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В данном учебном пособии рассмотрены современные проблемы и пер-
спективы развития системы технической эксплуатации гражданских воздуш-
ных судов, направленные на совершенствование систем управления безопас-
ностью полетов, сохранения летной годности, управления качеством в Орга-
низациях по техническому обслуживанию и ремонту авиационной техники. 

Рассмотрено и одобрено на заседаниях кафедры ТЭЛА и АД 24.06.08г. и 
Методического совета по специальности 160901.26.06.08г. 

 
 
 



ВВЕДЕНИЕ 
 

      Данное учебное пособие является продолжением одноименного учебного 
издания [1] и посвящено изложению новых современных проблем и задач, 
направленных на дальнейшее развитие системы технической эксплуатации 
гражданских воздушных судов (ВС). 
      При этом, прежде всего, раскрывается содержание проблемы сохранения 
летной годности ВС как важнейшего фактора обеспечения и повышения 
уровня безопасности полетов в гражданской авиации (Глава 1). Дается ха-
рактеристика ожидаемых условий эксплуатации ВС, за рамки которых ре-
альные условия эксплуатации выходить не должны. Уделяется большое вни-
мание вопросам снижения так называемого «риска», связанного с деятельно-
стью  по техническому обслуживанию ВС.   
     Эффективное и динамичное развитие авиационной транспортной системы 
неразрывно связано с дальнейшим совершенствованием нормативно-право- 
вого регулирования и управления в этой сфере. Одной из приоритетных 
задач стало формирование адекватной современным условиям нормативной 
правовой базы на воздушном транспорте. В этой связи в данном учебном по-
собии рассматривается новая нормативная база технического регулирования 
основанная на концепции развития национальной системы стандартизации на 
воздушном транспорте России(Глава 2). 
      Особое место в системе технической эксплуатации ВС занимает проблема 
разработки и использования специальных минимальных Перечней само-
летного оборудования, обеспечивающего безопасные регулярные полеты 
при наличии в нем отдельных допустимых видов повреждений (Глава 3). 
Такие Перечни включают в себя оборудование, при неработоспособности ко-
торого не снижается уровень безопасности полетов в пределах ограничений, 
установленных Руководством по летной эксплуатации. 
       Нормативная база и рекомендуемая практика ИКАО требуют от госу-
дарств – членов ИКАО разработки и активного применения Комплексной 
системы управления безопасностью полетов, которая , в отличие от тра-
диционных программ обеспечения безопасности полетов, представляет собой 
системный подход, включающий необходимые организационные структуры, 
сферы ответственности, политику и процедуры, нацеленные на постоянное 
повышение общего уровня безопасности полетов(Глава 4). 
     Принимая во внимание, что любое государство несет ответственность за 
защиту потребителей авиационных услуг и своего авиационного рынка от 
некачественно созданной и применяемой по назначению опасной авиацион-
ной техники, отечественные перевозчики (Эксплуатанты, Организации по 
обслуживанию авиатехники) должны располагать современной эффективной 
Системой управления качеством. Решению данной проблемы посвящена 
Глава 5 данного учебного пособия. 

 
 

 



ГЛАВА 1 
ПРОБЛЕМА СОХРАНЕНИЯ ЛЕТНОЙ ГОДНОСТИ  

ВОЗДУШНЫХ СУДОВ 
 

1.1. Общие положения 
 
 В Нормах летной годности ВС дается следующее определение понятия 
летной годности [2]. 
 Летная годность – характеристика ВС, определяемая предусмотрен-
ными и реализованными в его конструкции и летных качества принципами, 
позволяющая совершать безопасные полеты в ожидаемых условиях и при ус-
тановленных методах эксплуатации. 
 Из определения следует, что летная годность обеспечивается на стадии 
создания ВС для определенных условий эксплуатации. Эти условия в Нормах 
летной годности носят название «Ожидаемые условия эксплуатации». 
 Ожидаемые условия включают в себя: 

- факторы воздействия на ВС внешней среды; 
- эксплуатационные факторы; 
- параметры (режимы) полета. 
Характеристика ожидаемых условий эксплуатации показана на рис. 1.1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 1.1.  Ожидаемые условия эксплуатации 

Барометрическое давление, плотность, температура и влажность 
воздуха 
Параметры ветра, горизонтальные и вертикальные порывы воз-
духа и их градиенты 
Воздействие атмосферного электричества, обледенение, град, 
снег, дождь, птицы 

Высота 
Горизонтальные и вертикальные скорости; перегрузки 
Углы атаки, скольжения, крена, тангажа 
Сочетание этих параметров для предусмотренных конфигураций 
самолета 

Состав экипажа самолета 
Класс и категория аэродрома, параметры и состояние ВПП 
Масса и центровка для всех предусмотренных конфигураций ВС. 
Режим работы двигателей и продолжительность работы на опре-
деленных режимах 
Возможные конфигурации ВС по этапам и режимам полета. Ха-
рактеристики воздушных трасс, линий и маршрутов 
Состав и характеристики наземных средств обеспечения полета. 
Минимум погоды при взлете и посадке 
Применяемые топлива, масла, присадки и др. жидкости и газы 
Периодичность и виды технического обслуживания 
Назначенный ресурс, срок службы ВС и его ФС 

Факторы                               
воздействия                              
внешней среды 

Параметры полета 

Эксплуатационные 
факторы 



Перечень ожидаемых условий эксплуатации ВС разрабатываются в на-
чале проектирования с целью своевременного определения тех границ, в пре-
делах которых должно оцениваться соответствие ВС данного типа требова-
ниям норм летной годности. Для конкретного типа ВС ожидаемые условия 
эксплуатации по всем факторам и параметрам полета будут сугубо индиви-
дуальными в зависимости от его назначения, особенностей конструкции, ус-
ловий эксплуатации и летных характеристик. 

Итак, как следует из определения летной годности, реальные условия 
эксплуатации ВС не должны выходить за рамки ожидаемых условий экс-
плуатации по всей номенклатуре параметров. Кроме того, эксплуатанты 
должны строго соблюдать методы эксплуатации, установленные в типовой 
документации для каждого типа ВС. Соблюдение этих условий является за-
логом безопасной эксплуатации ВС. 

Однако для выполнения указанных условий требуется проведение боль-
шого объема работ на всех этапах эксплуатации ВС, где решаются задачи со-
хранения их летной годности. Цель, которая преследуется при решении этих 
задач, заключается в том, чтобы обеспечить соответствие каждого находяще-
гося в эксплуатации экземпляра ВС требованиям, предъявляемым к типовой 
конструкции по всей совокупности параметров в любой момент срока его 
эксплуатации. 

 
 
1.2.  Характеристика состояния проблемы сохранения  

       летной годности воздушных судов 
 
 Проблема сохранения летной годности ВС является одной из актуаль-
ных и сложных проблем в сфере технической эксплуатации авиационной 
техники. Данная проблема напрямую связана с обеспечением безопасности 
полетов и имеет комплексный многоплановый характер [3]. 
 Для сохранения летной годности ВС в течение длительного периода 
эксплуатации требуются объединенные усилия полномочных органов граж-
данской авиации, авиационной промышленности, эксплуатантов, Организа-
ций по техническому обслуживанию и ремонту (ТОиР). Каждый из участни-
ков процесса сохранения летной годности в соответствии с правилами ИКАО 
должен проводить определенные мероприятия. 
 Так, авиационная промышленность должна: 

- обеспечивать при создании ВС максимальную  приспособленность к 
проведению ТОиР за счет, прежде всего, высокого уровня эксплуатационно-
технических характеристик конструкции; 

- разрабатывать необходимые правила, определять рациональные  ме-
тоды и  виды работ по ТОиР; 

- анализировать информацию о техническом состоянии ВС, особенно-
стях ТОиР, эффективности их эксплуатации и разрабатывать рекомендации 
для эксплуатантов. 

 



Эксплуатант обязан: 
- подготавливать информацию об опыте эксплуатации, отказах и по-

вреждениях  авиационной техники для авиационной промышленности и пол-
номочных органов по летной годности; 

- принимать необходимые меры и действия, предлагаемые авиацион-
ной промышленностью и полномочными органами по летной годности; 

- проводить ТОиР, выполнять доработки, проверки, осмотры и другие 
действия по требованию Организации, ответственной за конструкцию типа 
ВС; 

- разрабатывать и вводить в действие программу управления безопас-
ностью полетов при техническом обслуживании ВС. 

Полномочный орган по летной годности должен: 
- анализировать информацию об отказах и повреждениях, выявляемых 

в процессе ТОиР и эксплуатации ВС; 
- разрабатывать  необходимые рекомендации для эксплуатантов и Ор-

ганизаций по ТОиР; 
- подготавливать программы дополнительных инспекционных осмот-

ров конструкции; 
- разрабатывать программы обеспечения и повышения уровня безо-

пасности полетов ВС. 
Для достижения единой цели все участники процесса сохранения лет-

ной годности ВС должны говорить на одном языке и, прежде всего, одинако-
во понимать определение термина «сохранение летной годности». В доку-
ментах ИКАО ему дается следующее определение: «Под сохранением (под-
держанием) летной годности ВС понимаются все мероприятия, которые га-
рантируют, что в любой момент срока их эксплуатации они соответствуют 
действующим требованиям к летной годности и находятся в состоянии, 
обеспечивающем их безопасную эксплуатацию» [4 ]. 

Далее используется общепринятое описание процесса сохранения лет-
ной годности. Для формирования такого процесса  в настоящее время преду-
сматривается разработка ряда важных дополнительных документов, вклю-
ченных в План мероприятий, направленных на реализацию Государственной 
программы обеспечения безопасности полетов ВС гражданской авиации        
[5], в частности, необходимо разработать требования к: 

- летной годности ВС; 
- технологиям маркировки комплектующих изделий в процессе их из-

готовления; 
- системе контроля оборота комплектующих изделий в эксплуатации; 
- выполнению мониторинга летной годности ВС; 
- правилам допуска к полетам ВС; 
-  Организациям по ТОиР о наличии системы управления безопасно-

стью полетов. 
В упомянутом плане мероприятий предусматривается также разработка 

требований к  комплексной информационной системе для решения задач со-



хранения летной годности ВС на базе современных компьютерных техноло-
гий. Система должна включать в себя: 

- учет наработки ВС и авиадвигателей; 
- учет отказов; результаты анализа; предложения по предупреждению 

отказов; 
- базу данных о  комплектующих изделиях по типам ВС; 
- учет жизненного цикла ВС (разработка - создание – серийное произ-

водство – эксплуатация – списание и  утилизация). 
Естественно, по мере решения этих задач, процесс сохранения летной 

годности ВС будет получать новое качество. Однако, время не ждет. Многие 
частные задачи рассматриваемой проблемы решались и решаются силами 
отдельных организаций и предприятий. Заслуживает внимание опыт работы 
ОАО «АК им. С.В.Ильюшина», где уже несколько лет ведутся работы над 
совершенствованием системы сохранения летной годности самолетов семей-
ства «Ил». 

На первом этапе была разработана система для обеспечения процедур 
сохранения летной годности самолетов «Ил». 

Система состоит из трех подсистем, решающих следующие задачи: 
- формирование модели надежности и безопасности самолета на эта-

пах разработки; 
- оценка достигнутого уровня надежности самолета на уровне агрега-

тов, функциональных систем и самолета в целом; 
- отслеживание изменения конструкции самолета и его эксплуатаци-

онной документации. 
С помощью этой системы было реализовано управление летной годно-

стью на всех этапах жизненного цикла самолета. В рамках системы работы 
по установлению допустимых методов  эксплуатации, продлению ресурсов и 
сроков службы компонентов напрямую связаны с требуемым уровнем летной 
годности, а также с учетом возраста отдельного самолета и парка самолетов в 
целом.  

В дальнейшем были разработаны система и описан процесс сохранения 
летной годности самолетов семейства «Ил». Основными компонентами, 
включенными в процесс, являются объекты процесса, система контроля про-
цесса и информационная система. 

Объектами процесса сохранения летной годности при эксплуатации са-
молетов принято считать конструкцию самолета, эксплуатационную доку-
ментацию, службы обеспечения полетов (летную и техническую). Процесс 
сохранения летной годности направлен на обеспечение соответствия пара-
метров указанных объектов (эксплуатационно-технических характеристик 
самолетов, показателей безопасности полетов, эксплуатационно-технической 
документации, условий летной и технической эксплуатации) эталонным зна-
чениям. 

Система контроля процесса сохранения летной годности самолетов 
включает в себя пять подсистем: систему контроля технического облика ка-
ждого самолета; систему контроля достигнутого уровня надежности и безо-



пасности полетов; систему контроля эксплуатационной документации; сис-
тему контроля выполнения  требований эксплуатационной документации; 
систему контроля исполнения требований полномочных органов. 

 Информационная система обеспечивает функционирование систем 
контроля объектов процесса. В информационной системе, обеспечивающей 
процесс сохранения летной годности, можно выделить модули авиакомпаний 
и центральный модуль, объединяющий потоки информации в единый массив 
для передачи его в системы контроля объектов летной годности. 

Систему сохранения летной годности ВС можно представить и по-
другому. Но, любая система должна содержать обязательные функциональ-
ные модели, такие как: 

- модель надежности и безопасности полетов, которая должна учиты-
вать все возможные нарушения функционирования агрегатов и  систем ВС и 
описывать последствия этих нарушений с позиции безопасности полетов и 
регулярности вылетов по расписанию; 

- модуль оценки достигнутого уровня надежности и безопасности по-
летов; 

- модуль сравнения эксплуатационных характеристик и параметров 
модели; 

- модуль контроля изменений в конструкции ВС и эксплуатационной 
документации. 

В сопровождении эксплуатации ВС до списания участвуют конструк-
торские бюро, серийные заводы, НИИ, полномочные органы по летной год-
ности. При этом разработчик и поставщик ВС непосредственно отвечают за 
целостность конструкции, за полноту и качество типовой эксплуатационной 
документации, за уровень эксплуатационно-технических характеристик ВС, 
за содержание базовой программы ТОиР. 

Однако, главными действующими исполнителями в решении задач со-
хранения летной годности ВС являются Эксплуатанты и Организации по тех-
ническому обслуживанию и ремонту авиационной техники. 

 
 

1.3.  Предотвращение ошибок при техническом обслуживании 
 

 До недавнего времени вопросам систематического снижения риска, 
связанного с деятельностью по техническому обслуживанию ВС, уделялось 
меньше внимания, чем вопросам производства полетов. Однако, всякий раз 
ошибки, допущенные при техническом обслуживании и осмотре, выделяются 
в качестве одного из факторов, способствующих происходящим в мире еже-
годно нескольким авиационным происшествиям и серьезным инцидентам      
[6]. 
 Безопасность полетов в значительной степени зависит от летной годно-
сти ВС, поэтому управление безопасностью в сфере технического обслужи-
вания, ремонта, инспекции имеет принципиально важное значение. Органи-
зациям по техническому обслуживанию необходимо осуществлять такой же 



ответственный  подход к управлению безопасностью, как и при производстве 
полетов. Выдерживать такой режим при техническом обслуживании может 
оказаться непростым делом. Деятельность по техническому обслуживанию 
может осуществляться самой авиакомпанией или же отдаваться на подряд 
утвержденным Организациям по техническому обслуживанию, в результате 
чего работы могут проводиться достаточно далеко от основной базы авиа-
компании. 
 Условия для отказов, обусловленных техническим обслуживанием, мо-
гут возникать задолго до фактического отказа, К примеру, необнаруженная 
усталостная трещина может годами развиваться до состояния, когда проис-
ходит отказ. В отличие от летных экипажей, реакция на ошибки которых по-
ступает практически в реальном времени, персонал Организации по техниче-
скому обслуживанию, как правило, не получает информации в порядке об-
ратной связи по результатам своей работе до тех пор, пока не произойдет от-
каз. В течение этого периода, пока отсутствует информация, персонал Орга-
низации по техническому обслуживанию может продолжать создавать анало-
гичные скрытые и опасные предпосылки. В связи с этим системой техниче-
ского обслуживания предусматривается комплекс защитных мер для общего 
укрепления системы. Эти защитные меры включают такие действия, как сер-
тификация Организаций по техническому обслуживанию. сертификация эк-
земпляра ВС, выдача сертификатов авиационным специалистам, выпуск ди-
ректив по летной годности, разработка подробных стандартных эксплуатаци-
онных правил, использование технологических карт, проверка исполнения 
работ, роспись в окончании работ, регистрация выполненных и незакончен-
ных работ.  
 Потенциальная опасность может возникать в связи с условиями, в ко-
торых часто производятся работы по техническому обслуживанию, включая 
такие переменные факторы, как организационный аспект, условия на рабо-
чем месте и аспекты работоспособности человека, имеющего отношение к 
техническом у обслуживанию ВС. 
 Учитывая характер деятельности по техническому обслуживанию, ус-
ловия работы авиаперсонала и многие аспекты человеческого фактора, кото-
рые могут влиять на ожидаемый от персонала уровень работоспособности, 
необходимо использовать системный подход при разработке системы сохра-
нения летной годности ВС. 
 Следует отметить, что даже самая лучшая система будет бесполезна, 
если она не обеспечивается надлежащими ресурсами. Необходимо вклады-
вать средства в защиту от потерь в результате авиапроисшествий и инциден-
тов, происходящих из-за ошибок технического персонала при техническом 
обслуживании. 
 Система сохранения летной годности охватывает не только работаю-
щих в цехах специалистов по техническому обслуживанию, но также других 
технических специалистов, инженеров, планировщиков, руководителей, 
складских работников и других лиц, участвующих в процессе технического 
обслуживания и его предварительной подготовке. В такой сложной много-



функциональной системе отклонения от процедур и ошибки при техниче-
ском обслуживании ВС неизбежны и постоянны. 
 Авиапроисшествия и инциденты по техническим причинам чаще бы-
вают связаны с действиями человека, а не с отказом техники. Зачастую их 
причиной является несоблюдение установленных процедур и режимов, при 
этом  отказы техники могут быть вследствие ошибок в том случае, когда не-
замеченные (или несообщенные) мелкие дефекты со временем вызывают от-
каз. 
 Ошибкам при техническом обслуживании чаще всего способствуют та-
кие факторы, как: 
 а) отсутствие требующейся для производства работы информации; 
 б) отсутствие требующихся инструментов и оборудования; 
 в) конструкторские ограничения ВС; 

 г) повышенные требования к техническим знаниям и навыкам; 
 д) личностные факторы, влияющие на работоспособность отдельного 

работника; 
 е) отрицательные факторы окружающей среды или рабочего места; 
 ж) организационные факторы, например, неблагоприятная обстановка в 

Организации; 
з) слабое руководство и недостаточно строгий надзор и контроль. 

 В безопасно функционирующих Организациях по техническому об-
служиванию стимулируется открытое и добровольное представление инфор-
мации о допущенных при техническом обслуживании ошибках, особенно о 
тех ошибках, которые ставят под угрозу летную годность, что позволяет 
предпринимать своевременные и эффективные меры. Для этого требуется 
создавать атмосферу, в которой персонал не опасается информировать своего 
начальника об обнаруженных ошибках. 
 Одним из средств контроля процедурных отклонений при техническом 
обслуживании является «Пособие для принятия решений по недопущению 
ошибок при техническом обслуживании (MEDA)», разработанное компанией 
«Боинг».  MEDA предусматривает проведение  системного анализа и отсле-
живание факторов, «способствующих» ошибкам при техническом обслужи-
вании, и подготовку рекомендаций по предотвращению ошибок [7]. 
 Рассмотрим содержание Пособия более подробно. Методика MEDA 
включает пять основных этапов, а именно: 

Событие. После какого-либо события Организация по техническому 
обслуживанию обязана отобрать  связанные с ошибкой аспекты, которые 
подлежат расследованию. 

Решение.  После того, как проблема устранена и ВС допущено к поле-
там, эксплуатант решает, было ли событие связано с техническим обслужи-
ванием. Если да, то эксплуатант проводит расследование по методике  
MEDA. 

Расследование. Эксплуатант проводит расследование по четко уста-
новленной форме (специально разработанной для MEDA). Расследователь 
регистрирует общую информацию о самолете; время производства техниче-



ского обслуживания и расследуемого события; событие, вызвавшее необхо-
димость проведения расследования; ошибку, приведшую к событию; факто-
ры, способствовавшие ошибке, и возможные меры по недопущению повто-
рения данного события. 

Превентивные меры. Руководство анализирует, приоритизирует, вне-
дряет превентивные меры (совершенствование процессов), а затем отслежи-
вает их эффективность, с тем чтобы избежать или уменьшить вероятность 
аналогичных ошибок в будущем. 

Обратная связь с персоналом технического обслуживания необходима 
для того, чтобы авиатехники знали,  что в систему технического обслужива-
ния внесены изменения в результате использования методики MEDA. Руко-
водство отвечает за доведение итогов расследования до сотрудников, что по-
зволяет подтвердить эффективность их участия и признать их вклад в про-
цесс MEDA. 
 «Пособие для принятия решений по недопущению ошибок при техни-
ческом обслуживании  (MEDA)» позволяет иметь упорядоченный структур-
ный подход к регистрации факторов, способствующих возникновению оши-
бок, и выработке рекомендаций в отношении соответствующих мер по пре-
дотвращению ошибок. В основе MEDA лежат три следующих базовых прин-
ципа: 

• ошибки при техническом обслуживании допускаются непреднаме-
ренно; 

• большинство ошибок при техническом обслуживании являются ре-
зультатом действия ряда способствующих факторов; 

• многие из этих способствующих факторов связаны с практикуемыми 
эксплуатантом рабочими процессами, поэтому ими можно управлять. 

 
      Традиционно действия по следам ошибок, допущенных при техни-

ческом обслуживании, сводились зачастую к выявлению события, явившего-
ся следствием ошибки, и наложению дисциплинарного взыскания на лицо, 
допустившее эту ошибку. Методика MEDA идет намного дальше (без нало-
жения взысканий, если, конечно, не имело место намеренное несоблюдение 
процедур). После расследования события, явившегося следствием допущен-
ной при техническом обслуживании ошибки, и установления лица, допус-
тившего эту ошибку, использование методики MEDA упрощает: 

 - определение факторов, «способствующих» ошибке; 
 - проведение собеседований с лицами, допустившими ошибку (и при           

необходимости с другими лицами), в целях получения всей необходимой ин-
формации; 
           - выявление несработавших организационных и системных средств за-  
щиты, призванных предотвращать ошибки (и причин их несрабатывания); 
           - сбор идей по совершенствованию процессов среди ответственных     
лиц (и, возможно, среди других лиц); 
           - ведение базы данных об ошибках при техническом обслуживании; 
           - анализ типичных особенностей ошибок при техническом обслужива-  



нии; 
           - совершенствование процессов с учетом результатов расследования и 
анализа ошибок; 
           - доведение соответствующей информации до всех сотрудников, затра-  
гиваемых таким совершенствованием процессов. 
      Контрольные карты MEDA упрощают проведение собеседований (т.е. по-
лучение данных) и хранение информации в базе данных об ошибках при тех-
ническом обслуживании. Для того, чтобы понять контекст, в котором совер-
шаются ошибки при техническом обслуживании, следует производить сбор 
данных в следующих 10 областях (рис. 1.2). 
 

