, тем 
не менее, система должна обеспечивать 
непрерывное моделирование фонового 
радиообмена в режиме реального 
времени, чтобы минимизировать воздей-
ствие на более широкий контекст 
трафика и ситуационную осведомлен-
ность летного экипажа 

9.12.5.S Другие инструменты подготовки. 

 
Если применимо, то желательно,  
чтобы моделируемая окружающая  
обстановка – УВД обеспечивала 
выполнение планов обучения, основан-
ных на использовании РМИ, а также 
положений, касающихся разбора 
полетов, и чтобы при этом учитывались 
существующие средства разработки 
вариантов обучения и их применение 

    Эти характеристики связаны с эффек-
тивностью обучения и ориентированы на 
условия подготовки, а не на повышение 
уровня реализма. Кроме того, они не 
должны считаться обязательными для 
утверждения результатов подготовки 
или для проведения квалификационной 
оценки тренажерного устройства 

 

 

 

 

 

  



 

 

10.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – НАВИГАЦИЯ 
 

10. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 

 обстановки – навигация G R1 R S Примечания 

10.S Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного устрой-
ства необходимы навигационные 
данные с соответствующим оборудо-
ванием для выполнения заходов на 
посадку. 
 
Требуется, чтобы навигационные 
средства можно было использовать без 
ограничений в пределах дальности 
видимости или линии визирования в 
соответствии с географической зоной 

     

10.R Неприменимо      

10.G Неприменимо      
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10.1 БАЗА НАВИГАЦИОННЫХ ДАННЫХ      

10.1.S База навигационных данных, достаточная 
для обеспечения работы систем 
моделируемого самолета в реальных 
условиях эксплуатации 

     

10.1.R Неприменимо      

10.1.G Неприменимо      

10.2 МИНИМАЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К 
АЭРОПОРТУ 

     

10.2.S Полная база навигационных данных, как 
минимум, трех аэропортов с 
соответствующими процедурами 
выполнения точных и неточных заходов на 
посадку, включая регулярные обновления 

    Регулярные обновления означают 
предписанные ВГА обновления базы 
навигационных данных 

10.2.R Неприменимо      

10.2.G Неприменимо      

10.3 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА РАБОЧЕМ 
МЕСТЕ ИНСТРУКТОРА 

     

10.3.S Органы управления на рабочем месте 
инструктора для внутренних и внешних 
навигационных средств 

    Например, отказ глиссадного 
приемника системы посадки по 
приборам (ILS) либо отказ наземного 
глиссадного маяка 

10.3.R Неприменимо      

10.3.G Неприменимо      



 

 

 

Технические требования к 
характеристикам окружающей  

обстановки – навигация G R1 R S Примечания 

10.4 ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРИЛЕТА/ВЫЛЕТА      

10.4.S Навигационные данные со всеми 
соответствующими стандартными 
процедурами прилета и вылета 

     

10.4.R Неприменимо      

10.4.G Неприменимо      

10.5 ДАЛЬНОСТЬ ДЕЙСТВИЯ 
НАВИГАЦИОННЫХ СРЕДСТВ 

     

10.5.S Требуется, чтобы навигационные средства 
можно было использовать без ограничений 
в пределах дальности видимости или 
линии визирования в соответствии с 
географической зоной 

    Моделирование географических 
условий с соответствующими 
ограничениями 

10.5.R Неприменимо      

10.5.G Неприменимо      

  



 

 

11.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – СОСТОЯНИЕ АТМОСФЕРЫ 
И МЕТЕОУСЛОВИЯ 

 

11. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 

обстановки – состояние атмосферы и 
метеоусловия G R1 R S Примечания 

11.S Неприменимо      

11.R Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства требуется полностью 
интегрированное динамическое 
моделирование окружающих условий, 
включая типовые атмосферные и 
погодные явления. 
 
Окружающая обстановка должна быть 
синхронизирована с соответствую-
щими характеристиками самолета и 
моделируемыми характеристиками с 
целью обеспечения целостности 
имитации. Моделирование окружаю-
щей обстановки должно включать 
грозы, сдвиги ветра, турбулентность, 
микропорывы и соответствующие 
виды осадков 

     

11.G Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства должна воспроизводиться 
базовая модель атмосферы, 
давление, температура, видимость, 
нижняя кромка облаков и ветер. 
 
Окружающие условия должны быть 
синхронизированы с соответствую-
щими характеристиками самолета и 
моделируемыми характеристиками с 
целью обеспечения целостности 
имитации 

     

 

  



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  

обстановки – состояние атмосферы 
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R1 
 

R 
 

S 
 

Примечания 
 

11.1 СТАНДАРТНАЯ АТМОСФЕРА      

11.1.S Неприменимо      

11.1.R,G Моделирование стандартной 
атмосферы, включая управление 
основными параметрами со стороны 
инструктора 

     

11.2 СДВИГ ВЕТРА      

11.2.S Неприменимо      

11.2.R В FSTD должны использоваться модели 
сдвига ветра, обеспечивающие обучение 
пилотов умению распознавать попадание 
в такие положения и предпринимать все 
необходимые действия по выходу из них 
на следующих критически важных этапах 
полета: 
 
1) до отрыва носового колеса при 

взлете; 
 
2) при отрыве от земли; 
 
3) на начальном этапе набора высоты; 
 
4) на конечном этапе захода на посадку, 

на высоте менее 150 м (500 фут) над 
уровнем земли 

    См. испытание 2.g (сдвиг ветра) в 
добавлении B. 
 
В QTG должна быть ссылка на документ 
ФАУ "Wind Shear Training Aid" или 
содержаться другие альтернативные 
данные о самолете, включая информа-
цию о методе(ах) реализации. Если 
выбирается альтернативный подход, то 
могут использоваться модели ветра, 
разработанные Королевским авиацион-
ным научно-исследовательским 
институтом Великобритании (RAE) "Wind 
Shear Training Aid" и "Joint Airport 
Weather Studies (JAWS) Project", а также 
модели ветра из других общепризнан-
ных источников, однако в этих случаях 
такие модели ветра должны упоми-
наться и соответствующим образом 
обосновываться в QTG 

11.2.G В FSTD должны использоваться модели 
сдвига ветра, обеспечивающие обучение 
пилотов умению распознавать сдвиг 
ветра 

    Требуется проведение субъективного 
испытания. Аналогичные примеры  
см. в добавлении C 

11.3 ЭФФЕКТЫ ПОГОДНЫХ ЯВЛЕНИЙ      

11.3.S Неприменимо      

11.3.R Следующие погодные явления должны 
моделироваться с помощью системы 
визуализации, причем на рабочем месте 
инструктора должны быть соответствую-
щие органы управления: 

    Требуется проведение субъективного 
испытания. Аналогичные примеры  
см. в добавлении C 

 1) Многослойные облака с регулируе-
мыми нижними и верхними кромками, 
заволакивание неба и разрывы в 
облаках. 

    Не требуется для IR и MPL2 (T) 

 2) Активация и/или деактивация 
грозовых фронтов. 

    Не требуется для IR и MPL2 (T) 
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 6) Видимость и дальность видимости на 
ВПП (RVR), включая влияние тумана 
и тумана местами. 

    Требуется проведение объективного 
испытания. См. испытание 4.d (видимый 
участок земли) в добавлении B.  
Не требуется для IR и MPL2 (T) 

 4) Влияние на внешние огни самолета.     Не требуется для IR и MPL2 (T) 

 5) Влияние на освещение аэропорта 
(включая переменную интенсивность 
и эффекты тумана). 

     

 6) Загрязнение поверхности (включая 
эффекты порывов ветра). 

    Не требуется для IR и MPL2 (T) 

 7) Эффекты, связанные с различными 
осадками (дождь, град, снег). 

    Не требуется для IR и MPL2 (T) 

 8) Эффекты, связанные с воздушной 
скоростью в облаках. 

     

 9) Постепенные изменения видимости 
при входе в облака и выходе из них. 

     

 10) Модель состояния атмосферы, 
которая обеспечивает имитацию 
репрезентативных эффектов 
турбулентности в спутной струе и 
орографических горных волн в 
целях выполнения учебных задач. 

    Не требуется для IR и MPL2 (T) 
 

 Модель турбулентности в спутной струе 
должна обеспечивать репрезентативные 
эффекты турбулентности в спутной струе 
на моделируемом самолете. Модель 
спутного следа обеспечивает обучение 
по распознаванию пилотом турбулент-
ности и отработку его действий по 
корректировке положения в рамках 
режима полета. 
 
Модель орографической горной волны 
должна обеспечивать выполнение ВС 
набора высоты, снижения и его угловые 
скорости крена в таких условиях 
атмосферы, которые могут формиро-
ваться в результате воздействия орогра-
фической горной волны и в зависимости 
от работы несущего винта (НВ). 

    Для обеспечения разнообразия при 
подготовке должны предлагаться 
несколько моделей турбулентности в 
спутной струе и орографической горной 
волны. Эффекты, присущие моделям, 
должны соответствовать моделируе-
мому самолету. Приветствуется исполь-
зование различных сценариев 

11.3 G Требуется моделирование следующих 
погодных явлений с помощью системы 
визуализации, причем на рабочем месте 
инструктора должны быть соот-
ветствующие органы управления: 

    Требуется проведение субъективного 
испытания.  
См. добавление C 

 1) Видимость.      
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11.4 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА РАБОЧЕМ 
МЕСТЕ ИНСТРУКТОРА 

     

11.4.S Неприменимо      

11.4.R,G Требуется моделирование следующих 
характеристик, причем соответствующие 
органы управления должны быть на 
рабочем месте инструктора: 

    Требуется проведение субъективного 
испытания. См. добавление C  
 
Для устройств без системы подвижности 
эффекты турбулентности должны 
моделироваться на приборах.  1) направление, порывы и скорость 

приземного ветра; 
    

 2) скорость и направление ветра на 
средних и больших высотах; 

     

 3) грозы и микропорывы     3) Не требуется для IR и MPL2 (T) 

 4) турбулентность      

 

  



 

12.   ТРЕБОВАНИЕ. ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – АЭРОДРОМЫ И ПРИЛЕГАЮЩАЯ МЕСТНОСТЬ 
 

12. 

Общие требования к имитации 
характеристик окружающей 
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 
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R1 
 

R 
 

S 
 

Примечания 
 

12.S Неприменимо      

12.R Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного устрой-
ства должны воспроизводиться 
модели конкретных аэропортов с их 
топографическими особенностями. 
 
Обеспечивается точное моделирова-
ние местности, направлений ВПП, 
разметки, освещения, размеров и 
рулежных дорожек. Для проведения 
тренировок по предотвращению 
столкновения исправного воздушного 
судна с землей (CFIT) необходимо 
согласовать базу данных визуализа-
ции местности с базой данных улуч-
шенной системы предупреждения о 
близости земли (EGPWS). 
 
Если на тренажерном устройстве 
планируется выполнять полеты в 
условиях ограниченной видимости, то 
должна воспроизводиться, по 
крайней мере, одна картина аэропорта 
с соответствующими функциональ-
ными характеристиками, чтобы 
обеспечить использование утверж-
денного типа устройства, например, 
маршрут движения по рулежной 
дорожке при плохой видимости, но 
при наличии разметки направления 
движения, линий "стоп", огней ограж-
дения ВПП вместе с необходимыми 
огнями захода на посадку и свето-
сигнальным оборудованием ВПП 

     Примечание.   Для того чтобы в 
полной мере понять какие аспекты 
требуют освещения, все требования 
следует рассматривать совместно с 
разделом 12 добавления C 

12.R(S) Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного устрой-
ства должны воспроизводиться 
модели конкретных аэропортов с их 
топографическими особенностями. 

Обеспечивается точное моделирова-
ние местности, направлений ВПП, 
разметки, освещения, размеров и 
рулежных дорожек. Для проведения 
тренировок по предотвращению 
столкновения исправного воздушного 
судна с землей (CFIT) необходимо 
согласовать базу данных визуализа-
ции местности с базой данных 
улучшенной системы предупрежде-
ния о близости земли (EGPWS). 
 
Для проведения тренировок по под-
готовке к выполнению полетов над 

    Применимо только для PPL 
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территорией страны из одного пункта 
в другой по правилам визуальных 
полетов (ПВП) должны точно воспро-
изводиться наземные визуальные 
ориентиры и другие топографические 
особенности, достаточные для 
осуществления навигации по прави-
лам визуальных полетов согласно 
соответствующим картам (минималь-
ный стандартный масштаб карт: 
1:500 000) 

12.G Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства должны воспроизво-
диться модели базовых аэропортов с 
их топографическими особенностями.
 
Обеспечивается точное моделирова-
ние местности, направлений ВПП, 
разметки, освещения, размеров и 
рулежных дорожек 

     Примечание.   Для того чтобы в 
полной мере понять какие аспекты 
требуют освещения, все требования 
следует рассматривать совместно с 
разделом 12 добавления С 

12.G(S) Для обеспечения утвержденного 
использования тренажерного 
устройства должны воспроизво-
диться модели базовых аэропортов с 
их топографическими особенностями.
 
Обеспечивается точное моделирова-
ние местности, направлений ВПП, 
разметки, освещения, размеров и 
рулежных дорожек. Для проведения 
тренировок по подготовке к выпол-
нению полетов над территорией 
страны из одного пункта в другой по 
правилам визуальных полетов (ПВП) 
должны точно воспроизводиться 
наземные визуальные ориентиры и 
другие топографические особенности, 
достаточные для осуществления 
навигации по правилам визуальных 
полетов согласно соответствующим 
картам (минимальный стандартный 
масштаб карт: 1:500 000) 

    Применимо только для CPL  
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12.1 ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ      

12.1.1. 
R(S), 
G(S) 

Требуется воспроизводить визуальные 
эффекты, позволяющие оценить ско-
рость снижения и восприятие глубины 
при выполнении взлета и посадки. 
 
Это должно включать: 
 
1) поверхности ВПП, рулежных 

дорожек и стоянок; 
 
2) особенности местности;  
 
3) детализированное и точное отобра-

жение поверхности местности в 
зоне, достаточной для выполнения 
полетов над территорией страны из 
одного пункта в другой по правилам 
визуальных полетов (ПВП) 

    Применимо только для PPL и CPL  

12.1.1.R Требуется воспроизводить визуальные 
эффекты, позволяющие оценить ско-
рость снижения и восприятие глубины 
при выполнении взлета и посадки.  
 
Это должно включать: 
 
1) поверхности ВПП, рулежных 

дорожек и стоянок; 
 
2) особенности местности;  
 
3) детализированное и точное отобра-

жение поверхности местности в 
зоне, начинающейся примерно за 
400 м (1/4 ст. мили) до начала ВПП 
со стороны захода на посадку и 
заканчивающейся приблизительно 
через 400 м (1/4 ст. мили) после 
конца ВПП с общей шириной 400 м, 
включая ширину ВПП 

     

12.1.1.G Требуется воспроизводить визуальные 
эффекты, позволяющие оценить ско-
рость снижения и восприятие глубины 
при выполнении взлета и посадки. 
 
Это должно включать: 
 
1) поверхности ВПП, рулежных доро-

жек и стоянок; 
 
2) особенности местности 

     

12.2 ВИЗУАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ      

12.2.1.R Система должна воспроизводить 
визуальные эффекты:  
 
1) мачт освещения; 
 
2) приподнятых посадочных огней; 

     Примечание.   Для PPL (T) примене-
ние положения подпункта 3) "свечение 
от посадочных огней в условиях низкой 
видимости, прежде чем станут видны 
сами посадочные огни" не требуется 
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3) свечение от посадочных огней в 
условиях низкой видимости, прежде 
чем станут видны сами посадочные 
огни 

12.3 ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА В 
ЗАВИСИМОСТИ ОТ ПОЛОЖЕНИЯ 
САМОЛЕТА 

     

12.3.1. 
S,R,G 

FSTD должен обеспечивать точное 
изображение визуальной обстановки в 
зависимости от своего пространст-
венного положения 

    Визуальное положение в зависимости от 
пространственного положения FSTD 
представляет собой сравнение тангажа и 
крена горизонта, воспроизведенных на 
картине визуальной обстановки, с показа-
ниями на индикаторе авиагоризонта. 
 
Требуется только для первоначальной 
квалификации (приемлемо использование 
ЗОС) 

12.4 ВИЗУАЛЬНЫЕ КАРТИНЫ 
АЭРОПОРТОВ 

     

12.4.1.a.R Система должна воспроизводить, как 
минимум, три отобранных реальных 
аэропорта в условиях дневного, 
сумеречного (заход или восход солнца) 
освещения, а также в ночное время 

    Отобранные реальные аэропорты должны 
быть частью утвержденной программы 
подготовки пилотов. 
 
Применимо для R, за исключением  
PPL (T) 

12.4.1.b.R Система должна воспроизводить, как 
минимум, один отобранный реальный 
аэропорт в условиях дневного, 
сумеречного (заход или восход солнца) 
освещения, а также в ночное время 

    Отобранные реальные аэропорты должны 
быть частью утвержденной программы 
подготовки пилотов. 
 
Применимо только для PPL (T) 

12.4.1.G Система должна воспроизводить 
базовый аэропорт в условиях дневного, 
сумеречного (заход или восход солнца) 
освещения, а также в ночное время 

     

12.4.2.1. 
S,R,G 

Возможность воспроизведения условий 
дневного освещения 

    Требуется ЗОС для подтверждения этой 
возможности системы. 
 
Необходимо проведение объективных 
испытаний системы.  
См. испытание 4.а (качество визуальной 
картины) в добавлении B.  
 
Также необходимо проведение испытаний 
содержания визуальной картины.  
См. добавление C 

12.4.2.2. 
S,R,G 

Для успешного выполнения визуальных 
заходов на посадку, посадок и движе-
ния по территории аэропорта (руление) 
система должна обеспечивать воспро-
изведение с соответствующими текс-
турными качествами полноцветного 
изображения достаточно масштабных 
поверхностей 
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12.4.2.3.R Эффекты затенения поверхностей 
должны соответствовать моделируе-
мому положению солнца 

    Это не подразумевает моделирование 
полного светового дня 

12.4.2.4.R Должно обеспечиваться детальное 
воспроизведение полного содержания 
визуальной картины, сравнимое по 
детализации с изображением, состоя-
щим из 10 000 видимых текстурирован-
ных поверхностей и 6000 видимых 
огней 

     

12.4.2.4.G Полное содержание визуальной карти-
ны должно быть достаточным для 
распознавания аэропорта и воспроиз-
ведения окружающей местности 

     

12.4.2.5.R Система должна обеспечивать 
одновременное воспроизведение 
16 движущихся объектов 

     

12.4.3.1. 
S,R 

Возможность воспроизведения условий 
сумеречного освещения 

     

12.4.3.2. 
S,R 

Система должна обеспечивать воспро-
изведение сумеречных визуальных 
картин с полноцветным изображением 
в условиях уменьшенной интенсив-
ности окружающего освещения 
типичных характерных особенностей 
местности, таких как поля, дороги и 
водоемы, а также поверхностей, 
освещаемых обычными огнями 
самолета (например, посадочные 
фары), достаточных для успешного 
выполнения визуальных заходов на 
посадку, посадок и движения по 
территории аэропорта (руление) 

     

12.4.3.3.R Должно обеспечиваться детальное 
воспроизведение полного содержания 
визуальной картины, сравнимое по 
детализации с изображением, 
состоящим из 10 000 видимых 
текстурированных поверхностей и 
15 000 видимых огней 

     

12.4.3.3.R Для выполнения визуальных заходов 
на посадку, посадок и движения по 
территории аэропорта (руление) 
визуальные картины должны включать 
самосветящиеся объекты, такие как 
улично-дорожные сети, освещение 
стоянок и световая маркировка 
аэропорта 

     

12.4.3.4. 
S,R 

Система должна воспроизводить 
различимый горизонт 

    Если имеется, направленное освещение 
горизонта должно иметь правильную 
ориентацию и быть согласовано с 
эффектами затенения поверхностей 
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12.4.3.6.R Система должна обеспечивать 
одновременное воспроизведение 
16 движущихся объектов. 

     

12.4.4. 
S,R 

Возможность воспроизведения 
визуальных картин в ночное время 

     

12.4.4.1. 
S,R 

Система должна обеспечивать 
воспроизведение в ночное время всех 
особенностей, связанных с сумерками, 
о которых шла речь выше, и при этом 
дополнительно обеспечивать воспро-
изведение уменьшенной интенсив-
ности окружающего освещения, при 
которой уже не видны те наземные 
объекты, которые не являются 
самосветящимися, или те, которые не 
освещены огнями самолета (например, 
посадочными фарами) 

     

12.5 ЗАГРУЖЕННОСТЬ АЭРОПОРТА      

12.5.1.R Модели аэропорта должны включать 
типичные стационарные и динами-
ческие объекты, такие как выходы на 
посадку, самолеты и наземное 
оборудование 

    Моделируемые объекты аэропорта не 
обязательно должны быть динамичес-
кими, если только это специально не 
требуется. 
 
Загруженность аэропорта нет необходи-
мости коррелировать с моделируемой 
окружающей обстановкой – УВД или 
создавать фоновый радиообмен, если 
только не выполняются маневры на 
земле, когда в реальной обстановке, как 
правило, необходимо вести связь со 
службой УВД  

12.6 АКТУАЛЬНОСТЬ БАЗЫ ДАННЫХ     Применимо в отношении тренажерных 
устройств, обеспечивающих следующее: 
 
TP: MPL4, TR, ATPL, RO, IO, CQ и RL;  
 
T: MPL4, Re 

12.6.1.R Данные о конкретных аэропортах, 
используемых в системе, должны 
обновляться, чтобы они соответство-
вали реальным аэропортам, как 
указано в схемах аэропортов 

    Выбор визуальных картин аэропортов 
должен быть согласован с ВГА. Все 
изменения следует вносить в базу данных 
аэропорта в течение шести месяцев с 
момента реализации этих изменений в 
реальном аэропорту.  
 
Обновление необходимо, например, в 
случае ввода в эксплуатацию дополни-
тельных ВПП или рулежных дорожек; в 
случае увеличения длины или закрытия 
существующих ВПП; в случае изменения 
магнитных азимутов в направлении к ВПП 
или от нее; при значительных изменениях 
терминалов аэропорта, других зданий 
аэропорта или окружающей местности и 
т. д., но это не касается второстепенных 
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зданий или других несущественных 
особенностей аэропорта, которые не 
представлены на схемах аэропорта 

12.7 СИСТЕМА ВИЗУАЛИЗАЦИИ С ОГРА-
НИЧЕННОЙ ЗОНОЙ ОБЗОРА (FOV) 

    Применимо, только если используется для 
обеспечения обучения по CPL и MPL1 или 
IR, причем в обоих случаях разрешается 
использование системы визуализации с 
ограниченной зоной обзора (FOV) 

12.7.1.G Система должна обеспечивать 
воспроизведение визуальной картины с 
достаточно подробным содержанием, 
позволяющим пилоту успешно 
выполнять визуальные посадки. 
Визуальные картины должны включать 
видимый горизонт и типичные 
особенности местности, такие как поля, 
дороги, водоемы и поверхности, 
освещаемые посадочными фарами 
самолета 

    Модель аэропорта может быть базовой 
(не требуются конкретные 
топографические особенности) 

12.7.2.G Общее содержание визуальной карти-
ны, сопоставимое по уровню детализа-
ции с картинами, создаваемыми с 
помощью 3500 видимых текстуриро-
ванных поверхностей и 5000 видимых 
точечных источников света 

     

12.8 ПОДГОТОВКА К ВЫПОЛНЕНИЮ 
ПОЛЕТОВ ПО ПРАВИЛАМ 
ВИЗУАЛЬНЫХ ПОЛЕТОВ (ПВП) 

     

12.8.1.S 
G(S), 
R(S) 

Система, если она используется для 
подготовки к выполнению полетов по 
правилам визуальных полетов, должна 
включать базу данных, которая 
способна обеспечивать выполнение 
полета в треугольнике с размерами 
сторон (300 м. миль) с тремя аэропор-
тами. В рамках указанной зоны система 
должна воспроизводить наземные 
визуальные ориентиры и 
топографические особенности, 
достаточные для осуществления 
навигации по ПВП в соответствии с 
картами и схемами 

    Применимо только в отношении полетов 
по ПВП  в ходе подготовки по CPL и PPL  
 
Корреляция должна осуществляться, как 
минимум, с навигационными картами ПВП 
с масштабом 1:500 000, либо с более 
крупным масштабом (например, 
1:250 000), если таковые имеются для 
данного района 



 

 

 

Технические требования к имитации 
характеристик окружающей  
обстановки – аэродромы и 
прилегающая местность 

G 
 

R1 
 

R 
 

S 
 

Примечания 
 

12.9 ПОДГОТОВКА К ВЫПОЛНЕНИЮ 
ПОЛЕТОВ В УСЛОВИЯХ 
ОГРАНИЧЕННОЙ ВИДИМОСТИ 

    Применимо в отношении тренажерных 
устройств, обеспечивающих следующее: 
 
TP: MPL4, TR, ATPL, RO, IO, CQ, RL и 
MPL3 и 
 
T: Re, MPL3 и MPL4 

12.9.1.R Система должна обеспечивать воспро-
изведение, как минимум, одной карти-
ны аэропорта с соответствующими 
функциональными характеристиками, 
чтобы обеспечить утвержденное 
использование, например, маршрут 
движения по рулежной дорожке при 
плохой видимости, но при наличии 
разметки направления движения, 
линий "стоп", огней ограждения ВПП 
вместе с необходимыми огнями захода 
на посадку и светосигнальным 
оборудованием ВПП 

     

 

  



 

 

13.   ТРЕБОВАНИЕ. ПРОЧИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
 

13. 
Общие требования к имита ции 

 прочих характеристик G R1 R S Примечания 

13.S Неприменимо      

13.R Неприменимо      

13.G Неприменимо      
 
 

 
Технические требования к имитации 

прочих характеристик G R1 R S Примечания 

13.1 РАБОЧЕЕ МЕСТО ИНСТРУКТОРА      

13.1.S Рабочее место инструктора должно 
обеспечивать адекватный обзор прибор-
ных панелей пилотов и лобовых стекол 

    Для FSTD с системой подвижности 
каждое кресло инструктора на борту 
должно быть надежно закреплено и 
оснащено в достаточной степени 
целостными средствами фиксации 
сидящего, чтобы обеспечить 
безопасность инструктора в процессе 
любых известных или предсказуемых 
воздействий системы подвижности 

13.1.R Рабочее место инструктора должно 
обеспечивать адекватный обзор прибор-
ных панелей пилотов и лобовых стекол 

     

13.1.G Неприменимо      

13.2 ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ НА РАБОЧЕМ 
МЕСТЕ ИНСТРУКТОРА 

     

13.2. 
S,R,G 

Для моделирования нештатных или ава-
рийных ситуаций органы управления на 
рабочем месте инструктора должны 
обеспечивать управление всеми необхо-
димыми системными переменными, 
позволять "замораживать" полет, выпол-
нять сброс и вводить неисправности. 
Эффекты подобных неисправностей 
должны быть достаточными для правиль-
ной отработки процедур, приведенных в 
соответствующих руководствах по 
эксплуатации. 

     

13.2.1.S 
 

На рабочем месте инструктора должна 
обеспечиваться соответствующая обрат-
ная связь, поддержка самолета и поло-
жения рычагов управления во время 
упражнений по предотвращению попада-
ния самолета в СПП и выводу из них 
(UPRT). Это должно включать 
следующее: 
 
1) Область режимов полета на FSTD, в 

отношении которых проведена 
валидационная оценка. Она должна 
быть представлена в форме зависи-
мости альфа/бета (или другим 
эквивалентным методом) с указанием 
"доверительного уровня" аэродинами-

    Требуется только для подготовки по 
программе UPRT. 
 
Примеры механизма обратной связи 
инструктора см. в дополнении Р части II. 
 
Что касается эксплуатационных преде-
лов, то настоятельно рекомендуется, 
чтобы предельные значения коэффи-
циента нормальной загрузки (n) и 
воздушной скорости (V) отображались 
на диаграмме V-n, ограниченной 
предельными значениями эксплуата-
ционной нагрузки и эксплуатационных 
скоростей. Эта диаграмма должна 
составляться в соответствии с данными 
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ческой модели в зависимости от 
уровня валидационной оценки полета 
или от источника методов прогнози-
рования. Области рабочих режимов 
полета должны обеспечивать обрат-
ную связь с инструктором в режиме 
реального времени при моделиро-
вании во время маневра. Должна 
присутствовать область рабочих 
режимов полета при минимальном 
отклонении закрылков вверх и вниз. 
Это должно включать изменение по 
времени и быть доступно в ходе 
разбора полетов; 
 

2) Положения рычагов управления 
полетом. Инструктор должен иметь 
доступ к входным сигналам управле-
ния полетом. Они должны включать 
перемещения педалей руля направ-
ления и усилия на рычагах управле-
ния, а также основные каналы 
управления (включая электродистан-
ционное управление в соответст-
вующих случаях). Прибор должен 
воспроизводить обратную связь в 
режиме реального времени и вести 
запись параметров для отображения 
изменений по времени в целях 
разбора полетов;  

 
3) Эксплуатационные ограничения 

самолета. Должны отображаться 
эксплуатационные ограничения ВС во 
время маневра, в соответствии с 
конкретной конфигурацией самолета. 
Информация должна отображаться в 
режиме реального времени и регги-
стрироваться для последующего 
разбора полетов. Изменения по вре-
мени должны отображаться графи-
чески в формате, обеспечивающем 
предоставление инструктору инфор-
мации в удобной для него форме 

изготовителя комплектного 
оборудования (ОЕМ) и с учетом его 
рекомендаций относительно 
эксплуатации  

13.2.2.S Выбираемые СПП самолета должны 
предоставляться инструктору и сопро-
вождаться руководящими указаниями 
относительно метода приведения FSTD в 
СПП, включая любой сбой или ухудше-
ние функциональности FSTD, необходи-
мых для инициирования СПП 

    Требуется только для подготовки по 
программе UPRT. 
 
У инструктора должна быть приведенная 
ниже минимальная подборка маневров 
по выводу самолета из сложных 
пространственных положений:  
 
– СПП ВС с поднятой носовой частью 

и горизонтальным расположением 
крыла; 

 
– СПП ВС с опущенной носовой 

частью и горизонтальным 
расположением крыла; 
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– СПП ВС при большом угле крена. 
 
Другие сценарии выхода из СПП, кото-
рые были разработаны эксплуатантом 
FSTD, должны оцениваться таким же 
образом. 
 
Намеренное ухудшение функций FSTD, 
чтобы привести его к СПП самолета, 
обычно не допустимо, если FSTD не 
используется исключительно в качестве 
инструмента для изменения положения, 
когда пилот не является частью контура 
управления. 
 
 Примечание.  Необходимо внима-
тельно относиться к самолетам, 
защищенным областью полетных 
режимов, поскольку искусственное 
помещение самолета в заданное 
пространственное положение может 
не быть репрезентативным, так как 
закон управления полетом может 
быть неправильно инициализирован 

13.3 ТЕСТЫ ДЛЯ САМОДИАГНОСТИКИ      

13.3.S Должны быть тесты для самодиагностики 
FSTD, предназначенные для определе-
ния комплексного функционирования 
аппаратного и программного обеспече-
ния и для проведения быстрого и эффек-
тивного ежедневного тестирования 
программного и аппаратного обеспе-
чения FSTD 

    Требуется ЗОС 

13.4 ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ 
КОМПЬЮТЕРА 

     

13.4. 
S,R,G 

Производительность компьютера, его 
точность, разрешающая способность и 
динамические характеристики должны 
быть достаточными для полного 
обеспечения общего уровня адекват-
ности воспроизведения характеристик 
FSTD, необходимых для соответствия 
квалификационному уровню типа, на 
который оно претендует 

    Требуется ЗОС 

13.5 СРЕДСТВА АВТОМАТИЧЕСКОГО 
ТЕСТИРОВАНИЯ 

     

13.5.S Должно обеспечиваться автоматическое 
тестирование аппаратного и програм-
много обеспечения FSTD в соответствии 
с QTG/валидационными испытаниями в 
целях определения соответствия 
валидационным требованиям 

    Подтверждение испытания должно 
включать в себя идентификацию 
испытания, номер FSTD, дату, время, 
условия, допуски и соответствующие 
зависимые переменные, представлен-
ные в сравнении с соответствующими 
стандартными параметрами самолета 



 

 
Технические требования к имитации 

прочих характеристик G R1 R S Примечания 

13.5.R,G Должны проводиться валидационные 
испытания аппаратного и программного 
обеспечения FSTD в целях периоди-
ческих испытаний 

    Подтверждение испытаний должно 
включать в себя идентификацию 
испытания, номер FSTD, дату, время, 
условия, допуски и соответствующие 
зависимые переменные, представлен-
ные в сравнении с результатами 
соответствующих стандартных 
испытаний из основного QTG. 
 
Поощряется применение автома-
тических процедур валидационной 
оценки/испытаний согласно QTG 

13.6 ОБНОВЛЕНИЯ АППАРАТНОГО И 
ПРОГРАММНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ FSTD 

     

13.6.S,R Своевременные постоянные обновления 
аппаратного и программного обеспече-
ния FSTD должны осуществляться после 
модификаций самолета в той степени, в 
какой они влияют на подготовку пилотов, 
причем такие обновления должны быть 
достаточными для обеспечения соответ-
ствия квалификационному уровню типа, 
на который оно претендует 

     

13.6.G Своевременные постоянные обновления 
аппаратного и программного обеспече-
ния FSTD должны осуществляться в 
соответствии с рекомендациями изгото-
вителя FSTD, если это влияет на подго-
товку пилотов и/или безопасность 
полетов 

     

13.7 ЕЖЕДНЕВНАЯ ПРЕДПОЛЕТНАЯ 
ДОКУМЕНТАЦИЯ 

     

13.7. 
S,R,G 

Требуется ежедневная предполетная 
документация, которая хранится либо в 
бортовом журнале, либо в таком месте, 
где ее можно легко найти и посмотреть 

     

13.8 ИНТЕГРАЦИЯ СИСТЕМ      

13.8 Интеграция систем. 
 
Относительная реакция системы визуа-
лизации, приборов в кабине летного 
экипажа и начальные воздействия 
системы подвижности должны быть 
тесно увязаны с целью обеспечения 
интегрированных сенсорных воздейст-
вий. Изменения визуальной картины в 
результате стационарных возмущений 
(т. е. с момента начала сканирования 
первой видеозоны, содержащей иную 
информацию) должны происходить в 
пределах динамической реакции систе-
мы порядка 120 мс. Начало движения 
также должно происходить в рамках 
динамической реакции системы порядка 
100 мс. В то время как начало движения 

    Требуется проведение испытаний. 
См. испытание 6.a (транспортная 
задержка) в добавлении B. 
 
В качестве альтернативного средства 
вместо испытаний по оценке 
транспортной задержки можно 
проводить испытания скрытого времени 
запаздывания. 
 
В дополнении G к части II приводится 
инструкция по проведению испытаний по 
оценке транспортной задержки, а также 
испытаний скрытого времени 
запаздывания 



 

 

 
Технические требования к имитации 

прочих характеристик G R1 R S Примечания 

должно происходить перед началом 
сканирования первой видеозоны, 
содержащей иную информацию, оно 
также должно происходить перед оконча-
нием сканирования той же видеозоны. 
Испытание для определения соответ-
ствия этим требованиям должно вклю-
чать в себя одновременную регистрацию 
выходного сигнала с контроллеров 
тангажа, крена и рыскания, выходного 
сигнала акселерометра, подключенного к 
платформе системы подвижности и 
установленного в приемлемом месте 
рядом с креслами пилотов, выходного 
сигнала для дисплея системы визуали-
зации (включая аналоговые задержки 
системы визуализации) и, наконец, 
выходного сигнала для индикатора 
пространственного положения самолета, 
либо может быть выполнено эквива-
лентное испытание, утвержденное ВГА 

13.8.S Транспортная задержка: 
 
Испытание по оценке транспортной 
задержки может быть использовано для 
демонстрации того, что время реакции 
системы FSTD не превышает 100 мс для 
систем движения и приборных систем, а 
также 120 мс для системы визуализации. 
 
Если установлены системы EFVS, то они 
должны реагировать в пределах ±30 мс 
относительно системы визуализации, но 
не раньше реакции системы подвижности

    Результаты, требуемые для приборов, 
системы подвижности и системы 
визуализации.  
 
Дополнительные результаты испытаний 
по оценке транспортной задержки 
требуются в тех случаях, если установ-
лены системы HUD, которые модели-
руются, а не являются системами 
реального самолета. 
 
Требуется проведение дополнительных 
испытаний, если режим работы системы 
визуализации (светлое время, сумерки и 
ночное время суток) может влиять на 
характеристики воспроизведения. 
 
Требуется ЗОС, если режим работы 
системы визуализации не влияет на 
характеристики воспроизведения, что 
устраняет необходимость проведения 
дополнительных испытаний 

13.8. 
R,G 

Транспортная задержка: 
 
Транспортная задержка может быть 
использована для демонстрации того, 
что время реакции системы FSTD не 
превышает 200 мс 

    Результаты необходимы только для 
соответствующих систем 

 

 

 





 
 
 
 
 

Добавление B 
 

ВАЛИДАЦИОННЫЕ ИСПЫТАНИЯ С УЧЕТОМ УРОВНЕЙ  
АДЕКВАТНОСТИ ХАРАКТЕРИСТИК 

 
 
 

 Подробную информацию об этих испытаниях см. в разделах 1–3 добавления B к части II. 
 
 Примечание.   В тех случаях, когда проведение валидационного испытания зависит от более 
чем одного уровня адекватности характеристик FSTD и очень важно обеспечивать, чтобы уровни 
адекватности характеристик были одинаковыми, то в таблице делается соответствующая пометка 
напротив раздела валидационных испытаний, чтобы обратить внимание на важность обеспечения 
требуемой взаимозависимости характеристик для проведения согласованного испытания. 
 
 
 
  



 

 

ТАБЛИЦА ВАЛИДАЦИОННЫХ ИСПЫТАНИЙ FSTD 
 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

1. ХАРАКТЕРИСТИКА        

1.a Руление       Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 
 
 модель полета; 
 
 управление самолетом при движении 

по земле; 
 
 рычаги управления и усилия на них;  
 
 системы самолета 

1.a 1) Разворот с 
минимальным 
радиусом 

±0,9 м (3 фут) или 
±20 % от радиуса 
разворота  

На земле     Нанести на график местоположения опор 
основных и носового шасси и основные 
параметры двигателя. Данные для 
режима без использования тормозов, для 
минимальной тяги, требуемой для вы-
полнения установившегося разворота; за 
исключением самолетов, для которых 
необходимо использование несиммет-
ричной тяги или тормозов для выполне-
ния разворота с минимальным радиусом 

1.a 2) Угловая скорость 
разворота в 
зависимости от 
угла поворота 
носового колеса 
(NWA) 

±10 % или ±2 °/с  
по угловой 
скорости разворота 
самолета 

На земле     Регистрация как минимум двух значений 
скорости разворота, превышающих ско-
рость разворота с минимальным радиу-
сом, причем одна скорость разворота при 
типичной скорости руления, а вторая, 
отличающаяся от типичной скорости 
руления по крайней мере на 5 уз  

1.b Взлет       Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 

 
модель полета; 
 
управление самолетом при движении 
по земле; 
 
рычаги управления и усилия на них; 
 

 системы самолета. 
 
 Примечание. Все обычно используе-
мые изготовителями самолетов серти-
фицированные установки закрылков при 
взлете должны быть продемонстриро-
ваны, по крайней мере, один раз либо при 
минимальной скорости отрыва (1.b.3), 
либо при выполнении нормального взле-
та (1.b.4), либо при отказе критического 
двигателя на взлете (1.b.5) или в про-
цессе взлета при боковом ветре (1.b.6) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

1.b 1) Время и 
дистанция 
разбега на ВПП 

Для уровня S:  
±1,5 с или  
±5 % от времени; и 
±61 м (200 фут) или 
±5 % от дистанции 

Взлет     Время и дистанция разгона должны реги-
стрироваться в течение, как минимум, 
80 % полного времени от момента отпус-
кания тормозов до достижения скорости 
отрыва носового колеса - Vr. Возможно 
комбинирование с нормальным взлетом 
(1.b.4) или с прерванным взлетом (1.b.7). 
Данные на графике должны наноситься с 
использованием соответствующих 
масштабов для каждой части маневра 

Для уровней R 
или R1: 
 
±1,5 c или ±5 % от 
времени разбега 

     

1.b 2) Минимальная 
эволютивная 
скорость 
разбега (Vmcg),  
с использова-
нием только 
аэродинами-
ческих 
поверхностей 
управления в 
соответствии с 
применяемым 
требованием 
летной годнос-
ти или альтер-
нативное 
испытание с 
неработающим 
двигателем для 
демонстрации 
характеристик 
управляемости 
на земле 

±25 % от 
достигнутого 
максимального 
бокового 
отклонения 
самолета или же 
±1,5 м (5 фут) 
 
Для самолетов с 
обратимыми 
системами 
управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на педаль 
управления 

Взлет     Скорость при отказе двигателя должна 
быть в пределах ±1 уз самолета в момент 
отказа двигателя. Падение тяги двигателя 
должно соответствовать данным матема-
тической модели для варианта двигателя, 
применимого к испытываемому FSTD. 
Если моделируемый двигатель не соот-
ветствует двигателю, прошедшему лет-
ные испытания изготовителя самолета, то 
можно провести дополнительное испыта-
ние при тех же начальных условиях, 
используя в качестве управляющего пара-
метра тягу из данных летных испытаний. 
Для обеспечения управления только с 
помощью аэродинамических поверхнос-
тей, управление носовым колесом должно 
быть отключено (пассивно ориентирую-
щееся колесо), либо носовое колесо 
должно быть слегка приподнято над 
землей. 
 
Если испытание Vmcg  провести невозмож-
но, то приемлемой альтернативой явля-
ется летное испытание с резким умень-
шением числа оборотов двигателя до ма-
лого газа при скорости между значениями 
V1 и V1-10 уз, после чего управление по 
курсу обеспечивается только с помощью 
аэродинамических органов, а восстанов-
ление положения осуществляется, когда 
основные стойки шасси уже на земле 

1.b 3) Минимальная 
скорость отры-
ва при взлете 
(Vmu) или 
эквивалентное 
испытание для 
демонстрации 
характеристик в 
случае прежде-
временного 
отрыва носо-
вого колеса от 
земли при 
взлете  

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу 
тангажа 

Взлет     Минимальная скорость отрыва при взлете 
Vmu определяется как минимальная ско-
рость, при которой последняя стойка 
основного шасси отрывается от земли. 
При этом должен регистрироваться сиг-
нал обжатия стойки основного шасси или 
эквивалентный сигнал "воздух/земля". 
Если испытание Vmu провести невозмож-
но, то альтернативными приемлемыми 
летными испытаниями являются следую-
щие: разбег при взлете с большим углом 
тангажа с постоянной скоростью, включая 
отрыв от земли стоек основного шасси 
или взлет с преждевременным отрывом 
переднего колеса. 

Если выбирается одно из этих 
альтернативных решений, то должна 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

активизироваться функция защиты от 
удара о землю задней части 
фюзеляжа/хвоста самолета, если она 
имеется на самолете. 
 
Должны регистрироваться изменения 
данных по времени, начиная со скорости 
10 уз перед началом отрыва носового 
колеса от земли и до момента времени не 
менее 5 с после момента отрыва от земли 
стоек основного шасси 

1.b 4) Нормальный 
взлет 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±6 м (20 фут) по 
относительной 
высоте 
 
Для самолетов 
с обратимыми 
системами 
управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на рулевую 
колонку 

Взлет     Необходимы данные о близкой к макси-
мальной сертифицированной взлетной 
массе при среднем положении центра 
тяжести и о малой взлетной массе при 
заднем расположении центра тяжести. 
Если самолет имеет более одной серти-
фицированной взлетной конфигурации, то 
для каждой величины массы должна 
использоваться своя конфигурация.  
 
Регистрируется профиль взлета, начиная 
с момента отпускания тормозов до 
достижения высоты минимум 61 м 
(200 фут) над уровнем земли (AGL).  
 
Испытание может использоваться для 
определения времени и дистанции 
разбега на ВПП (1.b.1).  
 
Данные на графике должны наноситься с 
использованием соответствующих 
масштабов для каждой части маневра. 

1.b 5) Отказ крити-
ческого двига-
теля при 
взлете 

± 3 уз по 
воздушной 
скорости  
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу атаки 
 
±6 м (20 фут) по 
относительной 
высоте 
 
±2° по углу крена 
 
±2° по углу боково-
го скольжения 
 
±3° по курсовому 
углу 
 
Для самолетов с 
обратимыми систе-
мами управления 
полетом: 

Взлет     Регистрируется профиль взлета до 
достижения высоты минимум 61 м 
(200 фут) над уровнем земли (AGL). 
 
Скорость при отказе двигателя должна 
быть в пределах ±3 уз относительно 
самолетных данных. 
 
Испытание проводится при массе, 
близкой к максимальной сертифи-
цированной взлетной массе (MCTM) 
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  ±2,2 даН (5 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на рулевую 
колонку; 
 
±1,3 даН (3 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на штурвал; 
 
±2,2 даН (5 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на педаль 
управления 

      

1.b 6) Взлет при 
боковом ветре 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу 
тангажа  
 
±1,5° по углу атаки 
 
±6 м (20 фут) по 
относительной 
высоте 
 
±2° по углу крена 
 
±2° по углу боко-
вого скольжения 
 
±3° по курсовому 
углу 
 
Правильные 
направления для 
руля направле-
ния/педали управ-
ления и курсового 
угла при величинах 
путевой скорости 
ниже 40 уз  
 
Для самолетов с 
обратимыми систе-
мами управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на рулевую 
колонку; 
 
±1,3 даН (3 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на штурвал; 
 
±2,2 даН (5 фунт-
силы) или ±10 % от 
усилия на педаль 
управления 

Взлет     Регистрируется профиль взлета, начиная 
с момента отпускания тормозов до дос-
тижения высоты минимум 61 м (200 фут) 
над уровнем земли (AGL).  
 
Для этого испытания необходимы данные 
испытаний, включая профиль ветра для 
составляющей бокового ветра как мини-
мум 60 % от величины эксплуатационной 
характеристики для самолета, измерен-
ной на высоте 10 м (33 фут) над ВПП. 
 
Компоненты скорости ветра должны быть 
предоставлены в форме величин встреч-
ного (лобового) ветра и бокового ветра 
относительно ВПП.  
 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

1.b 7) Прерванный 
взлет 

Для уровня S: 
 
±5 % от интервала 
времени или ±1,5 c 
 
±7,5 % от 
дистанции или 
±76 м (250 фут) 

Взлет     Регистрируется при массе, близкой к 
максимальной сертифицированной 
взлетной массе (МСТМ). 
 
Скорость в момент прерывания взлета 
должна составлять как минимум 80 % от 
V1. 

  Для уровней R или 
R1: 
 
±5 % от интервала 
времени или ±1,5 c 

     Автоматическое торможение использует-
ся, когда это применимо. 
 
Используется максимальное усилие 
торможения в автоматическом или ручном 
режиме. 
 
Если отсутствует возможность проде-
монстрировать максимальное торможе-
ние, приемлемой альтернативой является 
проведение испытания с использованием 
приблизительно 80 % от усилия торможе-
ния и полного реверса, если это 
применимо. 
 
Время и расстояние должны регистриро-
ваться с момента отпускания тормозов и 
до полной остановки самолета. 
 
Для устройств уровней R или R1 время 
регистрируется в течение как минимум 
80 % от интервала времени с момента 
начала прерванного взлета до полной 
остановки самолета 

1.b 8) Динамический 
отказ двигателя 
после взлета 

±2°/c или ±20 % от 
угловой скорости 
фюзеляжа 

Взлет     Скорость при отказе двигателя должна 
быть в пределах ±3 уз относительно 
самолетных данных.  
 
Отказ двигателя может представлять 
собой резкое уменьшение числа оборотов 
до режима малого газа.  
 
Регистрация процесса полета без участия 
пилота, начиная с момента времени за 5 c 
до отказа двигателя и до +5 с после 
отказа двигателя или до момента 
достижения угла крена в 30, в зависи-
мости от того, что произойдет первым. 
 
 Примечание. По соображениям безо-
пасности летные испытания самолета 
могут проводиться вне эффекта 
влияния земли на безопасной высоте, 
однако в правильной конфигурации и на 
соответствующей воздушной скорости. 
 
Самолет с компьютерным управлением 
(CCA). Испытания должны проводиться 
при штатном и нештатном состоянии 
системы управления 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

1.c Набор высоты       Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 
 
 модель полета; 
 
 рычаги управления и усилия на них;  
 
 системы самолета 

1.c 1) Нормальный 
набор высоты 
со всеми 
работающими 
двигателями 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±0,5 м/с (100 
фут/мин) или ±5 % 
от вертикальной 
скорости набора 
высоты 

Конфигура-
ция с 
убранными 
закрылкам
и и шасси 

ПНВ    Предпочтительно использовать данные 
летных испытаний, тем не менее прием-
лемой альтернативой являются данные из 
руководства по эксплуатации самолета.  
 
Регистрация ведется при номинальной 
скорости набора высоты и на средней 
высоте начального участка набора 
высоты. 
 
Характеристики FSTD должны регистри-
роваться на интервале как минимум 300 м 
(1000 фут). 
 
Для устройств уровней R или R1 данное 
испытание может проводиться в виде 
теста моментального состояния 

1.c 2) 2-й участок 
набора высоты 
с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±0,5 м/с (100 
фут/мин) или ±5 % 
от вертикальной 
скорости набора 
высоты, но не 
меньше указанной 
в требованиях 
руководства по 
эксплуатационным 
характеристикам 
самолета 

2-й участок 
набора 
высоты 

ПНВ    Предпочтительны данные летных 
испытаний, тем не менее, приемлемой 
альтернативой являются данные из 
руководства по эксплуатационным 
характеристикам самолета. 
 
Регистрация ведется при номинальной 
скорости набора высоты. 
 
Характеристики FSTD должны 
регистрироваться на интервале как 
минимум 300 м (1000 фут). 
 
Испытание проводится при граничных 
условиях WAT (вес, высота и 
температура). 
 
Для устройств устройств уровней R или 
R1 данное испытание может представлять 
собой испытание в виде теста момен-
тального состояния 

1.c 3) Набор высоты с 
одним нерабо-
тающим двига-
телем при 
выполнении 
полета по 
маршруту  

±10 % от 
интервала времени
 
±10 % от величины 
дистанции 
 
±10 % от использо-
ванного количества 
топлива 

Конфигура-
ция с 
убранными 
закрылкам
и и шасси 

    Могут использоваться данные летных 
испытаний или данные из руководства по 
эксплуатационным характеристикам 
самолета. 
 
Испытание проводится на участке как 
минимум 1550 м (5000 фут) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

1.c 4) Набор высоты в 
посадочной 
конфигурации с 
одним нерабо-
тающим двига-
телем с учетом 
обледенения, 
если это преду-
смотрено в 
руководстве по 
эксплуатацион-
ным характе-
ристикам само-
лета для этого 
этапа полета 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±0,5 м/с 
(100 фут/мин) или 
±5 % от вертикаль-
ной скорости 
набора высоты, но 
не меньше верти-
кальной скорости 
набора высоты, 
указанной в руко-
водстве по 
эксплуатационным 
характеристикам 
самолета 

Заход на 
посадку 

    Могут использоваться данные летных 
испытаний или данные из руководства по 
эксплуатационным характеристикам 
самолета. 
 
Характеристики FSTD должны регистри-
роваться на интервале как минимум 300 м 
(1000 фут). 
 
Испытание проводится при близкой к 
максимальной сертифицированной поса-
дочной массе, применимой в отношении 
захода на посадку в условиях обледене-
ния. 
 
Самолет должен иметь конфигурацию со 
всеми нормально функционирующими 
противообледенительными и антиобледе-
нительными системами, а также с убран-
ными шасси и при положении закрылков 
для ухода на второй круг. 
 
Должны применяться все методы учета 
обледенения в соответствии с данными 
руководства по эксплуатационным харак-
теристикам самолета, относящимся к 
заходу на посадку в условиях 
обледенения 

1.d Крейсерский 
полет/снижение 

      Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 
 
 модель полета; 
 
 рычаги управления и усилия на них;  
 
 системы самолета 

1.d 1) Ускорение в 
режиме гори-
зонтального 
полета 

±5 % от интервала 
времени 

Крейсер-
ский полет 

     Интервал времени, необходимый для 
увеличения воздушной скорости как 
минимум на 50 уз с использованием номи-
нальной или эквивалентной тяги. 
 