 
Рис.1.2. Факторы, способствующие возникновению ошибок                                  

при техническом обслуживании 
 
1. Информация. Эта категория включает рабочие карты, процедурные руко-
водства по техническому обслуживанию, эксплуатационные бюллетени,  
технические заказы, иллюстрированные каталоги деталей или любую другую 
распространяемую внутри Организации изготовителем информацию в печат-
ном виде или на электронных носителях, которая считается необходимой для 
работы авиаспециалистов. Некоторые из факторов, определяющих проблема-
тичность информации или причину ее неиспользования, включают: 

 - понятность (в том числе форма изложения, степень детализации, язык     
 изложения, ясность иллюстраций, полнота материала); 

 - наличие и доступность; 
 - точность, действительность и соответствие последним требованиям; 
 - отсутствие противоречивых толкований. 
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      2. Оборудование/инструменты. Сюда относятся все инструменты и 
материалы, необходимые для правильного выполнения работ по техническо-
му обслуживанию или осмотру. Помимо обычных дрелей, ключей, отверток 
и т.д., в эту категорию входят оборудование для неразрушающих испытаний, 
стремянки, диагностические блоки и специальный инструментарий, преду-
сматриваемый процедурами технического обслуживания. Некоторыми фак-
торами, определяющими степень влияния оборудования и инструментов на 
характеристики работоспособности специалиста по техническому обслужи-
ванию,являются: 
      - небезопасность для использования при техническом обслуживании; 
      - ненадежность, неисправность или изношенность; 
      - неудобное расположение элементов управления или индикаторов; 
      - неправильные показания измерительных приборов; 
      - непригодность для выполняемых работ. 
      3. Конструкция (конфигурация) деталей и узлов ВС.  Сюда входят те 
индивидуальные особенности конструкции ВС, которые затрудняют доступ 
персонала к обслуживаемым узлам. Кроме того, сюда относятся запасные де-
тали и узлы, которые имеют неправильную маркировку или не имеют марки-
ровку вообще, что вызывает необходимость их замены. В данном случае фак-
торы, которые могут «способствовать» ошибкам персонала при техническом 
обслуживании, включают следующее: 
     - сложность установки или процедур обслуживания, ремонта и испытаний; 

- затрудненная доступность для выполнения работы; 
- отсутствие или неправильная маркировка деталей и узлов; 
- большая вероятность неправильной установки (например, вследствие  

недостаточной обратной связи или отсутствия установочных указателей, на-
личия идентичных разъемов и соединений). 

4. Работа/задание. Сюда входит характер выполняемой работы, включая 
состав и последовательность различных операций, составляющих в  совокуп-
ности данное задание. Некоторые факторы, способствующие ошибкам при 
техническом обслуживании в данной сфере, включают: 

 - повторяющиеся или монотонные операции; 
 - сложное или непонятное задание (например, длительная процедура с 

многими одновременно выполняемыми задачами, необходимость прилагать 
исключительные умственные или физические усилия; 

 - необходимость выполнения разных задач или процедур при изменении   
моделей ВС или места выполнения работ. 

5. Технические занятия/навыки. Сюда входят знание оператором про-   
цессов, систем ВС и задач по их техническому обслуживанию, а также уме-
ния и  навыки, необходимые для безошибочного выполнения выданных за-
даний. К некоторым из связанных с данной сферой факторов, влияющих на 
эффективность работы, относятся: 
      - недостаток навыков, несмотря на пройденную подготовку; проблемы с 
запоминанием элементов задания; неспособность принимать правильные   
решения; 



      - недостаток требуемых знаний вследствие слабой теоретической и прак-
тической подготовки; 
      - нерациональное планирование выполнения задания, влекущее за собой       
необходимость прерывания процедур, или слишком большое количество за-
даний, запланированных на определенное время ( при  этом,например, не 
были   подготовлены заранее все необходимые инструменты и материалы). 
      6. Личностные факторы. Сюда входят факторы, влияющие на эффек-
тивность работы отдельного сотрудника, и эти факторы у разных людей раз-
ные. Они охватывают характеристики, которые связаны с самим работником 
(например, размеры тела, физическая сила, состояние здоровья и события 
личного характера), а также элементы, связанные с межличностными или ор-
ганизационными факторами (например, отношения с сослуживцами, нехват-
ка времени и усталость, вызванная самой работой, графиком работы или по-
сменной работой). Контрольный перечень MEDA включает следующие воз-
можные факторы, «способствующие» ошибкам при техническом обслужива-
нии: 
       - физическое состояние, включая сенсорную чувствительность; прежние 
болезни или травмы; хроническая боль; принимаемые лекарства; злоупот-
ребление наркотиками или алкоголем; 
       - усталость вследствие насыщенности задания, рабочая нагрузка, график        
сменной работы, нехватка времени на сон и факторы личного характера; 
       - нехватка времени вследствие интенсивности работы, недостаточные ре-
сурсы для выполнения задания, необходимость соблюдения установленных 
сроков обслуживания воздушного судна и т.д.;  

  - самоуспокоенность (например, вследствие слишком хорошего знания    
повторяющихся операций, опасного чувства непогрешимости или излишней 
самоуверенности); 

- события личного характера, например, смерть родственников, семей-
ные проблемы, изменение финансового благополучия, 

- отвлекающие факторы на рабочем месте (например, вследствие отвле-
кающих помех в постоянно изменяющихся условиях работы). 

        7. Окружающая среда/условия работы. Сюда входят все факторы, кото-
рые могут не только затрагивать комфортное состояние специалиста по тех-
ническому обслуживанию, но могут также вызывать проблемы в части здо-
ровья и безопасности и служить для него отвлекающим фактором. Ниже пе-
речислены некоторые включаемые в MEDA факторы окружающей среды, ко-
торые могут «способствовать» ошибкам при техническом обслуживании: 

- сильный шум, который затрудняет общение или обратную связь, влия-
ет на концентрацию внимания; 

- высокая или низкая температура, которая влияет на способность персо- 
нала физически работать  с деталями и оборудованием или вызывает  уста-
лость; 

- плохая освещенность, недостаточная для прочтения инструкций и над- 
писей, визуального осмотра или выполнения задания; 



- сильный ветер, затрудняющий общение , раздражающий глаза, уши, 
нос и глотку; 

- вибрация, затрудняющая считывание показаний приборов и вызываю- 
щая усталость в руках; 

- недостаточно защищенные или некорректно маркированные источни- 
ки электропитания; 

- неэффективная вентиляция, вызывающая дискомфорт или усталость. 
     8. Организационные факторы.  Сюда входят такие факторы, как внут-
ренняя связь с вспомогательными организациями, уровень доверия между 
руководством и персоналом, понимание поставленных руководством целей. 
Все эти факторы могут влиять на качество работы. Ниже перечислены неко-
торые из включенных в пособие MEDA организационных факторов, которые 
могут «способствовать» ошибкам при техническом обслуживании: 
        - качество поддержки со стороны сторонних технических организаций, 
которая может быть нестабильной, несвоевременной или неэффективной; 

- непоследовательно применяемая политика компании, которая недос- 
таточно гибко учитывает особые обстоятельства; 

- действующие в компании рабочие процессы, в том числе не совсем  
уместные стандартные эксплуатационные правила, недостаточные рабочие 
инспекции, устаревшие инструкции;  

- корпоративные изменения (например, реорганизация), создающие   не-
определенность и приводящие к переводам на другое место работы, увольне-
ниям, понижениям в должности.  

9. Руководство и контроль. Эти факторы тесно связаны с организацион-
ными факторами. Несмотря на то, что руководители обычно не выполняют 
работы по техническому обслуживанию, они могут «способствовать» ошиб-
кам за счет плохого планирования и неэффективной организации работ. Ру-
ководители всех звеньев должны обеспечить понимание задач, стоящих пе-
ред Организацией по техническому обслуживанию, и путей их решения; в 
своей повседневной деятельности они должны обеспечивать соответствие 
между тем, что они говорят и что делают. Ниже перечислены некоторые ас-
пекты слабого руководства, которые могут приводить к созданию рабочих 
условий, «способствующих» ошибкам при техническом обслуживании: 

  - недостаточно четкое планирование или организация работ, приводящие  
к нехватке времени или ресурсов для надлежащего выполнения задач; 

- недостаточно четкое определение очередности работ; 
- недостаточное четкое делегирование полномочий или распределение  

заданий; 
- излишне жесткий или неуместный стиль руководства, домысливание со   

стороны персонала или невовлечение его в процесс принятия затрагивающих 
его решений; 

- частые или бесцельные совещания. 
10. Информирование. Этот фактор связан с любым сбоем в прохождении 
информации (устной или письменной), который не позволяет персоналу 
своевременно получить правильную информацию о задании на техниче-



ское обслуживание. Ниже приводится несколько включенных в MEDA 
примеров сбоев в прохождении информации на разных уровнях, в резуль-
тате чего создается возможность возникновения ошибок при техническом 
обслуживании: 

 - на уровне подразделений: неполное или нечеткое письменное ука-
зание , неправильная рассылка информации, межличностные конфликты  
и несвоевременная передача информации; 

             - на уровне инженеров по техническому обслуживанию: полное от-   
     сутствие общения; передача неправильной информации вследствие   язы-    

кового барьера, использования нестандартных выражений или сокраще-
ний и т.д.; нежелание переспрашивать при наличии сомнений в отноше-
нии правильного понимания; невысказывание  предложений в ситуации, 
когда требуются изменения; 

- между сменами: недостаточно эффективная передача смены вслед- 
     ствие скомканного словесного инструктажа, плохого ведения записей раз-

нарядок, учетных листков и т.д.); 
       - на уровне бригады: бригадир не доводит важную информацию до 
членов бригады (в том числе неполный инструктаж в начале смены  или 
некачественное информирование о ходе работ); члены бригады не инфор-
мируют бригадира о проблемах и возможностях; нечеткое  распределение 
задач и обязанностей; 

- на стыке между бригадиром и руководством: когда руководство не 
доводит важную информацию до бригадира, включая обсуждение целей и 
планов, получение информации о завершении работ; бригадир не инфор-
мирует руководство о проблемах и возможностях. 

 
Вопросы для самоконтроля 

 
    1. Дайте определение понятий – «Летная годность ВС» и «Сохранение 

летной годности ВС»; раскройте их содержание. 
    2. Дайте характеристику понятия – «Ожидаемые условия эксплуата-

ции»; раскройте его содержание. 
    3. Назовите мероприятия, выполняемые авиационной промышленно-

стью по сохранению летной годности ВС. 
    4. Функции Эксплуатанта по сохранению летной годности ВС. 
    5. Что такое сертификационный базис; раскройте его содержание? 
    6. Назовите компоненты Системы сохранения летной годности ВС. 
    7. Назовите факторы, способствующие появлению ошибок персонала 

при техническом обслуживании ВС. 
    8. Каковы основные этапы контроля процедурных отклонений при 

техническом обслуживании ВС? 
    9. В каких областях следует собирать информацию об ошибках при 

техническом обслуживании ВС? 
   10. Назовите основные причины ошибок при техническом обслужива-

нии ВС из области «Организационных» и области «Личностных» факторов. 



ГЛАВА 2 
ПРОБЛЕМА СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ НОРМАТИВНОЙ                     

БАЗЫ ПО ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ                                    
ВОЗДУШНЫХ СУДОВ 

 
2.1. Совершенствование эксплуатационной нормативно-                           

технической документации 
 
Государственное регулирование деятельности гражданской авиации 

(ГА) России включает в себя создание нормативно-правовой базы и контроль 
за реализацией ее выполнения. Деятельность эксплуатантов регулируется за-
конами Российской Федерации, Федеральными авиационными правилами 
(ФАП), приказами и распоряжениями Минтранса России, в том числе ДВТ, 
ФАС, ФСВТ, ГС ГА, ФСНСТ, ФАВТ, а также действующими документами, 
выпущенными до реорганизации СССР. Имеющаяся нормативная база по-
зволяет регулировать деятельность эксплуатантов в полном объеме, но тре-
бует постоянного приведения в соответствие с изменяющимися социально-
экономическими условиями  [8],  [9]. 

В настоящее время с изменением системы государственного управле-
ния деятельностью эксплуатантов стали иными условия работы отрасли, поя-
вились новые реальности, с которыми нельзя не считаться: 

♦  значительное снижение объема авиаперевозок; 
♦ в ГА России вместо единого «Аэрофлота» образовалось большое 

число (около 300, с учетом эксплуатантов АОН) самостоятельных авиапред-
приятий; 

♦ эксплуатируется парк морально «стареющих» ВС, который обновля-
ется кране медленными темпами; 

♦ у Российских эксплуатантов появились ВС иностранного производст-
ва, число которых постоянно растет; 

♦ наземная производственно-техническая база большинства эксплуа-
тантов требует обновления; 

♦ практически отсутствует ответственность производителей и постав-
щиков ВС, авиадвигателей, запчастей; 

♦ не действует система послепродажной поддержки эксплуатации 
авиационной техники (АТ); 

♦ практика формирования объемов доработок AT, организация их про-
ведения и обеспечения не учитывает интересы эксплуатанта; 

♦ практически отсутствуют признанные неправительственные (обще-
ственные) организации для разработки важнейших нормативно-технических 
документов (НТД) для отрасли; 

♦ несовершенна система сертификации объектов авиационной сферы и 
ее нормативная база; 

♦ не разработаны механизмы, отслеживающие выполнение требований, 
заложенных в авиационных правилах и НТД; 



♦ НТД, поступающая от разработчика и изготовителя AT по номенкла-
туре, объему, содержанию и своей форме не соответствует современным тре-
бованиям; ГОСТ 18675-79, ГОСТ 28056 требуют переработки; 

♦ в мировой авиационной системе проводится гармонизация авиаци-
онных правил при весьма ограниченном участии России в этом процессе; 

♦ очевидна необходимость построения новой системы законодатель-
ной, нормативно-правовой и нормативно-технической документации. 

Совершенствование нормативной базы авиационной деятельности яв-
ляется одним из приоритетных направлений, принятых «Основами политики 
РФ» в данной области на период до 2010 года, утвержденными Президентом 
РФ 03.03.2001 г., № Пр-241. 

Важнейшей составной частью нормативной базы авиационной дея-
тельности является НТД, регламентирующая деятельность специалистов ГА 
в сфере технической эксплуатации гражданских ВС. 

Техническая эксплуатация ВС прошла большой путь в своем развитии. 
Под влиянием научно-технического прогресса в сфере технической эксплуа-
тации произошли коренные изменения. Если в начале зарождения ГА техни-
ческая эксплуатация была уделом профессионального мастерства механиков-
одиночек, то на рубеже столетий она превратилась в симбиоз науки, мастер-
ства и менеджмента. И в настоящее время мы уже по-другому смотрим на 
содержание понятия технической эксплуатации ВС и даем ей другое опреде-
ление. 

Техническую эксплуатацию (ТЭ) мы рассматриваем как область науч-
ной и практической деятельности, направленной на сохранение и поддержа-
ние летной годности ВС и обеспечение условий для их эффективности ис-
пользования по прямому назначению. 

В этой связи основным назначением ТЭ является решение двух круп-
ных взаимосвязанных проблем: 

Сохранение летной годности ВС в процессе эксплуатации; Обеспече-
ние исправности и готовности ВС к полетам. 

Таким образом, главной целью государственного регулирования и 
управления в сфере ТЭ ВС является достижение наилучших результатов (по-
казателей) при решении указанных проблем, направленных на обеспечение 
безопасности полетов и эффективности эксплуатации ВС на основе единой 
на территории РФ нормативной базы. 

В рамках девствующих в ГА процедур сертификации нормативная база 
в период с 1992 года пополнилась новыми видами НТД, содержащими сер-
тификационные требования, нормы и правила и организационно-
методическое обеспечение процедур сертификации объектов ГА. Однако, 
разработанная на правовой основе 70...80-ых годов прошлого века и введен-
ная в этот период НТД, регламентирующая деятельность инженерно-
авиационной службы (ИАС), по-прежнему сохраняет в полной мере свою си-
лу и в настоящее время. Эта НТД, естественно, не может учитывать многие 
особенности, возникшие в России в 90-е годы и связанные с новыми хозяйст-
венно-экономическими отношениями. 



К числу основных недостатков действующей НТД следует отнести: 
♦ многочисленность НТД по видам и абсолютному числу; 
♦ НТД не классифицирована по назначению, по видам, по области 

применения, по организационным уровням и не объединена в единую систе-
му НТД; 

♦ НТД слабо увязана с НТЭРАТ ГА-93, которое само имеет серьезные 
недостатки; 

♦ отсутствуют механизмы корректировки, поиска, применения НТД, 
ведения эталонных экземпляров; 

♦ часть НТД либо устарело и не упразднено, либо не полно, либо по-
теряла свой статус, при этом установить что-либо точно, исключительно за-
труднено; 

♦ НТД содержит ряд требований по хозяйственной деятельности в ди-
рективной форме, хотя эти требования на самом деле потеряли свою силу; 

♦ НТД не разделена на обязательную и рекомендательную части, что 
создает «благоприятные» условия для возможных злоупотреблений; 

♦ НТД не гармонизирована с зарубежными системами НТД; 
♦ отсутствуют новые НТД по сохранению и поддержанию летной год-

ности ВС. 
Перед авиационными специалистами и учеными ГА стоит задача прин-

ципиальной переработки действующей нормативной базы в сфере ТЭ ВС и 
создании новой системы НТД, отвечающей, с одной стороны, новым задачам 
Управления ПЛГ ГВС в структуре ФАВТ Минтранса России, с другой, - учи-
тывающей накопленный опыт в разработке нормативно-технической и орга-
низационно-распорядительной документации. 

Процесс создания новой системы НТД в области ТЭ ВС является про-
цессом длительным, требующим значительных усилий ведущих специали-
стов в течение ряда лет. В этой связи на первоначальном этапе деятельность 
специалистов по ТЭ ВС должна осуществляться согласно требованиям дей-
ствующего НТЭРАТ ГА-93 и других руководящих документов по данной 
группе вопросов. 

Таким образом, последовательная разработка НТД по всем основным 
группам позволит, в конечном счете, упразднить НТЭРАТ ГА-93 в целом и 
временно действующий комплекс остальных руководящих документов, о ко-
тором речь пойдет ниже. 

Вся последующая деятельность, связанная с развитием и совершенст-
вованием нормативной базы должна строиться строго в соответствии со 
структурными элементами и установленными принципами, определяющими 
общую концепцию построения и функционирования системы НТД в рамках 
новой системы государственного регулирования процессами ТЭ ВС. 

Такая концепция предполагает в качестве главной цели построения но-
вой системы НТД установление государственных требований по регулирова-
нию и управлению процессами ТЭ ВС в условиях демонополизации и децен-
трализации управленческих функций с учетом рыночных отношений и тре-
бований по сертификации основных объектов  в ГА. 



В правовом отношении при формировании нормативно-технической 
базы поддержания летной годности ВС следует учитывать международный 
опыт и роль государственного регулирования в обеспечении полётов. Необ-
ходимо устранить разобщенность системы сертификации ССАТ и ОГА и по-
рядка сертификации в ГА, обеспечив преемственность с положительно оце-
ниваемым опытом развития гражданской авиации. 

При формировании нормативно-технической базы поддержания летной 
годности необходимо учитывать основные документы ИКАО, FAA (США) и 
JAA, EASA (ЕС). Предполагается, что подлежащие созданию Российские фе-
деральные авиационные правила и другие документы по поддержанию лет-
ной годности ВС будут соответствовать следующим принципам: 

♦ обеспечение единой технической политики, направленной на реше-
ние задач повышения эффективности системы ТЭ в части обеспечения тре-
буемых уровней: безотказности AT (безопасности полетов); регулярности 
полетов, зависящей от организационно-технических факторов; интенсивно-
сти использования ВС по назначению и экономичности эксплуатации; 

♦ закрепление компетенции (прав) на издание НТД за конкретными 
органами госрегулирования и управления в сфере ТЭ ВС; 

♦ учет законодательства РФ и практики его применения, а также стан-
дартов ИКАО и национальных правил других государств; 

♦ учет взаимных обязательств, взятых на межправительственном уров-
не, при ведении договорной деятельности; 

♦ обеспечение преемственности при создании системы НТД и форми-
ровании положений в НТД; 

♦ обеспечение терминологического единства объектов системы ТЭ и 
требований по обеспечению ее эффективности в рамках системы госрегули-
рования и управления; 

♦ разбиение НТД на две категории (части): 
♦ часть I - Директивная (обязательная) НТД (по сохранению летной 

годности ВС); 
♦ часть II - Рекомендательная (необязательная) НТД (по обеспечению 

эффективного использования ВС); 
♦ устранение множественности НТД (видов и общего числа); 
♦ обеспечение соответствия системы НТД требованиям современных 

автоматизированных систем и новых информационных технологий (кодифи-
кация, унификация, классификация и др.); 

♦ обеспечение полноты, качества и достоверности информации для 
принятия оптимальных решений в рамках новой системы госрегулирования и 
управления по обеспечению и сохранению летной годности ВС и повыше-
нию эффективности их использования. 

На основе проведенного анализа действующей нормативно-
технической документации по технической эксплуатации авиационной тех-
ники, изучения зарубежной практики построения системы аналогичных до-
кументов рекомендуется, применительно к новым условиям хозяйствования, 



принять отечественную структурную схему построения системы НТД трёх 
уровней: 

1. Нормативно-правовое обеспечение - законы и подзаконные государ-
ственные нормативные акты. 

2. Нормативно-техническое и методическое обеспечение - стандарты и 
нормативно-методические документы (общие нормативные требования, тех-
нические условия, спецификации, руководства, положения, регламенты, про-
граммы и т.п.). 