Для самолетов с небольшим диапазоном 
эксплуатационных скоростей полета 
изменение скорости может быть умень-
шено до уровня 80 % от изменения 
эксплуатационной скорости 

1.d 2) Торможение в 
горизонтальном 
полете 

±5 % от интервала 
времени 

Крейсер-
ский полет 

    Интервал времени, необходимый для 
уменьшения воздушной скорости как 
минимум на 50 уз с использованием 
режима малого газа. 
 
Для самолетов с небольшим диапазоном 
эксплуатационных скоростей полета 
изменение скорости может быть умень-
шено до уровня 80 % от изменения 
эксплуатационной скорости. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

1.d 3) Характеристики 
крейсерского 
режима полета 

±0,05 по степени 
повышения давле-
ния в двигателе 
(EPR) или ±3 % от 
N1 
или ±5 % от 
крутящего момента 
 
±5 % от расхода 
топлива 

Крейсер-
ский полет 

    Испытание может быть в виде одного 
теста моментального состояния с указа-
нием мгновенного расхода топлива, или 
же, как минимум, двух последовательных 
тестов моментального состояния с раз-
бросом как минимум в 3 мин в режиме 
установившегося полета 

1.d 4) Снижение на 
режиме малого 
газа 

±3 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,0 м/с  
(200 фут/мин) или 
±5 % от скорости 
снижения 

Конфигура-
ция с 
убранными 
закрылка-
ми и шасси

    Снижение на установившемся режиме 
малого газа с нормальной скоростью 
снижения при среднем значении высоты. 
 
Характеристики FSTD должны регистри-
роваться на интервале как минимум 300 м 
(1000 фут) 

1.d 5) Аварийное 
снижение 

±5 уз по воздушной 
скорости 
 
±1,5 м/с 
(300 фут/мин) или 
±5 % от скорости 
снижения 

Согласно 
данным об 
эксплуата-
ционных 
характе-
ристиках 
самолета 

    Снижение в установившемся режиме 
должно осуществляться с выпущенными 
аэродинамическими тормозами, если это 
применимо, на средней высоте со ско-
ростью, близкой к максимальной эксплуа-
тационной скорости (Vmo) или в соответ-
ствии с правилами аварийного снижения. 
 
Характеристики FSTD должны регистри-
роваться на интервале как минимум 900 м 
(3000 фут) 

1.e Остановка 
самолета 

      Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 
 
 модель полета; 
 
 управление самолетом при движении 

по земле; 
 
 рычаги управления и усилия на них;  
 
 системы самолета 

1.e 1) Время и 
дистанция 
торможения, 
ручное 
управление 
колесными 
тормозами, 
сухая ВПП, без 
применения 
реверса тяги 

±1.5 c или ±5 % от 
интервала времени
 
Для дистанций до 
1220 м (4000 фут) 
наименьшая 
величина ±61 м 
(200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 
 
Для дистанций 
больше1220 м  
(4000 фут) ±5 % от 
величины  
дистанции 

Посадка     Время и дистанцию следует регистриро-
вать как минимум в течение 80 % от 
полного интервала времени, начиная с 
момента касания земли до полной 
остановки самолета. 
 
Положение тормозных интерцепторов и 
давление в тормозной системе должны 
представляться в виде графиков (если это 
применимо). 
 
Необходимы данные для средней и близ-
кой к максимальной сертифицированной 
посадочной массе.  
 
Инженерные данные могут использо-
ваться для условий, соответствующих 
средней массе  
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Условия 
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1.e 2) Время и 
дистанция 
торможения, 
реверс тяги, 
без использо-
вания колесных 
тормозов, сухая 
ВПП 

±1,5 c или ±5 % от 
интервала 
времени; и 
меньше  
±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 

Посадка     Время и дистанцию необходимо регистри-
ровать как минимум в течение 80 % от 
полного интервала времени с момента 
включения реверса тяги до минимальной 
эксплуатационной скорости при полном 
реверсе тяги. 
 
Положение тормозных интерцепторов 
должно представляться в виде графика 
(если применимо). 
 
Необходимы данные для средней и 
близкой к максимальной сертифици-
рованной посадочной массе.  
 
Инженерные данные могут использо-
ваться для условий, соответствующих 
средней массе 

1.e 3) Дистанция 
торможения до 
полной 
остановки 
самолета при 
использовании 
колесных 
тормозов, 
мокрая ВПП 

±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 

Посадка     Требуется использовать данные летных 
испытаний, либо данные из руководства 
изготовителя по эксплуатационным 
характеристикам самолета, если таковые 
имеются. 
 
Приемлемой альтернативой являются 
инженерные данные на основе дистанции 
торможения до остановки самолета, 
полученные в процессе летных испытаний 
на сухой ВПП, и с учетом влияния загряз-
нения ВПП на значения коэффициентов 
торможения 

1.e 4) Дистанция 
торможения до 
полной 
остановки 
самолета, при 
использовании 
колесных 
тормозов, 
обледеневшая 
ВПП 

±61 м (200 фут) или 
±10 % от величины 
дистанции 

Посадка     Требуется использовать данные летных 
испытаний, либо данные из руководства 
по эксплуатационным характеристикам 
самолета от изготовителя, если они есть.  
 
Приемлемой альтернативой являются 
инженерные данные на основе дистанции 
торможения до остановки самолета, 
полученные в процессе летных испытаний 
на сухой ВПП, и с учетом влияния загряз-
нения ВПП на значения коэффициентов 
торможения 
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1.f Двигатели        

1.f 1) Приемистость 
 (ускорение) 

±10 % от Ti или 
±0,25 с; и 
±10 % от Tt или 
±0,25 с 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Ti – полное время от начала перемеще-
ния рычага управления двигателем (РУД) 
до момента, когда суммарная реакция 
критического параметра двигателя превы-
сит режим малого газа на 10 %.  
 
Tt – полное время от начала перемеще-
ния РУД до момента, когда суммарная 
реакция критического параметра двигате-
ля превысит режим малого газа на 90 %.  

 
Полная реакция представляет собой 
постепенное изменение критического 
параметра двигателя от режима малого 
газа до режима ухода на второй круг. 
 
См. п. 3.1, рис. B-1 в добавлении B 
части II 

Для уровней R или 
R1: 
±10 % от Ti или 
±1 с;  
и 
±10 % от Tt или 
±1 с 

    

Для уровня G: 
±10 % от Ti или 
±1 с;  
и 
±10 % от Tt или 
±1 с 

ПНВ    

1.f 2) Торможение 
(уменьшение 
числа оборотов 
двигателя) 

±10 % от Ti или 
±0,25 с; и 
±10 % от Tt или 
±0,25 с 

На земле     Ti – полное время от начала движения 
рычага управления двигателем до 
момента, когда суммарная реакция 
критического параметра двигателя будет 
меньше максимальной взлетной 
мощности на 10 %.  
 
Tt – полное время от начала движения 
рычага управления двигателем до 
момента, когда суммарная реакция 
критического параметра двигателя будет 
меньше максимальной взлетной 
мощности на 90 %. 
 
Полная реакция представляет собой 
постепенное изменение критического 
параметра двигателя от уровня 
максимальной взлетной мощности до 
режима малого газа. 
 
См. п. 3.1, рис. B-2 в добавлении B 
части II 

Для уровней R или 
R1: 
 
±10 % от Ti или 
±1 с; и 
±10 % от Tt или 
±1 с 

    

Для уровня G: 
 
±10 % от Ti или 
±1 с; и 
±10 % от Tt или 
±1 с 

ПНВ    
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2 ХАРАКТЕРИСТИКИ 
УПРАВЛЯЕМОСТИ 

       

2 a Проверки 
статических 
характеристик 
управления 

       

  Примечание 1.   Испытание зависимостей положения от усилий не проводится, если усилия генерируются 
исключительно с помощью самолетного оборудования, установленного на FSTD. 
 
 Примечание 2.   При управлении необходимо измерять положения рычагов управления по тангажу, крену и 
рысканию в зависимости от усилия на рычаги управления или от времени. Альтернативный метод вместо 
использования внешнего тестового оборудования на рычагах управления заключается в применении 
регистрирующих и измерительных приборов, встроенных в FSTD. Данные об усилиях и положениях, фиксируемые 
этим оборудованием, могут сразу регистрироваться и сопоставляться с самолетными данными. Если это 
контрольно-измерительное оборудование было проверено с помощью внешнего измерительного оборудования в 
ходе проведения проверок статических характеристик управления или с помощью других эквивалентных 
средств, и при условии, что в MQTG включено подтверждение об удовлетворительных результатах 
проведенного сравнения, то это оборудование можно использовать при проведении как первоначальной, так и 
периодических оценок для выполнения измерений в ходе всех требуемых контрольных проверок. Проверка 
встроенного оборудования с помощью внешних измерительных устройств должна быть проведена повторно, 
если в системе загрузки органов управления проведены существенные модификации и/или ремонт. Подобную 
постоянно встроенную аппаратуру можно использовать без потери времени на установку внешних устройств. 
Статические и динамические испытания органов управления полетом должны выполняться при тех же величинах 
давления и усилий, которые указаны в валидационных данных, если это применимо. 
 
 Примечание 3.  Проводить  испытание статистического контроля FSTD с использованием второго 
комплекта рычагов управления пилота требуется только в том случае, если они механически не соединены 
между собой в FSTD. Поставщик данных должен представить рациональное объяснение, если один набор данных 
используется для обоих мест управления. Если рычаги управления соединены в FSTD механически, то 
достаточно использовать один набор данных. 

2.a 1) Калибровка 
положения 
рычага 
управления по 
тангажу в зави-
симости от 
усилий и 
калибровки 
положения 
управляющей 
поверхности 

±0,9 даН 
(2 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 
 
±2 по углу 
отклонения 
руля высоты 

На земле     Непрерывный полный ход рычага управ-
ления от упора до упора. Результаты 
испытаний должны проверяться с по-
мощью данных летных испытаний, напри-
мер, испытаний на продольную статичес-
кую устойчивость, на сваливание и т. д. 

 Положение 
рычага 
управления по 
тангажу в 
зависимости от 
усилия 

±0,9 даН 
(2 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±2,2 даН (5 
фунт-силы) или 
±10 % от 
усилия 

Заход на 
посадку 

ПНВ ПНВ   Усилия на рычаги управления и их 
перемещения должны в целом соответ-
ствовать усилиям и перемещениям 
рычагов управления имитируемого класса 
самолетов 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.a 2) Калибровка 
положения 
рычага 
управления по 
крену в зависи-
мости от 
усилия и 
положения 
поверхности 
управления 

±0,9 даН 
(2 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±1,3 даН 
(3 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 
 
±2 по углу 
отклонения 
элеронов 
 
±3 по углу 
отклонения 
интерцепторов 

На земле     Непрерывный полный ход рычага управ-
ления от упора до упора. Результаты 
испытаний должны проверяться с 
помощью данных летных испытаний, 
например, испытаний на балансировку с 
неработающим двигателем, установив-
шееся боковое скольжение и т. д. 

 Положение 
рычага 
управления по 
крену в зависи-
мости от 
усилия 

±0,9 даН 
(2 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±1,3 даН 
(3 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 

Заход на 
посадку 

ПНВ ПНВ   Усилия на рычаги управления и их 
перемещения должны в целом 
соответствовать усилиям и переме-
щениям рычагов управления имитируе-
мого класса самолетов 

2.a 3) Калибровка 
положения 
педали руля 
направления в 
зависимости от 
усилия и 
положения 
поверхности 
управления 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 
 
±2 по углу 
отклонения 
руля 
направления 

На земле     Непрерывный полный ход рычага управ-
ления от упора до упора. Результаты 
испытаний должны проверяться с 
помощью данных летных испытаний, 
например, испытаний на балансировку с 
неработающим двигателем, установив-
шееся боковое скольжение и т. д. 

 Положение 
педалей руля 
направления в 
зависимости от 
усилия 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 

Заход на 
посадку 

ПНВ ПНВ   Усилия на рычаги управления и их пере-
мещения должны в целом соответст-
вовать усилиям и перемещениям рычагов 
управления имитируемого класса 
самолетов 

2.a 4) Калибровка 
положения 
рычага 
управления 
носовым 
колесом в 
зависимости от 
усилия 

±0,9 даН 
(2 фунт-силы) 
по усилию 
страгивания 
 
±1,3 даН 
(3 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 

На земле  ПНВ   Непрерывный полный ход рычага 
управления от упора до упора 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

±2 по углу 
поворота 
носового 
колеса (NWA) 

      

2.a 5) Калибровка 
педалей управ-
ления рулем 
направления  

±2 по углу 
поворота 
носового 
колеса (NWA) 

На земле     Непрерывный полный ход рычага 
управления от упора до упора 

2.a 6) Калибровка 
триммирования 
по тангажу в 
зависимости от 
положения 
поверхности 
управления 

±0,5 по углу 
отклонения 
триммера 

На земле     Цель данного испытания заключается в 
сравнении показаний индикатора 
положения поверхности на FSTD с 
запрограммированными величинами 
рычагов управления FSTD  ±1,0 по углу 

отклонения 
триммера 

На земле ПНВ    

2.a 7) Скорость 
триммирования 
по тангажу 

±10 % от вели-
чины скорости 
триммирования 
(/с) или 
 
±0,1/с по 
скорости 
триммирования 

На земле 
и заход 
на 
посадку 

    Скорость триммирования необходимо 
проверять при первом включении 
триммера пилотом (на земле) и при 
первом включении триммера автопилотом 
или пилотом в полете или в ситуации 
ухода на второй круг. 
 
Для самолетов с компьютерным управ-
лением (ССА) должны использоваться 
типовые условия летных испытаний 

2.a 8) Настройка РУД 
в кабине в 
зависимости от 
выбранного 
параметра 
двигателя 

При согласо-
вании парамет-
ров двигателя: 
 
±5 по углу 
отклонения 
РУД  
 
При согласо-
вании фикса-
торов: 
 
±3 % от N1 или 
±0,03 от степе-
ни повышения 
давления в 
двигателе 
(EPR) или  
 
±3 % от крутя-
щего момента, 
или 
эквивалентные 
значения  
 
Если рычаги не 
имеют угловых 
перемещений, 
то применяется 
допуск вели-
чиной ±2 см  
(±0,8 дюйма)  

На земле ПНВ    Одновременная регистрация для всех 
двигателей. Допуски применяются по 
отношению к самолетным данным. 
 
Для самолетов с фиксируемыми положе-
ниями РУД должны представляться все 
фиксируемые положения, а также как 
минимум, одно положение между фикси-
руемыми положениями/концевыми точ-
ками (если это применимо). Для само-
летов без фиксируемых положений РУД 
должны представляться концевые точки и 
как минимум три других положения. 
 
Допустимо использование данных, 
полученных на испытываемом самолете 
или на инженерном тренажере при 
условии, что используется соответст-
вующий блок управления двигателем (как 
в отношении оборудования, так и 
программного обеспечения). 
 
Что касается винтовых самолетов, то при 
наличии дополнительного рычага, обычно 
называемого рычагом управления воз-
душным винтом, этот дополнительный 
рычаг также должен быть проверен. Такое 
испытание может проводиться в виде 
серии тестов моментального состояния 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.a 9) Калибровка 
положения 
педали тор-
моза в зависи-
мости от дав-
ления в тор-
мозной 
системе и 
усилий 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия 
 
±1,0 МПа  
(150 фунт/кв. 
дюйм) или 
±10 % от 
давления в 
тормозной 
системе 

На земле     Для демонстрации соответствия разреша-
ется использовать результаты расчетов 
компьютера FSTD  
 
В ходе проведения наземного статичес-
кого испытания необходимо сопоставлять 
величины давления в гидравлической 
системе с положениями педали. 
 
Следует проверять и правую, и левую 
педали 

Для уровней R 
или R1: 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или 
 ±10 % от 
усилия 

 ПНВ   

2.a 10) Калибровка 
усилий систе-
мы автомата 
тряски ручки 
управления 

±10 % или  
2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
от усилия на 
ручке/штурвале 
управления 

На земле 
или в 
полете 

    Проектные данные изготовителя 
самолета должны использоваться в 
качестве валидационных данных, если 
они определены ВГА как приемлемые. 
 
Соблюдение требований к испытаниям 
должно обеспечиваться путем проведе-
ния валидационных испытаний усилий на 
штурвале в ходе проведения испытания 
2.c.8a (характеристики сваливания). 
 
Проводятся испытания для проверки 
переходных усилий на рычагах 
управления/штурвале в результате акти-
визации системы управления автоматом 
тряски ручки управления для предотвра-
щения аэродинамического сваливания.  
 
Если условия полета отсутствуют, то это 
испытание должно проводиться в усло-
виях движения по земле путем имитации 
работы системы защиты от сваливания 
таким образом, чтобы генерировалась 
реакция автомата тряски, "образцовая" 
для условий полета. Если невозможно 
имитировать "образцовые" условия поле-
та, то приемлемыми считаются условия 
движения по земле. 
 
 Примечание.  См. определение "образ-
цовый" в п. 2.1 дополнения P части II. 

2.b Проверки динами-
ческих характе-
ристик 
управления 

       

 Примечание.   Испытания 2.b.1, 2.b.2 и 2.b.3 не применяются к FSTD, если управляющие усилия полностью фор-
мируются с помощью самолетного блока управления, установленного на FSTD. Мощность (тяга) может быть 
такой, которая необходима для выполнения горизонтального полета, если  не оговорено иное. См. п. 3.2 в 
добавлении B части II. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.b 1) Управление по 
тангажу 

Для систем с 
недостаточ-
ным демпфи-
рованием:  
(см. рис. В-3 в 
добавлении B к 
части II):  
 
T(P0) ±10 % от 
P0 или ±0,05 с 

Взлет, 
крейсер-
ский 
режим и 
посадка 

    Должны представляться данные для 
нормальных отклонений рычагов управ-
ления в обоих направлениях (примерно от 
25 % до 50 % от полного хода или 
примерно от 25 % до 50 % максимально 
допустимого отклонения рычага управле-
ния по тангажу для режимов полета, 
ограниченных областью маневренных 
нагрузок). 
Допуски применяются к абсолютным 
величинам для каждого периода 
(рассматриваемого отдельно). 
n – последовательный период полного 
колебания. 
 
См. пп. 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 и 3.2.5 в 
добавлении B к части II. 
 
Для систем с избыточным демпфирова-
нием и критическим демпфированием в 
качестве иллюстрации эталонных 
измерений см. рис. В-4 в добавлении B к 
части II. 

  T(P1) ±20 % от 
P1 или ±0,05 с 
 
T(P2) ±30 % от 
P2 или ±0,05 с 
 
T(Pn) 
±10(n+1) % от 
Pn  
или ±0,05 с 
 
T(An) ±10 % от 
Amax, где Amax – 
максимальная 
амплитуда или 
±0.5 % от 
полного хода 
рычага 
управления (от 
упора до упора) 
 
T(Ad) ±5 % от Ad 
– пределы 
допуска или 
±0,5 % от 
максимального 
хода рычага 
управления  
 
±1 значимых 
перерегулиро-
ваний (мини-
мум от 1 
значимого 
перерегулиро-
вания) 
 
Стационарное 
положение в 
пределах 
допусков 

     



 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

    Примечание 1. 
Допуски не 
должны приме-
няться к пери-
оду или ампли-
туде после 
последнего 
значимого пе-
перерегулиро-
вания. 
 
  Примечание 2. 
 Колебания в 
пределах до-
пусков не счи-
таются значи-
мыми и допуски 
к ним не 
применяются. 
 
Только для 
систем с 
избыточным 
демпфирова-
нием и с кри-
тическим 
демпфирова-
нием приме-
нимы следую-
щие допуски: 
 
T(P0) ±10 % от 
P0 или ±0,05 с 

      

2.b 2) Управление по 
крену 

То же самое, 
что и в п. 2.b.1 

Взлет, 
крейсер-
ский 
режим и 
посадка 

    Должны представляться данные для нор-
мальных отклонений рычагов управления 
(примерно от 25 % до 50 % от полного хо-
да или примерно от 25 % до 50 % макси-
мально допустимого отклонения рычага 
управления по крену для режимов полета, 
ограниченных областью маневренных 
нагрузок).  
 
См. пп. 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 и 3.2.5 в 
добавлении B части II 

2.b 3) Управление по 
рысканию 

То же, что и в 
п. 2.b.1 

Взлет, 
крейсер-
ский 
режим и 
посадка 

    Должны представляться данные для нор-
мальных отклонений рычагов управления 
(примерно от 25 % до 50 % от полного 
хода). 
 
См. пп. 3.2.2, 3.2.3, 3.2.4 и 3.2.5 в 
добавлении B части II 

2.b 4) Незначитель-
ные отклонения 
рычага управ-
ления по 
тангажу 

±0,15/c по ско-
рости тангажа 
фюзеляжа или 
±20 % от макси-
мальной ско-
рости тангажа 
фюзеляжа 
применительно 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Отклонения рычагов управления должны 
быть типичными для незначительных 
поправок как при заходе на посадку по 
приборам (ILS) (скорость тангажа 
примерно от 0,5/c до 2/с).  
 
Испытание проводится в обоих направ-
лениях. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

к процессу 
изменения по 
времени 

Демонстрация данных, описывающих 
изменение по времени, начиная от 
момента 5 c перед началом отклонения 
рычага управления до момента, как 
минимум, 5 с после начала отклонения 
рычага управления. 
 
Если для демонстрации обоих направле-
ний проводится одно испытание, то перед 
перемещением рычага управления в 
обратном направлении должно пройти как 
минимум 5 с. 
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Испытание проводится в 
штатном и нештатном режимах 
управления 

2.b 5) Незначитель-
ные отклонения 
рычага управ-
ления по крену 

±0,15/c от ско-
рости крена 
фюзеляжа или 
±20 % от макси-
мальной скоро-
сти крена 
фюзеляжа 
применительно 
к процессу 
изменения по 
времени 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Отклонения рычагов управления должны 
быть типичными для незначительных 
поправок как при заходе на посадку по 
приборам (ILS) (скорость крена прибли-
зительно от 0,5°/c до 2°/с).  
 
Испытание проводится в одном направле-
нии. Для самолетов с несимметричными 
характеристиками испытание проводится 
в обоих направлениях. 
 
Демонстрация данных, описывающих 
изменение по времени, начиная от 
момента 5 c перед началом отклонения 
рычага управления до момента, как 
минимум, 5 с после начала отклонения 
рычага управления. 
 
Если для демонстрации обоих направ-
лений проводится одно испытание, то 
перед перемещением органа управления  
в обратном направлении должно пройти 
как минимум 5 с. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испытание 
проводится в штатном и нештатном 
режимах управления 

2.b 6) Незначитель-
ные отклонения 
рычага управ-
ления по рыс-
канию 

±0,15/c от ско-
рости рыскания 
фюзеляжа или 
±20 % от макси-
мальной скоро-
сти рыскания 
фюзеляжа 
применительно 
к процессу 
изменения по 
времени 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

    При заходе на посадку по приборам (ILS) 
отклонения рычага управления должны 
быть типичными для незначительных 
поправок (скорость рыскания примерно от 
0,5/c до 2/с). 
 
Испытания проводятся в обоих направ-
лениях. 
 
Демонстрация данных, описывающих 
изменение по времени, начиная от 
момента 5 c перед началом отклонения 
рычага управления до момента, как 
минимум, 5 с после начала отклонения 
рычага управления. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

Если для демонстрации обоих направ-
лений используется одно испытание, то 
перед перемещением органа управления 
в обратном направлении должно пройти 
как минимум 5 с.  
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испытание прово-
дится в штатном и нештатном режимах 
управления 

2.c Продольное 
движение 

      Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 
 
 модель полета; 
 
 рычаги управления и усилия на них;  
 
 системы самолета 
 
 Примечание.  Установленная тяга 
может быть такой, которая необходима 
для выполнения горизонтального 
полета, если не указано иное 

2.c 1) Динамические 
характеристики 
при изменении 
тяги 

±3 уз по 
воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) 
по абсолютной 
высоте 
 
±1,5 или ±20 % 
от угла тангажа 

Заход на 
посадку 

ПНВ    Изменение тяги от уровня, необходимого 
для захода на посадку или для горизон-
тального полета, до номинальной тяги 
или до значения тяги, необходимой для 
ухода на второй круг. 
 
Изменение по времени неконтролируемой 
свободной реакции в течение интервала 
времени, начинающегося, как минимум, с 
момента за 5 c до начала изменения тяги 
и заканчивающегося через 15 с после 
завершения процедуры изменения тяги. 
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Для устройств уровня S 
испытание проводится в штатном и 
нештатном режимах управления. Для 
устройств уровней G, R и R1 испытание 
проводится только в штатном режиме 
управления. 

 

 ИЛИ для уровня G: 
 
1) Усилие при 

изменении тяги 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±20 % от 
усилия на 
рычаг управле-
ния по тангажу 

 ПНВ    Испытания усилий (для устройств 
уровня G) должны предусматривать 
создание усилий, необходимых для 
поддержания постоянной воздушной 
скорости или высоты с целью завершения 
процедуры изменения конфигурации 

2.c 2) Динамические 
характеристики 
при изменении 
положения 
закрылков 

±3 уз по 
воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) 
по абсолютной 
высоте 

Взлет и 
началь-
ная убор-
ка зак-
рылков, 
заход на 
посадку  

ПНВ    Изменение по времени неконтролируемой 
свободной реакции в течение интервала 
времени, начинающегося, как минимум, с 
момента за 5 c до начала изменения 
конфигурации и заканчивающегося через 
15 с после завершения процедуры 
изменения конфигурации.  



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

 ±1,5 или ±20 % 
от угла 
тангажа. 

Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Для устройств уровня S 
испытание проводится в штатном и 
нештатном режимах управления. Для 
устройств уровней G, R и R1 испытание 
проводится только в штатном режиме 
управления. 