3. Нормативно-технологическое обеспечение - руководства по процеду-
рам, инструктивная технологическая и производственно-техническая доку-
ментация. 

В состав нормативно-правового обеспечения включаются как докумен-
ты по гражданской авиации, так и связанные с ними документы общего ха-
рактера: 

♦ Воздушный Кодекс РФ; 
♦ Гражданское законодательство (прежде всего: «Закон о защите прав 

потребителя», «Закон о стандартизации», «Закон о техническом надзоре», 
«Закон о техническом регулировании» и др.), Федеральные авиационные 
правила. 

Для конкретизации вопросов организации работ по поддержанию лет-
ной годности разрабатываются подзаконные акты, руководства, положения, 
стандарты, методики. 

В состав первоочередных ФАП, регламентирующих поддержание лет-
ной годности ВС, необходимо включить следующие (в скобках указаны за-
рубежные правила, используемые в качестве прототипа при гармонизации 
требований, закладываемых в разрабатываемые ФАП): 

♦  ФАП-1 Термины и определения (с учетом FAR/JAR/PART-1); 
♦ ФАП-39. Директивы полетной годности (на основе FAR-39 с учётом 

отечественного опыта работы с бюллетенями по доработкам и эксплуатаци-
онными бюллетенями); 

♦ ФАП-43. Общие правила ТО и Р (на основе JAR/PART-M и FAR-43); 
ФАП-65 правила подготовки и аттестации специалистов по ТОиР AT (на ос-
нове FAR части 65 и JAR/PART 66); 

♦  ФАП-ЭКС. Правила эксплуатации (на основе JAR/PART-OPS, части 
1-4); 

♦ ФАП-143. Правила подготовки и аттестации наземных инструкторов 
(на основе FAR/JAR/PART-143); 

♦ ФАП-145. Организации по техническому обслуживанию и ремонту 
гражданской AT. Требования и правила сертификации (на основе FAR-147); 

♦  ФАП-11. Процедуры разработки и внесения изменений в ФАП. 
Нормативно-технические документы по поддержанию летной годности 

ВС, как документа второго уровня разрабатываются в виде дополнений к 
ФАП, регламентирующих требования, технические условия (методики, по-
ложения, рекомендации). В состав первоочередных документов второго 
уровня, подлежащих разработке, входят: 



♦  Руководство по процедурам эксплуатационной инспекции, сертифи-
кации и постоянного надзора (с учетом DOC. 8335); 

♦  Руководство по поддержанию летной годности ВС (с учетом DOC. 
9389); 

♦ Документация эксплуатационная и ремонтная на авиационную тех-
нику и покупные изделия для нее (взамен ГОСТ 18675-79); 

♦ Документация эксплуатационная и ремонтная на авиационную тех-
нику. Построение, изложение и содержание программы технического обслу-
живания и ремонта и др. (взамен ГОСТ 28056-89 и с учетом MSG-3). 

Руководством по поддержанию летной годности (DOC.9642) преду-
смотрены процедуры создания специального Совета экспертов по летной 
годности и Совета по вопросам ТОиР (MRB в JAA), а также организация ра-
боты этих Советов. Это полностью согласуется с практикой США и Европы. 

Нормативно-технологическое обеспечение поддержания лётной годно-
сти ВС в виде документов третьего уровня реализуется как дополнение к 
нормативно-техническим документам, регламентирующим требования на 
уровне технологических и производственных процедур по поддержанию 
летной годности ВС. К ним относятся: руководства по процедурам, инструк-
тивная и пономерная ЭД, технологическая, производственно-техническая и 
справочно-информационная документация. 

 
2.2. Новая нормативная база технического регулирования                            

в гражданской авиации 
 

2.2.1. Общие положения 
 
Расширение торговых отношений является одним из главных достиже-

ний нашего времени. Свободное экономическое пространство, в пределах ко-
торого могут свободно перемещаться товары, услуги, капитал и труд челове-
ка, служит основой процветания стран, объединяющихся в экономические 
союзы. Например, в Европейском Союзе разработаны оригинальные новей-
шие инструменты для снятия барьеров на пути свободного обращения това-
ров. Среди них особое положение занимают директивы ЕС «Нового подхо-
да» и «Глобального подхода». Общим в этих подходах является то, что они 
ограничивают вмешательство государства по наиболее важным направлени-
ям, оставляя производственно-хозяйственным органам самые выгодные воз-
можности для выполнения своих обязательств перед населением. 

Россия является государством, подписавшим Конвенцию о междуна-
родной гражданской авиации (Чикагская конвенция, подписана 07.12.44г.). 
Согласно статьи 12 Конвенции, каждое Договаривающееся государство обя-
зуется принимать меры для обеспечения гарантии безопасности посредством 
соответствия принятых им (договаривающимся государством) обязательств 
по контролю за безопасностью международным стандартам. Фундамен-
тальными элементами национальной программы технического регулирова-
ния в гражданской авиации является принятие соответствующего законода-



тельства, образование в России уполномоченной авиационной администра-
ции и обнародование специальных правил (регламентов) в области регулиро-
вания деятельности гражданской авиации 

Закон «О техническом регулировании» вносит целый ряд весьма суще-
ственных изменений в систему подтверждения соответствия. Следует разде-
лять изменения, прямо закрепленные в тексте закона, и возможные измене-
ния системы, «идеологически» вытекающие из подходов, заложенных в дан-
ном нормативном акте, но пока не имеющие законодательного закрепле-
ния[10]. 

В законе вводится принципиально новое понятие «технический регла-
мент» - «документ, который принят международным договором Российской 
Федерации, ратифицированным в порядке, установленном законодательст-
вом Российской Федерации, или федеральным законом, или указом Прези-
дента Российской Федерации, или постановлением Правительства Россий-
ской Федерации, и устанавливает обязательные для применения и исполне-
ния требования к объектам технического регулирования (продукции, в том 
числе зданиям, строениям и сооружениям, процессам производства, эксплуа-
тации, хранения, перевозки, реализации и утилизации)» (ст.2). Не включен-
ные в технические регламенты требования к продукции, процессам произ-
водства, эксплуатации, хранения, перевозки, реализации и утилизации, пра-
вилам и формам оценки соответствия, правила идентификации, требования к 
терминологии, упаковке, маркировке или этикеткам и правилам их нанесения 
не могут носить обязательный характер (п.3, ст.7). 

 
2.2.2. Концепция развития национальной                                                        
системы стандартизации в России 

 
Распоряжением Правительства Российской Федерации от 28 февраля 

2006 года №266-р одобрена Концепция развития национальной системы 
стандартизации в Российской Федерации до 2010 года, которая представляет 
систему взглядов на проблемы развития национальной стандартизации, со-
держит обоснованные цели, задачи и направления развития национальной 
системы стандартизации. Этим же распоряжением федеральным органам ис-
полнительной власти поручено учитывать положения Концепции развития 
национальной системы стандартизации при проведении работ в области тех-
нического регулирования  [11], [12]. 

Концепция развития национальной системы стандартизации подготов-
лена в соответствии с Конституцией Российской Федерации, федеральными 
законами, иными нормативными правовыми актами Российской Федерации и 
с учетом международных нормативных документов в области стандартиза-
ции.Система государственной стандартизации, сформированная на протяже-
нии многих десятилетий, в ходе реформы технического регулирования долж-
на быть заменена на национальную систему стандартизации, которая призва-
на обеспечить баланс интересов государства, хозяйствующих субъектов, об-
щественных организаций и потребителей, повысить конкурентоспособность 



российской экономики, создать условия для развития предпринимательства 
на основе повышения качества товаров, работ и услуг. 

Стандартизация является ключевым фактором поддержки государст-
венной социально-экономической политики, способствует развитию добро-
совестной конкуренции, инноваций, снижению технических барьеров в тор-
говле, повышению уровня безопасности жизни, здоровья и имущества граж-
дан, обеспечивает охрану интересов потребителей, окружающей среды и 
экономию всех видов ресурсов. 

Стандартизация в качестве одного из элементов технического регули-
рования должна внести достойный вклад в экономическое развитие страны, 
при этом роль и принципы стандартизации в условиях реформирования рос-
сийской экономики должны быть адекватны происходящим переменам и со-
ответствовать международной практике. 

Законодательную и нормативную базу национальной системы стандар-
тизации составляют: 

- Конституция Российской Федераций, которая относит стандарты к во-
просам исключительного ведения Российской Федерации; 

- Федеральный закон "О техническом регулировании", определивший 
правовые основы стандартизации в Российской Федерации, участников работ 
по стандартизации, правила разработки и добровольность применения стан-
дартов; 

- нормативные правовые акты Правительства Российской Федерации по 
вопросам стандартизации; 

- основополагающие стандарты национальной системы стандартизации. 
Национальные и международные стандарты могут использоваться в 

качестве основы для разработки технических регламентов и содействия для 
соблюдения их требований. Организационно-функциональную структуру на-
циональной системы стандартизации составляют: 

- национальный орган по стандартизации (Федеральное агентство по 
техническому регулированию и метрологии); 

- научно-исследовательские организации по стандартизации: 
- технические комитеты по стандартизации; 
- разработчики стандартов. 
В состав фонда документов национальной системы стандартизации 

входят межгосударственные, государственные и национальные стандарты, 
отраслевые стандарты, правила стандартизации, нормы и рекомендации в об-
ласти стандартизации, общероссийские классификаторы технико-экономи-
ческой и социальной информации. 

Фонд документов национальной системы стандартизации является со-
ставной частью федерального информационного фонда технических регла-
ментов и стандартов. 

В рамках фонда документов национальной системы стандартизации 
сформировался ряд таких уникальных подсистем, как общетехнические сис-
темы стандартов, система стандартов безопасности труда, система стандар-
тов безопасности при чрезвычайных ситуациях и другие. Подсистемой на-



циональной системы стандартизации является система стандартизации обо-
ронной продукции. 

Существующие проблемы национальной системы стандартизации во 
многом обусловлены переходным периодом реформы в области техническо-
го регулирования и являются сдерживающим фактором в достижении страте-
гических целей стандартизации, 

В Федеральном законе "О техническом регулировании" не в полной 
мере отражены положения, определяющие понятие, структуру, статус, участ-
ников национальной системы стандартизации, приоритетное применение на-
циональных стандартов, вопросы финансирования деятельности по разработ-
ке международных и межгосударственных стандартов. Кроме того, указан-
ным законом не предусмотрены отраслевые стандарты и другие нормативные 
документы, значение которых для производителей продукции остается весь-
ма существенным. 

По отдельным направлениям хозяйственной деятельности эффектив-
ность и значимость национальных стандартов снижаются, поскольку они не 
полностью отражают результаты научно-технического прогресса. К тому же 
недостаточен уровень их гармонизации с международными стандартами. 

Ввиду отсутствия необходимых научных исследований и слабого при-
тока профессиональных кадров в научно-исследовательские организации и 
технические комитеты по стандартизации, а также недостаточного финанси-
рования ухудшается качество разработки национальных стандартов по цело-
му ряду направлений стандартизации. 

Темпы обновления и актуализации фонда документов национальной 
системы стандартизации за последние годы снизились (необходимо ежегодно 
обновлять не менее 10 процентов фонда для поддержания его на приемлемом 
уровне). 

В связи со слабой заинтересованностью промышленности в разработке 
стандартов, реорганизацией управления отраслями и отраслевыми научно-
исследовательскими институтами активность технических комитетов по 
стандартизации в последние годы также снизилась. 

Российская Федерация является членом Международной организации 
по стандартизации, Международной электротехнической комиссии и Меж-
дународного союза электросвязи, участвует в деятельности региональных ор-
ганизаций по стандартизации. Несмотря на активное участие Российской Фе-
дерации в деятельности международных организаций, количество секрета-
риатов технических комитетов, закрепленных за ней, явно недостаточно для 
реализации национальных интересов Российской Федерации. 

Проблемы действующей национальной системы стандартизации не по-
зволяют в полной мере обеспечить необходимые темпы промышленного рос-
та в нашей стране. 

В этой связи формирование национальной системы стандартизации, 
направленной на обеспечение высоких темпов устойчивого экономического 
роста и повышение конкурентоспособности российской экономики, должно 
осуществляться на основе комплексного выбора приоритетов в соответствии 



с намеченными стратегическими целями, принципами, задачами и направле-
ниями развития национальной системы стандартизации. 

Концепцией развития национальной системы стандартизации опреде-
лены стратегические цели, принципы, задачи и направления развития нацио-
нальной системы стандартизации. 

В основу стратегии развития национальной системы стандартизации 
положены апробированные практикой и соответствующие международным 
принципам следующие принципы стандартизации: 

-добровольность применения национальных стандартов и обязатель-
ность их соблюдения в случае принятия решения об их использовании; 

- применение международных стандартов как основы разработки нацио-
нальных стандартов, за исключением случаев, когда такое применение при-
знано невозможным вследствие несоответствия требований международных 
стандартов климатическим и географическим особенностям Российской Фе-
дерации, техническим и (или) технологическим особенностям, а также случа-
ев, когда Российская Федерация в соответствии с установленными процеду-
рами выступала против принятия международного стандарта или отдельного 
его положения; 

- максимальный учет законных интересов заинтересованных лиц при 
разработке национальных стандартов; 

-обеспечение преемственности работ по стандартизации в Российской 
Федерации; 

- недопустимость создания препятствий для производства и обращения 
продукции, выполнения работ и оказания услуг в большей степени, чем это 
минимально необходимо для выполнения стратегических целей стандартиза-
ции: 

- обеспечение условий для единообразного применения национальных 
стандартов; 

-обоснованность разработки национальных стандартов;  
-открытость процессов разработки национальных стандартов; 
- обеспечение доступности национальных стандартов и информации о 

них для пользователей; 
- однозначность понимания всеми заинтересованными сторонами тре-

бований, включаемых в национальные стандарты; 
- прогрессивность и оптимальность требований национальных стандар-

тов; 
- применение требований национальных стандартов в контрактах, за-

ключаемых между изготовителем и потребителем. 
Стратегическими целями развития национальной системы стандарти-

зации являются: 
- повышение качества и конкурентоспособности российской продукции, 

работ и услуг, реализуемых на внутреннем и внешнем рынках; 
- обеспечение научно-технического прогресса; 
- обеспечение обороноспособности, экономической, экологической, на-

учно-технической и технологической безопасности Российской Федерации; 



- обеспечение единства измерений; 
- обеспечение рационального использования ресурсов; 
- обеспечение технической, информационной совместимости и взаимо-

заменяемости продукции: 
- содействие взаимопроникновению технологий, знаний и опыта, нако-

пленных в различных отраслях экономики; 
- содействие сохранению Российской Федерацией позиции одной из ве-

дущих в экономическом отношении стран. 
Для эффективного развития национальной системы стандартизации и 

достижения стратегических целей необходимо: 
- сформировать механизмы использования национальных стандартов в 

государственных интересах Российской Федерации, в том числе для выпол-
нения международных обязательств и поддержки социально-экономической 
политики государства; 

- обеспечить приоритетную разработку национальных стандартов, при-
меняемых на добровольной основе, для соблюдения требований технических 
регламентов; 

- обеспечить при разработке национальных стандартов баланс интере-
сов государства, хозяйствующих субъектов, общественных организаций и 
потребителей; 

- сформировать экономические механизмы, обеспечивающие привлече-
ние всех заинтересованных сторон к работам по стандартизации и их финан-
сированию; 

- обеспечить эффективное применение методов и средств стандартиза-
ции для содействия успешному развитию секторов российской экономики с 
высоким потенциалом развития, а также для повышения качества и конку-
рентоспособности российской продукции, работ и услуг; 

- применять при разработке стандартов метод программно-целевого 
планирования; 

- оптимизировать процедуру разработки и принятия национальных 
стандартов с использованием международного опыта; 

- усилить роль Российской Федерации и повысить ее авторитет в меж-
дународной (региональной) стандартизации; 

- повысить уровень гармонизации национальных и международных 
стандартов; 

- повысить эффективность межгосударственной стандартизации. 
Направления развития национальной системы стандартизации вклю-

чают в себя: совершенствование законодательных основ национальной сис-
темы стандартизации, усиление роли национальной стандартизации в реше-
нии государственных задач и роли государства в развитии стандартизации, 
развитие организационно-функциональной структуры национальной системы 
стандартизации, экономических основ стандартизации, фонда документов 
национальной системы стандартизации, информационного обеспечения в об-
ласти стандартизации, совершенствование взаимодействия с международны-
ми и региональными организациями по стандартизации, развитие работ по 



подготовке, переподготовке и повышению квалификации кадров по стандар-
тизации. 

В целях совершенствования законодательных основ национальной сис-
темы стандартизации необходимо подготовить предложения о внесении из-
менений в законодательство Российской Федерации, в том числе в Федераль-
ный закон "О техническом регулировании" в части: 

-уточнения положений, определяющих понятие, структуру, статус, уча-
стников национальной системы стандартизации, приоритетное применение 
национальных стандартов, вопросов финансирования деятельности по разра-
ботке международных и межгосударственных стандартов, 

-уточнения правовых вопросов, связанных с применением националь-
ных стандартов при государственных заказах и использованием прав на объ-
екты интеллектуальной собственности в стандартизации. 

Для усиления роли национальной стандартизации в решении государ-
ственных задач и роли государства в развитии стандартизации необходимо: 

-определить приоритетные направления развития стандартизации на 
среднесрочную перспективу; 

-разработать механизмы применения национальных стандартов при 
формировании программ развития отраслей экономики, а также в сферах за-
купок продукции, выполнения работ и оказания услуг для государственных 
нужд; 

-внедрить механизмы участия в разработке национальных стандартов 
представителей органов исполнительной власти, научных организаций, об-
щественных объединений, предпринимателей и потребителей; 

-обеспечить развитие работ по общероссийским классификаторам, раз-
работать общероссийский классификатор продукции по видам экономиче-
ской деятельности, гармонизированный с классификацией Европейского 
союза. 

В целях развития организационно-функциональной структуры нацио-
нальной системы стандартизации необходимо: 

-провести мониторинг деятельности технических комитетов по стан-
дартизации и подготовить предложения о их реструктуризации, слиянии или 
упразднении с учетом структуры технических комитетов международных ор-
ганизаций, разработать правила взаимодействия с техническими комитетами; 

-разработать и реализовать новую модель отношений с научно-
исследовательскими институтами по стандартизации с учетом их статуса, 
профессионального опыта, научных и технических возможностей; 

-создать общественный совет по стандартизации, включающий в себя 
представителей федеральных органов исполнительной власти, Российской 
академии наук, научно-технических обществ, общественных объединений, 
предпринимателей и потребителей; 

-разработать и реализовать пилотный проект создания и функциониро-
вания отраслевых советов по стандартизации. 

В целях развития экономических основ стандартизации необходимо: 



- разработать и внедрить экономически эффективные модели планиро-
вания, разработки, принятия и распространения национальных стандартов; 

- реализовать на практике механизм приоритетного бюджетного финан-
сирования разработки национальных стандартов, используемых для испол-
нения государственных функций и оказания государственных услуг; 

- разработать механизмы привлечения к разработке стандартов предста-
вителей органов исполнительной власти, научных организаций, обществен-
ных объединений, предпринимателей и потребителей; 

- обеспечить развитие программно-целевого планирования разработки 
национальных стандартов на основе реализации ведомственных целевых 
программ. 

В целях развития фонда документов национальной системы стандарти-
зации необходимо: 

- провести анализ действующего фонда документов национальной сис-
темы стандартизации на соответствие современному научно-техническому 
уровню, пересмотреть или отменить национальные стандарты, противореча-
щие требованиям технических регламентов и не отвечающие задачам разви-
тия экономики: 

- обеспечить разработку новых национальных стандартов и внести из-
менения в действующие стандарты в соответствии с современными достиже-
ниями науки и техники, учитывая необходимость гармонизации с междуна-
родными стандартами и повышения конкурентоспособности российской 
продукции, работ и услуг, 

- повысить уровень гармонизации национальных и международных 
стандартов; 

- оптимизировать процедуру разработки и принятия национальных 
стандартов с использованием международного опыта; 

-провести анализ отраслевых стандартов и подготовить предложения, 
касающиеся их дальнейшего использования. 

В целях развития информационного обеспечения в области стандарти-
зации необходимо: 

- создать единую информационную систему, предназначенную для 
обеспечения заинтересованных лиц информацией о документах, входящих в 
состав федерального информационного фонда технических регламентов и 
стандартов; 

- внедрить новые информационные технологии при планировании, раз-
работке, принятии и распространении стандартов. 

В целях совершенствования взаимодействия с международными и ре-
гиональными организациями по стандартизации необходимо: 

- подготовить предложения по созданию под руководством Российской 
Федерации в рамках международных организаций по стандартизации новых 
технических комитетов в приоритетных для нашей страны направлениях 
стандартизации; 

- активизировать участие Российской Федерации в деятельности Меж-
дународной организации по стандартизации. Международной электротехни-



ческой комиссии, Европейского комитета по стандартизации, Европейского 
комитета по стандартизации в области электротехники и электроники, а так-
же в деятельности таких региональных организаций, как Европейская эконо-
мическая комиссия ООН, форум "Азиатско-тихоокеанское экономическое 
сотрудничество", Азиатско-тихоокеанский комитет по стандартизации. 

В целях развития работ по подготовке, переподготовке и повышению 
квалификации кадров по стандартизации необходимо: 

-сформировать систему подготовки и аттестации экспертов по стандар-
тизации; 

- разработать образовательные проекты, направленные на подготовку 
высококвалифицированных специалистов в области стандартизации; 

- повысить эффективность программ профессиональной подготовки 
кадров, в том числе путем корректировки учебных планов учреждений про-
фессионального образования, совместной организации программ переподго-
товки и повышения квалификации кадров и стажировок. 

Реализация Концепции должна осуществляться федеральными органа-
ми исполнительной власти на основе межведомственного плана мероприя-
тий. 

Решение задач Концепции может обеспечиваться в рамках федераль-
ных и ведомственных целевых программ. 

Формирование национальной системы стандартизации будет осущест-
вляться на основе реализации и ежегодного уточнения программы разработ-
ки национальных стандартов, адаптации действующей системы стандартиза-
ции к условиям добровольного применения стандартов, реформирования 
деятельности технических комитетов и активизации их участия в межгосу-
дарственной и международной стандартизации. 