 ИЛИ для уровня G: 
 
2) Усилие для 

изменения 
положения 
закрылков 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±20 % от 
усилия на 
рычаг управле-
ния по тангажу 

 ПНВ    Испытания усилий (для устройств 
уровня G) должны предусматривать 
создание усилий, необходимых для 
поддержания постоянной воздушной 
скорости или высоты с целью завершения 
процедуры изменения конфигурации 

2.c 3) Динамические 
характеристики 
при изменении 
положения 
интерцепторов/ 
аэродинами-
ческих 
тормозов 

±3 уз от 
воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) 
по абсолютной  
высоте 
±1,5 или ±20 % 
от угла тангажа 

Крейсер-
ский 
полет 

ПНВ    Изменение по времени неконтролируемой 
свободной реакции в течение интервала 
времени, начинающегося, как минимум, с 
момента за 5 c до начала изменения 
конфигурации и заканчивающегося через 
15 с после завершения процедуры 
изменения конфигурации. 
 
Необходимы результаты, относящиеся 
как к выпуску, так и уборке механизации. 
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Для устройств уровня S 
испытание проводится в штатном и 
нештатном режимах управления. Для 
устройств уровней G, R и R1 испытание 
проводится только в штатном режиме 
управления 

2.c 4) Динамические 
характеристики 
при изменении 
положения 
шасси 

±3 уз по 
воздушной 
скорости  
 
±30 м (100 фут) 
по абсолютной 
высоте 
 
±1,5 или ±20 % 
от угла тангажа 

Взлет 
(уборка) 
и заход 
на 
посадку 
(выпуск) 

ПНВ    Изменение по времени неконтролируемой 
свободной реакции в течение интервала 
времени, начинающегося с момента, как 
минимум, за 5 c до начала изменения 
конфигурации и заканчивающегося через 
15 с после завершения процедуры 
изменения конфигурации 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для устройств 
уровня S испытание проводится в 
штатном и нештатном режимах управ-
ления. Для устройств уровней G, R и R1 
испытание проводится только в штатном 
режиме управления  

  

 ИЛИ для уровня G: 
 
4) Усилие при 

изменении 
положения 
шасси 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±20 % от 
усилия на 
рычаг управ-
ления по 
тангажу 

 ПНВ    Испытания усилий (для устройств уровня 
 G) должны предусматривать создание 
усилий, необходимых для поддержания 
постоянной воздушной скорости или 
высоты с целью завершения процедуры 
изменения конфигурации 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.c 5) Продольная 
балансировка 

Для уровня S: 
±1 по углу 
отклонения 
руля высоты 
 
±0,5 по углу 
отклонения 
стабилизатора 
 
±1 по углу 
тангажа 
 
±5 % от чистой 
тяги или от 
эквивалентной 
величины 

Крейсер-
ский 
полет, 
заход на 
посадку и 
посадка 

    Балансировка в установишемся режиме 
горизонтального полета с соответствую-
щей тягой, требуемой для горизонталь-
ного полета. Это испытание может прово-
диться в виде серии тестов мгновенного 
состояния. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испытание прово-
дится в штатном или нештатном режиме 
управления, если это применимо. 

Для уровней R 
или R1: 
±2 по углу 
отклонения 
руля высоты 
 
±1 по углу 
отклонения 
стабилизатора 
 
±2 по углу 
тангажа 
 
±5 % от чистой 
тяги или от 
эквивалентной 
величины 

     Для устройств уровней R и R1 возможно 
использование положение рычага 
управления по тангажу вместо угла руля 
высоты и положение триммера вместо 
угла стабилизатора. 
 

Для уровня G: 
 
±2 по углу 
отклонения 
руля высоты 
 
±1 по углу 
отклонения 
стабилизатора 
 
±2 по углу 
тангажа 
 
±5 % от чистой 
тяги или от 
эквивалентной 
величины 

 ПНВ     



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.c 6) Продольная 
устойчивость 
при 
маневрировани
и (усилие на 
ручке 
управления/g) 

±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или 10 % от 
усилия на 
рычаг управ-
ления по 
тангажу 

Крейсер-
ский 
полет, 
заход на 
посадку и 
посадка 

ПНВ ПНВ   Возможно использование данных, описы-
вающих непрерывное изменение по 
времени, или серии тестов моменталь-
ного состояния. 
 
Испытание проводится для углов крена 
примерно до 30 для конфигураций 
захода на посадку и посадки. Испытание 
проводится для углов крена примерно до 
45 для конфигурации крейсерского 
режима. 
 
Допуск по усилиям не применим, если 
усилия создаются исключительно с 
помощью самолетного оборудования, 
установленного на FSTD. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для устройств 
уровня S испытание проводится в штат-
ном и нештатном режимах управления. 
Для устройств уровней G, R и R1 испыта-
ние проводится только в штатном режиме 
управления 

  Альтернатив-
ный метод: 
 
±1 или ±10 % 
от изменения 
угла руля 
высоты 

 ПНВ ПНВ   Альтернативный метод относится к 
самолетам, на которых усилие на ручке 
управления не зависит от перегрузки (g). 
 
В качестве альтернативного метода для 
устройств уровней R и R1 можно исполь-
зовать положение рычага управления по 
тангажу вместо угла отклонения руля 
высоты. 

2.c 7) Продольная 
статическая 
устойчивость 

±2,2 даН (5 
фунт-силы) или 
10 % по усилию 
на рычаг 
управления по 
тангажу 
 
 

Заход на 
посадку 

ПНВ ПНВ   Необходимы данные, как минимум, для 
двух скоростей свыше и двух скоростей 
ниже скорости балансировки. Диапазон 
скоростей должен быть достаточным для 
демонстрации характеристик зависимости 
усилия на рычаге от скорости. 
 
Данное испытание может проводиться в 
виде серии тестов моментального 
состояния. 
 
Допуск по усилиям не применим, если 
усилия создаются исключительно с 
помощью самолетного оборудования, 
установленного на FSTD. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испытание в штат-
ном или нештатном режиме управления, 
если это применимо 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

  Альтернатив-
ный метод: 
 
±1 или ±10 % 
от изменения 
угла руля 
высоты 

 ПНВ ПНВ   Альтернативный метод относится к 
самолетам, которые не имеют характе-
ристик устойчивости по скорости. 
 
В качестве альтернативного метода для 
устройств уровней R и R1 можно исполь-
зовать положение органа управления по 
тангажу вместо угла отклонения руля 
высоты. 

2.c 8 a) Характеристики 
сваливания 

±3 уз воздуш-
ной скорости 
для сигналов 
предупрежде-
ния о свалива-
нии и для 
скоростей 
сваливания 
 
±2 угла атаки 
для порога 
восприятия 
бафтинга и 
первоначаль-
ного бафтинга 
на основе 
компонета Nz. 
Управляющие 
воздействия 
должны 
определяться 
заранее и 
обеспечивать 
правильное 
направление и 
величину. 
 
Приближение к 
сваливанию: 
±2,0 угол 
тангажа; 
±2,0° угол 
атаки; и 
±2,0° угол 
крена.  
 
Сигнализация 
предупреждени
я о сваливании 
вплоть до 
сваливания: 
±2,0° угол 
тангажа; 
±2.0° угол 
атаки; и 
правильные 
направление и 
величина 
поперечной/ 
продольной 

2-й 
участок 
набора 
высоты, 
крейсерс-
кий 
режим 
(большая 
высота) и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

    См. информацию о применимости в п. 1.1 
дополнения P к части II. 
 
Указанные ниже методы входа в свали-
вание должны демонстрироваться, по 
крайней мере, в одном из трех требуемых 
режимов полета: 
 
– вход в сваливание в полете без крена 

(1 g); 
 
– вход в сваливание в положении 

разворота в полете с углом крена, по 
крайней мере, 25 ° (динамическое 
сваливание); и 

 
– вход в сваливание со всеми работаю-

щими двигателями (требуется только 
для самолетов с турбовинтовыми 
двигателями). 

 
Требуемый режим крейсерского полета 
должен выполняться в режиме с убран-
ными закрылками (аэродинамически 
чистая конфигурация). Второй этап набора 
высоты, а также заход на посадку и 
посадка должны выполняться с различ-
ными положениями закрылков. 
 
Если это применимо, то следует регистри-
ровать сигналы предупреждения о 
сваливании и начале бафтинга. Кроме 
того, необходимо также регистрировать 
данные по времени в случае полного 
сваливания и восстановления из этого 
режима в ходе выполнения обычного 
полета. Предупреждающий сигнал о 
сваливании должен подаваться в пра-
вильном соотношении с бафтингом/ 
сваливанием. FSTD самолетов, способных 
реагировать на резкое изменение по 
тангажу или резкое изменение перегрузки, 
должны воспроизводить эту характе-
ристику. FSTD самолетов, способных 
выходить из крена и/или восстанавливать 
контроль за креном, должны воспроиз-
водить эту характеристику 
 
Требуется ЗОС (см. дополнения C и P  
к части II), по мере необходимости, в 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

угловой 
скорости. 
 
Для FSTD, 
оборудованных 
обратимыми 
системами 
управления 
полетом: ±10 % 
или ±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
по усилию на 
ручку/ штурвал 
(только до 
резкого изме-
нения 
перегрузки). 
 
Для FSTD 
самолетов, 
оборудованных 
системами 
автомата 
тряски ручки 
управления: 
±10 % или  
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
по усилию на 
ручку/штурвал 
управления, 
применяемого 
в течение пери-
ода времени, 
предшествую-
щего активиза-
ции автомата 
тряски ручки 
управления 

отношении падения кривой подъемной 
силы по углу атаки и восстановления из 
этого положения, аэродинамического 
моделирования, моделирования автомата 
тряски ручки управления и т. д. 

 Дополнительные примечания к п. 2.c.8a. 
 
Допуски "приближения к сваливанию", имеющие отношение к активизации системы предупреждения о сваливании 
или аэродинамическом бафтинге сваливания, зависят от того, что происходит первым. Допуски "предупреждения о 
сваливании до сваливания" применяются в отношении активизации системы предупреждения о сваливании или 
аэродинамическом бафтинге до сваливания в зависимости от того, что происходит первым перед тем, как происходит 
падение кривой подъёмной силы по углу атаки. Режим падения кривой подъёмной силы по углу атаки и восстановления 
из этого положения  применяется перед началом падения кривой подъёмной силы по углу атаки (резкое изменение 
тангажа, изменение перегрузки, активизация автомата тряски ручки управления или другие признаки 
полного/аэродинамического сваливания) и до момента восстановления нормального режима полета. 
 
Вследствие обычного нестабильного и непредсказуемого движения во время маневра сваливания, параметры 
падения кривой подъёмной силы по углу атаки и восстановления из этого положения зависят только от допусков 
правильных направлений и величины, что необходимо в целях дальнейшей квалификационной оценки. 
 
Пороговая величина восприятия бафтинга должна определяться с учетом нормального ускорения движения рабочего 
места пилота в пределах 0,03 g пиковой нагрузки выше пикового фонового шума. Первоначальный бафтинг должен 
определяться с учетом нормального ускорения движения рабочего места пилота до более высокой пиковой нагрузки 
по сравнению с пиковым значением относительно порогового значения бафтинга восприятия (некоторые изготови-
тели используют пиковую перегрузку 0,1 g по сравнению с пиковой нагрузкой). Должна демонстрироваться 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

правильная тенденция в росте амплитуды бафтинга от порогового значения бафтинга восприятия до критического 
угла атаки для Ny и Nz. Изготовитель FSTD может ограничивать максимальный бафтинг, исходя при этом из 
возможностей или ограничений платформы движения. 
 
В тех случаях, когда используется валидация имитации инженерного оборудования, то уменьшенные технические 
допуски (как указано в дополнении C к части II) не применяются. 
 
Испытания могут проводиться с центром тяжести, который обычно требуется для проведения испытаний по 
сваливанию при сертификации типа самолета. 
Допуски применяются в отношении Nz, хотя, по мере необходимости, для Nx и Ny требуются правильные тенденции. 
 
Самолет с компьютерным управлением (CCA). Испытания в штатных и нештатных условиях управления. 
Испытания самолетов с CCA, оборудованных системами защиты от сваливания, необходимо проводить только в 
нештатных условиях управления, если для них проведены испытания в режимах допустимых углов атаки 
(см. испытание 2.h (функции защиты от выхода за пределы допустимых режимов выполнения полета и маневра) 

2.c 8b) Характеристики 
приближения к 
сваливанию 

±3 уз воздуш-
ной скорости 
для предупреж-
дения о скорос-
ти сваливания. 
 
±2 ° угла крена 
для скоростей, 
которые боль-
ше чем для 
активизации 
автомата 
тряски ручки 
управления или 
первоначаль-
ного бафтинга. 
 
Для самолетов, 
оборудованных 
обратимыми 
системами 
управления 
полетом: 
 
±10 % или  
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
по усилию на 
штурвал 
(только перед 
резким 
изменением 
перегрузки (g)). 

2-й учас-
ток набо-
ра высо-
ты и 
захода 
на посад-
ку или 
посадка 

    Вход в сваливание (1 g) в положении без 
крена с тягой двигателей на режиме мало-
го газа или близком к нему. 
 
В данных, регистрируемых по времени, 
должны указываться первые признаки 
сваливания и вывод из этого положения. 
 
Сигнал предупреждения о сваливании 
также должен регистрироваться. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Проводится испыта-
ние в штатном или нештатном режиме 
управления для устройств уровня S, если 
это применимо. Для устройств уровней R, 
R1 и G испытание проводится только в 
штатном режиме, если это применимо 

  Для уровней R, 
R1 и G (маневр 
не обязательно 
должен вклю-
чать полное 
сваливание): 
 
±3 уз воздуш-
ной скорости 
для предупреж-
дения о 
сваливании 

ПНВ    



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

 Дополнительные примечания к п. 2.c.8b. 
 
Исходные данные и методы моделирования. В ЗОС должны указываться источники данных, использованных для раз-
работки аэродинамической модели. Особый интерес представляет картография точек замера при испытаниях в фор-
ме графика альфа/бета для минимальных конфигураций самолета с выпущенными и убранными закрылками. В дан-
ных летных испытаний перечень типов маневров, используемых при определении аэродинамической модели для угла 
атаки, гораздо шире, чем первый признак сваливания, который должен указываться в отношении установки закрылков. 
В тех случаях, когда в наличии имеются только ограниченные данные для моделирования и/или валидационной оцен-
ки характеристик сваливания (например, аспекты обеспечения безопасности, связанные со сбором данных летных 
испытаний), то предполагается, что поставщик данных предпримет обоснованные попытки разработать модель 
сваливания, используя для этого аналитические методы или другие наиболее верные имеющиеся данные. 

2.c 9) Динамические 
характеристик
и фугоидного 
движения 

±10 % от 
величины 
периода 
 
±10 % от интер-
вала времени 
до момента 
достижения 
вдвое меньшей 
или вдвое 
большей амп-
литуды или 
±0,02 от коэф-
фициента 
демпфиро-
вания 

Крейсер-
ский 
полет  

    Испытание должно включать в себя три 
полных цикла или такое количество 
циклов, которое необходимо для опреде-
ления интервала времени до момента 
достижения вдвое меньшей или вдвое 
большей амплитуды, в зависимости от 
того, какое значение будет меньше. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испытание 
проводится в нештатном режиме 
управления 

  Для уровней R, 
R1 и G: 
 
±10 % от вели-
чины периода с 
типовым демп-
фированием 

 ПНВ     

2.c 10) Динамические 
характерис-
тики 
короткоперио-
дического 
движения 

±1,5 по углу 
тангажа или 
±2/c по ско-
рости тангажа 
 
±0,1 g от 
нормального 
ускорения 

Крейсер-
ский 
полет 

    Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Испытание проводится в 
штатном и нештатном режимах 
управления  

2.d Боковое 
движение  

      Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 

 
модель полета; 
 
рычаги управления и усилия на них; 
 

 системы самолета. 
 
 Примечание.   Режим двигателя 
может быть такой, который необходим 
для выполнения горизонтального поле-
та, если не указано иное. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.d 1) Минимальная 
эволютивная 
скорость в 
воздухе (Vmca) 
или при заходе 
на посадку (Vmcl) 
в соответствии с 
действующими 
требованиями 
летной годности, 
либо с характе-
ристиками 
управляемости в 
воздухе на 
малой скорости 
с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по 
воздушной 
скорости 

Взлет 
или 
посадка 
(в зави-
симости 
от того, 
какой 
режим 
является 
наиболее 
крити-
ческим 
для дан-
ного 
само-
лета) 

ПНВ ПНВ ПНВ  Минимальная скорость может быть опре-
делена на основе характеристики или 
предела характеристики управления, ко-
торый не позволяет продемонстрировать 
достижение Vmca или Vmcl обычным 
образом. 
 
На работающем(их) двигателе(ях) должна 
быть установлена взлетная тяга. 
 
Возможно использование данных, 
описывающих изменение по времени, или 
данных теста моментального состояния. 
 
Для устройств уровней G, R и R1 важно 
обеспечивать реальную взаимосвязь меж-
ду скоростями Vmca (или Vmcl) и Vs для всех 
конфигураций и, в частности, для макси-
мально критической конфигурации при 
отказе двигателя на режиме полной тяги.  
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Испытание проводится в 
штатном или нештатном режиме 
управления, если это применимо 

2.d 2) Реакция на 
отклонение по 
крену (угловая 
скорость) 

±2/c или ±10 % 
от угловой 
скорости крена 

Крейсер-
ский 
полет и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

ПНВ    Испытание со штатным перемещением 
рычага управления по крену (примерно 
одна треть от максимального хода рычага 
управления креном). 

Для самолетов 
с обратимыми 
системами 
управления 
полетом: 
 
±1,3 даН 
(3 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
штурвал 

ПНВ ПНВ   Данное испытание может проводиться в 
сочетании с испытанием  2.d.3 (ступен-
чатый входной сигнал на рычаге 
управления в кабине экипажа по крену) 

2.d 3) Ступенчатый 
входной сигнал 
на рычаге 
управления в 
кабине экипажа 
по крену 

±2 или ±10 % 
от угла крена 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

    При нулевом угле крена необходимо 
ввести ступенчатый входной сигнал на 
рычаге управления по крену, используя 
примерно одну треть от полного хода 
рычага управления креном. При угле 
крена примерно 20°– 30° следует резко 
вернуть ручку управления по крену в 
нейтральное положение и позволить 
свободную реакцию самолета в течение 
как минимум 10 с. 
 
Это испытание может проводиться в 
сочетании с . 2.d.2 (реакция на отклоне-
ние по крену (угловая скорость)). 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для устройств 
уровня S испытание проводится в штат-



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

ном и нештатном режимах управления. 
Для устройств уровней R и R1 испытание 
проводится только в штатном режиме 
управления 

2.d 4) Спиральная 
устойчивость 

Правильное 
направление и 
±2° или ±10 % 
от угла крена 
за 20 c 
 
В случае 
альтернатив-
ного испыта-
ния: 
правильное 
направление и 
±2° по углу 
отклонения 
элеронов 

Крейсер-
ский 
полет и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Возможно использование самолетных 
данных, усредненных на основе результа-
тов нескольких испытаний. 
 
Испытание проводится в обоих направле-
ниях. В качестве альтернативного испы-
тания осуществляется демонстрация 
поперечного управления, необходимого 
для выполнения установившегося разво-
рота с углом крена приблизительно 30°. 
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Испытание проводится в 
нештатном режиме управления 

Для уровней G, 
R и R1: 
 
Правильное 
направление и 
±3° или ±10 % 
от угла крена 
за 20 c 

ПНВ    

2.d 5) Балансировка 
самолета с 
неработающим 
двигателем 

±1 ° по углу 
отклонения 
руля направ-
ления или ±1° 
по углу 
отклонения 
триммера или 
эквивалентном
у перемещению 
педали руля 
направления 
 
±2° по углу 
скольжения 

2-ой 
участок 
набора 
высоты и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Испытание должно проводиться с тем же 
порядком действий, которому пилот 
обучается для балансировки самолета в 
условиях отказа двигателя. 
 
Испытание на 2-м участке набора высоты 
должно проводиться при взлетной тяге. 
Испытание при заходе на посадку или при 
посадке должно проводиться при режиме 
тяги, требуемом для горизонтального 
полета. 
 
Это испытание может проводиться в виде 
тестов моментального состояния. 
 
Для устройств уровня R и R1 согласова-
ние угла скольжения осуществляется 
только для обеспечения повторяемости и 
только при проведении периодических 
оценок 

2.d 6) Реакция на 
отклонение 
руля 
направления 

±2°/c или ±10 % 
от скорости 
рыскания 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Испытание проводится при включенной и 
выключенной системе повышения 
устойчивости. 
 
Испытание проводится со ступенчатым 
входным сигналом при перемещении 
педали руля направления приблизи-
тельно на 25 % от полного хода. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Для устройств 

  ИЛИ для  
уровня G: 
 
±2°/c или ±10 % 
от скорости 
рыскания или 

 ПНВ    



 

 Испытание Допуск 
Условия 
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±10 % от 
изменения 
курса 

уровня S испытание проводится в штат-
ном и нештатном режимах управления. 
Для устройств уровней G, R и R1 испыта-
ние проводится только в штатном режиме 
управления 

2.d 7) Колебания типа 
"голландский 
шаг" 

±0,5 c или 
±10 % от вели-
чины периода 
 
±10 % от интер-
вала времени 
до момента до-
стижения вдвое 
меньшей или 
вдвое большей 
амплитуды или 
±0,02 от коэф-
фициента 
демпфирова-
ния 
 
±1 c или ±20 % 
от разности по 
времени между 
максимумами 
угла крена и уг-
ла скольжения 

Крейсер-
ский 
полет и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Испытание проводится, как минимум, для 
шести периодов с отключенной системой 
повышения устойчивости. 
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Испытание проводится в 
нештатном режиме управления 

Для уровней R 
или R1: 
 
±0,5 c или 
±10 % от вели-
чины периода с 
типовым демп-
фированием 

    

2.d 8) Установив-
шееся 
скольжение 

Для заданного 
положения 
руля 
направления: 
 
±2° по углу 
крена; 
 
±1° по углу 
скольжения; 
 
±2° или ±10 % 
от угла откло-
нения элеро-
нов; 
 
±5° или ±10 % 
от угла откло-
нения интер-
цепторов или 
эквивалентного 
положения 
рычага управ-
ления креном 

Заход на 
посадку 
или 
посадка 

ПНВ    Данное испытание может проводиться в 
виде серии тестов моментального 
состояния с использованием, по крайней 
мере, двух положений руля направления 
(в каждом направлении для винтовых 
самолетов), одно из которых должно быть 
почти максимальным разрешенным 
отклонением руля направления. 
 
Для устройств уровня: 
Вместо угла отклонения элеронов можно 
использовать положение рычага 
управления по углу крена. Согласование 
угла скольжения осуществляется только 
для обеспечения повторяемости и только 
при проведении периодических оценок 



 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

либо эквива-
лентного уси-
лия на рычаг 
управления 
креном 

  Для самолетов 
с обратимыми 
системами 
управления: 
 
±1,3 даН 
(3 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
штурвал 
 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
педаль руля 
направления 

ПНВ ПНВ   

2.e Посадки       Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 

 
модель полета; 
 
управление самолетом при движении 
по земле; 
 
рычаги управления и усилия на них; 
 

 системы самолета. 

2.e 1) Нормальная 
посадка 

±3 уз по 
воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу 
атаки 
 
±3 м (10 фут) 
или ±10 % от 
относительной 
высоты 
 
Для самолетов 
с обратимыми 
системами 
управления 
полетом: 
 
±2,2 даН (5 

Посадка     Испытание проводится с высоты как 
минимум 61 м (200 фут) над уровнем 
земли (AGL) до момента касания ВПП 
носовым колесом. 
 
Должны быть продемонстрированы два 
испытания, включая две штатных 
конфигурации посадочных закрылков 
(если это применимо), причем одна из 
конфигураций должна быть с почти 
максимальной сертифицированной 
посадочной массой, а вторая – с неболь-
шой или средней посадочной массой. 
 
Самолет с компьютерным 
управлением (CCA). Испытание 
проводится  в штатном и нештатном 
режимах управления, если это применимо
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фунт-силы) или 
±10 % от 
усилия на 
колонку 

2.e 2) Посадка с 
минимальной 
конфигурацией 
закрылков 

±3 уз по 
воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу 
атаки 
 
±3 м (10 фут) 
или ±10 % от 
относительной 
высоты 
 
Для самолетов 
с обратимыми 
системами 
управления 
полетом: 
 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
колонку 

Мини-
мальная 
серти-
фициро-
ванная 
конфигу-
рация по-
садочных 
закрыл-
ков 

    Испытание проводится с высоты как 
минимум 61 м (200 фут) над уровнем 
земли (AGL) до момента касания ВПП 
носовым колесом. 
 
Испытание проводится с почти 
максимальной сертифицированной 
посадочной массой 

2.e 3) Посадка при 
боковом ветре 

±3 уз по 
воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу 
атаки 
 
±3 м (10 фут) 
или ±10 % от 
относительной 
высоты 
 
± 2° по углу 
крена 
 
±2° по углу 
скольжения 
 
±3°по 
курсовому углу 
 
Для самолетов 
с обратимыми 
системами 
управления: 
 

Посадка     Испытание проводится с высоты как 
минимум 61 м (200 фут) над уровнем 
земли (AGL) до момента уменьшения на 
50% скорости касания ВПП основным 
шасси. 
 
Необходимы данные испытаний, включая 
профиль ветра, для составляющей 
бокового ветра, равной, как минимум, 60% 
от значения из данных характеристик для 
самолета, измеренных на высоте 10 м 
(33 фут) над ВПП. 
 
Составляющие ветра должны представ-
ляться величинами встречного и бокового 
ветра относительно ВПП 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
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±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
колонку. 
±1,3 даН 
(3 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
штурвал 
 
±2,2 даН 
(5 фунт-силы) 
или ±10 % от 
усилия на 
педаль руля 
направления 

2.e 4) Посадка с 
одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по 
воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу 
атаки 
 
±3 м (10 фут) 
или ±10 % от 
относительной 
высоты 
 
±2° по углу 
крена 
 
±2° по углу 
скольжения 
 
±3° по 
курсовому углу 

Посадка     Испытание проводится с высоты как 
минимум 61 м (200 фут) над уровнем 
земли (AGL) до момента уменьшения на 
50 % скорости касания ВПП основным 
шасси 

2.e 5) Посадка с 
использование
м автопилота 
(если это 
применимо) 

±1,5 м (5 фут) 
от высоты 
выравнивания 
 
±0,5 с или 
±10 % от Tf 
 
±0,7 м/с 
(140 фут/мин) 
от скорости 
снижения при 
касании ВПП 
 
±3 м (10 фут) от 
бокового откло-
нения в про-
цессе послепо-
садочного 
пробега 

Посадка     Если автопилот обеспечивает управление 
послепосадочным пробегом, регистри-
руется боковое отклонение от момента 
касания до момента снижения на 50 % 
скорости при касании ВПП основным 
шасси. 

Следует регистрировать время включения 
автопилотом режима выравнивания и вре-
мя касания ВПП основным шасси. 

Tf – длительность выравнивания 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.e 6) Уход на второй 
круг с исполь-
зованием 
автопилота и 
при всех рабо-
тающих 
двигателях 

±3 уз по 
воздушной 
скорости 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу 
атаки 

Согласно 
данным 
летно-
техни-
ческих 
характе-
ристик 
самолета

    Требуется продемонстрировать штатный 
уход на второй круг с использованием 
автопилота (если это применимо) при 
всех работающих двигателях со средней 
массой 

2.e 7) Уход на второй 
круг с одним 
неработающим 
двигателем 

±3 уз по 
воздушной 
скорости. 
 
±1,5° по углу 
тангажа 
 
±1,5° по углу 
атаки 
 
±2° по углу 
крена 
 
±2° по углу 
скольжения 

Согласно 
данным 
летно-
техни-
ческих 
характе-
ристик 
самолета

    Требуется выполнить уход на второй круг 
с одним неработающим двигателем с 
близкой к максимальной сертифицирован-
ной посадочной массой и с неработаю-
щим критическим двигателем. 
 
Одно испытание проводится с включен-
ным автопилотом (если это применимо) и 
одно испытание - без автопилота.  
 
Самолет с компьютерным управле-
нием (CCA). Испытание без автопилота 
должно проводиться в нештатном режиме 
управления 

2.e 8) Путевое управ-
ление (эффек-
тивность руля 
направления) 
при использо-
вании реверса 
тяги (симмет-
ричной) 

±5 уз по 
воздушной 
скорости 
 
±2°/c по 
скорости 
рыскания 

Посадка     Задавать входные сигналы педали руля 
направления в обоих направлениях с 
использованием полного реверса тяги до 
достижения величины минимальной 
эксплуатационной скорости при полном 
реверсе тяги 

2.e 9) Путевое управ-
ление (эффек-
тивность руля 
направления) 
при использо-
вании реверса 
тяги (несиммет-
ричной) 

±5 уз по 
воздушной 
скорости 
 
±3° по 
курсовому углу  

Посадка     При полном реверсе тяги на работаю-
щем(их) двигателе(ях) необходимо 
выдерживать курс с помощью педали 
руля направления до тех пор, пока не бу-
дет достигнуто максимальное перемеще-
ние педали руля направления или пока не 
будет достигнута минимальная эксплуата-
ционная скорость при реверсе тяги 

2.f Эффект влияния 
земли  

      Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 

 
модель полета; 
 
рычаги управления и усилия на них; 
 

 системы самолета. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

2.f 1) Испытание для 
демонстрации 
эффекта 
влияния земли 

±1° по углу 
отклонения 
руля высоты 
 
±0,5° по углу 
отклонения 
стабилизатора 
±5 % от чистой 
тяги или от 
эквивалентного 
значения 
 
±1° по углу 
атаки 
 
±1,5 м (5 фут) 
или ±10 % от 
относительной 
высоты 
 
±3 уз по 
воздушной 
скорости 
 
±1° по углу 
тангажа 

Посадка     См. п. 3.3.2 в добавлении B к части II. 
 
Для обоснования результатов представ-
ляется рациональное объяснение. 
 
Самолет с компьютерным управ-
лением (CCA). Испытание проводится в 
штатном или нештатном режиме 
управления, если это применимо 

2.g Сдвиг ветра        Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 

 
модель полета; 
 
управление самолетом при движении 
по земле; 
 
рычаги управления и усилия на них; 
 

 системы самолета. 

2.g 1) Испытание для 
демонстрации 
моделей сдвига 
ветра 

Отсутствует Взлет и 
посадка 

    См. п. 11.2 (сдвиг ветра) в добавлении A  

2.h Функции защиты 
от выхода за 
пределы допусти-
мых режимов 
выполнения 
полета и маневра  

      Для валидационных испытаний, указан-
ных в этом разделе, уровень адекват-
ности перечисленных ниже характеристик 
тренажерного устройства должен быть 
одинаковым: 

 
модель полета; 
 
рычаги управления и усилия на них; 
 

 системы самолета. 
 
 Примечание.  Требования 2.h примени-
мы только в отношении самолетов с 
компьютерным управлением. Необходи-



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

мы результаты, описывающие измене-
ние по времени реакции на входные 
управляющие сигналы при входе в каж-
дую функцию защиты от выхода за 
пределы допустимых режимов (т. е. в 
штатных и ухудшенных условиях управ-
ления, если это другая функция). 
Установить тягу, которая необходима 
для выполнения функции защиты 
полетных режимов 

2.h 1) Превышение 
скорости 

±5 уз по 
воздушной 
скорости 

Крейсер-
ский 
полет 

     

2.h 2) Минимальная 
скорость 

±3 уз по 
воздушной 
скорости 

Взлет, 
крейсер-
ский 
полет и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

     

2.h 3) Коэффициент 
перегрузки 

±0,1 g по 
нормальному 
ускорению 

Взлет и 
крейсерс
кий полет

     

2.h 4) Угол тангажа ±1,5° по углу 
тангажа 

Крейсер-
ский 
полет и 
заход на 
посадку 

     

2.h 5) Угол крена ±2° или ±10 % 
от угла крена 

Заход на 
посадку 

     

2.h 6) Угол атаки ±1,5° по углу 
атаки 

2 участок 
взлета и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

     

2.i Эффекты обледе-
нения двигателя и 
фюзеляжа 

       

2.i 1) Демонстрация 
эффектов 
обледенения 
двигателя и 
фюзеляжа 
(аэроди-
намическое 
сваливание) 

 Взлет 
или 
заход на 
посадку, 
или 
посадка  
 
(Один 
режим 
полета – 
два 
испыта-
ния (при 
наличии 
обледе-
нения и 
без него))

    Оцениваются испытания 
репрезентативных эффектов для 
соответствующих аэродинамических 
параметров, таких как угол атаки, входные 
воздействия рычагов управления и 
режимов тяги/ мощности. 
 
См. ниже дополнительные примечания. 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

Дополнительные примечания к п. 2.i.1. 
 
Отобранные параметры должны включать: 
 
– абсолютную высоту; 
– воздушную скорость; 
– нормальное ускорение; 
– мощность двигателя; 
– угол атаки; 
– угол тангажа; 
– угол крена; 
– входные воздействия с рычагов управления полетом; и 
– предупреждение о сваливании и начало восприятия бафтинга при сваливании. 
 
Динамика изменений при входе в полное сваливание и восстановлении положения. Испытания проводятся с целью 
продемонстрировать репрезентативные аэродинамические эффекты, вызываемые намерзанием льда в полете. Не требуется 
наличия валидационных данных летного испытаниях. 
 
Необходимо провести два испытания для демонстрации эффектов обледенения двигателя и фюзеляжа. Одно испытание, 
чтобы продемонстрировать базовые характеристики FSTD без обледенения, а второе – с целью продемонстрировать 
аэродинамические эффекты намерзания льда в сравнении с базовым испытанием. 
 
В ходе испытания следует использовать модели обледенения, описание которых приведено в требуемом ЗОС в п. 2.1.S.e 
добавления A. Испытание должно включать подготовку обоснования демонстрируемых эффектов обледенения, Эффекты 
обледенения должны включать, хотя и не ограничиваясь только этим, следующие эффекты для конкретного типа самолета: 
 
– уменьшение угла атаки при сваливании; 
– изменения момента тангажа; 
– ухудшение эффективности управления; 
– изменения усилий на рычагах управления; 
– увеличение лобового сопротивления; 
– изменения характеристик бафтинга при сваливании и порога его восприятия; и 
– эффекты, создаваемые двигателем (снижение/изменение мощности, вибрации т. д.) 

 
 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

3. СИСТЕМА ПОДВИЖНОСТИ        

3.a Частотная 
характеристика 

Как определено 
заявителем на 
проведение 
квалификационной 
оценки FSTD 

Неприме-
нимо 

    Проводится соответствующее испытание 
для демонстрации требуемой частотной 
характеристики. 
 
См. п. 3.5.2 в добавлении B к части II 

Балансировка 
опор 

Неприменимо     Неприменимо 

3.b Проверка систе-
мы подвижности 
при изменении 
знака входного 
сигнала на про-
тивоположный 

Как определено 
заявителем на 
проведение 
квалификационной 
оценки FSTD 

Неприме-
нимо 

    Проводится соответствующее испытание 
для демонстрации требуемой плавной 
работы системы при изменении знака 
входного сигнала на противоположный. 
 
См. п. 3.5.2 в добавлении B к части II 

3.c Акселерацион-
ные эффекты 

      См. добавление C  



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

3.d Стабильность 
системы 
подвижности. 

±0,05 g к фактичес-
кому линейному 
ускорению 
платформы 

Неприме-
нимо 

    Обеспечивать, чтобы аппаратное и про-
граммное обеспечение системы подвиж-
ности (в штатном режиме эксплуатации 
FSTD) функционировало на уровне, уста-
новленном при первоначальной квалифи-
кационной оценке. Изменения характе-
ристик по сравнению с исходными могут 
быть легко определены на основе такой 
информации. 
 
См. п. 3.5.4 в добавлении B к части II 

3.e 1) Адекватность 
воспроизве-
дения акселе-
рационных 
воздействий. 
Частотный 
критерий 

См. дополнение F в 
части II 

На земле и 
в полете 

    Для системы подвижности, применяемой 
при обучении, должны регистрироваться в 
сочетании модули и фазы алгоритма 
воспроизведения акселерационных 
воздействий и управления движением 
платформы в диапазоне частот, соответ-
ствующем характеристикам моделируе-
мого самолета. Это испытание требуется 
проводить только при первоначальной 
квалификационной оценке FSTD. 
 
См. п. 3.5.3 в добавлении B к части II 

3.e 2) Адекватность 
воспроизве-
дения акселе-
рационных 
воздействий. 
Временной 
критерий 

Подлежит 
определению 

На земле и 
в полете 

    В настоящее время проводятся тесты и 
оценка соответствующих критериев  и 
допусков испытаний с помощью меха-
низма, описание которого приведено в 
добавлении D к части II 

3.f Характерные 
вибрации при 
движении. 
 
Для характер-
ных вибраций 
при движении, 
которые ощуща-
ются в кабине 
экипажа и соот-
ветствуют типу 
самолета, необ-
ходимо прово-
дить следующие 
испытания, а 
также регистри-
ровать их 
результаты и 
составлять ЗОС 

Неприменимо На земле и 
в полете 

    Зарегистрированные результаты испыта-
ний характерных видов бафтинга должны 
позволять проводить сравнение зависимо-
сти относительной амплитуды от частоты. 
 
См. п. 3.5.5 в добавлении B к части II. 
 
Для устройств уровня R1 необходимы 
результаты испытаний следа 

3.f. 1) Эффекты 
тяги при 
действии 
системы 
тормозов 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать об-
щий ход и тенденции 
изменений данных 
самолета минимум с 
тремя преобладаю-
щими "пиками" час-
тот, представленных 
в диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

На земле     Испытание должно проводиться при макси-
мально возможной тяге и действии 
системы тормозов 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

3.f. 2) Тряска при 
выпущенных 
шасси 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать 
общий ход и тенден-
ции изменений 
данных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете     Испытание должно проводиться при 
нормальной эксплуатационной скорости, а 
не на предельно допустимой скорости 
полета с выпущенными шасси 

3.f. 3) Тряска при 
выпущенных 
закрылках 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать 
общий ход и тенден-
ции изменений 
данных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете     Испытание должно проводиться при 
нормальной эксплуатационной скорости, а 
не на предельно допустимой скорости 
полета с выпущенными закрылками 

3.f. 4) Тряска при 
выпущенных 
аэродинами-
ческих 
тормозах 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать 
общий ход и тенден-
ции изменений дан-
ных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете     Испытание должно проводиться при 
скорости, типичной для характерной тряски

3.f. 5) Бафтинг при 
сваливании 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать 
общий ход и тенден-
ции изменений 
данных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

Крейсер-
ский режим 
(большая 
высота) и 
заход на 
посадку 
или 
посадка 

    Испытание должно проводиться в режиме 
приближения к сваливанию на углах атаки 
между первоначальным бафтингом и 
критическим углом атаки. Характеристики, 
связанные с режимом после сваливания, 
не требуются. 
 
Если отсутствуют данные о стабилизи-
рованном полете в период между началом 
бафтинга и скоростью сваливания, то 
должен проводиться анализ СПМ для 
периода времени между началом 
бафтинга и скоростью сваливания. 
 
 Примечание.  Это испытание не 
требуется проводить, если самолет не 
входит в режим бафтинга до достижения 
критического угла атаки 
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Условия 
полета G R1 R S Примечания 

3.f. 6) Бафтинг 
(тряска) на 
высокой 
скорости или 
больших 
числах Маха 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать 
общий ход и тенден-
ции изменений 
данных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

В полете     Режим испытаний должен соответствовать 
воспроизведению тряски при выполнении 
маневра на высокой скорости/ форсиро-
ванного разворота или бафтинга на 
больших числах Маха 

3.f. 7) Вибрации в 
полете 

Результаты испыта-
ний FSTD должны 
демонстрировать 
общий ход и тенден-
ции изменений 
данных самолета 
минимум с тремя 
преобладающими 
"пиками" частот, 
представленных в 
диапазоне ±2 Гц 
данных самолета 

Полет в 
конфигу-
рации с 
убранными 
закрыл-
ками  

    Испытание должно проводиться в 
условиях, характерных для вибраций 
винтовых самолетов в полете 
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4. СИСТЕМА 
ВИЗУАЛИЗА-
ЦИИ 

Проведение валидационных испытаний, указанных в этом разделе, зависит от следующих 
имитируемых характеристик:  
визуальные эффекты и окружающая обстановка – аэропорты и при750 
легающая местность.  
 
Визуальные эффекты обеспечивают имитацию динамических характеристик визуальной системы 
в рамках визуальной картины, которую видит пилот. 
 
Окружающая обстановка – аэропорт и прилегающая местность обеспечивают базу данных, на 
основе которой представляется содержание визуальной картины. 
 
Совместно они создают визуальное отображение. Однако как имеющие отдельные характерис-
тики устройства, у них есть свой уровень адекватности. Поэтому у каждого конкретного устройства 
может быть соответствующая комбинация уровней адекватности для этих двух характеристик. 
Это должно учитываться при проверке оперативной системы. Это хорошо определено в части II, 
касающейся типа тренажерного устройства, но должны также учитываться последствия решений 
выбора уровня адекватности, предлагаемые в части III 

4.a Качество 
визуальной картины 

      

4.a.1 Непрерывная 
коллимирован-
ная зона обзора 
из кабины 
пилотов 

Коллимированный 
дисплей системы 
визуализации в 
кабине пилотов, 
обеспечивающий 
каждому пилоту 
непрерывную зону 
обзора с углом ми-
нимум 200° по гори-
зонтали и минимум 

Неприме-
нимо 

    При испытаниях углы зоны обзора должны 
измеряться с использованием шаблона, 
представляющего собой матрицу из черных 
и белых квадратов размером 5°, которые 
заполняют всю визуальную картину (все 
каналы). 
 
Установленная настройка должна 
подтверждаться в ЗОС (как правило, 
результатами приемочных испытаний) 
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40° по вертикали 

 Непрерывная 
зона обзора из 
кабины пилотов 

Дисплей системы 
визуализации в 
кабине пилотов, 
обеспечивающий 
каждому пилоту 
непрерывную зону 
обзора с углом ми-
нимум 200° по гори-
зонтали и минимум 
40° по вертикали  

Неприме-
нимо 

    При испытаниях углы зоны обзора должны 
измеряться с использованием шаблона, 
представляющего собой матрицу из черных 
и белых квадратов размером 5°, которые 
заполняют всю визуальную картину (все 
каналы). 
 
Установленная настройка должна 
подтверждаться в ЗОС (как правило, 
результатами приемочных испытаний) 

 Зона обзора 
дисплея 

Дисплей системы 
визуализации в ка-
бине экипажа, 
обеспечивающий 
одновременно каж-
дому пилоту зону 
обзора с углом 
минимум 45° по 
горизонтали и 
минимум 30° по 
вертикали, если эти 
параметры не огра-
ничены типом 
самолета 

Неприме-
нимо 

    Минимальное расстояние от положения 
глаз пилота до поверхности дисплея 
должно быть не меньше расстояния до 
любого прибора на передней панели.  
 
Зона обзора с углом 30° по вертикали 
может быть недостаточна для соответ-
ствия требованиям в отношении видимого 
участка земли (если требуется). 
 
Это должно учитываться при расчете поля 
обзора (FOV) 

4.a.2.a.1 Геометрия 
системы. 
Положение 
изображения 

Для каждого положе-
ния глаз пилотов 
центр изображения 
должен находиться 
между 0° и 2° в гори-
зонтальной плоско-
сти и в пределах 
±0,25° по вертикали. 
 
Разница между 
левым и правым 
горизонтальными 
углами не должна 
превышать 1° 

Неприме-
нимо 

    Положение изображения следует 
проверять относительно осевой линии 
FSTD. 
 
Если в центр вертикального дисплея 
внесена расчетная поправка, это должно 
быть указано 

4.a.2.a.2 Геометрия 
системы. 
Абсолютная 
геометрия 

В пределах цент-
рального участка 
200° x 40° все точки 
на матрице с шагом 
5° должны находить-
ся в пределах 3° 
расчетного положе-
ния, измеренного из 
точки глаз каждого 
пилота  

Неприме-
нимо 

    Для систем с параметрами углов обзора 
более 200° x 40°, геометрия за пределами 
центральной зоны не должна иметь 
никаких отвлекающих неоднородностей 

4.a.2.a.3 Геометрия 
системы. 
Относительная 
геометрия 

Измерения относи-
тельных положений 
точек следует прово-
дить через каждые 
5°. 
 
В зоне от -10° до 
самой нижней 

Неприме-
нимо 

    Для диаграммы, представляющей зоны 1, 2 
и 3, и дальнейшего рассмотрения этого 
испытания см. п. 3.6.3.3 в добавлении B к 
части II. 
 
 Примечание.  Для периодической 
проверки рекомендуется использовать 
простой предельный калибр. 
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видимой точки при 
азимуте 15° ближе к 
продольной оси 0°, 
30°, 60° и 90° 
дальше от продоль-
ной оси, для каждого 
положения пилота 
следует проводить 
вертикальные 
измерения каждый 
1° до края видимого 
изображения. 
 
Относительное 
положение от одной 
точки до другой не 
должно превышать: 
 
зона 1: 
0,075°/градус; 
 
зона 2: 0,15°/градус; 
 
зона 3: 0,2°/градус. 

4.a.2.b  Геометрия изоб-
ражения не должна 
иметь отвлекающих 
внимание 
неоднородностей 

      

4.a.3 Разрешающая 
способность 
(обнаружение 
объектов) 

Не более 2 угловых 
минут 

Неприме-
нимо 

    Разрешающая способность демонстри-
руется испытанием объектов, которые 
занимают требуемый визуальный угол в 
каждом визуальном канале, используемом 
в картине, на уровне глаз пилотов. 
 
Объект, противолежащий глазу пилота, 
должен соответствовать 2 угловым 
минутам. 
 
Для испытания в горизонтальной плоскости 
это можно продемонстрировать с использо-
ванием разметки входной кромки ВПП.  
 
Следует также продемонстрировать такое 
соответствие и для испытания в вертикаль-
ной плоскости. 
 
В ЗОС противолежащие углы должны 
подтверждаться расчетами 

  Не более 4 угловых 
минут 

     Разрешающая способность демонстри-
руется испытанием объектов, которые 
занимают требуемый визуальный угол в 
каждом визуальном канале, используемом 
в картине, на уровне глаз пилотов. 
 
Объект, противолежащий глазу пилота, 
должен соответствовать 4 угловым 
минутам. 
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Для испытания в горизонтальной плоскости 
это можно продемонстрировать с использо-
ванием разметки входной кромки ВПП. 
 
Следует продемонстрировать такое 
соответствие и для испытания в 
вертикальной плоскости. 
 
В ЗОС противолежащие углы должны под-
тверждаться расчетами  

4.a.4 Размер 
точечного 
источника света 

Не более 5 угловых 
минут 
 

Неприме-
нимо 

    Размер точечного источника света должен 
измеряться с помощью тестового шаблона, 
состоящего из расположенного в центре 
одного ряда световых точек белого цвета, 
отображаемых горизонтальной и 
вертикальной строками. 
 
Должна быть предусмотрена возможность 
перемещения световых точек относительно 
уровня глаз по всем осям. 
 
В точке, в которой модуляция света в 
каждом визуальном канале становится 
заметной, следует произвести расчет для 
определения интервалов между световыми 
точками.  
 
Требуется ЗОС для указания метода 
испытаний и расчета 

Не более 8 угловых 
минут 
 

    

4.a.5 Коэффициент 
контрастности 
растровой 
поверхности 

Не менее чем 5:1. Неприме-
нимо 

    Коэффициент контрастности поверхности 
следует измерять с помощью растрового 
тестового шаблона, заполняющего все 
визуальное изображение (все каналы). 
 
Тестовый шаблон должен состоять из 
квадратов черного и белого цвета 
размерами 5° с белым квадратом в центре 
каждого канала. 
 
Измерения следует проводить на 
центральном ярком квадрате каждого 
канала, используя апертурный фотометр с 
шагом 1°. Величина минимальной яркости 
должна составлять 7 кд/м2 (2 фут-ламберт). 
Измеряются любые соседние темные 
квадраты. 
 
Коэффициент контрастности – величина 
яркости яркого квадрата, деленная на 
величину темного квадрата. 
 
 Примечание 1.  При тестировании 
коэффициента контрастности уровни 
общего освещения задней части кабины и 
кабины экипажа FSTD должны быть 
низкими, насколько это практически 
возможно. 
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 Примечание 2. Измерения следует 
проводить в центре квадратов, чтобы не 
допустить проникновения света в 
измерительный прибор 

4.a.6 Коэффициент 
контрастности 
точечного 
источника света 

Не менее чем 25:1 
 

Неприме-
нимо 

    Коэффициент контрастности точечного 
источника света следует измерять с 
помощью тестового шаблона, показываю-
щего область более 1° площади, заполнен-
ной белыми точечными источниками света, 
и сравнивать с соседним фоном.  
 
 Примечание.   Модуляция точечных 
источников света должна быть чуть 
заметной на каллиграфических системах 
и не заметной на растровых системах. 
 
При измерении яркости фона яркий квад-
рат должен находиться вне поля обзора 
фотометра. 
 
Примечание.  При тестировании коэффи-
циента контрастности уровни общего 
освещения задней части кабины и кабины 
экипажа FSTD должны быть насколько 
практически возможно низкими 

Не менее чем 10:1     

4.a.7 Яркость 
точечного 
источника света 

Не менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт)  

Неприме-
нимо 

    Точечные источники света должны 
воспроизводиться в виде матрицы, 
образующей квадрат. 
 
В каллиграфических системах точечные 
источники света должны лишь сливаться. 
 
Если используются проекторы с 
твердотельными осветителями, см. 
п.  3.6.5 добавления B к части II. 
 
На растровых системах точечные 
источники света должны перекрываться 
таким образом, чтобы квадрат был сплош-
ным (отдельные точечные источники света 
не будут видны) 

4.a.8 Яркость 
поверхности  

Не менее 20 кд/м2  
(5,8 фут-ламберт) на 
дисплее 

Неприме-
нимо 

    Яркость поверхности следует измерять на 
белом растре, используя апертурный фото-
метр с полем зрения 1. 
 
Точечные источники света не 
применяются. 
 
Допускается использование каллиграфи-
ческих возможностей для усиления яркости 
растрового изображения 

Не менее 14 кд/м2  
(4,1 фут-ламберт) на 
дисплее 
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4.a.9 Уровень 
черного и 
последо-
вательная 
контрастность 

Интенсивность 
черного: 
 
яркость фона – 
яркость черного 
многоугольника < 
0,015 кд/м2  
(0,004 фут-ламберт) 
 
Последовательная 
контрастность: 
 
максимальная 
яркость – (яркость 
фона – яркость 
черного многоуголь-
ника) > 2000:1 

Неприме-
нимо 

    Фотометр должен устанавливаться 
неподвижно с обзором передней 
центральной части каждого дисплея. 
 
Все проекторы должны быть выключены и 
в кабине создана максимально возможная 
темнота. Следует снять основные 
показания оставшегося естественного 
освещения на экране. 
 
Затем следует включить проекторы, чтобы 
отобразился черный многоугольник. 
Необходимо вторично снять показания и 
зафиксировать различие между этими 
показаниями и данными об уровне 
естественного освещения. 
 
Затем для испытания последовательной 
контрастности следует провести измерения 
белого многоугольника с полной яркостью. 
 
Это испытание обычно требуется  
проводить только для светоклапанных 
проекторов. 
 
Если это испытание не проводится, то 
следует представлять ЗОС с указанием 
причин 

4.a.10 Размытость 
движения 

При вращении 
шаблона 
относительно точки 
глаза со скоростью 
10°/с, различимый 
минимальный зазор 
должен составлять 
4 угловые минуты 
или меньше 

Непримени
мо 

    Тестовый шаблон представляет собой 
решетку, состоящую из пяти квадратов 
яркого белого цвета и уменьшающихся по 
ширине черных зазоров между ними. 
 
Диапазон ширины черных зазоров должен 
выходить за пределы требуемого 
различимого зазора выше и ниже с шагом в 
1 угловую минуту. 
 
Шаблон вращается с требуемой скоростью.
 
Для проведения испытаний по обеим осям, 
необходимы две решетки квадратов, одна, 
вращающаяся по курсу, другая по тангажу. 
 
Ряд стационарных (неменяющихся) чисел 
указывает число зазоров. 
 