Правительство Российской Федерации должно содействовать созданию 
условий для разработки и применения национальных стандартов, направлен-
ных на обеспечение национальных интересов Российской Федерации, вы-
полнение ее международных обязательств, осуществление деятельности ор-
ганов государственной власти в области стандартизации, для финансирова-
ния разработки национальных стандартов, используемых в целях исполнения 
государственных функций и оказания государственных услуг. 

Национальному органу по стандартизации необходимо разработать ме-
ханизмы участия заинтересованных сторон в формировании общей политики 
в области стандартизации и обеспечить координацию деятельности разра-
ботчиков стандартов в Российской Федерации. 

Федеральным органам исполнительной власти следует использовать 
национальные стандарты и осуществлять деятельность, направленную на 
расширение их применения, участвовать в организации разработки нацио-
нальных стандартов. 

Федеральным органам исполнительной власти следует продолжить ра-
боты в сфере ведения и применения общероссийских классификаторов, раз-
работку новых общероссийских классификаторов, гармонизированных с ме-
ждународными и региональными классификациями. Применение общерос-



сийских классификаторов в области прогнозирования, статистического учета, 
банковской деятельности, налогообложения и межведомственного информа-
ционного обмена создания информационных систем и информационных ре-
сурсов повышает эффективность государственного регулирования экономи-
ки. 

Разработка национальных стандартов за счет средств федерального 
бюджета должна соответствовать задачам социально-экономического разви-
тия страны. 

 
2.2.3. Развитие стандартизации на воздушном транспорте 

 
В целях реализации Федерального закона от 27 декабря 2002 г. № 184-

ФЗ "О техническом регулировании" и повышения эффективности работ по 
стандартизации в области гражданской авиации приказом Федерального 
агентства по техническому регулированию и метрологии от 20 августа 2008 
г. № 2568 создан технический комитет по стандартизации (ТК) "Воздушный 
транспорт"  [13].  

В составе комитета образовано 8 подкомитетов: 
ПК 1 – Безопасность полётов, нормы лётной годности, испытания и 

лётная эксплуатация воздушных судов; 
ПК 2 – Воздушные перевозки; 
ПК 3 – Авиационные работы; 
ПК 4 – Аэродромы, Аэропорты; 
ПК 5 – Поддержание лётной годности, техническая эксплуатация и ре-

монт авиационной техники; 
ПК 6 – Организация воздушного движения; 
ПК 7 – Авиационная безопасность; 
ПК 8 – Авиационный персонал. 
В перечень организаций (предприятий) – членов комитета включены: 

Министерство транспорта РФ, Министерство промышленности и торговли 
РФ, ФГУП ГосНИИ ГА, ОАО "Авиатехприёмка", ОАО "Аэрофлот- Россий-
ские авиалинии", ОАО "Авиакомпания ЮТэйр", Группа Истлайн ЗАО "АТБ 
Домодедово", ОАО "Научно-производственная компания "ПАНХ", ФГУП 
"Аэронавигация", ФГОУВПО "Московский государственный технический 
университет гражданской авиации" и "Санкт-Петербургский государствен-
ный университет гражданской авиации". 

Перечень организаций (предприятий) – членов комитета открыт для 
участия других организаций и предприятий и может по согласованию допол-
няться. 

Технические комитеты по стандартизации действуют во всех промыш-
ленно развитых странах и являются, по своей сути, форумами, свободный 
доступ к которым имеют все предприятия и организации, заинтересованные в 
развитии работ по национальной, региональной и международной стандарти-
зации. Широкое представительство в технических комитетах по стандартиза-
ции организаций, являющихся непосредственными участниками рынка про-



дукции и услуг, обуславливает рыночный характер принимаемых ими реше-
ний, а сотрудничество в них наиболее прогрессивных в научно-техническом 
и экономическом отношении предприятий способствует высокому уровню 
разрабатываемых документов по стандартизации. 

Механизм ответственности за результаты деятельности технических 
комитетов по стандартизации устанавливается посредством привлечения к 
работе в них экспертов по стандартизации. Обязательства этического харак-
тера, которые принимает на себя лицо при получении сертификата эксперта 
по стандартизации, позволяют техническому комитету по стандартизации 
осуществлять деятельность в интересах национальной экономики в целом, а 
не отдельных предприятий и групп.  

Технический  комитет по стандартизации  "Воздушный транспорт" 
(Комитет) представляет собой форму сотрудничества юридических и физи-
ческих лиц (предприятий, организаций, органов исполнительной власти, экс-
пертов, специалистов и т.д.), осуществляемого на добровольной основе в це-
лях организации и проведения работ в области национальной, региональной 
и международной стандартизации применительно к деятельности воздушно-
го транспорта. 

В настоящее время общий фонд всех национальных стандартов Рос-
сийской Федерации составляет около 30 тыс. единиц. По объёму он пример-
но такой же, как в развитых странах Европы.  Этот фонд включает фонд стан-
дартов бывшего Советского Союза (около 20 тыс. единиц), который стал 
фондом межгосударственных стандартов стран-участниц СНГ и имеют аб-
бревиатуру ГОСТ. 

Применительно к деятельности воздушного транспорта в настоящее 
время действует только около 100 национальных (межгосударственных) 
стандартов, устанавливающих основные положения, общие требования, тер-
мины и определения по системе технического обслуживания и ремонта тех-
ники, метрологии, авиатопливу, уровням шума и вибрации, отдельным эрго-
номическим и экологическим требованиям. В основном нормативно-
технические характеристики содержатся в стандартах отрасли или наставле-
ниях, руководствах, методиках, рекомендациях и т.п., утверждённых и вве-
дённых в действие федеральными органами исполнительной власти, и стан-
дартах предприятий. 

Вместе с тем, Федеральным законом о техническом регулировании 
предусмотрены национальные стандарты (общероссийские классификаторы) 
и стандарты организаций. Такие категории, как стандарты отрасли и норма-
тивные документы, принимаемые федеральными органами исполнительной 
власти, законодательно не предусмотрены. В перспективе эти отраслевые до-
кументы будут трансформированы в национальные стандарты, а также стан-
дарты ассоциаций, союзов и объединений, общественных организаций. Учи-
тывая большую численность фонда ОСТов и нормативных отраслевых доку-
ментов, указанная трансформация займёт продолжительный период времени. 

Принцип добровольности стандартов реализуется только при выборе 
решения о применении (или неприменении) стандарта или его разделов. По-



ложительное решение о применении стандарта независимо от формы (дого-
вор, ссылка в техническом документе и др.) обязывает субъект хозяйствен-
ной деятельности выполнять требования в принятом объёме (целиком стан-
дарт или его отдельные разделы). Поэтому, несмотря на добровольный ха-
рактер национальных стандартов, заменивших государственные стандарты, 
требования стандартов становятся обязательными для предприятий и органи-
заций, если ими принято решение об их применении для производства, по-
ставок продукции и оказании услуг.  

Национальные стандарты утверждаются национальным органом по 
стандартизации – Федеральным агентством по техническому регулированию 
и метрологии (Ростехрегулирование), который в перспективе, как это приня-
то в зарубежной практике, трансформируется в негосударственную органи-
зацию. 

В соответствии с Федеральным законом от 27 декабря 2002 г. № 184-
ФЗ «О техническом регулировании» национальную систему стандартизации 
образуют участники работ по стандартизации, а также национальные стан-
дарты, общероссийские классификаторы технико-экономической и социаль-
ной информации, правила их разработки и применения, правила стандарти-
зации, нормы и рекомендации в области стандартизации, своды правил. 

Расширение международных связей приводит к необходимости разра-
ботки международных стандартов. Различия национальных стандартов с ме-
ждународными стандартами являются тормозом на пути развития экспорта 
транспортных услуг, тем более что темпы роста международной торговли в 
3-4 раза превышают темпы роста национальных экономик.  

По оценкам специалистов, стандарты влияют на 80 % объемов между-
народной торговли, а из-за различий между национальными и международ-
ными стандартами и требованиями к процедурам сертификации потери пре-
вышают 15 % валового товарооборота.  

На основании вышеизложенного задачи совершенствования россий-
ской системы стандартизации становятся актуальными.          

Правовой   основой  деятельности ТК  являются следующие законода-
тельные средства:  

-Конституция Российской Федерации; 
-Гражданский кодекс Российской Федерации;  
-Федеральный закон Российской Федерации от 27 декабря 2002 года № 

184-ФЗ "О техническом регулировании" (в ред. федерального закона от 
01.05.07 № 65-ФЗ);  

-Федеральный закон Российской Федерации от 19 марта 1997 г. № 60-
ФЗ "Воздушный кодекс Российской Федерации" (принят Государственной 
Думой 19.02 97, одобрен Советом Федерации 05.03.97; действует в ред. Фе-
деральных законов от 08.07.1999 N 150-ФЗ, от 22.08.2004 N 122-ФЗ (ред. 
29.12.2004), от 02.11.2004 N 127-ФЗ, от 21.03.2005 N 20-ФЗ, от 18.07.2006 N 
114-ФЗ); 

-Федеральный закон Российской Федерации от 8 января 1998 года № 
10-ФЗ "О государственном регулировании развития авиации"; 



-Федеральные законы Российской Федерации или постановления Пра-
вительства Российской Федерации, касающейся безопасной эксплуатации 
авиационной техники и связанной с ней инфраструктурой, по вопросам: 

-безопасной эксплуатации и утилизации машин и оборудования; 
-безопасной эксплуатации зданий, строений, сооружений и безопасного 

использования прилегающих к ним территорий; 
-пожарной безопасности; 
-биологической безопасности; 
-электромагнитной совместимости; 
-экологической безопасности; 
-ядерной и радиационной безопасности;  
-Конвенция о международной гражданской авиации. Чикаго, 1944 год; 
-Конвенция об унификации некоторых правил, касающихся междуна-

родных воздушных перевозок, Варшава, 1929 года (Варшавская конвенция) с 
последующими дополнениями и изменениями, внесенными Гаагским прото-
колом 1955 года, Гватемальским протоколом 1971 г. и Монреальским прото-
колом 1975 г.; 

-Конвенция о возмещении вреда, причиненного иностранными воз-
душными судами третьим лицам на поверхности, Рим, 1952 года (Римская 
конвенция); 

-Федеральные авиационные правила в части касающейся оценки соот-
ветствия и обеспечения безопасной эксплуатации авиационной техники; 

-национальные стандарты, своды правил, стандарты предприятий (в 
том числе, аэропортов, авиапредприятий и эксплуатантов). 

 В деятельности ТК необходимо учесть обязательные требования по 
безопасности и охране окружающей среды, установленные в  следующих до-
кументах: 

 Федеральный закон от 21 июля 1997 г. № 116-ФЗ "О промышленной 
безопасности опасных производственных объектов"; 

Федеральный закон от 21 декабря 1994 г. № 69-ФЗ "О пожарной безо-
пасности"; 

 Федеральный закон от 30 марта 1999 г. № 52-ФЗ "О санитарно-
эпидемиологическом благополучии населения"; 

Федеральный закон от 10 января 2002 г. № 7-ФЗ "Об охране окружаю-
щей среды"; 

Федеральный закон от 4 мая 1999 г. № 96-ФЗ "Об охране атмосферного 
воздуха"; 

Федеральный закон от 8 августа 2001 г. № 128-ФЗ "О лицензировании 
отдельных видов деятельности".  

Таким образом, следует отметить, что Система стандартов на воздуш-
ном транспорте недостаточно развита и практически не ведутся работы по 
разработке (переработке) имеющихся отраслевых стандартов в национальные 
стандарты или своды правил и положения международных стандартов. Реко-
мендуемая практика ИКАО не в полной мере находит свое применение в дея-
тельности гражданской авиации России.  При этом наиболее готовой в каче-



стве базы модернизации отраслевой Системы стандартизации являются от-
раслевые стандарты в области сохранения летной годности ВС, их техниче-
ского обслуживания и ремонта, эксплуатации наземной авиационной техни-
ки.  

В перечне Технических комитетов Международной организации по 
стандартизации (ИСО) нет комитета в области гражданской авиации (воз-
душного транспорта). В указателе стандартов ИСО по коду 03.220.50 "Воз-
душный транспорт" стандартов не имеется.  

Предлагаемая модернизация должна включать ревизию документов по 
стандартизации, особенно отраслевого уровня. Последние следует, например, 
перерабатывать в своды правил на основе укрупнения отраслевых стандар-
тов, трансформации нормативных документов органов государственного ре-
гулирования, принятия в качестве национальных стандартов ряда междуна-
родных стандартов, и  путем перевода на национальный уровень части от-
раслевых стандартов, если это будет отражать интересы основных участни-
ков рынка воздушных перевозок. 

Приоритетным направлением деятельности ТК должно стать создание 
в ИСО Технического комитета в области гражданской авиации (воздушного 
транспорта) под руководством Российской Федерации и разработка между-
народных стандартов ИСО в области гражданской авиации (воздушного 
транспорта), исходя из интересов Российской Федерации. Необходимо более 
активно разрабатывать российские стандарты в области гражданской авиа-
ции и продвигать их в качестве международных стандартов. 

 
2.3. Разработка базовых программ технического                                           
обслуживания воздушных судов за рубежом 

 
Анализ развития мировой гражданской авиации показывает, что в на-

стоящее время послепродажное обслуживание авиационной техники являет-
ся одним из главных факторов, обеспечивающих конкурентоспособность 
продукции на внутреннем и международном рынках авиационных перевозок. 
Поэтому основные мировые производители воздушных судов и авиационных 
компонентов соревнуются в развитии услуг по поддержке технического об-
служивания своих клиентов, эксплуатирующих соответствующие типы авиа-
ционной техники (AT). При прочих равных характеристиках конкурирующих 
образцов авиационной техники наличие развитой послепродажной поддерж-
ки серьезно влияет на выбор покупателя. Как и другие характеристики, тех-
ническое обслуживание должно строиться под конкретного перспективного 
потребителя, и начинаться этот процесс должен вместе с началом проектиро-
вания воздушного судна. 

Разработка программ технического обслуживания для вновь создавае-
мой авиационной техники является одной из актуальных задач ее российских 
производителей в рамках планирования процесса послепродажной поддерж-
ки эксплуатантов и владельцев AT [14]. Отсутствие до настоящего времени 
системы разработки такой программы и организационной структуры, анало-



гичной Комитету по рассмотрению Программ ТО (MRB - Maintenance Review 
Board) в США и странах Европы, приводит к невозможности сертификации 
новых типов российских ВС за рубежом. 

Нельзя сказать, что у отечественных производителей не было попыток 
сертификации своей AT в Федеральной Авиационной Администрации (FAA) 
США и Объединенной Европейской Администрации (JAA). Но каждый раз 
такие попытки наталкивались на непонимание западными партнерами рос-
сийской системы сертификации типа и разработки типовой эксплуатацион-
ной документации. До сих пор ничего подобного Комитету по рассмотрению 
Программ ТО, который участвовал бы с самого начала в работах по созданию 
системы ТО проектируемого самолета под конкретного потребителя (экс-
плуатанта), в нашей стране создано не было. 

Различие между историями развития ТО самолетов гражданской авиа-
ции США и России (СССР) заключается в том, что, если вначале в США ка-
ждый эксплуатант предлагал свою собственную Программу ТО, созданную 
без участия FAA и промышленности, то наша AT и, соответственно, эксплуа-
тационная документация разрабатывались практически без участия будущих 
эксплуатантов и учета их интересов. Поэтому развитие двух систем ТО идет 
различными путями: 

- в США - от произвола эксплуатанта к совместной работе с Держате-
лем Сертификата типа и Авиационной Администрацией (АА); 

- в России - от произвола разработчика и изготовителя к совместной 
работе с АА и потенциальным эксплуатантом. 

Предпосылкой к созданию процесса планирования ТО, начиная с раз-
работки технического задания на разработку AT, в условиях современной 
России явился переход к рыночной экономике, когда эксплуатанту невоз-
можно навязать технику, не удовлетворяющую его требованиям. Поэтому 
совместное создание всеми заинтересованными сторонами основы для разра-
ботки Программ ТО и эксплуатационной документации, а также дальнейшее 
ее развитие в процессе эксплуатации являются единственным путем повы-
шения конкурентоспособности отечественной AT.  

Как уже отмечалось, в США процесс разработки программ техобслу-
живания для новых воздушных судов эволюционировал от состояния, когда 
каждый авиаперевозчик предлагает свою собственную, единственную в сво-
ем роде, программу, до процесса, когда FAA и промышленность совместно 
работают над начальными минимальными требованиями к выполнению ТО 
по регламенту для новых самолетов и/или силовых установок. Первый опыт 
в разработке начальных требований к регламентному техобслужива-
нию/осмотрам показал, что наиболее эффективная программа работ по ТО 
должна разрабатываться с использованием логики анализа и принятия реше-
ний. В 1968 г. была разработана логика анализа и принятия решений при раз-
работке требований к техобслуживанию, получившая название MSG-1 (по 
первым буквам в названии Группы разработки идеологии техобслуживания - 
этап 1 (Maintenance Steering Group - 1 st Task Force)): 



А. MSG-1. Процедуры MSG-1 были применены FAA и промышленно-
стью к разработке начальных минимальных рекомендаций по регламентному 
техобслуживанию/осмотрам для самолета Boeing-747 и его силовых устано-
вок. Целевые группы разработки идеологии техобслуживания на более позд-
них этапах использовали опыт, накопленный на проекте Boeing-747, для усо-
вершенствования процедур MSG-1 так, чтобы полученный универсальный 
документ мог применяться для будущих самолетов и/или силовых установок, 
впервые проходящих процедуру сертификации типа. Этот документ получил 
название MSG-2. 

В. MSG-2. Процедуры MSG-2 применялись при разработке начальных 
минимальных рекомендаций по регламентному техобслуживанию/осмотрам 
для самолетов/силовых установок 1970-х годов. В 1980 г. совместными уси-
лиями FAA, Ассоциации воздушного транспорта США (АТА), изготовителей 
самолетов и двигателей в США и Европе, а также американских и зарубеж-
ных авиакомпаний были разработаны новые процедуры анализа и логика 
принятия решений, получившие закрепление в новом документе, названном 
MSG-3. 

С. MSG-3. В 1987 г., после применения MSG-3 на целом ряде новых 
самолетов и силовых установок в первой половине 1980-х годов, авиакомпа-
нии решили, что опыт, накопленный за это время, должен послужить для 
совершенствования документа применительно к будущим разработкам само-
летов. Таким образом было разработано Изменение 1 (R1) к MSG-3. 

D. MSG-3R1. FAA и промышленность используют документ MSG-3R1 
с 1988 г. при разработке MRB отчетов для существующих и будущих самоле-
тов и силовых установок. 

E. MSG-3R2. FAA и промышленность используют документ MSG-3R2 
с 1993 г. при разработке MRB отчетов для существующих и будущих самоле-
тов и силовых установок. 

Процедура FAA США по порядку работы Совета по рассмотрению 
программ технического обслуживания изложена в Рекомендательном Цирку-
ляре АС № 121-22А от 07.03.97. 

JAA с 1988 г. использует логику MSG-3R1, а процедуру для Совета по 
рассмотрению Программ ТО включила в Раздел 16 Части 2 Административ-
ных Руководящих Материалов (ТО - Процедуры). 

Практически инициатором и движущей силой процесса выступает 
фирма-производитель AT, являющаяся в США и странах Европы изготовите-
лем и разработчиком в одном лице. Она же - Держатель Сертификата типа 
или заявитель на этот статус. 

Другим заинтересованным лицом является потенциальный эксплуа-
тант, для которого и с учетом пожеланий которого создается ВС и соответст-
вующая ему программа ТО. Эти две стороны объединяются в комиссию ISC 
(Industry Steering. Committee), где под индустрией понимается объединение 
поставщика и потребителя. Именно эта комиссия представителей промыш-
ленности и гражданской авиации разрабатывает и внедряет политику и про-



цедуры разработки Отчета MRB, а также направляет деятельность рабочих 
групп. 

ISC разрабатывает и рассылает всем участникам процесса Справочник 
по политике и процедурам, в котором регламентируются организационные 
вопросы и основные направления деятельности. Кроме этого ISC организует 
учебу членов рабочих групп, представителей FAA (JAA) в части практиче-
ского освоения логики MSG-3. 

Фактически организация и финансирование процесса MRB осуществ-
ляются представителями промышленности и гражданской авиации. Разрабо-
танный отчет MRB - как конечный результат деятельности - ISC представля-
ет фирме-производителю ВС. Руководитель ISC выбирается из числа пред-
ставителей промышленности. Авиационная Администрация направляет в ра-
бочие группы своих советников. 

Базис для минимальных требований по регламентным работам по ТО 
разрабатывают рабочие группы с использованием последней редакции логи-
ки MSG-3. 

Несмотря на то, что представители изготовителя ВС участвуют в ко-
миссии, у изготовителя имеются свои дополнительные обязанности, связан-
ные с тем, что основная информация об агрегатах, особо важных с точки зре-
ния ТО, и элементах конструкции планера, требующих повышенного внима-
ния, может находиться только у Держателя Сертификата типа. 

Кроме этого изготовитель обязан постоянно консультировать рабочие 
группы по всем вопросам, связанным с конструкцией ВС и процедурами сер-
тификации типа ВС. 

Если представители промышленности несут основное финансовое и 
организационное бремя по MRB процессу, то Авиационная Администрация 
отвечает за официальную часть процесса, формально создавая MRB и назна-
чая советников в рабочие группы. На завершающей стадии она же утвержда-
ет Отчет. 

Совет MRB представляет собой ядро системы разработки первоначаль-
ных минимальных требований по ТО ВС. Наряду с представителями про-
мышленности MRB участвует в разработке Отчета. MRB имеет в своем со-
ставе квалифицированных специалистов из числа инспекторов Службы лет-
ных стандартов и Поддержания летной годности Авиационной Администра-
ции. Члены совета MRB рассматривают отчеты заседаний групп промыш-
ленности и ГА, а также рабочих групп по направлениям, обсуждают про-
блемные и спорные вопросы с представителями других Авиационных Адми-
нистраций. 

При разработке совместных проектов AT, получении Сертификата типа 
разработчиком ВС, Авиационная Администрация которого не является чле-
ном JAA или является зарубежной относительно FAA, вступают в силу пра-
вила участия иностранных разработчиков, изготовителей или АА в работе 
MRB. В циркуляре FAA США и Административном материале JAA имеются 
свои положения по этому вопросу. Надо отметить, что взаимоотношения 
стран-участников и не участников JAA в Европе достаточно сложны, и рас-



сматриваются два основных варианта: когда основной разработчик находится 
в рамках JAA, и когда JAA дает Сертификат типа разработчику другой стра-
ны. Тем не менее в любом случае представители иностранных разработчиков 
и иностранных АА участвуют в выработке требований по ТО. 