 Примечание.  Это испытание может 
быть ограничено техническими возмож-
ностями дисплея. В этом случае об 
ограничениях необходимо 
проконсультироваться с ВГА. 
 
Обычно это испытание требуется 
проводить только для светоклапанных 
проекторов. 
 
Если испытание не проводится, следует 
представлять ЗОС с указанием причин 
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4.a.11 Спекл-тест Контрастность 
спекла должна быть 
< 10 % 

Неприме-
нимо 

    Требуется ЗОС с описанием метода 
испытаний. 
 
Обычно это испытание требуется 
проводить только для лазерных 
проекторов. 
 
Если испытание не проводится, следует 
представлять ЗОС с указанием причин 

4.b Индикация на 
лобовом 
стекле (HUD) 

       

4.b.1 Статическое 
выравнивание  

Статическое 
выравнивание с 
представленным 
изображением. 
 
Оптическая ось HUD 
должна выравни-
ваться относительно 
центра сферичес-
кого шаблона 
представленного 
изображения. 
 
Допуск ±6 угловых 
минут 

Неприме-
нимо 

    Требование к выравниванию относится к 
любой используемой системе HUD или к 
обоим одновременно, если при обучении 
пилотов они используются одновременно. 

    Требование к выравниванию относится 
только к пилоту, выполняющему полет 
 
R – исключая PPL и CPL 

4.b.2 Дисплей 
параметров 
систем 

Должно демонстри-
роваться функцио-
нирование в полном 
объеме на всех 
режимах полета 

     Следует представлять отчет о возмож-
ностях систем и продемонстрированных 
возможностях 
 
R – исключая PPL и CPL 

4.b.3 Положение 
индикатора 
HUD относи-
тельно индика-
тора углового 
пространствен-
ного положения 
FSTD (тангаж и 
крен по гори-
зонту) 

Тангаж и крен 
согласовываются с 
показаниями 
приборов самолета 

В полете     Для устройств уровня R требование по 
выравниванию относится только к пилоту, 
выполняющему полет 
 
R – исключая PPL и CPL 
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4.c Бортовая 
система 
технического 
зрения с 
расширенными 
возможностя-
ми визуа-
лизации (EFVS) 

       

4.c.1 Регистрационно
е испытание 

Выравнивание 
изображения на 
дисплее EFVS и 
изображения внека-
бинной обстановки 
должно воспроиз-
водить выравни-
вание, типичное для 
типа самолета и 
системы 

Точка 
взлета и 
при заходе 
на посадку 
на высоте 
200 фут 

     Примечание.  Следует учитывать 
эффекты допусков на выравнивание, 
указанные в п. 4.b.1 

    Требование по выравниванию относится 
только к пилоту, выполняющему полет. 
 
 Примечание.  Следует учитывать 
эффекты допусков на выравнивание, 
указанные в п. 4.b.1  
 
R – исключая PPL и CPL 

4.c.2 EFVS –
 дальность 
видимости на 
ВПП (RVR) и 
калибровка 
видимости 

Изображение EFVS 
представляет 
картину на высоте 
350 м (1200 фут) и 
RVR – 1609 м 
(1 статутная миля), 
включая соответ-
ствующую интенсив-
ность света. 

В полете     Картина в инфракрасном диапазоне, харак-
терная для высоты 350 м (1200 фут) и  
RVR –1609 м (1 статутная миля). 
 
Визуальная картина может быть убрана  
 
R – исключая PPL и CPL 

4.c.3 Тепловой 
переход 

Демонстрируются 
эффекты теплового 
изменения во время 
перехода от дня к 
ночи 

День и 
ночь 

    Картина должна правильно отображать ха-
рактеристики теплового изменения во 
время перехода от дня к ночи 
 
R – исключая PPL и CPL 

4.d Видимый участок земли        

4.d.1 Видимый 
участок земли 
(VGS). 

Ближний конец: 
должно быть видно 
правильное коли-
чество огней подхо-
да в расчетном VGS.
 
Дальний конец: 
±20 % от расчетного 
VGS. 
 
В FSTD должны 
быть видны те вход-
ные огни ВПП, 
которые должны 
быть видны 
согласно расчетам  

Баланси-
ровка в 
посадоч-
ной конфи-
гурации на 
высоте 
колес 30 м 
(100 фут) 
над зоной 
призем-
ления ВПП 
на глисса-
де при 
установке 
дальности 
видимости 
на ВПП 
(RVR) 
300 м  
(1000 фут) 
или 350 м 
(1200 фут) 

    Это испытание предназначено для оценки 
факторов, влияющих на точность визуаль-
ной картины, воспроизводимой для пилота 
на высоте принятия решения (DH) при 
заходе на посадку по ILS. 
Эти факторы включают: 
 
– RVR/видимость; 
 
– точность моделирования наклона глис-

сады (G/S) и курсового посадочного 
маяка (положение и наклон) при 
выполнении посадки по ILS; 

 
– для данной массы, конфигурации и ско-

рости, характерных для точки в пределах 
области эксплуатационных режимов 
нормального захода на посадку и 
посадки; 

 
– радиовысотомер. 
 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

Если в качестве базовой модели 
используется типовой самолет, идеальным 
считается типовой угол отсечки 15°.  
 
 Примечание.  Если используется 
неоднородный туман, то в расчет види-
мости наклонной дальности, используе-
мой для вычисления параметров видимого 
участка земли (VGS), должно быть вклю-
чено вертикальное изменение горизон-
тальной видимости и его описание. 
 
R – исключая PPL и CPL 

4.e Производи-
тельность 
системы 
визуализации 

       

4.e.1 Производитель-
ность системы. 
Дневное время 

Не менее чем 
10 000 видимых 
текстурированных 
поверхностей,  
6000 точечных 
источников света, 
16 движущихся 
объектов 

Неприме-
нимо 

    Демонстрируется путем использования 
визуальной картины, передаваемой теми 
же режимами формирования изображений, 
которые используются для создания 
визуальных картин при обучении пилотов. 
 
Необходимые поверхности, точечные 
источники света и движущиеся объекты 
должны воспроизводиться одновременно 

4.e.2 Производитель-
ность системы. 
Сумерки/ночь 

Не менее чем 
10 000 видимых 
текстурированных 
поверхностей,  
15 000 точечных 
источников света, 
16 движущихся 
объектов 

Неприме-
нимо 

    Демонстрируется путем использования 
визуальной картины, передаваемой теми 
же режимами формирования изображений, 
которые используются для создания 
визуальных картин при обучении пилотов. 
 
Необходимые поверхности, точечные 
источники света и движущиеся объекты 
должны воспроизводиться одновременно 

4.e.3 Производитель-
ность системы. 
Системы 
визуализации с 
ограниченным 
полем обзора 
(FOV) 

Не менее чем 
3500 видимых 
текстурированных 
поверхностей, 
5000 точечных 
источников света, 
16 движущихся 
объектов  

Неприме-
нимо 

    Демонстрируется путем использования 
визуальной картины, передаваемой теми 
же режимами формирования изображений, 
которые используются для создания 
визуальных картин при обучении пилотов. 
 
Необходимые поверхности, точечные 
источники света и движущиеся объекты 
должны воспроизводиться одновременно. 
 
Указанная производительность должна 
обеспечивать воспроизведение условий в 
любое время дня. 
 
Применяется только для обучения по 
программам MPL1, MPL2 или IR, в рамках 
которых позволяется использовать 
системы визуализации с ограниченным 
полем обзора (FOV) 

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5 СИСТЕМА 
ИМИТАЦИИ 
ЗВУКОВ 

      Испытания системы имитации звуков с 

уровнем адекватности R разбиты на три 

подкатегории: 

 

RA, что включает: 

 

(T): MPL4, Re;  

 

(TP): MPL4, TR, ATPL, RO, IO, CQ, RL. 

 

RB, что включает: 

 

(T): MPL3, ATPL, TR, IO, RO, RL;  

 

(TP): MPL3.  

 

RC, что включает: 

 

(T): MPL2;  

 

(TP): MPL2. 

 
В приведенной ниже таблице для удобства 
указываются RA, RB и RC 

5.a Самолеты с 
турбореактивным
и/турбовентиля-
торными 
двигателями  

      Все испытания для устройств уровней RA и 
RB в данном разделе должны проводиться 
с использованием невзвешенного формата 
1/3 октавной полосы от полосы минимум 17 
до 42 (50 Гц до 16 кГц). 
 
Следует провести измерение в течение 
минимум 20 c в месте, соответствующем 
утвержденному набору данных. 
 
Утвержденный набор данных и результаты 
FSTD должны готовиться с использовани-
ем методов анализа сопоставимых данных.
 
См. п. 3.7 в добавлении B к части II. 
 
Для устройств уровня RC испытания, 
указанные в данном разделе, могут 
проводиться на едином общем уровне 
звукового давления (SPL) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.a 1) Готовность к 
запуску 
двигателя 

Первоначальная 
оценка: 
 
 ±5 дБ на 1/3 октав-
ной полосы  
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ. 

На земле    
RA

 Нормальный режим перед запуском 
двигателя. 
 
В соответствующем случае должна быть 
запущена ВСУ. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA в тех случаях, 
когда при первоначальной оценке для 
формирования утвержденного справочного 
стандарта используется утвержденная 
субъективная настройка, то во время 
периодических проверок необходимо 
применять допуски, используемые для 
периодической оценки Первоначальная 

оценка: 
субъективная оцен-
ка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

    
RB

 

Первоначальная 
оценка: 
субъективная оцен-
ка измеренного об-
щего уровня звуко-
вого давления 
(SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звуко-
вого давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

    
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.a 2) Работа всех 
двигателей на 
режиме малого 
газа 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы  
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим, предшествующий 
взлету. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления 
 
Для устройств уровня RA в тех случаях, 
если при первоначальной оценке для 
формирования утвержденного справочного 
стандарта используется утвержденная 
субъективная настройка, то во время 
периодических проверок необходимо 
применять допуски, используемые для 
периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъек-
тивная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: 
субъективная оцен-
ка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звуко-
вого давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

   
RC
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5.a 3) Работа всех 
двигателей на 
максимально 
допустимой 
тяге с задейст-
вованными 
тормозами 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим, предшествующий 
взлету. 
 
Это испытание предназначено для 
проверки максимально допустимой тяги с 
задействованными тормозами, без угрозы 
безопасности самолета.  
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при перво-
начальной оценке используется утверж-
денная субъективная настройка для 
формирования утвержденного справочного 
стандарта, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки  

Первоначальная 
оценка: 
субъективная 
оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: 
субъективная 
оценка измерен-
ного общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звуко-
вого давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

   
RC
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5.a 4) Набор высоты Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Набор 
высоты на 
маршруте 

   
RA

 Средняя высота. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных справо-
чных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: 
субъективная 
оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравне-
нию с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: 
субъективная оцен-
ка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звуко-
вого давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

   
RC
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5.a 5) Крейсерский 
полет 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы 
 
Периодическая 
оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравне-
нию с первоначаль-
ной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Крейсерский 
полет 

   
RA

 Нормальная крейсерская конфигурация 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъек-
тивная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравне-
нию с первоначаль-
ной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъектив-
ная оценка изме-
ренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звуко-
вого давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.a 6) Выпущен 
аэродинами-
ческий тормоз/ 
интерцепторы 
(в соответст-
вующих 
случаях) 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Крейсерский 
полет 

   
RA

 Нормальное и постоянное отклонение 
аэродинамического тормоза для снижения 
при постоянной воздушной скорости и тяге. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъектив-
ная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравне-
нию с первоначаль-
ной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

  
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъек-
тивная оценка 
измеренного обще-
го уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от 
среднеквадра-
тичного значения 
уровня звукового 
давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

  
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.a 7) Начальный 
этап захода на 
посадку 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая 
оценка: различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Заход на 
посадку 

   
RA

 Постоянная воздушная скорость, шасси 
убрано, закрылки/предкрылки в 
соответствующем положении. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъек-
тивная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравне-
нию с первоначаль-
ной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъектив-
ная оценка изме-
ренного общего 
уровня звукового 
давления (SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.a 8) Конечный этап 
захода на 
посадку 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая 
оценка:  различие 
не более ±5 дБ по 
трем последова-
тельным полосам 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолют-
ной разности меж-
ду результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

Посадка    
RA

 Постоянная воздушная скорость, шасси 
выпущено, посадочная конфигурация 
закрылков 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае 
в пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъек-
тивная оценка 1/3 
октавных полос. 
 
Периодическая 
оценка: 
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравне-
нию с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических 
оценок не может 
превышать 2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: 
субъективная 
оценка измерен-
ного общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая 
оценка: 
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звуко-
вого давления (SPL 
RMS) по сравнению 
с первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b Винтовые 
самолеты  

      Все испытания для устройств уровней RA и 
RB в данном разделе должны проводиться 
с использованием невзвешенного формата 
1/3 октавной полосы от полосы минимум 17 
до 42 (50 Гц до 16 кГц). 
 
Следует проводить измерение, минимум 
20 c, в месте, соответствующем утвержден-
ному набору данных. 
 
Утвержденный набор данных и результаты 
FSTD должны готовиться с использованием 
методов анализа сопоставимых данных.  
 
См. п. 3.7 в добавлении B к части II. 
 
Для устройств уровня RC испытания данно-
го раздела могут представляться как еди-
ный общий уровень звукового давления 
(SPL) 

5.b 1) Готовность 
к запуску 
двигателей 

Первоначальная 
оценка: 
 ±5 дБ на 1/3 октавной 
полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с перво-
начальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим перед запуском 
двигателей.  
 
В соответствующем случае должна быть 
включена ВСУ.  
 
Для устройств уровня RA допускается нес-
колько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при перво-
начальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка:  
субъективная оценка 
1/3 октавных полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного значе-
ния уровня звукового 
давления (SPL RMS) 
по сравнению с перво-
начальной оценкой 

   
RC

 

5.b 2) Все 
воздушные 
винты во 
флюгерном 
положении, 
если это 
применимо 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим перед взлетом 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от среднеквад-
ратичного значения 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

уровня звукового 
давления (SPL RMS) 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

5.b 3) Режим 
земного 
малого газа 
или его 
эквивалент 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим перед взлетом  
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодичеcких оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b 4) Режим 
полетного 
малого газа 
или его 
эквивалент 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим перед взлетом  
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для типа устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от 
среднеквадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b 5) Все 
двигатели 
на макси-
мально 
допустимой 
тяге с 
задейст-
вованными 
тормозами 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы.  
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

На земле    
RA

 Нормальный режим перед взлетом.  
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 
 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b 6) Набор 
высоты 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы  
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

Набор 
высоты при 
выполнении 
полета по 
маршруту 

   
RA

 Средняя высота. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по сравне-
нию с первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b 7) Крейсер-
ский полет 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

Крейсерский 
полет 

    Нормальная конфигурация крейсерского 
полета. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b 8) Начальный 
этап захода 
на посадку 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

Заход на 
посадку 

   
RA

 Постоянная воздушная скорость, шасси 
убраны, закрылки выпущены в 
соответствующее положение, число 
оборотов в минуту (RPM) такое, как указано 
в руководстве по эксплуатации. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.b 9) Конечный 
этап захода 
на посадку 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

Посадка    
RA

 Постоянная воздушная скорость, шасси 
выпущены, закрылки в соответствующем 
посадочной конфигурации положении, 
число оборотов в минуту (RPM) такое, как 
указано в руководстве по эксплуатации. 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных спра-
вочных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 

Первоначальная оцен-
ка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем 
последовательным 
полосам по сравнению 
с первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB

 

Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного зна-
чения уровня звукового 
давления (SPL RMS) 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.c Особые 
случаи 
 

Первоначальная 
оценка: ±5 дБ на 
1/3 октавной полосы. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с первона-
чальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

    
RA 

 Это особые случаи устойчивого состояния, 
имеющие особое значение для пилота, 
которые важно учитывать при его 
обучении, или характерные для 
конкретного типа или модели самолета 
 
Для устройств уровня RA допускается 
несколько полос 1/3 октавы, выходящих за 
пределы допуска ±5 дБ, но не более 2 
последовательных, и в любом случае в 
пределах ±7 дБ от утвержденных справоч-
ных данных при условии правильного 
общего направления. 
 
Для устройств уровня RA, если при 
первоначальной оценке для формирования 
утвержденного справочного стандарта 
используется утвержденная субъективная 
настройка, то во время периодических 
проверок необходимо применять допуски, 
используемые для периодической оценки 
 
Все испытания для устройств уровней RA и 
RB в данном разделе должны проводиться 
с использованием невзвешенного формата 
1/3 октавной полосы от полосы минимум 17 
до 42 (50 Гц до 16 кГц). 
 
Следует проводить измерение, минимум 
20 c, в месте, соответствующем 
утвержденному набору данных. 
 
Утвержденный набор данных и результаты 
FSTD должны готовиться с использованием 
методов анализа сопоставимых данных. 
 
См. п. 3.7 в добавлении B к части II. 
 
Для устройств уровня RC испытания 
данного раздела могут представляться как 
единый общий уровень звукового давления 
(SPL) 

  Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка 1/3 октавных 
полос. 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем последо-
вательным полосам по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой, а средняя 
величина абсолютной 
разности между 
результатами 
первоначальной и 
периодических оценок 
не может превышать 
2 дБ 

   
RB 

 

 
 
 

 Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня 
звукового давления 
(SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного 
значения уровня 
звукового давления 
(SPL RMS) по 
сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC 

 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

5.d Фоновый шум 
в FSTD 

Первоначальная 
оценка:  
уровни фонового шума 
должны быть значи-
тельно ниже представ-
ленных уровней на 
рис. B-10 добавле-
ния B к части II. 
 
Периодическая оценка: 
±3 дБ на 1/3 октавной 
полосы по сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

    
RA
RB

 Результаты измерения фонового шума при 
первоначальной квалификационной оценке 
должны включаться в QTG и утверждаться 
ВГА, проводившей квалификационную 
оценку. 
 
Проводится оценка имитируемых звуков с 
целью убедиться, что фоновый шум не 
мешает обучению. 
 
См. п. 3.7.7 в добавлении B к части II. 
 
Измерения должны проводиться во время 
имитации полета в звуконепроницаемой 
кабине с заглушенными звуками. 
 
Все испытания для устройств уровней RA и 
RB в данном разделе должны проводиться 
с использованием невзвешенного формата 
1/3 октавной полосы от полосы минимум 17 
до 42 (50 Гц до 16 кГц).  
 
Для устройств уровня RC испытания дан-
ного раздела могут представляться как 
единый общий уровень звукового давления 
(SPL) 

  Первоначальная 
оценка: субъективная 
оценка измеренного 
общего уровня звуко-
вого давления (SPL). 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного значе-
ния уровня звукового 
давления (SPL RMS) 
по сравнению с перво-
начальной оценкой 

    
RC

 

5.e Частотная 
характерис-
тика 

Первоначальная 
оценка:  
не применяется 
 
Периодическая оценка:
различие не более 
±5 дБ по трем после-
довательным полосам 
по сравнению с перво-
начальной оценкой, а 
средняя величина 
абсолютной разности 
между результатами 
первоначальной и 
периодической оценок 
не может превышать 
2 дБ 

На земле 
(статическое 
со всеми 
выключен-
ными 
системами) 

   
RA
RB

 Требуется только в случае необходимости 
использования результатов во время 
периодических оценок согласно п. 3.7.8 в 
добавлении B к части II. 
 
Результаты должны быть признаны ВГА 
при первоначальной квалификационной 
оценке. 
 
Все испытания для устройств уровней RA и 
RB в данном разделе должны проводиться 
с использованием невзвешенного формата 
1/3 октавной полосы от полосы минимум 17 
до 42 (50 Гц до 16 кГц). 
 
 

Первоначальная 
оценка не 
применяется. 
 
Периодическая оценка:
±3 дБ от средне-
квадратичного значе-
ния уровня звукового 
давления (SPL RMS) 
по сравнению с 
первоначальной 
оценкой 

   
RC

 Для устройств уровня RC это испытание 
должно проводиться на трех частотах 
(высокий, средний и низкий диапазоны) 



 

 

 Испытание Допуск 
Условия 
полета G R1 R S Примечания 

6 ИНТЕГРАЦИЯ 
СИСТЕМ 

       

6.a. Время реакции 
системы 

       

 1) Транспорт-
ная 
задержка 

Реакция системы 
подвижности: 100 мс 
или менее после 
перемещения рычага 
управления 

Тангаж, крен 
и рыскание 

    Для каждой оси необходимо проводить 
одно отдельное испытание 

Реакция системы 
визуализации: 120 мс 
или менее после 
перемещения рычага 
управления. 

    Если установлена система EFVS, то 
реакция EFVS должна проявляться в 
диапазоне ±30 мс диапазоне от реакции 
системы визуализации, но не ранее 
реакции системы подвижности. 
 
 Примечание.   Время запаздывания, 
вносимое электронными элементами сис-
темы EFVS самолета, следует прибав-
лять к 30 мс допуска перед сравнением с 
точкой отсчета для системы визуализа-
ции, как указано в дополнении G к части II 
 
R — исключая CR, CPL и PPL. 
 
S — исключая MPL3 

Реакция системы 
приборов: 100 мс или 
менее после переме-
щения рычага 
управления. 

     

Реакция системы 
визуализации: 200 мс 
или менее после 
перемещения рычага 
управления. 

    Для каждой оси необходимо проводить 
одно отдельное испытание. 
 
R — только для CR, CPL и PPL. 
 
S — только для MPL3 

200 мс или менее 
после перемещения 
рычага управления 

    Для каждой оси необходимо проводить 
одно отдельное испытание. 
 
R — исключая системы подвижности и 
визуализации 

 

 
 
 
 



 
 
 
 
 

Добавление C 
 

ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ И СУБЪЕКТИВНЫЕ ИСПЫТАНИЯ 
 
 
 

1.    ВВЕДЕНИЕ 
 
1.1 Точность воспроизведения функций систем самолета должна проверяться с рабочих мест каждого 
члена экипажа. Это включает порядок действий с использованием РЛЭ и контрольных перечней. Должна 
проводиться субъективная оценка пилотажных характеристик и технических характеристик работы систем FSTD 
в том плане, как они соответствуют реальному самолету, а также воспроизводимым на FSTD эффектам 
(например, визуальным эффектам и акселерационным эффектам) и функциям вспомогательных систем 
(например, с рабочего места инструктора (РМИ)). Необходимо предварительно согласовать все вопросы с ВГА, 
несущим ответственность за оценку, чтобы гарантировать эффективное и своевременное проведение 
функциональных испытаний и чтобы члены группы, проводящей оценку, обладали требуемыми навыками, 
опытом и специальными знаниями. 
 
1.2 Потребность в проведении функциональных и субъективных испытаний определяется 
необходимостью подтвердить, что в результате моделирования создана полностью интегрированная и 
приемлемая копия самолета. В отличие от объективных испытаний, перечисленных в добавлении B, 
субъективное испытание должно охватывать те области режимов полета, которые могут быть в достаточной 
мере усвоены обучаемым пилотом. Как и валидационные испытания, функциональные и субъективные 
испытания, проводимые во время первоначальной оценки, являются лишь "выборочной проверкой", а не строгой 
экспертизой качества моделирования во всех областях режимов полета и функционирования систем самолета. 
Эксплуатант FSTD должен провести приемо-сдаточные испытания FSTD с помощью производителя FSTD еще 
до того, как тренажерное устройство будет представлено эксперту(ам) ВГА для первоначальной оценки. 
 
1.3 По просьбе эксплуатанта FSTD, в ходе функциональных и субъективных испытаний во время 
общей оценки FSTD могут быть проведены оценки по специальным аспектам соответствующей программы 
подготовки пилотов. Такая оценка может включать в себя часть программы летной подготовки в условиях, 
максимально приближенных к реальным (LOFT), или особо важные задачи программы подготовки пилотов. 
Результаты такой оценки не влияют на статус FSTD, если они непосредственно не связаны с требованиями, 
определяющими  его действующий квалификационный уровень. 
 
1.4 Функциональные испытания должны проводиться согласно логической последовательности 
операций в полете одновременно с оценкой летно-технических характеристик и пилотажных качеств. Это также 
позволяет FSTD функционировать в течение двух-трех часов в режиме реального времени, без перестановки 
этапов полета или "замораживания", предоставляя тем самым доказательство надежности. Полезным 
источником материалов для руководства при проведении функциональных и субъективных испытаний является 
документ RAeS "Aeroplane Flight Simulator Evaluation Handbook", том II (см. п. 2.3 в главе 2). 
 
1.5 FSTD должно пройти оценку, которая гарантирует, что выбор и перестановка этапов полета, 
возврат параметров полета в начальные условия и "замораживание" обеспечивают эффективное и 
результативное обучение персонала.  
 
1.6 На момент подготовки этого документа моделирование окружающей обстановки-УВД находилось 
еще на ранних этапах разработки и принятия. Поэтому еще не накоплен достаточный опыт аттестации 
подготовки и проведения квалификационной оценки пригодности тренажерных устройств для конкретного типа 



 

 

обучения. До сих пор предполагается, что оценка моделирования окружающей обстановки-УВД будет 
проводиться на основе аттестации подготовки, а не как часть квалификационной оценки FSTD 
 
1.7 Оценка FSTD должна проводиться, чтобы гарантировать, что моделирование окружающей 
обстановки-УВД обеспечивает выполнение конкретных учебных задач (например, если это необходимо для 
MPL/ первоначальной подготовки) адекватным и эффективным образом. Особое внимание должно уделяться 
тем функциям, которые обеспечивают выполнение ключевых целей подготовки, а не тем функциям, которые 
направлены на обеспечение высокого уровня адекватности воспроизведения реальных операций. 
 
1.8 Поскольку требования к моделированию окружающей обстановки – УВД намеренно не являются 
обязательными, оценка в основном будет субъективной. В случае выявления несоответствий квалификационная 
оценка FSTD не должна отменяться и ограничиваться, а  моделируемая окружающая обстановка УВД не должна 
аннотироваться в качестве "не прошедшей квалификационную оценку задачи". Однако если система не 
отвечает критериям в основном субъективной оценки, учебная задача не должна быть утверждена. 
 
1.9 Дополнительные инструктивные указания относительно утверждения и проведения 
квалификационной оценки будут опубликованы в последующих изданиях данного документа или в поправках к 
нему, когда в авиационной отрасли будет накоплен достаточный опыт. 
 
 
 

2.    ТРЕБОВАНИЯ К ИСПЫТАНИЯМ 
 
2.1 Наземные и летные испытания, а также другие проверки, требуемые для квалификационной 
оценки, перечислены ниже в таблице функциональных и субъективных испытаний. В эту таблицу включены те 
режимы и процедуры (как обычной, так и основанной на характеристиках навигации), которые гарантируют, что 
функции и характеристики FSTD соответствуют его использованию для подготовки, тестирования и проверки 
умений пилотов выполнять маневры и процедуры, обычно включаемые в утвержденную программу подготовки 
пилотов. 
 
2.2 Ряд маневров и процедур включают методы пилотирования и характеристики новых 
высокотехнологичных самолетов и инновационных программ подготовки персонала. Например, "методика 
непрерывного снижения на конечном этапе захода на посадку" и "маневрирование на больших углах атаки" 
включены как альтернатива, соответственно, "снижению до минимальной относительной высоты снижения и 
выполнению конечного этапа захода на посадку" и "приближению к сваливанию". В отношении последнего такая 
альтернатива необходима для самолетов с системами предупреждения и защиты параметров от выхода за 
допустимые ограничения режимов полета. 
 
2.3 Для штатных и, в соответствующих случаях, альтернативных ситуаций должна проводиться оценка 
типовой выборки функций систем. Проверки порядка действий в штатных, нештатных и аварийных ситуациях, 
связанных с этапом полета, следует проводить при оценке маневров или событий в рамках этого этапа полета. 
Влияние отобранных отказов на характеристики должно быть достаточным для правильного выполнения 
процедур, которые приведены в кратком справочнике для пилотов (QRH). В отдельном списке под заголовком 
"любой этап полета" перечислены системы, проверкам которых при проведении испытаний должно уделяться 
особое внимание.  
 
 



 

3.   ТАБЛИЦА ФУНКЦИЙ И СУБЪЕКТИВНЫХ ИСПЫТАНИЙ 
 
 Примечание 1.   Функциональные и субъективные испытания проводятся в условиях, когда 
характеристики FSTD используются полностью интегрировано. Такой интегрированный характер условий 
проведения испытаний не позволяет классифицировать эти функциональные и субъективные испытания по 
уровням адекватности имитации характеристик. Когда появляется какой-либо новый тип FSTD, то, как 
правило, уровни адекватности его характеристик такие, что не позволяют проводить классификационные 
испытания "тренажерного устройства такого типа" используя только категории уровня адекватности G, R 
и S. Чтобы при этом не возникало путаницы с соответствующими функциональными и субъективными 
испытаниями для "типов тренажерных устройств" с уровнями адекватности G, R и S, в приведенной ниже 
таблице уровни адекватности характеристик не указываются. Вместо этого полный перечень 
функциональных и субъективных испытаний, используемый в добавлении C к части II данного тома, 
приводится с одной незаполненной колонкой под заголовком "Применение". В случае появления тренажерного 
устройства нового типа соответствующие функциональные и субъективные испытания будут 
определяться исходя из этого основного перечня. Это будет делаться путем проведения анализа учебных 
задач, выполнение которых такое тренажерное устройство должно обеспечивать, как это указано в части I 
данного тома, а в колонке "Применение" будут проставляться отметки напротив требуемых испытаний. 
Такой перечень должен согласовываться с соответствующим ВГА. Примером может служить добавление C 
к части II, где таким образом это сделано для тренажерных устройств типов I–VII. 
 
  Примечание. 2. "Прочие" означает любое другое испытание, если это применимо к 
моделируемому самолету и если это применимо для типа FSTD. 
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1 ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ 

1.a Предполетная подготовка 
 
Проверить работу всех переключателей, индикаторов, систем и оборудования на рабочих местах всех членов 
экипажа и инструкторов и определить, что: 

1.a.1  конструкция и функции кабины экипажа идентичны имитируемому самолету  

1.a.2  конструкция и функции кабины летного экипажа воспроизводят таковые для 
имитируемого класса самолетов 

 

1.a.3  конструкция и функции кабины летного экипажа такие же, как на самолете, 
и являются базовыми, но узнаваемыми в пределах  класса самолетов 

 

2 ОПЕРАЦИИ НА ЗЕМЛЕ (ПРЕДПОЛЕТНЫЕ)  

2.a Запуск двигателя  

2.a.1  Нормальный запуск  

2.a.2  Альтернативные процедуры запуска  

2.a.3  Нештатные случаи запуска и останова двигателя (запуск с забросом темпе-
ратуры, зависание оборотов на запуск, горение в выхлопном сопле и т. д.) 

 

2.b Руление  

2.b.1  Буксировка хвостом вперед/самостоятельное движение ВС с помощью 
двигателей хвостом вперед 

 

2.b.2  Приемистость двигателя, переходные процессы по тяге  

2.b.3  Усилия трения на рычагах управления двигателем  

2.b.4  Управляемость при рулении  

2.b.5  Скольжение носового колеса  
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2.b.6  Средства руления (например, рулежная камера, движущаяся карта)  

2.b.7  Низкая видимость (маршрут руления, знаки и обозначения, 
светосигнальное оборудование, маркировка и т. д.) 

 

2.c Работа тормозной системы  

2.c.1  Работа тормозов в нормальном, автоматическом и в 
альтернативном/аварийном режиме 

 

2.c.2  Снижение эффективности тормозной системы  

2.d Прочие  

3 ВЗЛЕТ  

  Примечание.  Из приведенного ниже перечня должны быть выбраны только те испытания режимов 
взлета, которые относятся к типу или классу моделируемого самолета, и эти испытания должны 
проводиться с учетом ограничений по скорости ветра, сдвигу ветра и соответствующих отказов систем 

3.a Нормальный взлет  

3.a.1  Взаимосвязь параметров самолета/двигателя, включая опробование 
двигателя 

 

3.a.2  Управление носовым колесом и рулем направления  

3.a.3  Боковой ветер (максимально допустимый)  

3.a.4  Особые характеристики:  

3.a.4.a   Сниженная скорость принятия решения (V1)  

3.a.4.b   Максимальное снижение числа оборотов двигателя  

3.a.4.c   ВПП с грунтовым покрытием  

3.a.4.d   Короткая ВПП/короткий взлет и посадка (STOL)  

3.a.4.e   Препятствия (характеристики при полете над видимым препятствием)  

3.a.5  Взлет в условиях ограниченной видимости  

3.a.6  Работа шасси, закрылков и средств механизации передней кромки крыла  

3.a.7  Выполнение взлетов с загрязненной ВПП  

3.a.8  Прочие  

3.b Порядок действий в нештатных и аварийных ситуациях  

3.b.1  Прерванный взлет  

3.b.2  Порядок действий при прерванном взлете в особых случаях (например, 
сниженная V1, максимальное снижение тяги, грунтовая ВПП, короткая 
ВПП/короткий взлет и посадка (STOL) и т. д.) 

 

3.b.3  Прерванный взлет с загрязненной ВПП  

3.b.4  Продолженный взлет при отказе наиболее критического двигателя в 
наиболее критической точке 

 

3.b.5  Отказы системы управления, режимы реконфигурации, переход на ручное 
управление и соответствующее управление 

 

3.b.6  Прочие  

4 НАБОР ВЫСОТЫ  

4.a Нормальный  

4.b С одним или несколькими неработающими двигателями  
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4.c Набор высоты в конфигурации для захода на посадку в условиях обледенения 
(для самолетов с сигнализацией об обледенении) 

 

4.d  Прочие  

5 КРЕЙСЕРСКИЙ ПОЛЕТ  

5.a Летно-технические характеристики (зависимость скорости от режима работы двигателей, 
конфигурации и условий полета) 

5.a.1  Горизонтальный полет по прямой  

5.a.2  Изменение воздушной скорости  

5.a.3  Управляемость на больших высотах  

5.a.4  Управляемость при больших числах Маха (затягивание в пикирование при 
закритических числах Маха, скоростной бафтинг) и восстановление 
нормального положения (изменение балансировки) 

 

5.a.5  Сигнализация о превышении допустимой скорости (Vmo или Mmo)  

5.a.6  Управляемость при высокой приборной воздушной скорости (IAS)  

5.a.7  Прочие  

5.b Выполнение маневров  

5.b.1   Большие углы атаки, приближение к сваливанию, сигнализация о 
сваливаниии, бафтинг, резкое изменение перегрузки/реакция на резкий 
тангаж и положение автомата тряски ручки управления (конфигурации 
взлета, крейсерского полета, захода на посадку и посадки). Реагирование 
автоматизированных систем самолета (таких как автопилот, автомат тяги) 
на сигнализацию о сваливании, сваливание и положение автомата тряски 
ручки управления.  

 

5.b.2  Полет на малой скорости  

5.b.3  Маневры, связанные с распознаванием попадания самолета в сложные 
пространственные положения и вывода из них в рамках проверенных 
режимов полета на FSTD, как это определено в заявлении о соответствии 
(см. дополнение P к части II) 

 

5.b.4  Защита области режимов полета (большие углы атаки, ограничения по 
крену, превышение скорости и т. д.) 

 

5.b.5  Развороты с выпуском/без выпуска аэродинамических 
тормозов/интерцепторов 

 

5.b.6  Нормальные и стандартные развороты  

5.b.7  Крутые развороты  

5.b.8  Характеристики маневренности при выполнении разворота  

5.b.9  Остановка двигателя и повторный запуск двигателя в полете (с помощью 
стартера и авторотации) 

 

5.b.10  Маневрирование с одним или несколькими неработающими двигателями  

5.b.11  Специальные летные характеристики (например, непосредственное 
управление подъемной силой) 

 

5.b.12  Отказы системы управления полетом, режимы реконфигурации, переход на 
ручное управление и соответствующее управление 

 

5.b.13  Планирование при вынужденной посадке  
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5.b.14  Визуальная разрешающая способность, управляемость и следующие характеристики FSTD: 

5.b.14.a   точность отображения местности при выборе зоны вынужденной 
посадки 

 

5.b.14.b   точность отображения местности для навигации по правилам 
визуального полета (VFR) 

 

5.b.14.c   "восьмерки" вокруг высоких ориентиров (визуальная разрешающая 
способность) 

 

5.b.14.d   развороты вокруг ориентира  

5.b.14.e   попеременные развороты в обе стороны относительно дороги или 
разделительной полосы 

 

5.b.15  Прочие  

6 СНИЖЕНИЕ  

6.a Нормальное  

6.b Максимальная скорость/аварийное снижение (конфигурация с убранными 
закрылками и шасси, с использованием аэродинамических тормозов и т. д.) 

 

6.c С использованием автопилота  

6.d Отказы системы управления полетом, режимы реконфигурации, переход на 
ручное управление и соответствующее управление 

 

6.e Прочие  

7 ЗАХОДЫ НА ПОСАДКУ ПО ПРИБОРАМ  

  Примечание.   Из приведенного ниже перечня должны быть выбраны только те испытания режимов захода 
на посадку и посадки по приборам, которые относятся к типу или классу моделируемого самолета, и эти 
испытания должны проводиться с учетом ограничений по скорости ветра, сдвигу ветра (за исключением точных 
заходов на посадку категории II и III) и соответствующих отказов систем 

7.a Процедуры точного захода на посадку (в трехмерном пространстве)  

7.a.1  Заходы на посадку категории I (все типы)  

7.a.1.a   Заход на посадку в ручном режиме с использованием/без 
использования командно-пилотажного прибора, включая посадку 

 

7.a.1.b  Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота и посадка в ручном режиме 

 

7.a.1.c   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота с неработающим(ими) двигателем(ями) 

 

7.a.1.d   Заход на посадку в ручном режиме с неработающим(ими) 
двигателем(ями) 

 

7.a.1.e   Индикатор на лобовом стекле (HUD)/бортовая система технического 
зрения с расширенными возможностями визуализации (EFVS) 

 

7.a.2  Заходы на посадку категории II  

7.a.2.a   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота до высоты принятия решения и посадка (в ручном 
и автоматическом режимах) 

 

7.a.2.b   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота с одним неработающим двигателем до высоты 
принятия решения и уход на второй круг (в ручном и автоматическом 
режимах) 

 

7.a.2.c   Системы HUD/EFVS  
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7.a.3  Заходы на посадку категории III  

7.a.3.a   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота и управлении пробегом (если это применимо) (в 
ручном и автоматическом режимах) 

 

7.a.3.b   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота до высоты принятия решения и уход на второй 
круг (в ручном и автоматическом режимах) 

 

7.a.3.c   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота до приземления и управлении пробегом (если это 
применимо) при одном неработающем двигателе (в ручном и 
автоматическом режимах) 

 

7.a.3.d   Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в 
системе автопилота до высоты принятия решения и уход на второй 
круг с одним неработающим  двигателем (в ручном и автоматическом 
режимах) 

 

7.a.3.e   Системы HUD/EFVS.  

7.a.4  Заход на посадку при совмещенном управлении с автоматом тяги в системе автопилота  
(до посадки или ухода на второй круг): 

7.a.4.a   При отказе генератора электропитания  

7.a.4.b  При максимальном сертифицированном или разрешенном значении 
попутной составляющей ветра 

 

7.a.4.c   При максимальном фактическом или разрешенном значении боковой 
составляющей ветра 

 

7.a.5  Заход на посадку с помощью РЛС точного захода на посадку, со всеми 
работающими двигателями или с одним или несколькими неработающими 
двигателями 

 

7.a.6  Микроволновая система посадки (MLS), наземная система 
функционального дополнения (GBAS), со всеми работающими двигателями 
или с одним или несколькими неработающими двигателями 

 

7.b Процедуры неточного захода на посадку (в двухмерном и трехмерном пространстве) 

7.b.1  Заход на посадку с помощью обзорной РЛС, со всеми работающими 
двигателями или с одним или несколькими неработающими двигателями 

 

7.b.2  Выполнение захода на посадку с помощью всенаправленного радиомаяка 
(заход на посадку с непрерывным снижением на конечном участке (CDFA) 
или без этого), со всеми работающими двигателями или с одним или 
несколькими неработающими двигателями  

 

7.b.3  Заход на посадку с помощью VOR, VOR/DME, системы TACAN (заход на 
посадку с непрерывным снижением на конечном участке (CDFA) или без 
этого), со всеми работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями 

 

7.b.4  Процедуры захода на посадку RNP APCH (с CDFA или без этого) – 
характеристики курсового радиомаяка (LP) и минимумы боковой навигации 
(LNAV) (при номинальной и минимально разрешенной температурах) со 
всеми работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями 

 

7.b.5  Заходы на посадку с использованием только радиомаяка системы ILS (LOC) 
и ILS по обратному лучу курсового радиомаяка (LOC-BC) (с CDFA или без 
этого), со всеми работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями. 

 



 

 

Номер Функциональные и субъективные испытания Применение 

7.b.6  Заход на посадку по курсовому радиомаяку системы ILS, со всеми 
работающими двигателями и с одним или несколькими неработающими 
двигателями 

 

7.c Процедуры захода на посадку с вертикальным наведением (APV), например, с использованием 
спутниковой системы функционального дополнения (SBAS), вектора траектории полета (в трехмерном 
пространстве) 

7.c.1  Процедуры захода на посадку RNP APCH c использованием 
барометрической вертикальной навигации (Baro VNAV) (минимумы 
LNAV/VNAV), со всеми работающими двигателями или с одним или 
несколькими неработающими двигателями 

 

7.c.2  Процедуры захода на посадку RNP APCH на основе SBAS (минимумы LPV), 
со всеми работающими двигателями или с одним или несколькими 
неработающими двигателями 

 

7.c.3  Процедуры захода на посадку RNP AR APCH с Baro-VNAV (минимумы 
RNP 0,3–0,1), со всеми работающими двигателями или с одним или 
несколькими неработающими двигателями 

 

8 ВИЗУАЛЬНЫЙ ЗАХОД НА ПОСАДКУ (УЧАСТОК) И ПОСАДКА  

8.a Маневрирование, нормальный заход на посадку и посадка со всеми 
работающими двигателями, с использованием и без использования 
визуальных и навигационных средств захода на посадку 

 

8.b Заход на посадку и посадка с одним или несколькими неработающими 
двигателями 

 

8.c Функционирование шасси, закрылков/предкрылков и аэродинамических 
тормозов (в нормальных и особых случаях) 

 

8.d Заход на посадку и посадка при боковом ветре (демонстрируется при 
максимальной величине боковой составляющей ветра) 

 

8.e Заход на посадку и посадка при отказах системы управления полетом 
(режимы реконфигурации, возврат к ручному управлению и соответствующее 
управление при наиболее значительном, какое только возможно, ухудшении 
характеристик) 

 

8.f Заход на посадку и посадка с резервным (минимальным) питанием в 
электрической/ гидравлической системе 

 

8.g Заход на посадку и посадка с применением кругового маневрирования (заход 
на посадку по кругу) 

 
 Примечание.   Для этого испытания требуется как минимум картина 
типового аэропорта, в котором направления ВПП для захода на посадку и 
посадочной полосы отличаются на 90° или более, и 180° или менее.  
В картину должны быть включены любые соответствующие преду-
предительные огни или другие визуальные средства, используемые в 
рамках опубликованной процедуры захода на посадку по кругу. Они должны 
быть размещены в надлежащих местах, иметь надлежащий цвет, 
направленность и характеристики. Однако если для системы визуализации 
требуется уровень адекватности G, то может использоваться модель 
базового аэропорта, которая должна соответствовать опубликованным 
данным, используемым для полетов самолетов, и включать ВПП для захода 
на посадку и посадки, которые могут освещаться одновременно. Все 
соответствующие предупредительные огни или другие визуальные 
средства, используемые в рамках опубликованной схемы захода на посадку 
по кругу, должны располагаться в надлежащих местах и иметь надлежащий 
цвет и характеристики. 

 

8.h Заход на посадку и посадка по визуальной схеме движения  



 

 

Номер Функциональные и субъективные испытания Применение 

8.i Заход на посадку и посадка при выполнении неточного захода на посадку  

8.j Заход на посадку и посадка при выполнении точного захода на посадку  

8.k Заход на посадку и посадка при выполнении установленного порядка 
визуального захода на посадку (включая те, которые выполняются с PBN) 

 

8.l Прочие  

  Примечание.  В том случае, если система визуализации FSTD позволяет выполнять заход на посадку по 
специальным схемам в соответствии с применяемыми правилами, то FSTD может получить 
подтверждение на их использование при подготовке персонала 

9 УХОД НА ВТОРОЙ КРУГ  

9.a Все двигатели работают, ручной режим и режим автопилота  

9.b Один или более двигателей не работает(ют), ручной режим и режим 
автопилота 

 

9.c Прерванная посадка  

9.d В автоматическом режиме, при отказах системы управления полетом, в 
режимах реконфигурации и при возврате к режиму ручного управления 

 

10 ДЕЙСТВИЯ НА ЗЕМЛЕ (ПОСАДКА, ПОСЛЕ ПОСАДКИ И ПОСЛЕ ПОЛЕТА) 

10.a Послепосадочный пробег и руление  

10.a.1  Системы HUD/EFVS  

10.a.2  Работа интерцепторов  

10.a.3  Работа реверса тяги  

10.a.4  Путевое управление и управляемость при рулении с использованием и без 
использования реверса тяги 

 

10.a.5  Снижение эффективности руля направления при увеличении реверса тяги 
(двигатели размещены в гондолах в хвостовой части фюзеляжа) 

 

10.a.6  Работа тормозной системы и противоюзовых устройств  

10.a.6.a  Работа тормозной системы и противоюзовых устройств в условиях 
сухой, влажной, обледеневшей, частично влажной, частично 
обледеневшей ВПП и  влажной на остатках резины в зоне касания 
носовым колесом 

 

10.a.6.b  Работа тормозной системы и противоюзовых устройств на сухой и 
влажной ВПП 

 

10.a.6.c   Работа тормозной системы и противоюзовых устройств на сухой ВПП  

10.a.6.d   Работа системы автоматического торможения  

10.a.7  Прочие  

10.b Выключение двигателя и парковка ВС  

10.b.1  Работа двигателя и систем  

10.b.2  Работа стояночного тормоза  

10.b.3  Прочие  

11 ЛЮБОЙ ЭТАП ПОЛЕТА  

11.a Работа систем самолета и двигателя (если установлены)  

11.a.1  Система наддува и кондиционирования воздуха (система жизне-
обеспечения) 

 



 

 

Номер Функциональные и субъективные испытания Применение 

11.a.2  Противообледенительная/антиобледенительная системы  

11.a.3  Вспомогательный двигатель/вспомогательная силовая установка (ВСУ)  

11.a.4  Система связи  

11.a.5  Система электроснабжения  

11.a.6  Система обнаружения дыма и огня, система пожаротушения  

11.a.7  Рычаги управления (основные и вспомогательные)  

11.a.8  Топливная и масляная система  

11.a.9  Гидравлическая система  

11.a.10  Пневмосистема  

11.a.11  Шасси  

11.a.12  Кислородная система  

11.a.13  Двигатель  

11.a.14  Бортовая РЛС  

11.a.15  Автопилот и пилотажный командный прибор  

11.a.16  Системы предупреждения об опасности сближения с землей и системы 
предупреждения столкновений (например, EGPWS, GPWS, TCAS) 

 

11.a.17  Бортовые компьютер системы управления полетом, включая системы 
повышения устойчивости и управляемости 

 

11.a.18  Системы индикации полетной информации  

11.a.19  Системы индикации пилотажных данных  

11.a.20  Индикаторы на лобовом стекле (включая систему EFVS, если она 
используется) 

 

11.a.21  Навигационные системы  

11.a.22  Система сигнализации/предотвращения сваливания  

11.a.23  Оборудование предупреждения о сдвиге ветра/оборудование для 
восстановления положения при сдвиге ветра 

 

11.a.24  Система защиты от выхода за пределы допустимой области  режимов 
полета 

 

11.a.25  Электронная система бортовой документации  

11.a.26  Автоматические перечни контрольных проверок (порядок действий в 
штатных, особых и аварийных ситуациях) 

 

11.a.27  Системы уведомления об опасности на ВПП и консультативная система  

11.a.28  Прочие  

11.b Порядок действий в воздухе  

11.b.1  Полет в зоне ожидания (обычный и по RNAV)  

11.b.2  Предотвращение опасных ситуаций в воздухе (воздушное движение, 
метеоусловия, включая визуальное соответствие) 

 

11.b.3  Сдвиг ветра:  

11.b.3.a   перед отрывом носового колеса при разбеге  

11.b.3.b   при отрыве от земли при взлете  



 

 

Номер Функциональные и субъективные испытания Применение 

11.b.3.c   на начальном участке набора высоты  

11.b.3.d  на конечном этапе захода на посадку, на высоте ниже 150 м (500 фут) 
над уровнем земли (AGL) 

 

12 СИСТЕМА ВИЗУАЛИЗАЦИИ 
 
В этом разделе содержатся требования к воспроизводимым эксплуатантом FSTD моделям реально 
существующих аэропортов, в которых эксплуатируются моделируемые типы самолетов, и к проведению 
функциональных и субъективных испытаний, описание которых приведено в настоящем добавлении. Должны 
воспроизводиться модели аэропортов, регулярно используемые в учебных программах, и которые, если это 
применимо, могут представляться для утверждения режимов заходов на посадку по кругу. В отдельных случаях, 
если позволяют требования к уровню точности воспроизведения системы визуализации FSTD, для первона-
чальной квалификационной оценки устройств эксплуатант FSTD может использовать демонстрационные 
модели, которые не обязательно точно воспроизводят какой-то конкретный аэропорт (гипотетический аэропорт). 
 
 При периодической оценке для выполнения функциональных и субъективных испытаний ведомство 
гражданской авиации (ВГА) может выбрать любые визуальные картины, используемые в учебной программе 
воздушного эксплуатанта, но при условии, что они моделировались с учетом требуемых характеристик. 