В данном случае возможно одобрение Отчета Совета не только FAA 
или JAA, но и другими участвующими в процессе Администрациями. 

Особенность системы MRB заключается в том, что начав действовать 
при проектировании ВС, она работает вплоть до его списания. Поэтому про-
водятся ежегодные уточнения минимальных требований по ТО. В то же вре-
мя увеличение интервалов (уменьшение периодичности) может производить-
ся только после выполнения ряда успешно проведенных испытаний и накоп-
ления опыта эксплуатации. Другим путем изменения периодичности может 
быть внедрение программы надежности эксплуатанта, одобренной Авиаци-
онной Администрацией. 

 
 

Вопросы для самоконтроля 
 

 
1. Назовите наиболее характерные новые социально-экономические и 

организационно-технические условия и факторы, существенно влияющие на 
совершенствование нормативно-правовой базы в авиационной сфере. 

2. Дайте общую характеристику недостатков действующей в Инженер-
но-авиационной службе ГА нормативно-технической документации и сохра-
нению летной годности ВС. 

3. Какие наиболее важные принципы должны закладываться при созда-
нии Российских федеральных авиационных правил и других НТД по сохра-
нению летной годности ВС? 

4. Приведите примеры первоочередных отечественных и зарубежных 
ФАП, регламентирующих сохранение летной годности ВС; каково их назна-
чение? 

5. Федеральный закон «О техническом регулировании»; его назначение 
и основные принципы технического регулирования в РФ? 

6. Каково назначение и основное содержание Концепции развития на-
циональной системы стандартизации в России? 

7. Цель создания Технического комитета (ТК) по стандартизации «Воз-
душный транспорт»; назначение ТК, задачи и структура комитета? 

8. Базовые программы технического обслуживания ВС; назначение и 
структура; какова роль MSG при разработке программ за рубежом? 

 
 
 
 
 
 



ГЛАВА 3 
ПРОБЛЕМА ФОРМИРОВАНИЯ МИНИМАЛЬНЫХ ПЕРЕЧНЕЙ 
ОБОРУДОВАНИЯ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ, ОБЕСПЕЧИВАЮЩЕГО 

БЕЗОПАСНЫЕ И РЕГУЛЯРНЫЕ ПОЛЕТЫ   
 
                              3.1.Общие положения 
 
Конструкция современных воздушных судов  (ВС) предусматривает на-

личие высоконадежного оборудования и системного резервирования. Серти-
фикат типа ВС удостоверяет, что оно со всем своим оборудованием находит-
ся в исправном состоянии. Несмотря на это могут возникать неполадки, а за-
держки или отмены рейсов влекут за собой высокие эксплуатационные рас-
ходы. 

Практика эксплуатации ВС показывает, что в особых условиях и на ог-
раниченный период времени работа всех его систем или их элементов не яв-
ляется обязательной, если приборы и оборудование, находящиеся в рабочем 
состоянии, обеспечивают приемлемый уровень безопасности. Исходя из это-
го, для повышения эффективности использования ВС в практику эксплуата-
ции вводятся нормативные документы, позволяющие экипажам и эксплуа-
тантам при необходимости временно осуществлять безопасные полеты с не-
исправным (незадействованным) оборудованием  [15]. 

Такими нормативными  документами являются «Минимальные перечни 
оборудования» (в зарубежной  практике MMEL и MEL). MMEL (Master 
Minimum Equipment List) – основной минимальный перечень оборудования 
(далее – Основной Перечень), разрабатываемый фирмой для типа ВС; MEL 
(Minimum Equipment List) – минимальный перечень оборудования (далее -   
Перечень), разрабатываемый эксплуатантом для каждого типа ВС. Этими 
документами санкционируются некоторые отклонения от требований серти-
фиката типа, для того чтобы обеспечить беспрерывную эксплуатацию ВС 
при выполнении коммерческих рейсов. Эти условные отклонения иначе на-
зывают как «условия допуска к эксплуатации (выполнению полетов)». 

Основной задачей Перечня MEL является установление для эксплуатан-
та баланса между приемлемым уровнем безопасности полетов и рентабель-
ностью ВС при его эксплуатации с частично неисправным  оборудованием. 
Перечень MEL позволяет эксплуатантам более оперативно организовывать 
эксплуатацию (полеты) ВС и избегать излишних задержек или отмены рей-
сов, не ставя под угрозу безопасность полетов в случаях, когда ВС допуска-
ется к полетам с неисправным (незадействованным) оборудованием. 

Как Основной перечень, так и Перечень MEL утверждаются и принима-
ются полномочным органом контроля летной годности. Они состоят из пе-
речней компонентов и систем, которым присваивается статус «Допускается», 
«Допускается, если», или «Не допускается» в зависимости от их влияния на 
безопасность полетов. Компоненты со статусом «Допускается» или «Допус-
кается, если» могут оставаться в неисправном состоянии в течение ограни-



ченного периода времени. Наличие компонентов со статусом «Не допускает-
ся» является основанием для запрета полета. 

Основной Перечень и Перечень имеют дело с неисправностями  в систе-
мах, которые оказывают различное влияние на безопасность полета ВС в за-
висимости от значимости компонента в системе(ах). 

Целью Основного Перечня является предоставление  эксплуатантам эф-
фективного и надежного средства для быстрого определения того, может ли 
ВС допущено к полетам, не ставя под угрозу безопасность полета. 

Перечень является производным от Основного Перечня и применяется 
индивидуальным эксплуатантом. Перечень MEL эксплуатанта  учитывает 
конкретную для данного эксплуатанта конфигурацию ВС, рабочие процеду-
ры и условия. Будучи утвержденным и допущенным к использованию, Пере-
чень позволяет осуществлять эксплуатацию оборудования в нерабочем со-
стоянии. 

 
 
                3.2.Правовая основа для создания Перечней 
 
Принятие ИКАО Конвенции о международной гражданской авиации 

явилось первым шагом на пути создания международных правил воздушных 
перевозок и, в частности, создания Перечней MMEL и MEL . В приложении 6 
к Конвенции, в главе 6 «Бортовые приборы, оборудование и полетная доку-
ментация» сказано: «6.1.2. Эксплуатант включает в руководство по произ-
водству полетов утвержденный государством эксплуатанта минимальный 
перечень оборудования (MEL) который позволяет командиру воздушного 
судна определять возможность начала или продолжения полета из любого 
промежуточного пункта при выходе из строя какого-либо прибора, оборудо-
вания или системы». 

В Дополнении G к Приложению 6 Конвенции ИКАО содержится инст-
руктивный материал в отношении Перечней. В частности сказано: « в том 
случае, если отступления от сертификационных требований государств не 
допускаются, воздушное судно не может выполнять полет до тех пор, пока 
все системы и оборудования не будут функционировать нормально. Опыт 
показал, что в течение короткого периода времени может допускаться нали-
чие некоторых неисправностей, если остальные нормально функционирую-
щие системы и оборудование позволяют безопасно продолжать полет». 

В соответствии с требованиями Приложения 6 разрабатываемые фирмой 
Основные Перечни должны учитывать существующие нормы летной годно-
сти государств, чтобы обеспечить их выполнение. Так правовая политика и 
нормы летной годности ВС Европейских государств, в том числе и в отно-
шении Основных Перечней и Перечней MEL сформулированы в Совместных 
Авиационных Требованиях EASA, а так же в JAR-OPS 1.030: 

А. Эксплуатант разрабатывает для каждого воздушного судна Перечень 
минимального оборудования (MEL), утверждаемый полномочным органом. 
Он должен быть основан на MMEL, но быть не менее ограничивающим, чем 



соответствующий Основной перечень минимального оборудования (MMEL) 
(если такой существует), одобренный полномочным органом. 

Б. Эксплуатант не использует воздушное судно иначе, кроме как соглас-
но MMEL, за исключением, когда это разрешено полномочным органом. 
Любое такое разрешение, ни при каких обстоятельствах, не дает права вы-
полнять полет без соблюдения ограничений MMEL. 

С учетом изложенного следует отметить, что процесс утверждения или 
одобрения Основного Перечня полномочным органом связан с процессом 
сертификации ВС.  

 
                        3.3. Разработка Основного Перечня 
 
Разработкой Основного Перечня заняты многие специалисты фирмы по 

разработке функциональных систем, специалисты  в области прочности, 
безопасности полетов, летной годности и др. 

Для каждого компонента Основного Перечня специалисты учитывают: 
- влияние отказа этого компонента на безопасность полетов; 
- результаты летных испытаний и/или испытаний на тренажере; 
- влияние отказа на рабочую загрузку экипажа; 
- влияние нескольких неисправностей; 
- влияние дополнительного критического отказа. 
Взаимодействие между системами тщательно анализируется, чтобы убе-

диться, что множественные отказы не приведут к неудовлетворительному 
уровню безопасности полетов. Более того, при анализе рассматриваются не 
только последствия отказа данного компонента, но и последствия критиче-
ского отказа, который может произойти в полете. 

На рис. 3.1 показана укрупненная пошаговая схема разработки Основно-
го Перечня, построенная на основе схемы, принятой и практикуемой фирмой 
AIRBUS. 

Прежде чем представлять полномочному органу по летной годности 
разработанный Основной Перечень фирма-разработчик должна подготовить 
доказательные материалы в отношение того, что даже если определенная 
система ВС находится в нерабочем состоянии, то все же можно сохранить 
приемлемый уровень безопасности, предусмотренный соответствующей ин-
струкцией. Для достижения данной цели систематически проводится качест-
венный анализ и, в случае необходимости, количественный анализ. Необхо-
димо также доказать, что приемлемый уровень безопасности будет поддер-
живаться посредством: 

- передачи функции другому компоненту оборудования (резервирова-
ние);  
       - предоставления необходимых данных другим компонентов оборудова-
ния (запасный прибор); 
       - соблюдения соответствующих ограничений и/или процедур (порядок 
действий летного экипажа и/или процедуры технического обслуживания). 

 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    Рис.3.1. Основные шаги в рамках процесса разработки   Основного     Пе-
речня (MMEL): (О) – необходимые действия экипажа, (М) –    необ-
ходимые действия бригады технического обслуживания, преду-
смотренные условиями допуска ВС к эксплуатации (порядок дейст-
вий излагается в Основном Перечне) 

 

Определение компонентов, 
отказ которых влияет на 
безопасность полета 

Анализ последствий отказа. 
Последствия отказа не      

существенны? 

Применение [О] 
и/или [М] может    

свести последствия   
к минимуму? 

Вылет не            
разрешен 

Применение [О] 
и/или [М]  

Сохранен ли приемлемый 
уровень безопасности в    

случае критического отказа 
во время полета? 

Это влияние приемлемо? 

Анализ потенциального 
влияния различных          

факторов на работу экипажа 
и бригады по ТО 

Применение [О]     
может свести          
последствия               
к минимуму? 

Применение [О]  

Применение [О] 
и/или [М] может    

свести последствия   
к минимуму? 

Вылет не            
разрешен 

Вылет не            
разрешен 

Компонент включается в Основной Перечень 

ДА 

ДА 

ДА 
ДА 

ДА 
ДА 

НЕТ НЕТ 

НЕТ НЕТ 

НЕТ НЕТ 



Это самый трудный и сложный этап работы над Основным Перечнем, 
требующий проведения анализа функциональных отказов (ФО) и определе-
ния степени опасности последствий таких отказов. До недавнего времени эти 
задачи решались методом экспертных оценок, который, как известно, имеет 
ряд слабых мест. Эксперты должны иметь высокую квалификацию и боль-
шой опыт работы именно в данной специфичной области инженерных зна-
ний. Здесь недостаточно только глубоких знаний в области аэродинамики, 
динамики полета, прочности, необходимо также уметь рассматривать про-
блему в свете методов и практики отказобезопасности, на которых основаны 
общие требования к летной годности ВС. При этом Эксперты в своих оцен-
ках неизбежно руководствуются своим собственным опытом, поэтому, в ус-
ловиях отсутствия строгой методики оценки степени опасности, результат 
часто отражает субъективный подход Эксперта. 

На смену этому методу в АК им. С.В. Ильюшина приходят разработан-  
ные и внедренные новые методы: для определения полного Перечня ФО – 
«Метод приведения»; для определения степени опасности ситуаций – «Метод 
достраивания событий». 

Главным отличием и достоинством метода приведения по сравнению с 
экспертным методом является то, что перечни функций и ФО системы одно-
значно определяются конструкцией системы. Главные преимущества метода 
приведения  следующие:  

1. Решается проблема обеспечения полноты Перечня ФО и его опреде-
ление перестало быть «искусством», а стало инженерным методом. 

2. Перечень ФО перестал зависеть от квалификации исполнителя, его 
взглядов на понятие «функция системы» и других индивидуальных особен-
ностей. 

3. Метод приведения позволяет автоматизировать процесс определения 
Перечня ФО системы и их причин. 

В АК им. С.В.Ильюшина «метод приведения» реализован в виде автома-
тизированной экспертной системы (ЭС). База данных (БД) ЭС состоит из двух 
главных частей: единой (универсальной) БД и БД по конкретному самоле-
ту[16]. 

Единая база данных содержит универсальный каталог агрегатов, БД мо-
делей агрегатов и единую БД ФО. БД по самолету содержит каталог агрегатов 
самолета, перечень функций и ФО и анализ ФО систем самолета. 

Составной частью ЭС является механизм логического вывода, кото-
рый в соответствии с алгоритмом «метода приведения» и на основании 
информации, содержащейся в БД, автоматически определяет полный Пе-
речень ФО системы и причины ФО в виде логического уравнения. Дру-
гими словами для автоматического определения Перечня ФО и их при-
чин с помощью ЭС достаточно указать перечень агрегатов функцио-
нальной системы и их физические связи.  

Такая БД создана по самолетам ИЛ, хотя единая БД не зависит от 
типа самолета и может быть общей для всех самолетостроительных и аг-
регатных авиапредприятий. 



Рассматривая задачу создания моделей состояния агрегатов, отметим, что, 
даже допуская неполноту перечня выделенных возможных видов моделей, их 
число невелико, так как очень многие агрегаты, казалось бы совершенно 
разные по конструкции и принципам действия, имеют одинаковые мо-
дели состояния, отличаясь только количественными характеристиками 
безотказности (что не влияет на Перечень ФО). Например, Каталог агре-
гатов систем самолетов Ил-96-300 содержит тысячи наименований (без 
учета всех типов электрокоммутационных агрегатов), число же различ-
ных моделей агрегатов не превышает нескольких десятков. Подобное со-
отношение числа моделей агрегатов и самих агрегатов  характерно для 
любого самолета. Важнейшим достоинством метода является то, что вся 
работа ведется на "языке" конструктора. Это позволяет естественным 
образом включить работы по безопасности полетов в технологический 
процесс проектирования самолета на любом этапе его создания. 

Классификация по степени опасности ситуаций, которые могут возник-
нуть из-за ФО занимает важное место при разработке функциональных систем 
ВС и при создании сертификационной доказательной документации о соот-
ветствии разработанного ВС требованиям норм летной годности в отношении 
отказобезапасности. 

Для решения этой проблемы разработан новый метод оценки степени 
опасности ситуации (не обязательно из-за ФО), который назван «методом до-
страивания событий». Он заключается в том, что рассматриваются все воз-
можные пути перехода из рассматриваемого состояния, например, возникшего 
в результате ФО, в состояние, признанное катастрофическим. Другими слова-
ми, исходное событие нужно «достроить» до получения катастрофического 
события. Процесс достраивания заключается в том, что к исходному событию, 
связанному с ФО, добавляются другие события. Добавление проводится до 
условий возникновения катастрофической ситуации. Дополнительно события 
выбираются из множеств: а) других ФО систем ВС (без рассматриваемого 
ФО); б) возможных значений параметров ожидаемых условий эксплуатации; 
в) возможных ошибочных действий экипажа по выполнению предписанных 
функций. 

Могут быть рассмотрены и другие множества событий, влияющих на воз-
никновение особых ситуаций. 

При разработке Основного Перечня обосновывается время, в течение ко-
торого ВС можно эксплуатировать с неисправными компонентами. Эти сроки 
определены для того, чтобы: сохранить приемлемый уровень безопасности; 
предотвратить некачественное техническое обслуживание; предотвратить 
многочисленные отказы, которые со временем накапливаются и, таким обра-
зом, может отражаться на безопасности полетов и эффективности эксплуата-
ции ВС. Неисправный компонент следует заменить или отремонтировать  как 
можно скорее в пределах сроков, определенных как время, необходимое для 
устранения повреждений. 

Фирмой AIRBUS, например, установлены четыре интервала времени, не-
обходимого для устранения неисправностей (A, B, C и D), табл.3.1 [17]. 



                                                                                                             Таблица 3.1 
Интервалы времени для устранения повреждений 

 
Время устра-
нения повре-

ждений 

 
A 

 
B 

 
C 

 
D 

Количество 
календарных 
дней (исклю-
чая день об-
наружения) 

 
 

*) 

 
 
3 

 
 

10 

 
 

120 

 
*)  Для интервала «А» время устранения повреждений определяется огра-

ниченным количеством полетов или летных дней. Интервал «А» применяется 
для компонентов которые нельзя отнести к интервалам «B», «С» или «D». 

 
Под летным днем понимается 24-часовой период времени с полуночи до 

полуночи, в течение которого ВС используется, по крайней мере, один раз. 
Таким образом, два летных дня могут не следовать один за другим, рис.3.2. 

 
 
 

 
 
 

Рис.3.2.  Понятие летного дня 



Интервал «С» соответствует тому периоду времени, который принят 
авиац. Властями до следующей формы технического обслуживания системы 
ВС. После анализа влияния отказа на безопасность полетов возможно  приме-
нение менее продолжительного интервала «В». Большинству компонентов до-
полнительных систем соответствует интервал «D». 

Интервалы «В», «С» и «D» выражаются в количестве «календарных 
дней». Интервал «А» также может быть выражен в количестве календарных 
дней, если условия допуска к эксплуатации не предусматривают ограничения 
количества полетов, летных часов или летных дней, например, определенный 
компонент может находиться в неисправном состоянии в течение 2 календар-
ных дней (Интервал «А»), рис.3.3. 

 

 
 

Рис.3.3. Понятие календарного дня 
 

      Основной Перечень оформляется в следующем виде, удобном для пользо-
вания. Он состоит из пяти колонок, рис.3.4. 

 
Тип ВС Основной минимальный 

перечень оборудования 
Дополнительные шифры 

(коды) 
2. Срок устранения неисправности 1.Система (номер по АТА) 

    Компонент 3. Количество компонентов в системе 
4. Требуемое количество компонен-
тов для допуска к полетам 

 
 

 

 5. Примечания 
 

Рис.3.4. Форма Основного Перечня 



 
В таком же виде оформляется и Перечень, MEL разрабатываемый экс-

плуатантом. 
Ни одно ВС не может быть допущено к выполнению полетов после того, 

как истекло время, необходимое для устранения неисправности, которое ука-
зано в Перечне. Однако существует возможность продлить этот срок в соот-
ветствии со специальной процедурой. Такое продление возможно для интер-
валов «В», «С», или «D», но не применимо для интервала «А». Так, в JAR-
MMEL/MEL.081 описана процедура однократного продления времени, необ-
ходимого для устранения неисправности, и приведены требования к эксплуа-
тантам: « Получив санкцию от Властей, эксплуатант может для интервалов 
«В», «С», или «D» продлить время, необходимое для устранения неисправно-
сти, такой же продолжительностью, как указано в MEL, в том случае, если: 

а) описание обязанностей и ответственности за регулирование продления 
устанавливается эксплуатантом и принимается Властями; 

б) разрешается только однократное продление соответствующего време-
ни, необходимого для устранения неисправности; 

в) Власти должны быть оповещены о любом продлении в приемлемое для 
них время, не превышающее один месяц; 

г) устранение неисправности должно быть завершено при первой возмож-
ности». 

В исключительных случаях эксплуатанты Европейских государств могут 
напрямую вести переговоры с Властями по поводу второго продления време-
ни, необходимого для устранения неисправности. Подобное разрешение на 
второе продление выдается только Властями и не касается фирм-
разработчиков ВС. 

 
 

3.4. Экономический аспект использования Перечней 
 
Перечни не только обеспечивают безопасное выполнение полетов, но и 

способствуют тому, что эксплуатант с максимальной выгодой использует 
имеющийся парк ВС в рамках текущей деятельности. Перечни способствуют 
увеличению прибыли эксплуатанта. 

Экономический аспект имеет две составляющие. Первая составляющая 
заключается в снижении затрат на приобретение и хранении запасных частей. 
С использованием Основного Перечня решается задача оптимизации «первич-
ного обеспечения» эксплуатанта запасными частями. 

«Первичное обеспечение» - Каталог запасных частей разрабатывается 
фирмой исходя из математической модели, которая учитывает ряд факторов, 
включая: 

- количество ВС в парке эксплуатанта; 
- общее количество летных часов в год; 
- средняя стоимость запасной части; 
- количество запасных частей на одно ВС. 



 
Этот Каталог позволяет эксплуатантам заказывать запасные части за не-

сколько месяцев до поставки самого ВС, чтобы предупредить ситуации, свя-
занные с простоем ВС из-за отсутствия нужной запасной части. 

Один из факторов, учитываемых в модели, используемой фирмой 
AIRBUS, напрямую связан с Основным Перечнем (MMEL). Этот фактор из-
вестен под названием «Код степени важности» (ЕС) и он соответствует стату-
су, который присваивается компоненту в MMEL: Код ЕС=1 соответствует 
компоненту «Не допускается»; Код ЕС=2 - компоненту «Допускается, если»; 
Код ЕС=3 - компоненту «Допускается». 

Системы кодирования компонентов ВС позволяют эксплуатантам наи-
лучшим образом решать задачи приобретения запасных частей и их размеще-
ния по аэропортам в целях сокращения эксплуатационных расходов. 

Для компонентов с кодом ЕС=1 «Не допускается» соответствующие за-
пасные части должны быть в наличии в каждом аэропорту посадки, чтобы из-
бежать задержек или отмен рейсов.  

Для компонентов с кодом ЕС=2 «Допускается» и с кодом ЕС=3 «Допус-
кается, если», с соответствующем сроком устранения неисправности, нужные 
запасные части должны быть в наличии в аэропортах базирования. 

При такой организации размещения запасных частей эксплуатанты мо-
гут заранее планировать возвращение ВС в основное место базирования. В те-
чение же установленного Перечнем времени на устранение неисправности ВС 
может продолжать полеты в нормальном режиме. 

Итак, нормативными документами, регламентирующими безопасные 
полеты ВС с частично неисправным оборудованием, являются одобренные 
полномочными органами государств Основные  Перечни, разрабатываемые 
Фирмой и Перечни, разрабатываемые Эксплуатантами. 

Законодательной базой для разработки Основных Перечней эксплуатан-
тов являются документы ИКАО и полномочных органов по летной годности 
государств. Работа над Основным Перечнем основывается на глубоком анали-
зе надежности компонентов и систем ВС, определении полного перечня воз-
можных функциональных отказов и степени опасности ситуаций. При этом 
работа над Перечнем МЕL основывается прежде всего на Основном Перечне 
ММЕL, а также на знании фактических характеристик парка ВС эксплуатанта, 
их конфигурации, условий и опыта эксплуатации. 

Применение Перечня МЕL дает возможность эксплуатанту соблюдать 
требования по регулярности полетов, обеспечивать приемлемый уровень безо-
пасности и сокращать эксплуатационные расходы. 

 
 
 
 
 
 
 



 
Вопросы для самоконтроля 

 
 

         1.Назовите нормативные документы, регламентирующие безопасные и 
регулярные полеты ВС с частично неисправным оборудованием; основное на-
значение этих документов. 
         2.Какой статус присваивается компонентам, включенным в минимальный 
Перечень оборудования?  
         3.Какова цель Основного Перечня оборудования? 
         4.Назовите правовую основу для создания минимальных Перечней обо-
рудования. 
         5.Кто разрабатывает Основной Перечень и какие факторы при этом учи-
тываются? 
         6.Посредством чего поддерживается приемлемый уровень безопасности 
полетов при полетах с частично неисправным оборудованием? 
         7. Раскройте содержание «Метода приведения» для определения полного 
перечня функциональных отказов системы ВС и прочих отказов. 
         8. В чем заключается сущность «Метода достраивания событий»? 
         9. Какие интервалы времени устанавливаются фирмой Аирбас для устра-
нения неисправностей? 
       10. Раскройте содержание понятий «Летный день», «Календарный день»; в 
чем их отличия? 
       11. Какие графы предусматривает форма Оновного Перечня оборудова-
ния? 
       12. В каких случаях Эксплуатант может продлить время, необходимое для 
устранения неисправности? 
       13. За счет чего достигается экономический эффект при использовании 
минимальных Перечней оборудования? 
       14. Раскройте содержание понятия «Код степени важности»; как он ис-
пользуется при кодировании компонентов ВС?  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ГЛАВА 4 
 ПРОБЛЕМА  РАЗРАБОТКИ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ                  

БЕЗОПАСНОСТЬЮ ПОЛЁТОВ 
 

4.1. Общие положения 
 

Развитие авиации отличается гигантскими технологическими скачками, 
которые произошли в ней за последнее столетие. Этот прогресс был бы не-
возможен без параллельных достижений в области контроля и уменьшения 
опасных факторов деятельности авиации. Учитывая многочисленные собы-
тия, в процессе которых авиация может причинить телесные повреждения 
или ущерб, с самых первых дней полётов авиаспециалисты  занимаются во-
просами предотвращения авиационных происшествий. Благодаря постоян-
ному и последовательному применению накопленного практического опыта 
по управлению безопасностью  полётов, частота и тяжесть авиационных 
происшествий существенно снизились. 

Теория и практика эксплуатации ВС свидетельствует о том, что не-
смотря на все усилия по предотвращению сбоев и ошибок, они, тем не менее, 
будут иметь место. Ни один вид человеческой деятельности и ни одна искус-
ственная система не могут гарантированно считаться абсолютно безопасны-
ми, т.е. свободными от риска. Безопасность является относительным поняти-
ем, предполагающим, что в  «безопасной» системе наличие естественных 
факторов риска считается приемлемой ситуацией [17]. 

В историческом плане основное внимание при обеспечении безопасно-
сти  полётов уделялось соблюдению все более усложняющихся нормативных 
требований. Этот подход был достаточно эффективным вплоть до конца 
1970-х годов, когда динамика авиапроисшествий стабилизировалась. Проис-
шествия продолжали иметь место несмотря на наличие необходимых правил 
и нормативных положений. Данный подход  к безопасности полётов преду-
сматривал ретроактивное реагирование на нежелательные события путём 
предписания мер, направленных на предотвращение их повторения. Вместо 
выявления наилучших практических результатов и установления приоритет-
ных стандартов усилия сосредоточивались  на обеспечении соблюдения ми-
нимальных требований. При частоте  происшествий  с человеческими жерт-
вами  равной 10 (т.е. одно происшествие  с человеческими жертвами на мил-
лион полётов) дальнейшее повышения уровня безопасности полётов с ис-
пользованием этого подхода становилось всё более трудной задачей. 

Для того, чтобы уровень риска оставался приемлемым в условиях рас-
ширения деятельности авиации, современная практика управления  безопас-
ностью полётов переходит от чистого реагирования к более проактивному 
методу. Считается, что помимо прочной базы законодательных актов и нор-
мативных  требований, эффективную роль при управлении безопасностью 
полётов играет целый ряд других факторов. 

Стандарты и рекомендуемая практика ИКАО требуют от государств - 
членов ИКАО принятия программы обеспечения безопасности полётов в це-



лях достижении приемлемого уровня  безопасности при производстве полё-
тов. Программа  обеспечения безопасности  полётов может включать поло-
жения о самых разнообразных  видах деятельности, в том числе таких, как 
представление отчётов об инцидентах, проведение связанных с безопасно-
стью полетов расследований, проверки состояния безопасности полётов,  ин-
формационное обеспечение по безопасности полётов и т. д. Для  реализации 
таких мер требуется комплексная система управления безопасностью полё-
тов (СУБП). 

ИКАО проводит следующее различие между программами обеспечения 
безопасности полётов и системами управления безопасностью полетов 
(СУБП): 

� Программа обеспечения безопасности полётов представляет со-
бой комплекс правил и мер, направленных на повышение уровня безопасно-
сти полётов. 

� Система управления безопасностью полётов (СУБП) представля-
ет собой упорядоченный (системный) подход к обеспечению безопасности 
полётов, включающий  необходимые организационные структуры, сферы от-
ветственности, политику и процедуры. 

В соответствии с положениями Приложений 6, 11 и 14 ИКАО государ-
ства требуют от всех эксплуатантов и организаций по техническому обслу-
живанию разработки и внедрения систем (СУБП), одобренных полномочны-
ми органами государств.  

Такие системы должны обеспечивать  достижение приемлемого уров-
ня безопасности полётов путём:  

а) своевременного выявления фактических и потенциальных угроз бе-
зопасности; 

б) принятия корректирующих мер, необходимых для уменьшения фак-
торов риска/опасности;   

в) обеспечения непрерывного мониторинга и регулярной оценки дос-
тигнутого уровня безопасности полётов. 

Введение концепции приемлемого уровня безопасности полётов обу-
словлено необходимостью дополнения распространенного до настоящего 
времени подхода к управлению безопасностью полетов, основанного, глав-
ным образом, на соблюдении нормативных  положений, новым подходом, 
ориентированным и нацеленным на постоянное повышение общего уровня 
безопасности полетов. 

Приемлемый уровень безопасности полетов отражает цели полномоч-
ного органа по надзору, а также эксплуатанта, касающиеся безопасности по-
летов. С точки зрения взаимоотношений между полномочными органами по 
надзору и эксплуатантами он представляет собой минимально приемлемой 
для полномочного органа по надзору цели, которая должна обеспечиваться 
эксплуатантами при выполнении основных производственных функций. Он 
является базой, относительно которой полномочный орган по надзору может 
оценивать результаты в сфере безопасности полётов. 



Установление приемлемого уровня безопасности полётов для програм-
мы обеспечения безопасности полётов не заменяет юридические, норматив-
ные  или другие установленные требования и не освобождает государства от 
их   обязательств в отношении соблюдения Конвенции о международной 
гражданской авиации и её соответствующих Приложений. 

Установление приемлемого уровня безопасности полётов для системы 
управления безопасностью полётов не освобождает эксплуатантов от их обя-
зательств, предусмотренных соответствующими национальными правилами 
и Конвенцией о международной гражданской авиации.  

Основные требования ИКАО к приемлемому уровню безопасности по-
лётов изложены в Дополнении Е, Приложения 11 ИКАО и формулируются 
следующим образом. 

В каждом государстве полномочный орган по надзору может устанав-
ливать различные приемлемые уровни безопасности для отдельных эксплуа-
тантов, соизмеримые со степенью сложности эксплуатационных условий то-
го или иного эксплуатанта. 

Каждый согласованный установленный уровень безопасности полётов 
должен быть соизмеримым со сложностью эксплуатационного контекста от-
дельных эксплуатантов, а также с допустимым уровнем недостатков в облас-
ти безопасности полётов, которые могут быть реально устранены. 

Концепция приемлемого уровня безопасности полётов характеризуется 
двумя единицами измерения, такими как показатели безопасности полетов, 
заданные уровни безопасности полётов, а ее реализация обеспечивается  за 
счёт применения различных требований к безопасности полётов. 

Показатели безопасности полетов и заданные уровни  безопасности по-
лётов могут отличаться (например, показатель безопасности полётов состав-
ляет 0,5 авиационных происшествий с человеческими жертвами на 1000000 ч 
полётного времени  для эксплуатантов авиакомпаний, а заданный уровень 
безопасности полетов предусматривает снижение коэффициента происшест-
вий с человеческими жертвами на 40% за 5 лет) или быть аналогичными. 

Взаимосвязь между приемлемым уровнем  безопасности полётов, пока-
зателями безопасности полётов, целевыми показателями безопасности полё-
тов и требованиями к безопасности полётов заключается в следующем: при-
емлемый уровень безопасности полётов отражает всеобъемлющую концеп-
цию; показатели уровня безопасности полётов являются  критериями или 
мерками, используемыми для определения того, достигнут ли приемлемый 
уровень безопасности полётов; целевые(нормативные) показатели уровня 
безопасности полётов являются количественными показателями, характери-
зующими приемлемый уровень безопасности полётов, а требования к  безо-
пасности полетов являются инструментарием или средством, необходимым 
для достижения заданных (целевых) значений показателей 

Требования к безопасности полётов должны определяться в виде экс-
плуатационных процедур, технологий и систем, программ, мероприятий на 
случай  непредвиденных обстоятельств и т.д., которые можно было бы до-



полнить показателями, характеризующими  их ценность, готовность и /или 
точность. 

Ключевые государственные функции полномочных органов РФ в об-
ласти обеспечения безопасности полётов в соответствии с требованиями 
ИКАО состоят в следующем: 

� разработать и ввести законодательные и нормативные положения, 
необходимые для управления авиационной системой государства, обеспече-
ния эффективной и безопасной авиационной деятельности на современном 
уровне; 

� установить заданные (целевые) уровни безопасности полётов для 
эксплуатантов; 

� организовать поддержание эффективной системы проверок органи-
зации контроля за обеспечением безопасности полётов, позволяющей оце-
нить, насколько полно выполняются нормативные положения; 

� ввести надлежащие механизмы надзора за безопасностью полётов 
для гарантирования поддержания эксплуатантами и организациями по тех-
ническому  обслуживанию приемлемых уровней безопасности при осущест-
влении своей деятельности. 

Для  обозначения  авиационного происшествия или инцидента в опре-
делениях ИКАО используется слово «событие». С точки зрения управления 
безопасностью  существует  определенная опасность в сосредоточении вни-
мания на различии между  происшествиями  и инцидентами. Ежедневно  
происходит  большое число  инцидентов, которые могут  сообщаться или не 
сообщаться  полномочному органу по расследованиям,  но которые очень 
близки к происшествиям и зачастую  связаны с существенным риском. По-
скольку такие инциденты не привели к телесным повреждениям  либо  мате-
риальный ущерб был незначительным или  отсутствовал, они могут не рас-
следоваться. Это  достойно  сожаления, так  как  расследование инцидента 
может оказаться более продуктивным в плане  выявления источника опасно-
сти , чем расследование происшествия. Различие между происшествием  и 
инцидентом может  иногда  заключаться  только в элементе случайности. В 
действительности , инцидент может  рассматриваться как  нежелательное  
событие, которое при незначительно  отличающихся обстоятельствах могло 
бы нанести  вред людям  или  причинить материальный ущерб и, таким обра-
зом, было бы классифицировано как происшествие. 

 
4.2. Основы управления  безопасностью полётов 

 
Признавая  сложные взаимосвязи, влияющие на безопасность, и труд-

ности в определении того, что является безопасным или небезопасным, неко-
торые эксперты по вопросам безопасности используют такое понятие, как со-
стояние безопасности организации. Термин состояние безопасности является 
показателем устойчивости той или иной организации к неожиданным усло-
виям или действиям  индивидуумов. Он отражает систему мер, принятых ор-
ганизацией для защиты от неизвестных обстоятельств. Кроме того, он явля-



ется показателем способности организации  адаптироваться к неизвестным 
обстоятельствам. Фактически, он отражает культуру безопасности данной 
организации. Уровень безопасности в какой-либо организации вряд ли оста-
нется статическим и со временем будет изменяться. По мере того, как орга-
низация  наращивает защиту от опасных факторов, можно считать, что со-
стояние ее безопасности улучшается. Однако под воздействием различных 
факторов (источников опасности) состояние безопасности может быть под-
вергнуто угрозе, что потребует дополнительных мер по повышению устой-
чивости  организации к неблагоприятным случаям. Концепция  изменения 
состояния безопасности  организации на протяжении ее деятельности  при-
водится на рис. 4.1.  

Рис. 4.1 Состояние безопасности 
Из рис.4.1 следует, что под влиянием различных факторов состояние 

безопасности  организации в моменты времени t1, t2,…, tn изменяется. Неко-
торые из факторов  приводят к ухудшению состояния, а ряд факторов к улуч-
шению. Стабильное  улучшение состояние  безопасности  организации на-
блюдается  после разработки  и принятия системы управления безопасностью 
полётов. 

Хотя крупные катастрофы являются редкими событиями, вместе с тем 
авиационные происшествия с менее тяжелыми последствиями, а также  са-
мые  разнообразные инциденты  происходят часто. Указанные менее  суще-
ственные случаи  угрозы безопасности могут  быть предвестниками скрытых 
проблем с обеспечением безопасности полётов. Игнорирование таких скры-
тых  источников угрозы безопасности может способствовать увеличению 
числа более серьёзных происшествий, связанных с большими издержками.  
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Авиатранспортная система представляет  собой полномасштабную сис-
тему, которая охватывает всё, что необходимо для безопасного производства 
полётов. Данная «система» включает аэропорт, управление воздушным дви-
жением, техническое обслуживание,  кабинный  экипаж, наземную службу 
эксплуатационного обеспечения, диспетчерскую службу и т. д.  Надёжное 
управление безопасностью полётов предполагает учёт всех компонентов этой 
системы. 

В успешных авиационных организациях  управление безопасностью 
полётов является одной из важнейших производственных функций.    Эффек-
тивное управление безопасностью полётов предполагает реалистичный ба-
ланс между целями обеспечения безопасности и производственными целями. 
Таким образом, скоординированный подход, при котором анализируются це-
ли и ресурсы данной организации, помогает добиться того, чтобы решения, 
касающиеся сферы безопасности полётов, были реалистичными  и дополняли 
эксплуатационные  потребности организации. Необходимо признать, что в 
любой отрасли существуют пределы финансовых и эксплуатационных  воз-
можностей. Поэтому определение приемлемого и неприемлемого риска име-
ет важное значение для рентабельного управления безопасностью. При над-
лежащем внедрении меры по управлению безопасностью повышают не толь-
ко уровень безопасности, но и эффективность работы организации. 

Накопленный в других отраслях  опыт и уроки, извлечённые из рассле-
дований происшествий, подчеркивают  важность системного, проактивного и 
четкого подхода  к вопросам управления безопасностью. Ниже приводится  
разъяснение этих  терминов. 

Системный подход означает, что меры  по управлению  безопасностью 
будут осуществляться по заранее составленному плану и последовательно  
применяться во всей организации. 

Проактивный подход означает, что  будет  принят подход, при котором  
основной акцент делается на профилактике путем выявления опасных факто-
ров и принятия мер по  уменьшению риска,  прежде чем  произойдет какое-
либо  опасное событие и оно окажет неблагоприятное влияние на  состояние 
безопасности полетов. 

Четкий механизм означает, что все меры по  управлению безопасно-
стью должны быть задокументированными, наглядными и осуществляться 
отдельно  от других видов управленческой деятельности. 

Системный, Проактивный и четкий подход к вопросам безопасности 
гарантирует, что  в  долгосрочной перспективе  обеспечение безопасности 
станет неотъемлемой частью  повседневной работы организации и что пред-
принимаемые ею меры безопасности будут направлены на те области, где 
они будут наиболее выгодными. 

Разработка безопасной и толерантной к ошибкам системы предполага-
ет, что  данная система  должна включать несколько уровней  защиты, гаран-
тирующих, насколько это возможно, чтобы никакой единичный отказ  или  
единичная ошибка не привели к происшествию и чтобы  в случае отказа или 
ошибки такая ситуация была бы  распознана и  были бы  предприняты меры 



по ее  исправлению до того, как последует цепь событий, вызывающая про-
исшествие. Необходимость в многослойной, а не просто одноуровневой за-
щите обуславливается возможностью того, что сами  средства защиты не все-
гда оказываются надежными. 

В самом упрощенном виде управление безопасностью включает выяв-
ление источника опасности и ликвидацию любых пробелов в системе защи-
ты. Эффективное управление безопасностью представляет собой многодис-
циплинарную область, предусматривающую системное применение целого 
ряда различных методов и мер в рамках всего спектра авиационной деятель-
ности. Оно строится на трех основных компонентах, а именно: 

а) комплексный корпоративный подход к вопросам безопасности. Он 
основывается  на  культуре безопасности данной организации и охватывает 
принятые в ней задачи, цели и  политику в области безопасности. В табл.4.1 
приведены характеристики различных видов культуры безопасности; 

б) эффективные организационные меры для обеспечения соблюдения 
стандартов безопасности. Эти меры требуются для налаживания необходи-
мой деятельности, способствующей повышению уровня безопасности; 

в) формальная система контроля за обеспечением безопасности поле-
тов. Это необходимо для  подтверждения  неизменного  выполнения данной 
организацией  своей  политики, своих задач, целей и стандартов  в области 
безопасности полетов. 

Таблица 4.1 

Характеристика различных видов культуры безопасности  

Культура 
безопасности: 
Характеристики 

 

Низкая Бюрократическая Высокая 

Информация об 
опасных факторах 

Замалчивается Игнорируется 
Активно                 
отслеживается 

Отношение к      
лицам, сообщаю-
щим об опасных 
факторах 

Не поддержи-
вают или нака-
зывают 

Терпят Обучают и поощ-
ряют 

Ответственность за 
безопасность 

Избегается Дробится на части Является общей 

Распространение 
информации об 
опасных факторах 

Не поощряется 
Разрешается, но не 
поощряется 

Вознаграждается 

Сбои приводят к 
Укрытию    
факторов 

Локальным         
решениям 

Расследованиям и 
реформе системы 

Новые идеи Отвергаются 
Рассматриваются 
как новые пробле-
мы  

Приветствуются 



В сфере управления безопасностью полетов эксплуатанты осуществ-
ляют различные виды деятельности. ИКАО, обобщив опыт  работы ряда экс-
плуатантов (авиакомпаний), в документе [18]  описывает некоторые из ос-
новных видов деятельности. 

1. Организационный аспект. Он предусматривает, прежде всего, соз-
дание высокой культуры безопасности.  

2.  Оценка аспектов безопасности. Это систематический анализ  пред-
ложений по внесению изменений в процедуры или оборудование, с тем что-
бы выявить недостатки и смягчить их последствия до того, как эти изменения 
будут реализованы. 

3. Представление данных об опасных случаях. Этот вид деятельно-
сти предполагает установление официального порядка представления данных 
об опасных событиях и других небезопасных условиях. 

4. Методы выявления опасных факторов. Применяются   ретроак-
тивные и проактивные системы выявления опасных факторов, таких как доб-
ровольное представление данных об инцидентах, обследование состояния 
безопасности, оперативные проверки состояния безопасности и оценки ас-
пектов безопасности. 

5. Расследование и анализ. По получении данных об инцидентах и 
небезопасных условиях предпринимаются соответствующие действия и, по 
мере необходимости, инициируется проведение компетентных  расследова-
ний и анализа состояния безопасности полётов. 

6. Мониторинг результатов. Он активно стимулирует обратную связь, 
необходимую для обеспечения замкнутого контура процесса управления 
безопасностью полётов, используя такие методы, как мониторинг тенденций 
и проведение внутренних проверок состояния безопасности полётов. 

7. Популяризация вопросов безопасности полётов. Это активное рас-
пространение результатов расследований и анализа состояния безопасности 
полётов, обмен уроками в сфере безопасности полётов, извлеченными как из 
внутреннего опыта, так и внешнего, когда этого требуют обстоятельства. 

8. Надзор за безопасностью полётов. Как в государстве (регламенти-
рующая сторона), так и регулируемой организации действуют системы кон-
троля и оценки показателей безопасности полётов. 

Рассмотрев основы управления безопасностью, далее следует рассмот-
реть вопрос построения процесса управления безопасностью.  

 
 
 
4.3. Содержание работ по управлению безопасностью полетов 
 
Процесс управления безопасностью представляет собой непрерывный 

процесс, идущий по замкнутому контуру, рис. 4.2. 



 
Рис. 4.2. Процесс управления безопасностью полетов 

 

Как следует из рис.4.2, процесс управления безопасностью строится на 
фактическом материале в том смысле, что для выявления источников опас-
ности во всех случаях необходимо прежде всего провести анализ данных. С 
помощью методики оценки риска устанавливаются приоритеты, чтобы смяг-
чить потенциальные последствия существующих опасных факторов. Затем 
разрабатываются и реализуются с чётким распределением сфер ответствен-
ности соответствующие стратегии, призванные уменьшить или ликвидиро-
вать указанные факторы. Ситуация подвергается переоценке на постоянной 
основе, и, по мере необходимости, принимаются дополнительные меры. 