12.a Требования к содержанию функциональных испытаний 
 
Ниже приведены минимальные требования к содержанию модели аэропорта, которые обеспечивают  
тестирование возможностей системы визуализации и воспроизведение визуальных эффектов, позволяющих 
провести все функциональные и субъективные испытания, указанные в настоящем добавлении. Для 
проведения функциональных и субъективных испытаний эксплуатантам FSTD рекомендуется  использовать 
приведенное ниже описание содержания моделей 

12.a.1  Картины аэропортов  

12.a.1.a   Минимум три модели реальных аэропортов в соответствии с 
опубликованными данными, используемыми для полетов самолетов, 
демонстрирующие все указанные ниже характеристики системы 
визуализации. Каждая модель должна быть в отдельной визуальной 
картине, что позволяет оценивать их автоматические изменения. 
Каждая модель аэропорта должна выбираться с рабочего места 
инструктора (РМИ) 

 

12.a.1.b   Минимум одна модель реального аэропорта в соответствии с 
опубликованными данными, используемыми для полетов самолетов. 
Модель должна быть приемлема для ВГА эксплуатанта FSTD и 
выбираться с РМИ 

 

12.a.1.c   Минимум одна модель типового аэропорта в соответствии с 
опубликованными данными, используемыми для полетов самолетов. 
Модель должна быть приемлема для ВГА эксплуатанта FSTD и 
выбираться с РМИ 

 

12.a.2  Точность воспроизведения визуальной картины  

12.a.2.a   На визуальной картине должны точно воспроизводиться те части 
аэропорта и прилегающей к нему местности, которые используются в 
учебной программе 

 

12.a.2.b   Точность воспроизведения визуальной картины должна быть 
достаточной для того, чтобы летный экипаж мог визуально распознать 
аэропорт; определить положение моделируемого самолета; успешно 
выполнять взлеты, заходы на посадку и посадки; а также при 
необходимости выполнять маневрирование на территории аэропорта 

 

12.a.2.c   Точность воспроизведения визуальной картины должна быть 
достаточной для того, чтобы летный экипаж мог успешно выполнять 
взлеты, заходы на посадку и посадки 

 



 

 

Номер Функциональные и субъективные испытания Применение 

12.a.3  Взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки  

12.a.3.a   Взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки аэропорта  

12.a.3.b   Типовые взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки  

12.a.3.c   Базовые взлетно-посадочные полосы и рулежные дорожки  

12.a.4  Если в картине аэропорта одновременно воспроизводятся две 
параллельные ВПП и одна пересекающаяся, то должно обеспечиваться 
одновременное освещение минимум двух ВПП 

 

12.a.5  Для обеспечения корреляции с системами самолета (например, индикатор 
на лобовом стекле (HUD), система глобального позиционирования (GPS), 
компас, высотомер) необходимо моделировать превышения входной 
кромки ВПП и ее расположение 

 

12.a.6  Воспроизведение уклонов ВПП, рулежных дорожек и перронов не должно 
создавать отвлекающие или нереалистичные эффекты, включая изменение 
высоты положения глаз пилота 

 

12.a.7  В соответствующих случаях покрытие и маркировка каждой "используемой" взлетно-посадочной 
полосы, по мере необходимости, включая следующее:  

12.a.7.a Маркировка порога ВПП  

12.a.7.b Номера ВПП  

12.a.7.c Маркировка зоны приземления  

12.a.7.d Маркировка фиксированного расстояния  

12.a.7.e Маркировка границ ВПП  

12.a.7.f Маркировка осевой линии ВПП  

12.a.7.g Знаки оставшейся дистанции  

12.a.7.h   Знаки на пересечении ВПП и рулежных дорожек  

12.a.7.i   Ветровой конус, позволяющий определить соответствующие силу и 
направление ветра 

 

12.a.8  Соответствующие цвета, направленность, характеристики и расположение светосигнального 
оборудования для каждой "используемой" ВПП, по мере необходимости, включая следующее 

12.a.8.a   Огни порога ВПП  

12.a.8.b   Посадочные огни ВПП  

12.a.8.c   Ограничительные огни ВПП  

12.a.8.d   Огни осевой линии  

12.a.8.e   Огни зоны приземления  

12.a.8.f   Огни выводных рулежных дорожек (огни выруливания)  

12.a.8.g   Соответствующие средства визуальной посадки на ВПП  

12.a.8.h   Соответствующая система огней подхода к ВПП  

12.a.9  Покрытие и маркировка рулежных дорожек (связанных с каждой "используемой" ВПП), по мере 
необходимости, должны включать следующее: 

12.a.9.a   Маркировка кромки  

12.a.9.b   Маркировка осевой линии  

12.a.9.c   Маркировка предварительного старта на ВПП  

12.a.9.d   Маркировка критической зоны приземления по приборам  
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12.a.9.e   Для разрешенных полетов в условиях ограниченной видимости должно 
быть продемонстрировано следующее: все маркировки рулежных 
дорожек, освещение и указатели руления как минимум от места 
назначенной стоянки до назначенной ВПП и обратно после посадки на 
назначенную ВПП на назначенное место стоянки; а также маршрут 
руления в условиях ограниченной видимости (например, система 
управления движением на земле; автомобиль сопровождения, 
дневные рулежные огни). Назначенная ВПП и маршрут руления 
должны соответствовать аэропорту, в котором разрешены полеты в 
условиях ограниченной видимости 

 

12.a.10  Соответствующие цвета, направленность, характеристики и расположение светосигнального 
оборудования рулежных дорожек (связанных с каждой "используемой" ВПП), по мере 
необходимости, должны включать следующее: 

12.a.10.a   Посадочные огни  

12.a.10.b   Огни осевой линии  

12.a.10.c   Огни предварительного старта на ВПП и критической зоны 
приземления при посадке по приборам 

 

12.a.11  Необходимая корреляция визуальной модели с другими имитируемыми компонентами 
окружающей обстановки аэропорта 

12.a.11.a   Модель аэропорта должна быть согласована с соответствующими 
навигационными средствами, обеспечивающими движение самолетов 
на "используемой" ВПП 

 

12.a.11.b   Моделирование загрязнения ВПП должно коррелироваться с 
воспроизводимой поверхностью и освещением ВПП 

 

12.a.12  Здания, постройки и светосигнальное оборудование аэропорта  

12.a.12.a   Здания, постройки и светосигнальное оборудование:  

12.a.12.a.1  Здания, постройки и светосигнальное оборудование реального 
аэропорта 

 

12.a.12.a.2   Здания, постройки и светосигнальное оборудование реального 
аэропорта 

 

12.a.12.a.3   Здания, постройки и светосигнальное оборудование базового 
аэропорта 

 

12.a.12.b   Как минимум один используемый выход из терминала, установленный 
на соответствующей высоте (требуется только для самолетов, обычно 
выруливающих от выходов из терминала) 

 

12.a.12.c   Типовые движущиеся и статические объекты загруженного аэропорта 
(например, другие самолеты, тележки аэродромного питания, 
буксировщики, топливозаправщики, дополнительные выходы) 

 

12.a.12.d   Маркировка выходов/перрона (например, указатели об опасности, 
линиях заруливания, номерах выходов), светосигнальное 
оборудование и средства стыковки с выходом или аэродромный 
сигнальщик 

 

12.a.13  Местность и препятствия  

12.a.13.a   Местность и препятствия в радиусе 46 км (25 м. миль) от 
соответствующего аэропорта 

 

12.a.13.b   Типовое изображение местности и препятствий в радиусе 46 км 
(25 м. миль) от соответствующего аэропорта 
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12.a.14  Заметные и узнаваемые естественные и искусственные объекты и движущийся 
 воздушный трафик 

12.a.14.a   Заметные и узнаваемые естественные и искусственные объекты в 
радиусе 46 км (25 м. миль) от соответствующего аэропорта 

 
 Примечание.  Это требование относится к естественным и 
искусственным объектам, обычно используемыми пилотами для 
ориентации в полете. В отношении удаленных аэропортов, не 
предназначенных для посадки, должно предоставляться только 
достаточно понятное изображение направлений ВПП 

 

12.a.14.b   Типовое отображение заметных и узнаваемых естественных и 
искусственных объектов в радиусе 46 км (25 м. миль) от 
соответствующего аэропорта. 

 
 Примечание.  Это требование относится к естественным и 
искусственным объектам, обычно используемыми пилотами для 
ориентации в полете. В отношении удаленных аэропортов, не 
предназначенных для посадки, должно предоставляться только 
достаточно понятное изображение направлений ВПП 

 

12.a.14.c   Типовое воздушное движение (включая возможность воспроизводить 
опасности в воздухе, например, воздушное движение на курсе 
возможного столкновения) 

 

12.b Управление визуальной картиной  

12.b.1  Должна обеспечиваться регулировка интенсивности освещения 
искусственных объектов в соответствии с шестью уровнями: (от 0 до 5) 
ВПП, рулежных дорожек аэропорта, огней приближения и искусственных 
сооружений для любого вида захода на посадку; все точечные источники 
света визуальной картины должны соответствующим образом постепенно 
угасать 

 

12.b.2  Интенсивность освещения искусственных объектов всех ВПП, рулежных 
дорожек аэропорта, огней приближения и искусственных сооружений для 
любого вида захода на посадку должна соответствовать типовой 
интенсивности, используемой при тренировках пилотов для заданного 
уровня видимости; все точечные источники света визуальной картины 
должны соответствующим образом постепенно угасать 

 

12.b.3  Должна реалистично воспроизводиться направленность проблесковых 
огней, огней подхода, посадочных огней ВПП, средств визуальной посадки, 
огней осевой линии ВПП, огней порога ВПП и огней зоны приземления на 
ВПП предполагаемой посадки 

 

12.c Опознавание визуальных объектов. 
 

  Примечание. Ниже приведены минимальные расстояния, на которых должны быть распознаваемы 
визуальные объекты ВПП. Расстояния измеряются от порога ВПП до самолета, находящегося в створе 
ВПП, на продленной линии глиссады с наклоном 3°, в соответствующих моделируемых метеоусловиях. В 
отношении заходов на посадку по кругу все перечисленные ниже испытания относятся к ВПП, 
предназначенной для начального этапа захода на посадку и ВПП предполагаемой посадки 

12.c.1  Определение ВПП, проблесковые огни, огни приближения и белые 
посадочные огни на расстоянии 8 км (5 статутных миль) от порога ВПП 

 

12.c.2  Огни средств визуального захода на посадку  

12.c.2.a   Огни средств визуального захода на посадку на расстоянии 8 км 
(5 статутных миль) от порога ВПП 

 

12.c.2.b   Огни средств визуального захода на посадку на расстоянии 4,8 км 
(3 статутных миль) от порога ВПП 
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12.c.3  Огни осевой линии ВПП и определение рулежной полосы на расстоянии 
4.8 км (3 статутных миль) 

 

12.c.4  Огни порога ВПП и огни зоны приземления на расстоянии 3,2 км 
(2 статутных миль) 

 

12.c.5  Маркировка ВПП в пределах диапазона освещения посадочных огней для 
темного времени суток; согласно требованиям по оценке разрешающей 
способности поверхности для светлого времени суток 

 

12.c.6  При выполнении заходов на посадку по кругу освещение ВПП 
предполагаемой посадки и соответствующее освещение должно 
постепенно угасать, не отвлекая пилота 

 

12.d Возможность воспроизведения визуальной картины выбранного аэропорта в: 

12.d.1  Ночное время  

12.d.2  Сумерки  

12.d.3  Дневное время  

12.d.4  Динамические эффекты – возможность воспроизводить многочисленные 
опасности на земле и в воздухе, например, другой самолет, пересекающий 
действующую ВПП или сходящиеся маршруты движения в воздухе; 
опасности должны выбираться с помощью органов управления на рабочем 
месте инструктора 

 

12.d.5  Ложное восприятие (иллюзии) – визуальные картины, отражающие 
характерные физические отношения, вызывающие иллюзии при посадке, 
например, короткие ВПП, заходы на посадку над водной поверхностью, ВПП 
с уклоном или подъемом, возвышение ландшафта в районе траектории 
захода на посадку и другие уникальные топографические особенности. 

 
  Примечание.  Ложные восприятия могут быть продемонстрированы 

в условиях аэропорта базового уровня или аэропорта высокого уровня 
точности воспроизведения характеристик 

 

12.e Корреляция с самолетом и соответствующим оборудованием  

12.e.1  Визуальные эффекты в соотношении с реакцией реального самолета   

12.e.2  Визуальные эффекты во время взлета, захода на посадку и посадки  

12.e.2.a   Визуальные эффекты для оценки вертикальной скорости снижения и 
восприятия глубины пространства при посадках 

 

12.e.2.b   Визуальные эффекты, достаточные для определения изменений 
траектории захода на посадку используя перспективу ВПП. Изменения 
визуальных эффектов во время взлета, захода на посадку и посадки не 
должны отвлекать пилота 

 

12.e.3  Точное изображение окружающей обстановки в зависимости от 
пространственного положения самолета 

 

12.e.4  Визуальная картина должна соответствовать показаниям приборов 
комплексных систем самолета, если они установлены (например, системы 
предотвращения столкновений с землей и встречным движением и обхода 
районов неблагоприятных метеоусловий, а также системы HUD/EFVS) 

 

12.e.5  Должно обеспечиться воспроизведение эффектов работы стекло-
очистителей (удаление дождевых капель) 
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12.f Качество изображения  

12.f.1  Квантование  

12.f.1.a   Отображаемые поверхности и их текстура не должны иметь видимой 
дискретности (ступенчатости) 

 

12.f.1.b   Отображаемые поверхности и их текстура не должны создавать 
отвлекающей внимание дискретности (ступенчатости) 

 

12.f.2  Система должна воспроизводить многоцветные реалистичные текстурные 
эффекты 

 

12.f.3  Точечные источники света не должны иметь дрожания, смазанности или 
полос 

 

12.f.4  Система должна обеспечивать фокусный эффект для моделирования 
дождя 

 

12.f.5  Система должна обеспечивать перспективное увеличение точечных 
источников света 

 

12.g Эффекты внешней обстановки  

12.g.1  Воспроизводимая картина должна соответствовать видам загрязнения 
поверхности ВПП и включать соответствующее отражение освещения ВПП 
с учетом эффектов влажности, частично затемненных из-за снега огней или 
других соответствующих эффектов 

 

12.g.2  Воспроизведение особых метеоусловий, включая акустические, 
акселерационные и визуальные эффекты, средние и значительные осадки, 
приближение грозы на взлете, при заходе на посадку и посадке на высоте 
600 м (2000 фут) и ниже над уровнем аэродрома и в радиусе 16 км 
(10 статутных миль) от аэропорта 

 

12.g.3  Визуальная картина одного заснеженного аэропорта, если это 
соответствует условиям зоны полетов, выполняемых воздушным 
эксплуатантом, включая покрытую снегом местность, ВПП и рулежные 
дорожки 

 

12.g.4  Должны воспроизводиться эффекты, возникающие при выполнении полетов 
в облаках: переменная плотность облаков, эффекты скорости, изменения 
окружающей обстановки 

 

12.g.5  Эффект многослойной облачности, включая отдельные, рассеянные и 
разорванные облака, а также сплошную облачность, которая частично или 
полностью препятствует обзору поверхности земли 

 

12.g.6  Постепенный выход из облаков и переход к видимости окружающей 
обстановки/дальности видимости на ВПП, определяемой как 10 % от 
соответствующей нижней или верхней границы облаков, 6 м (20 фут) 
≤ переходной слой ≤ 61 м (200 фут); эффекты облачности следует проверять 
на высоте 600 м (2000 фут) над уровнем аэродрома и ниже, и в радиусе 
16 км (10 статутных миль) от аэропорта. Эффекты перехода должны быть 
полными при входе в облака и выходе из облаков при достижении нижней 
или верхней кромки облачности, которые вводятся с рабочего места 
инструктора, т. е. эффекты перехода должны происходить в пределах слоя 
облачности, задаваемого с рабочего места инструктора 

 

12.g.7  Видимость и дальность видимости на ВПП измеряются в единицах 
расстояния. Видимость и дальность видимости на ВПП следует проверять 
на высоте 600 м (2000 фут) и ниже над уровнем аэродрома и в радиусе 
16 км (10 статутных миль) от аэропорта. 
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12.g.8  Местами туман (иногда называемый неоднородной RVR) создает эффект 
изменяющейся дальности видимости на ВПП. Самая низкая RVR должна 
соответствовать значению, заданному с рабочего места инструктора, т. е. 
изменение, может быть только > RVR, заданной с рабочего места 
инструктора 

 

12.g.9  Влияние тумана на освещение аэропорта, например, ореолы и размытость 
изображения 

 

12.g.10  Влияние собственных огней самолета в условиях ограниченной видимости, 
например  отражение бликов, включая посадочные огни, проблесковые 
огни и маяки 

 

12.g.11  Признаки ветра для создания эффекта метели или песчаной бури на сухой 
ВПП или рулежной дорожке должны вводиться с рабочего места 
инструктора 

 

13 АКСЕЛЕРАЦИОННЫЕ И ВИБРАЦИОННЫЕ ЭФФЕКТЫ
 
Для обозначения порога чувствительности, при котором член летного экипажа должен распознавать событие 
или ситуацию, определены следующие акселерационные и вибрационные эффекты. Там, где это применимо, 
характеристики тангажа, боковой перегрузки и путевого управления, а также вибрационные характеристики, 
создаваемые на FSTD, должны быть типовыми для самолета. Существует необходимость подтверждения 
данными результатов объективных испытаний системы подвижности. 

13.a Эффекты руления, например, ощущения поперечного, продольного и путевого 
движения, возникающие в результате входных сигналов управления и 
торможения  

 

13.b Эффекты тряски при движении по ВПП: обжатие стоек шасси, скорость 
движения по земле, движение по неровной ВПП, огни осевой линии ВПП, 
загрязнение ВПП с соответствующими характеристиками торможения и 
руления 

 

13.c Тряска на земле при выпуске интерцепторов/аэродинамических тормозов и 
включении реверса тяги 

 

13.d Толчки, связанные с работой шасси  

13.e Тряска при выпуске и уборке шасси  

13.f Тряска в воздухе в результате выпуска закрылков и 
интерцепторов/аэродинамических тормозов 

 

13.g Тряска в результате атмосферных возмущений  

13.h Тряска при приближении к сваливанию  

13.i Признаки касания ВПП основным и носовым шасси  

13.j Скольжение носового колеса  

13.k Эффект тяги при установке на тормоза  

13.l Скоростной бафтинг и тряска при маневрировании  

13.m Динамика разрушения пневматика  

13.n Отказы двигателя, неисправности, повреждение конструкции двигателя и 
планера 

 

13.o Удары от попадания посторонних предметов в хвостовое оперение, гондолу 
двигателя/воздушный винт, крыло 

 

13.p Прочие  
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14 СИСТЕМА ИМИТАЦИИ ЗВУКОВ  

14.a Имитация звуков осадков  

14.b Оборудование для удаления дождевых капель  

14.c Существенные шумы, создаваемые самолетом и воспринимаемые пилотом во 
время выполнения нормальных полетов, например, шум, создаваемый 
двигателем, воздушными винтами, шасси, противоюзовой системой, при 
выпуске/уборке интерцепторов и реверсом тяги, сопоставимые с уровнем, 
ощущаемым в самолете 

 

14.d Нештатные режимы выполнения полета, для которых требуется 
соответствующая звуковая информация, связанная, но не только, с отказами 
двигателя, неисправностями шасси/пневматиков, ударами посторонних 
предметов по хвостовому оперению и гондоле двигателя/воздушным винтам и 
неисправностями системы наддува 

 

14.e Звук удара при приземлении FSTD в условиях превышения ограничений  

15 СПЕЦИАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ  

15.a Динамика торможения (при нормальном состоянии и при использовании 
противоюзовой системы, динамическое проявление отказа тормозной и 
противоюзовой системы, а также снижение эффективности торможения из-за 
нагрева тормозов и т. д.) 

 

15.b Эффекты обледенения планера и двигателя  

16 МОДЕЛИРУЕМАЯ ОКРУЖАЮЩАЯ ОБСТАНОВКА – УПРАВЛЕНИЕ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ (УВД) 
 
 Примечание 1.  Автоматизированное моделирование стандартной связи органа УВД с конкретным 
воздушным судном не оговаривается в настоящем документе, но тем не менее настоятельно 
рекомендуется, если эксплуатант FSTD пришел к решению использовать инструктора для обеспечения 
всей связи УВД с конкретным воздушным судном, то эксперту, занимающемуся оценкой, необходимо изучить 
перечень следующих функций, чтобы принять их во внимание. 
 
 Примечание 2.  Характеристики, которые не реалистичны или вероятно могут нарушать процесс 
подготовки (например, аспекты, связанные с визуальным воспроизведением другого трафика, ошибки в 
связи УВД и неправильные разрешения) должны исправляться или устраняться 

16.a Автоматизированные сводки погоды  

16.a.1  Управление со стороны инструктора  

16.a.2  Автоматизированные сводки погоды  

16.a.2.a   Несколько станций  

16.a.2.b   Одна станция  

16.a.3  Формат сообщения и региональные особенности  

16.a.3.a   Региональные особенности  

16.a.3.b   Формат сообщения ИКАО  

16.a.4  Информация, передаваемая по линии передачи данных  

16.b Другой трафик  

16.b.1  Движение воздушного судна  

16.b.1.a   Конкретный аэропорт  

16.b.1.b   Движение воздушного судна  

16.b.1.b.1    Соответствующая система маршрутов  



 

 

Номер Функциональные и субъективные испытания Применение 

16.b.1.b.2    Типичные летно-технические характеристики   

16.b.2  Загруженный аэропорт  

16.b.3  Поток и эшелонирование трафика 

16.b.3.a   Масштабируемые, если это необходимо  

16.b.3.b   Достаточно интенсивное, репрезентативное эшелонирование  

16.b.4  Тип трафика (для конкретного аэропорта)   

16.b.5  Позывной сигнал воздушных судов и внешняя раскраска  

16.b.6  Несанкционированные выезды на ВПП  

16.c Фоновый радиообмен  

16.c.1  Фоновый радиообмен  

16.c.1.a   Отсутствие явной ошибочной информации  

16.c.1.b   Сообщения, передаваемые на заданной частоте  

16.c.1.c   Сообщения не накладываются друг на друга (в нормальных условиях)   

16.c.1.d   Достаточные паузы для получения доступа к соответствующей частоте  

16.c.2  Радиосвязь, связанная с другим трафиком  

16.c.2.a   Конфликтная, если это необходимо  

16.c.2.b   Неконфликтная  

16.c.3  Радиосвязь службы УВД  

16.c.3.a   Процедуры и терминология УВД, характерные для определенного 
местоположения 

 

16.c.3.b   Радиосвязь службы УВД  

16.c.3.b.1    Соответствует движению другого трафика  

16.c.3.b.2    Непрерывное передвижение через границы секторов  

16.c.3.b.3    Используется стандартная фразеология ИКАО (согласно 
документу Doc 4444, PANS-ATM) 

 

16.c.4  Переключение на другие частоты  

16.c.4.a   Направление базового сообщения УВД  

16.c.4.b   Уведомление с рабочего места инструктора (РМИ)  

16.d Моделирование аэропорта и воздушного пространства  

16.d.1  Зоны моделирования для имитации окружающей обстановки – УВД  

16.d.1.a   Достаточно высокие уровни моделирования  

16.d.1.b   Достаточно высокие уровни моделирования  

16.d.2  ВПП  

16.d.2.a   Несколько  

16.d.2.b   Одна  

16.d.3  Синхронизация данных  

16.e Метеоусловия  

16.e.1  Эталонная ВПП  
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16.e.2  Эшелонирование другого трафика  

16.e.3  Операции в условиях плохой видимости  

16.f Службы УВД – воздушное судно  

16.f.1  Синхронизация по времени  

16.f.2  Радиосвязь УВД  

16.f.3  Инициирование сообщений  

16.f.3.a   Автоматически  

16.f.3.b   В ручном режиме  

16.f.4  "Ожидайте (будьте готовы)" и "Повторите"  

16.f.5  Повторение и подтверждение  

16.f.6  Отклонения от разрешений  

16.g Язык и фразеология  

16.g.1  Английский  

16.g.2  Стандартная фразеология  

16.h Работа радиосвязи конкретного ВС  

16.h.1  Многочастотная радиосвязь  

16.i Корреляция систем  

16.i.1  Система визуализации  

16.i.2  TCAS  

16.i.3  Бортовые дисплеи воздушной обстановки, если они установлены  

16.i.4  Рабочее место инструктора (РМИ)  

16.j Сообщения по линии передачи данных  

16.j.1  Разрешение службы ОВД  

16.j.2  Метеосводки службы ОВД  

16.j.3  DLIC  

16.j.4  Управление подсоединением  

16.j.5  CPDLC  

16.j.6  ADS-C  

16.j.7  AOC/DSP  

16.j.8  Отказы  

16.k Голосовые характеристики при ведении связи УВД  

16.k.1  Цель голосовых сообщений  

16.k.1.a   Несколько голосовых сообщений УВД  

16.k.1.b   Одно голосовое сообщение УВД  

16.k.2  Гендерные различия и акценты речи  

16.l Органы управления инструктора  

16.l.1  Доступ к радиосообщениям  
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16.l.2  Функции FSTD  

16.l.3  Выключения  

16.l.4  Умолчание (фоновый радиообмен)  

16.m Прочие  

17 РАБОЧЕЕ МЕСТО ИНСТРУКТОРА  

17.a Изменение положения 
 
 Примечание.  Изменение положения, чтобы оно стало более удобным, должно проводиться с 
соответствующей скоростью и при конфигурации с учетом отправных точек 

17.a.1  Перрон/выход  

17.a.2  Положение на взлет   

17.a.3  Положение: заход на посадку (как минимум три положения на расстоянии 
1,8 км; 5,5 км и 9,3 км (1,3 и 5 м. миль) от порога ВПП 

 

17.a.4  Прочие  

17.b Перенастройки  

17.b.1  Система  

17.b.2  Температура  

17.b.3  Жидкости и компоненты  

17.c Окружающая обстановка  

17.c.1  Установка метеоусловий:  

17.c.1.a   Без ограничений, облачность и видимость в норме (CAVOK), правила 
визуальных полетов (ПВП), неточная посадка, схема захода на посадку 
с вертикальным наведением (APV), точная посадка (категории I, II, III), 
бортовая система технического зрения с расширенными 
возможностями визуализации (EFVS) (в соответствующих случаях)  

 

17.c.1.b Без ограничений, облачность и видимость в норме (CAVOK), правила 
визуальных полетов (ПВП) 

 

17.c.2  Визуальные эффекты  

17.c.2.a   Время суток (день, сумерки, ночь); облачность (верхняя граница, 
нижняя граница, слои, типы, плотность); видимость в км или статутных 
милях: RVR на ВПП в метрах/футах; специальные эффекты (осадки; 
грозы; метель, песчаная буря и т. д.) 

 

17.c.2.b   Время суток (день, сумерки, ночь); облачность (верхняя граница, 
нижняя граница, слои, типы, плотность); видимость в км или статутных 
милях: RVR на ВПП в метрах или футах; специальные эффекты 
(осадки; грозы) 

 

17.c.2.c   Время суток (день, сумерки, ночь); облачность (верхняя граница, 
нижняя граница); видимость в км или статутных милях 

 

17.c.3  Ветер  

17.c.3.a   Приземный  

17.c.3.b   Промежуточные уровни  

17.c.3.c   Типичный градиент  

17.c.3.d   Порыв с соответствующим изменением курса и скорости  

17.c.3.e   Турбулентность  
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17.c.4  Температура – приземная  

17.c.5 Атмосферное давление (атмосферное давление, приведенное к уровню 
моря (QNH), атмосферное давление на высоте аэродрома (QFE)) 

 

17.d Аэропорт  

17.d.1  Выбор ВПП 

17.d.1.a   Включает выбор действующей ВПП, и в соответствии с аэропортом 
должна обеспечиваться возможность освещения минимум одной 
дополнительной параллельной или пересекающейся ВПП 

 

17.d.1.b   Включает выбор действующей ВПП  

17.d.2  Освещение аэропорта 

17.d.2.a   Освещение аэропорта, включая изменение его интенсивности, и 
контроль снижения освещения рулежной дорожки и линии "стоп" в 
условиях ухудшающейся видимости 

 

17.d.2.b   Освещение аэродрома  

17.d.3  Динамические эффекты, включая движение на земле и воздухе  

17.e Конфигурация самолета (топливо, вес, центр тяжести и т. д.)  

17.f FMS (система управления полетом) – перезагрузка запрограммированных 
данных, если этому не препятствует установленное оборудование 

 

17.g Регистрация и построение графиков (взлет и заход на посадку)  

17.h Неисправности (введение и устранение)  
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