Дадим краткое описание этапов процесса, изображённого на рис.4.2, с 
учётом рекомендации ИКАО. 

1. Сбор данных. Первым шагом в процессе управления безопасностью 
полетов является сбор связанных с безопасностью данных - фактического 
материала, необходимого для определения показателей безопасности или вы-
явления скрытых небезопасных условий (опасных факторов). Указанные 
данные должны быть связаны с тем: «Что может произойти?» «Как?» и   «Ко-
гда?» Такой анализ может носить как качественный, так и количественный 
характер. 

2. Приоритизация небезопасных условий. С помощью процесса 
оценки риска определяется степень серьёзности факторов опасности. Те из 
них, которые представляют наибольший риск, рассматриваются на предмет 
принятия мер по повышению уровня безопасности. Для этих целей может 
потребоваться технико-экономический анализ. 

3. Разработка стратегий. Начиная с факторов риска, имеющих наи-
высший приоритет, можно рассмотреть несколько вариантов контроля этих 



факторов. При выборе стратегии контроля риска необходимо проявлять ос-
торожность, чтобы избежать привнесение новых факторов риска, в результа-
те которых уровень безопасности станет неприемлемым. 

4.  Утверждение стратегий. После проведения анализа факторов риска 
и выбора надлежащего плана действий необходимо получить согласие руко-
водства на её реализацию. Проблема на данном этапе заключается в форму-
лировании убедительного аргумента в пользу осуществления (возможно, до-
рогостоящих) изменений. 

5. Распределение обязанностей и реализация стратегий. После ре-
шения о продолжении принятия мер необходимо разработать "практические" 
аспекты реализации плана. Они включают вопросы выделения ресурсов, рас-
пределения обязанностей, составление графиков, пересмотра эксплуатацион-
ных правил и т. д. 

6. Повторная оценка ситуации. Реализация плана редко оказывается 
столь же успешной, как предполагалось изначально. Для получения замкну-
того контура требуется обратная связь. Какие новые проблемы могли быть 
привнесены? В какой степени согласованная стратегия уменьшения риска 
соответствует ожидаемым результатом? Какие могут требоваться изменения 
в системе или процессе? 

7. Сбор дополнительных данных. В зависимости от результатов по-
вторной оценки ситуации может возникнуть необходимость в дополнитель-
ной информации и повторении полного цикла, чтобы добиться более высо-
кой эффектности принятых мер безопасности. 

Процесс управления безопасностью требует аналитических навыков, 
которые руководству, возможно, не всегда приходится применять в каждо-
дневной работе. Чем сложнее анализ, тем более настоятельной становится 
необходимость использования наиболее подходящих аналитических методов. 
Для замкнутого цикла процесса управления безопасностью также требуется 
обратная связь, позволяющая администрации проверить правильность своих 
решений и оценить эффективность их реализации. 

ИАКО признает связь между анализом аспектов безопасности полётов 
и управления безопасностью полётов и поддерживает необходимость прове-
дения анализа данных об авиационных происшествиях и инцидентах и обме-
на информацией, касающейся безопасности полётов. 

Анализ аспектов безопасности основывается на фактической информа-
ции, которая может поступать из нескольких источников. Необходимо обес-
печить сбор, классификацию и сохранение относящихся к предмету анализа 
данных. Затем выбираются и применяются аналитические методы и приемы, 
подходящие для такого анализа. Анализ аспектов безопасности часто носит 
итеративный характер и требует проведение нескольких циклов. Он может 
быть количественным или качественным. Отсутствие базовых количествен-
ных данных может заставить аналитика полагаться на методы, которые 
больше ориентируются на качественные показатели. 

Существуют различные методы, используемые при анализе аспектов 
безопасности. Некоторые из них автоматизированы, в то время как другие не 



автоматизированы. Кроме того, разработан ряд средств, основанных на ком-
пьютерных программах (их эффективное применение требует специализиро-
ванных знаний различного уровня). Ниже перечислены некоторые из имею-
щих в распоряжении аналитика методы и средства. 

 Статистический анализ. Многие аналитические методы и средства, 
используемые при проведении анализа аспектов безопасности, основаны на 
статистических процедурах. Тот тип анализа аспектов безопасности, который 
проводится на уровне системы управления безопасностью компании, требует 
базовых навыков анализа цифровых данных, выявления тенденций и выпол-
нения статистических расчетов. Большинство процедур статистического ана-
лиза имеются в продаже программного обеспечения (например, Microsoft 
Excel). Используя такие программы, можно вводить данные непосредственно 
в заранее запрограммированную процедуру. 

 Анализ тенденций. Путем отслеживания тенденций по данным о 
безопасности полетов можно предсказать последующие события. Возникаю-
щие тенденции могут указывать на зарождение источников опасности. Для 
оценки значимости замеченных тенденций можно использовать статистиче-
ские методы. Можно определить верхние и нижние пределы приемлемых ха-
рактеристик и сравнивать с ними текущие показатели. 

 Сравнение с нормативами. Возможны ситуации, когда отсутствуют 
достаточные данные по обеспечению требуемых условий, которые позволили 
бы провести сравнение обстоятельств рассматриваемых событий или ситуа-
ций с реальными условиями. Отсутствие надежных нормативных данных 
часто ставит под сомнение полезность анализа аспектов безопасности. В та-
ких случаях может возникнуть необходимость обращения к реальному миро-
вому опыту, где присутствуют аналогичные эксплуатационные условия. 

 Моделирование и испытания. В ряде случаев скрытые опасные фак-
торы могут проявиться в ходе испытаний, например, для анализа материаль-
ных дефектов могут потребоваться лабораторные испытания. В случае по-
дозрительных эксплуатационных процедур может возникнуть потребность в 
моделировании в реальных эксплуатационных условиях или на тренажёре. 

 Совещание группы экспертов. С учетом характера опасных факто-
ров и различных возможных подходов к оценке того или иного небезопасно-
го условия необходимо принимать во внимание точки зрения других людей, 
включая коллег и специалистов. В вопросах определения наилучших коррек-
тирующих действий может также оказать помощь многопрофессиональная 
группа, сформированная для оценки реальности небезопасных условий. 

 Анализ затрат и выгод. Принятие рекомендуемых мер контроля фак-
торов риска может зависеть от надёжности анализов затрат и выгод. Затраты 
на реализацию предлагаемых мер соизмеряются с выгодами, которые пред-
полагается получить в течение определённого времени. Иногда технико-
экономический анализ может показать, что принятие риска является пред-
почтительным вариантом в сравнении со временем, усилиями и затратами, 
необходимыми для осуществления корректирующих действий. 



Наиболее масштабные и сложные работы по анализу связаны с "иссле-
дованиями в области безопасности". Для проведения того или иного иссле-
дования используются различные источники информации. Некоторые из та-
ких источников приведены в табл. 4.2. 

Таблица 4.2 

Источники получения информации  

№ 
п/п 

Источники получения        
информации 

Цель получения информации 

1 2 3 
1. Изучение материалов по про-

исшествиям и инцидентам 
Выбрать те случаи, которые подходят 
для дополнительного анализа 

2. Структурированные собеседо-
вания 

Получить качественную информацию, 
даже если эти данные с точки зрения 
статистики будут нерепрезентативны-
ми 

3. Целенаправленные расследо-
вания на местах 

Выявить достаточный объем дополни-
тельной информации, позволяющей 
провести более глубокий анализ 

4. Поиск литературы Исследовать большое количество уже 
выполненных работ по данному пред-
мету и получить ценную информацию 

5. Общественные опросы Дать возможность всем заинтересован-
ным сторонам в отношении крупных 
проблем безопасности изложить свои 
взгляды в ходе открытого беспристра-
стного процесса 

6. Заключения экспертов Получить важную информацию из-
вестных специалистов для проведения 
более глубокого анализа 

 
4.4.  Построение системы управления безопасностью полетов 
 
Управление безопасностью полётов требует планирования, проведения 

организационных мероприятий,  и разработки соответствующих директив. 
Для оценки и подтверждения соответствия и эффективности практических 
мер, предпринимаемых в этой области, требуется постоянный  контроль и 
оценка полученных результатов по обеспечению безопасности полётов. 

Существует несколько способов удовлетворения потребностей Органи-
зации в области управления безопасностью полётов. Единой модели, которая 
подходила бы для "всех случаев", не существует. Выбор структуры, которая в 
наибольшей степени подходит для той или иной Организации и её специфи-
ческих условий, зависит от степени сложности и типа производственной дея-
тельности, а также от корпоративной культуры безопасности и эксплуатаци-



онной среды. Некоторым Организациям требуется формальная система 
управления безопасностью полётов (СУБП), а другим необходимо, чтобы 
осуществлялось большинство тех же функций, но с менее систематизирован-
ным подходом. Кроме того, некоторые Организации могут сталкиваться с 
проблемой ограниченных ресурсов и быть способны осуществлять лишь от-
дельные виды деятельности по управлению безопасности полётов. 

В документе ИКАО рассматриваются десять этапов интегрирования 
различных элементов в единую систему (СУБД): 

Этап 1. Планирование. 
Этап 2. Обязательство высшего руководства Организации. 
Этап 3. Организация работы. 
Этап 4. Выявление опасных факторов. 
Этап 5. Контроль факторов риска. 
Этап 6. Механизм расследований. 
Этап 7. Механизм анализа аспектов безопасности. 
Этап 8. Популяризация вопросов безопасности полётов. 
Этап 9. Документация по управлению безопасностью полётов и управ-

лению информацией. 
Этап 10. Надзор за безопасностью полётов и контроль за показателями 

безопасности. 
На каждом этапе предполагается решение отдельного комплекса слож-

ных задач. Задачи каждого этапа следует решать последовательно. Это по-
зволяет Организации адаптироваться соответствующим образом и ознако-
миться с требованиями и результатами каждого этапа, прежде чем перейти к 
следующему. И хотя в изложенной последовательности этапов существует 
определённая логика, тем не менее она не является обязательной. Реализа-
цию отдельных этапов можно отложить до более подходящего времени. По 
мере осуществления различных этапов можно отслеживать проделанную. 

Рассмотрим краткое содержание работ на каждом из этапов. 
 
Этап 1. Планирование 
 
Управление безопасностью полётов начинается с тщательного плани-

рования. Группа специалистов по планированию выполняет анализ и оценку 
текущих возможностей Организации в сфере управления безопасностью, оп-
ределяет показатели безопасности полётов и устанавливает целевые уровни 
безопасности. Эти уровни должны быть реалистичными, т.е.  учитывать раз-
мер, сложность организационной структуры, ресурсную базу данной Органи-
зации. 

Конечным результатом этапа планирования должен явиться детальный 
план разработки  и внедрения СУБП. Как правило, этап планирования зани-
мает от 1 до 3 лет. В плане должны быть учтены такие аспекты, как цели в 
области безопасности полётов, стратегия обеспечения безопасности полётов, 
методы и процессы управления безопасностью полётов, необходимые ресур-
сы и сроки. 



Этап 2. Обязательство высшего руководства в области                 
безопасности полётов 

 
Конечная ответственность за обеспечение безопасности полётов лежит 

на  высшем руководстве Организации. Сам характер отношения Организации 
к вопросам безопасности и ее культура безопасности  изначально определя-
ются степенью готовности высшего руководства взять на себя ответствен-
ность за обеспечение безопасной эксплуатации, особенно за проактивный 
контроль факторов риска. 

Обязательства высшего руководства в сфере безопасности полётов 
официально излагаются  в заявлении Организации о политике в области 
обеспечения  безопасности полётов. Данный документ должен отражать кон-
цепцию в вопросах управления безопасностью полётов и стать основой, на 
которой строится ее СУБП. Политика в области безопасности определяет ме-
тоды и процессы, подлежащие использованию Организацией для достижения 
желаемого результата. 

С политикой в области безопасности полётов ( культурой безопасно-
сти) тесно связан вопрос о том, как та или иная  Организация определяет 
свои задачи в этой сфере. Четко сформулированные задачи могут служить 
обязательством в отношении принятия мер и действий, которые повышают 
уровень безопасности в данной Организации. 

 
Этап 3. Организация работы 
 
Разработка и внедрение СУБП требует серьёзных изменений в Органи-

зации. Чтобы создать эффективную организационную структуру, способст-
вующую функционированию СУБП, необходимо учитывать ряд основопола-
гающих аспектов, в частности: 

• назначение МБП (менеджера по вопросам безопасности полётов); 
• разработка организационной структуры, способствующей управле-
нию безопасностью полётов; 

• распределение сфер ответственности и подотчетности; 
• создание комиссии по безопасности полётов;  
• обеспечение подготовки и надлежащей квалификации персонала. 
Назначение МБП является одной из первоочередных задач при созда-

нии СУБП. В процессе управления безопасностью необходим определенный  
штаб (или ответственное лицо), выполняющий роль движущей силы по осу-
ществлению системных изменений, необходимых для обеспечения безопас-
ности во всей Организации. 

Должна совершенствоваться организационная структура под влиянием 
требований, предъявляемым СУБП. 

На рис.4.3 изображён один из подходов к организационной структуре 
эксплуатанта и показана схема организации управления безопасностью полё-
тов. 
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Рис. 4.3. Схема организации управления безопасностью полетов 

 
На высшем управленческом уровне создается комиссия по безопасно-

сти полётов, в которую включаются МБП и другие старшие менеджеры. За-
дачи такой комиссии заключаются в обеспечении форума для обсуждения 
проблем, связанных с состоянием безопасности Организации, эффективно-
стью СУБП и разработкой рекомендаций. 

 

Этап 4. Выявление опасных факторов 
 

Для обеспечения эффективности СУБП важное значение имеет осуще-
ствление процессов контроля факторов риска. Риск не всегда можно устра-
нить и не все возможные меры по управлению безопасностью полётов эко-
номически осуществимы. Достижению необходимого баланса способствует 
контроль факторов риска, начиная с выявления источников опасности. 

Для того, чтобы процесс выявления опасных факторов был эффектив-
ным, он должен осуществляться в условиях некарательной (или справедли-
вой) культуры безопасности. Интерес менеджера заключается в выяснении 
потенциальных слабых мест в системе защиты, которые могут привести к 
происшествию или иным образом подорвать эффективность принимаемых 
мер. 

 

Этап 5. Контроль  факторов риска 
 

Контроль факторов риска включает три основных элемента: выявление 
опасных факторов, оценку риска и уменьшение риска. Такой контроль пре-
дусматривает проведение анализа и устранение (или, по крайней мере, сни-



жение до приемлемого уровня) тех опасных факторов, которые угрожают 
жизнеспособности Организации. Контроль факторов риска позволяет сосре-
доточить усилия в области обеспечения безопасности полётов на источниках 
опасности, представляющих наибольший риск. 

Следует учитывать такие факторы, как вероятность события и степень 
тяжести последствий, если оно произойдёт. В процессе оценки  риска  необ-
ходимо также  оценить действующую систему мер, предназначенных для за-
щиты от опасных факторов. 

 

Этап 6. Механизм расследований 
 

Расследование опасных событий часто показывает, что им предшество-
вал  целый ряд  предупреждающих признаков или предвестников. В резуль-
тате расследования  инцидентов  можно выявить предупреждающие призна-
ки, что позволит распознать аналогичные признаки в будущем, прежде чем 
они приведут к опасным событиям. СУБП должна предусматривать меха-
низм расследования таких инцидентов самой Организацией. Полученная в 
процессе таких расследований информация дает возможность приоритизиро-
вать существующие факторы риска, и предложить конкретные действия не-
обходимые для повышения  уровня безопасности. 

 

Этап 7. Механизм анализа аспектов безопасности 
 

Анализ аспектов безопасности представляет собой процесс упорядоче-
ния и объективной оценки факторов. Следуя  основным правилам логики и 
используя признанные методы и аналитические приёмы, различные факты 
рассматриваются системным образом, чтобы можно было сделать правиль-
ные  выводы. Такой анализ может применяться при: а) анализе тенденций; б) 
расследовании происшествий и  инцидентов; с) выявлении опасных факто-
ров; д) оценке риска; е) определении мер по снижению риска; ф)  контроле 
показателей безопасности полётов. 

 

Этап 8. Популяризация вопросов безопасности полётов  
 

Поддержание  уровня осведомлённости персонала о текущих пробле-
мах безопасности посредством соответствующего обучения, изучения лите-
ратуры по вопросам безопасности, участия в учебных курсах и  семинарах по 
данной тематике и т.д. улучшает состояние безопасности в     Организации. 
Обеспечение надлежащей технической подготовки  всех сотрудников (неза-
висимо от их специализации) свидетельствует о намерении  менеджмента 
создать действенную СУБП. 

 

Этап 9. Документация по управлению безопасностью полётов и  
управлению информацией 

 

Для создания надёжной основы для СУБП необходимо соответствую-
щая официальная документация, уточняющая  взаимосвязь между  управле-



нием безопасностью  полётов и другими функциями Организации, механизм 
интегрирования мер по  управлению безопасностью полётов с указанными 
функциями, а также характер связи  этих мер с политикой Организации  в 
области обеспечения безопасности полётов. Как правило, такая  информация 
оформляется в виде  руководства по  управлению безопасностью полётов.  

 
Этап 10. Надзор за безопасностью полётов и контроль за                     

показателями безопасности 
 
Системный подход к управлению безопасностью полётов предусмат-

ривает « замкнутый цикл». Для оценки того, насколько эффективно работают 
первые 9 этапов, необходима обратная связь. Это достигается посредством 
осуществления надзора за обеспечением безопасности полётов и контроли-
рования показателей безопасности. 

Надзор за безопасностью полётов может осуществляться  путём прове-
дения инспекций, обследований и проверок. Надзор включает систематиче-
ский анализ всей имеющейся  информации, например, данных по  оценке со-
стояния безопасности, результатов реализации программы обеспечения каче-
ства, результатов анализа тенденций в области безопасности полётов, резуль-
татов обследований в этой сфере и данных проверок состояния безопасности 
полётов. 

Контроль за показателями безопасности полётов подтверждает  эффек-
тивность СУБП, позволяя убедиться не только в том, что персонал выполняет 
возложенные на него задачи, но и что коллективные усилия обеспечивают 
достижение целей Организации в области безопасности полётов. Посредст-
вом регулярного проведения анализа и оценки  уровня безопасности полетов 
администрация имеет возможность постоянно совершенствовать систему 
управления безопасностью полётов и поддерживать ее эффективность. 

 
 

Вопросы для самоконтроля 
 

         1. Назовите различия между Программами обеспечения безопасности 
полетов и Системами управления безопасностью. 
         2. В чем суть идеологии управления безопасностью полетов? 
         3. Что такое проактивный подход в профилактике авиационных собы-
тий? 
         4. Что понимается под термином «приемлемый уровень безопасности 
полетов»? 
         5. Чем характеризуется Концепция приемлемого уровня безопасности 
полетов? 
         6. Назовите основные виды авиационной деятельности при управлении 
безопасностью полетов. 
         7. Дайте характеристику основных этапов процесса управления безо-
пасностью полетов. 



         8. Какие методы и средства используются при анализе аспектов безо-
пасности полетов? 
         9. Назовите основные источники информации для исследования аспек-
тов безопасности полетов. 
        10. Назовите и поясните основные этапы создания Системы управления 
безопасностью полетов. 
 

 
 

ГЛАВА 5 
ПРОБЛЕМА СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ СИСТЕМЫ КАЧЕСТВА          
В ОРГАНИЗАЦИИ ПО ТЕХНИЧЕСКОМУ ОБСЛУЖИВАНИЮ 

АВИАЦИОННОЙ ТЕХНИКИ 
 

5.1. Общие положения в области управления качеством 
 
Качество продукции относится к числу важнейших показателей дея-

тельности предприятия. Повышение качества продукции в значительной ме-
ре определяет выживаемость предприятия в условиях рынка, темпы техниче-
ского прогресса, внедрения инноваций, рост эффективности производства, 
экономию всех видов ресурсов, используемых на предприятии. В современ-
ных условиях конкуренция между предприятиями развертывается главным 
образом на поле качества выпускаемой продукции. 

Понятие качества продукции регламентировано в Российской Федера-
ции государственным стандартом ГОСТ 15467-79 "Управление качеством 
продукции. Основные понятия. Термины и определения": "Качество - сово-
купность свойств продукции, обусловливающих ее пригодность удовлетво-
рять определенные потребности в соответствии с ее назначением". 

Потребитель считает качественной ту продукцию, которая отвечает ус-
ловиям потребления независимо от того, какие специфические потребности 
ей предназначалось удовлетворять. По мере развития научно-технического 
прогресса и потребностей общества происходит формирование новых требо-
ваний, и качественная продукция становится недостаточно качественной. 

Действительно, совокупность свойств продукции может быть той же 
(т.е. качество не изменилось), но для потребителя эта продукция может быть 
неприемлемой. 

Совокупность свойств не может быть плохой или хорошей вообще. Ка-
чество может быть только относительным. Если необходимо дать оценку ка-
чества продукции, то надо сравнить данный набор свойств (совокупность 
свойств) с каким-то эталоном. Эталоном могут быть лучшие отечественные 
или международные образцы, требования закрепленные в стандартах или 
технических условиях. При этом применяется термин "уровень качества" (в 
зарубежной литературе - "относительное качество", "мера качества"). 

Управление качеством: методы и виды деятельности оперативного 
характера, используемые для выполнения требований к качеству. 



 
Обеспечение качества: все планируемые и систематически осуществ-

ляемые виды деятельности в рамках системы качества, а также подтверждае-
мые (если это требуется), необходимые для создания достаточной уверенно-
сти в том, что объект будет выполнять требования к качеству. 

Система качества: совокупность организационной структуры, ответ-
ственности, методик, процессов и ресурсов, необходимых для осуществления 
общего руководства качеством. 

Общее руководство качеством: те аспекты общей функции управле-
ния, которые определяют политику в области качества, цели и ответствен-
ность, а также осуществляют их с помощью таких средств, как планирование 
качества, управление качеством, обеспечение качества и улучшение качества, 
в рамках системы качества. 

Планирование качества: деятельность, которая устанавливает цели и 
требования к качеству и применению элементов системы качества. 

Политика в области качества: основные направления и цели органи-
зации в области качества, официально сформулированные высшим руково-
дством. 

Руководство по качеству: документ, излагающий политику в области 
качества и описывающий систему качества Организации. 

Всеобщее руководство качеством: подход к руководству Организаци-
ей, нацеленный на качество, основанный на участии всех ее членов и направ-
ленный на достижение долгосрочного успеха путем удовлетворения требова-
ний потребителя и выгоды для членов организации и общества. 

Примечание. Для обозначения данного понятия на международном 
уровне применяется аббревиатура TQM (Total Quality Management). 

Продукция: результат деятельности или процессов. 
Примечание. Продукция может включать услуги, оборудование, пере-

рабатываемые материалы, программное обеспечение или комбинацию из 
них. 

Деятельность Организации по обеспечению и улучшению качества 
продукции (в том числе и услуг) осуществляется в рамках общей политики 
высшего руководства Организации в области предпринимательства. В совре-
менных условиях успешная деятельность организации выпускной продукции   
подтверждается , если  [19]: 

а) отвечает четко определенным потребностям, области применения и 
назначению; 

б) удовлетворяет требованиям потребителя; 
в) соответствует применяемым стандартам и техническим условиям; 
г) отвечает требованиям общества; 
д) учитывая требования охраны окружающей среды; 
е) предлагается потребителям по конкурентоспособным ценам; 
ж) является экономически выгодной. 
Перечисленные характеристики можно считать наиболее общим опи-

санием требований к качеству продукции. При этом, эти требования отража-



ют интересы как поставщика ("первая сторона"), так и потребителя ("вторая 
сторона"). Поэтому в области обеспечения качества у организации всегда 
присутствуют внутренние и внешние цели. 

Внутренние цели Организации в области качества: 
- достижение и поддержание требуемого уровня качества при опти-

мальных затратах; 
-  предотвращение выпуска несоответствующей продукции; 
-  выявление несоответствий на возможно ранних стадиях производства 

(проектирования) продукции. 
Внешние цели организации в области качества: 
-  снижение риска Организации, связанного с дефектной продукцией, с 

нарушением технических норм и требований заказчика и общества, преду-
смотренных контрактом и законодательством; 

-  сохранение места на рынке, постоянных заказчиков, авторитета и ре-
путации путем выпуска конкурентоспособной продукции; 

-  получение и сохранение права (одобрения, лицензии) на выполнение 
регламентированных видов деятельности. 

Начиная с 50-х годов, в мире интенсивно разрабатываются и внедряют-
ся новые принципы всеобщего менеджмента качества (TQM). Эти принципы 
основаны на системном подходе к проблеме, на эффективном использовании 
внутренних ресурсов Организации, в первую очередь людских, для изучения 
причин низкого качества, разработки корректирующих и предупреждающих 
действий. В вопросе регламентирования требований к качеству приоритет 
отдается запросам потребителей (заказчиков). 

Можно выделить три основных тенденции всеобщего управления каче-
ством в авиационной сфере: 

1. Обязательства высшего руководства в области качества должны 
быть конкретизированы по отношению к потребителям услуг авиаперевозок 
и технического обслуживания (т.е. должны быть определены показатели ка-
чества услуг, отражающие запросы потребителей), а также по отношению к 
персоналу авиапредприятия (т.е. должна быть декларирована персональная 
ответственность руководства за качество, за внедрение современной страте-
гии качества и за ее ресурсное обеспечение). 

2. Особое внимание к методам предупреждения отказов авиатехники, 
других несоответствий в предоставлении услуг авиапредприятия предусмат-
ривает повышение ответственности рядовых работников, привлечение их к 
деятельности по анализу производства, и административной системы - к раз-
работке корректирующих и предупреждающих действий. Технический кон-
троль не должен рассматриваться как основная гарантия качества, безопасно-
сти и летной годности авиатехники. 

3. Обеспечение качества через управление процессами, а не через кон-
троль их результатов, также требует регламентирования всех процессов, 
влияющих на качество услуг авиапредприятия. При этом следует определить 
полномочия и ответственность персонала, установить, какие данные о каче-



стве следует регистрировать и как их использовать для управления качест-
вом. 

Системный принцип руководства качеством впервые в виде норматив-
ного документа изложен в 1959 году в стандарте MIL-Q-9858A "Требования 
к программе обеспечения качества" Министерства обороны США. Позже мо-
дернизированный вариант этого стандарта был принят в НАТО. Гражданские 
компании также стали применять системный подход в оценке своих постав-
щиков и субподрядчиков. В 80-е годы технический комитет ТК-176 Между-
народной организации по стандартизации (ISO) подготовил семейство ме-
ждународных стандартов "Общее руководство качеством и обеспечение ка-
чества", среди них три стандарта (см. Приложение 1, поз. 2,3,4), регламенти-
рующие требования к системам качества организаций - поставщиков продук-
ции. 

В тех областях деятельности, где государство должно нести ответст-
венность за качество, безопасность, защиту прав потребителей, охрану окру-
жающей среды, Системы качества предприятий позволяют существенно по-
высить эффективность государственного надзора. Лицензионная деятель-
ность государственных органов, если она основывается на оценке Системы 
качества лицензиатов, также становится более объективной и целесооб-
разной. 

В частности, процедуры одобрения видов деятельности авиапредприя-
тий со стороны Национальных Авиационных Администраций, а также их 
надзорная деятельность по современным правилам (JAR, PART, FAR, ФАП) 
включает оценку Систем качества авиапредприятий. 

Таким образом, внедрение Систем качества в Организациях - постав-
щиках продукции (услуг) имеет внешние и внутренние цели, соответственно, 
обеспечение уверенности у заказчика и у руководства организации в том, что 
все требования к качеству продукции и процессов, осуществляемых в орга-
низации, будут обеспечены. Это соответствует основным целям предприни-
мательства: сохранение и расширение рынка сбыта продукции, повышение 
конкурентоспособности. Дополнительно для авиапредприятий, осуществ-
ляющих лицензируемые виды деятельности, целью внедрения Систем каче-
ства является обеспечение безопасности полетов, сохранение летной годно-
сти и получение и сохранение факта  одобрения (лицензии) от Национальной 
Авиационной Администрации. 

Еще одна цель построения Системы качества существует для Органи-
заций, производящих продукцию, которая подлежит обязательной сертифи-
кации. Согласно современным схемам оценки соответствия продукции и в 
Европе ("Глобальная концепция оценки конформитета"), и в России (схемы 
сертификации продукции в системе ГОСТ-Р), и по правилам сертификации 
на воздушном транспорте РФ одним из условий сертификации продукции 
является одобрение (сертификация) Системы качества организации - постав-
щика. 

Опыт ведущих фирм по управлению качеством обобщен на междуна-
родном уровне и сформулирован в виде нормативных документов Междуна-



родной организации по стандартизации (ИСО). Технический комитет ИСО 
ТК 176 "Общее руководство качеством и обеспечение качества" разработал и 
опубликовал, начиная с 1987 года более десяти стандартов, регламентирую-
щих Системы качества, терминологию, процедуры проверки (аудита) качест-
ва, а также содержащих методические указания по построению и внедрению 
процедур управления качеством (см. Приложение 1,поз. 6,7,8). 

Стандарты ИСО 9001, ИСО 9002, ИСО 9003 содержат нормативные 
требования к Системе качества для различных этапов жизненного цикла про-
дукции (три модели Системы качества). Назначение указанных стандартов - 
быть сравнительными моделями при оценке Системы качества производите-
ля в контрактных отношениях, при сертификации и в иных ситуациях. Эти 
стандарты положены в основу "Глобальной концепции оценки конформитета 
продукции", принятой Европейским Союзом (ЕС) в 1989 году. В соответст-
вии с принятыми ЕС директивами Европейским комитетом стандартов (CEN) 
были изданы европейские стандарты EN 29001, EN 29002 и EN 29003, повто-
ряющие по содержанию названные три стандарта ИСО. 

Стандарты, регламентирующие требования к Системам качества, при-
няты в качестве национальных более, чем в 50 странах. В России стандарты 
семейства ИСО 9000 приняты и введены в действии в качестве государствен-
ных стандартов Российской Федерации, представляющих аутентичный пере-
вод стандартов ИСО: ГОСТ Р ИСО 9001-96, ГОСТ Р ИСО 9002-96, ГОСТ Р 
ИСО 9003-96, ГОСТ Р ИСО 10011-1-93, ГОСТ Р ИСО 10011-2-93, ГОСТ Р 
ИСО 10011-3-93. 

В гражданской авиации принципы стандартов семейства ИСО 9000, 
требования к составу Систем качества поставщиков продукции (услуг авиа-
перевозок технического обслуживания авиационной техники) приняты на 
уровне национальных и международных авиационных правил. Ниже приво-
дится перечень авиационных правил, дополнений и пояснений к ним, содер-
жащих в той или иной степени требования к Системам качества авиапред-
приятий: 

JAR-OPS 1.035 "Система качества (эксплуатанта)"; 
АМС OPS 1.035 (а), (с) "Система качества (эксплуатанта)"; 
АМС OPS 1.035 (b) "Программа обеспечения качества"; 
АМС OPS 1.035 (d) "Система качества - документация"; 
ГЕМ OPS 1.035-1 "Система качества"; 
1ЕМ OPS 1.035-2 "Система качества - Организационные структуры"; 
JAR-OPS 1.900 "Система качества (технического обслуживания само-

летов)"; 
АМС OPS 1.900 "Система качества (технического обслуживания само-

летов)"; 
ГЕМ OPS 1.900 "Система качества (технического обслуживания само-

летов)"; 
JAR 145 "Организации по техническому обслуживанию"; 
FAR 145 "Станции технического обслуживания"; 
ФАП-ЭКС 1.035 ""Система контроля качества"; 



ФАП-ЭКС 1.900 "Система контроля качества"; 
 
 
МПС-ЭКС 1.035 "Система контроля качества"; 
ПИК-ЭКС 1.035 "Система контроля качества". 
Требования к различным процедурам и элементам Системы качества 

авиапредприятия (эксплуатанта, Организации по техническому обслужива-
нию и ремонту) содержатся также в других авиационных правилах, как в яв-
ном, так и в неявном виде. 

Существует ряд авиационных правил, устанавливающих ответствен-
ность за функционирование Системы качества и за ее одобрение в процессе 
сертификации (лицензирования) видов деятельности авиапредприятий: 

JAR-OPS 1.175 "Общие правила сертификации эксплуатанта"; 
JAR-OPS 1.185 "Административные требования": 
JAR-OPS 1.875 "Общие требования (по техническому обслуживанию 

самолетов)"; 
JAR-OPS 1.885 "Заявка и одобрение системы технического обслужива-

ния эксплуатанта"; 
JAR-OPS 1.890 "Ответственность за техническое обслуживание"; 
JAR-OPS 1.895 "Руководство техническим обслуживанием"; 
JAR-OPS 1.905 "Описание Системы технического обслуживания экс-

плуатанта"; 
JAR-OPS 1.920 "Регистрируемые данные о техническом обслужива-

нии"; 
JAR-OPS 1.1045 "Структура и содержание Руководства эксплуатанта"; 
ФАП-ЭКС. 
Оценка (проверка и сертификация) Систем качества может быть обяза-

тельной процедурой (как это определено правилами Объединенных Авиаци-
онных Администраций JAA и EASA и  правилами сертификации продукции 
в системе ГОСТ-Р) для продукции и услуг, подлежащих обязательной серти-
фикации), а может быть добровольным решением Организации, которая та-
ким образом решает свои внутренние и внешние задачи предпринима-
тельства. Но в обоих случаях, если проверка и сертификация Системы каче-
ства поручается "третьей", независимой стороне, должны соблюдаться рег-
ламентированные требования к органам и процедурам сертификации Систем 
качества. 

Наиболее общим документом, устанавливающим принципы и общие 
правила организации работ по сертификации Систем качества в Российской 
Федерации, является Государственный стандарт ГОСТ Р 40.001-95 "Правила 
по проведению сертификации Систем качества в Российской Федерации". В 
этом стандарте в качестве основополагающих документов использованы 
стандарты ИСО, руководства ИСО/МЭК, европейский стандарт 45012 "Об-
щие требования к органам по сертификации, проводящим сертификацию 
Систем обеспечения качества". 

 



 
5.2. Современные требования к Системам                                                                     

качества авиапредприятия 
 

5.2.1. Концепция построения Систем качества 
 
В числе основных направлений деятельности по качеству на нацио-

нальном уровне следует выделить защиту государством потребителей авиа-
услуг и своего авиационного рынка от некачественно разработанной, создан-
ной, подготовленной к применению и применяемой по назначению опасной 
для жизни пассажиров авиатехники. Аналогичная постановка, связана и с 
экологически опасной для здоровья человека побочной (несоответствующей) 
продукцией деятельности авиации. 

Данный принцип обычно реализуется через применение национальных 
и международных стандартов, устанавливающих требования к качеству про-
дукции и услуг по основным выходным параметрам и экологическому воз-
действию. Предприняты попытки решения данной задачи и у нас в стране в 
связи с вводом в действие новых федеральных авиационных правил (ФАП), 
гармонизированных с авиационными правилами (JAR-РАRT) объединенной 
авиационной Европы (JAA), в которых основные требования совпадают с 
требованиями международных стандартов по качеству семейства ISO 9000. 

Концепция построения систем качества у отечественных авиаперевоз-
чиков должна быть основана на следующих методологических принципах: 

Во-первых, формирование и обеспечение стратегической политики 
предприятия в области качества должно осуществляться непосредственно 
высшим звеном его управления (руководством авиакомпании). По мнению 
специалистов, без участия и заинтересованности высшего звена руководства 
авиакомпании обеспечить качество продукции не представляется возмож-
ным. (Именно высшее руководство отвечает за потенциальное качество авиа-
услуг, именно оно решает вопросы стратегии, именно оно ориентирует пред-
приятие на запросы потребителя и держит в поле зрения изучение рынка, 
именно оно проводит политику качества в жизнь). 

Политика в области качества, разрабатываемая высшим руководством, 
является обязательной для исполнения всеми подразделениями и издается в 
особом документе «Политика качества», что, в свою очередь, отражено в 
ФАП  145 и ФАП ЭКС 1. 

Этот документ должен регулярно переиздаваться, поскольку он несет 
большую психологическую нагрузку, подчеркивая, что руководство авиа-
предприятия постоянно держит в поле зрения вопросы обеспечения и повы-
шения качества авиауслуг и требует решения этих технических вопросов на 
высоком научно-техническом и организационном уровнях. 

Во-вторых, Системы качества должны разрабатываться не для Органи-
заций ГА, а для процессов в том или ином масштабе целей и задач. Причем, 
любой технологический или производственный процесс, охваченный конту-
ром системы качества должен протекать в управляемых условиях, за что  и  



должен отвечать «хозяин» каждого процесса. Существующие Системы тех-
нологического контроля, реализуемые в настоящее время Отделами техниче-
ского контроля, должны составлять неотъемлемую часть Системы контроля 
качества, подтверждающей соблюдение требований необходимых стандар-
тов. 

В-третьих, обеспечение и поддержание требуемого уровня качества 
должно протекать при оптимальных затратах, эффективно используя техни-
ческие, человеческие и материальные ресурсы. В зарубежных Системах ка-
чества традиционно приводится анализ затрат на качество. Существо данного 
подхода состоит в том, что анализ затрат на качество учитывает возможные 
затраты не только из-за выпуска некачественной продукции, но и затраты на 
мероприятия по предупреждению отклонений. Это позволяет наглядно и 
практически вести учет и планирование таких затрат. К примеру, в США 
около 8% (50 млрд. долл.) стоимости валового национального продукта со-
ставляет общая сумма затрат на качество и надежность. Затраты на обеспече-
ние качества продукции на средней промышленной фирме составляет 
5…10% стоимости реализованной продукции. 

Таким образом, достижение и обеспечение высокого качества авиаус-
луг должно планироваться и реализовываться при снижении их себестоимо-
сти, а также снижении тарифов для потребителя (авиапассажиров). 

В-четвертых, должен бать реализован комплексный подход к управле-
нию качеством. Данный подход означает охват Системой управления качест-
вом продукции или услуги на всех стадиях ее жизненного цикла, охват всех 
элементов Системы в комплексе, целенаправленная работа с поставщиками 
(субподрядчиками) и т.д. Именно с позиции комплексного подхода, считают 
специалисты в области качества, можно решить проблему управления каче-
ством, начиная с общего руководства качеством и кончая оперативным 
управлением на уровне всех процессов выбранного масштаба целей, ориен-
тированным на отлаженный механизм внутренних проверок (аудит), на про-
ведение корректирующих и предупредительных воздействий, исключающих 
возникновение проблем, на своевременность реагирования на возникающие 
отклонения и на их устранение. 

 
5.2.2. Требования к Системам качества 

 
Система качества организации служит нормативной (документальной) 

и организационной основой для реализации современной концепции пред-
принимательства и внедрения принципов TQM. Общие требования к составу 
Систем качества унифицированы в стандартах семейства ISO 9000. Они еди-
ны для организаций, производящих и поставляющих оборудование (техниче-
ские средства), программное обеспечение, перерабатываемые материалы, ус-
луги. Состав процедур Системы качества зависит от выбранной модели Сис-
темы. Модели Систем качества различаются глубиной охвата этапов жизнен-
ного цикла продукции.Стандарт ISO 9001:1994 точно определяет модель для 



обеспечения качества при проектировании, разработке, производстве, мон-
таже и обслуживании. 

Система качества, как следует из определения, состоит из документов и 
административных процедур. Отличительными особенностями, подтвер-
ждающими наличие в организации Системы качества, могут быть названы 
следующие: 

документирование политики организации в области качества и обяза-
тельств высшего руководства по обеспечению качества. 

документирование процедур управления качеством на всех этапах про-
изводства и реализации продукции (услуг). 

регламентирование ответственности и полномочий всех сотрудников 
организации в вопросах обеспечения качества. 

контроль и регистрация данных о качестве при реализации всех проце-
дур контроля и управления качеством. 

наличие регламентированных и эффективных обратных связей для воз-
действия на процессы при обнаружении несоответствий. 

регулярные внутренние проверки качества (аудиты), анализ причин не-
соответствий, разработка, внедрение и оценка эффективности корректирую-
щих действий. 

Типовой состав процедур (элементов) Системы качества, согласно 
Стандарту ISO 9001, представлен в табл. 5.1. 

Таблица 5.1 
Состав элементов Системы качества 

 

№ по 
ISO 9001 

Наименование 
элемента 

Содержание процедуры 

4.1. Ответственность 
руководства 

- документальное оформление и опублико-
вание политики организации в области каче-
ства и персональной ответственности выс-
шего руководства за качество продукции; 
-  документальное определение полномочий 
и ответственности в области качества пред-
ставителя администрации (менеджера по ка-
честву) и всех сотрудников организации, ра-
бота которых влияет на качество 

4.2. Система качества -  разработка Руководства по качеству, кото-
рое должно включать или содержать ссылки 
на процедуры Системы качества и опреде-
лять структуру документации, используемой 
в системе качества; 
-  планирование качества с использованием 
процедур, действующих в Системе качества 

4.3. Анализ контракта - оценка способности организации выпол-
нять требования контракта или заказа; 
-  согласование изменений к контракту 



№ по 
ISO 9001 

Наименование 
элемента 

Содержание процедуры 

4.4. Управление проек-
тированием 

- планирование работ по проектированию 
продукции (услуг); 
- информационное и организационное обес-
печение проектирования; 
- содержание характеристик результатов 
проектирования; 
-  анализ, проверка и утверждение проекта 

4.5. Управление доку-
ментацией и дан-
ными 

-  ведение документации Системы качества и 
прочих документов, содержащих требования 
к качеству; 
- обеспечение необходимой документацией 
всех участников, привлеченных к функцио-
нированию Системы качества организации 

4.6. Закупки - оценка субподрядчиков, взаимодействие с 
субподрядчиками (внешними поставщиками 
материалов, комплектующих изделий, ус-
луг); 
- документальное оформление закупок, 
включая характеристики качества; 
-  проверка закупленной продукции (услуг) 

4.7. Управление продук-
цией, поставляемой 
потребителем 

- обеспечение сохранности и требуемого 
уровня качества продукции, которая постав-
лена заказчиком для целей выполнения кон-
тракта (заказа) 

4.8. Идентификация 
продукции и про-
слеживаемость 

- маркировка (обозначение) материалов и из-
делий с целью учета их местонахождения и 
перемещения на всех этапах жизненного 
цикла продукции от закупки (получения) у 
субподрядчиков до поставки, монтажа и экс-
плуатации у заказчика 

4.9. Управление процес-
сами 

- обеспечение процессов производства (пред-
ставления услуг) методиками, оборудовани-
ем, внешними условиями, квалификацион-
ными критериями; 
- планирование и обеспечение контроля про-
цессов и управления их характеристиками; 
- аттестация процессов с целью установления 
их характеристик 

4.10. Контроль и прове-
дение 
испытаний 

- методики входного, текущего и выходного 
контроля и испытаний продукции; 
- требования по организации и документаль-
ному оформлению контроля продукции 

Продолжение табл. 5.1 



№ по 
ISO 9001 

Наименование 
элемента 

Содержание процедуры 

4.11. Управление кон-
трольным, измери-
тельным и испыта-
тельным оборудо-
ванием 

- управление состоянием средств измерений, 
организация их калибровки; 
- выбор средств измерений, испытаний и 
контроля по их точностным характеристикам 
для обеспечения требований достоверности 
контроля и сходимости измерений 

4.12. Статус контроля и 
испытаний 

- идентификация продукции по результатам 
контроля и испытаний для обеспечения ее 
соответствия или несоответствия установ-
ленным требованиям 

4.13. Управление несоот-
ветствующей про-
дукцией 

- идентификация, документирование, оценка 
несоответствующей продукции; 
- правила принятия решения об отделении, 
переработке или ином использовании несо-
ответствующей продукции 

4.14. Корректирующие и 
предупреждающие 
действия 

- разработка и реализация корректирующих 
действий, направленных на предотвращение 
повторного возникновения выявленных не-
соответствий; 
- разработка и реализация предупреждающих 
действий, направленных на устранение по-
тенциальных причин несоответствий 

4.15. Погрузочные работы, 
хранение, консерва-
ция и поставка 

- документированные процедуры обеспече-
ния сохранности качества изготовленной 
продукции 

4.16. Управление регист-
рацией данных о ка-
честве 

- идентификация, сбор, индексирование, дос-
туп, составление картотеки, хранение, веде-
ние протоколов качества 

4.17. Внутренние провер-
ки качества 

- планирование и проведение внутренних 
проверок качества (отдельных процедур, 
процессов, подразделений и Системы каче-
ства в целом) 

4.18. Подготовка кадров - определение потребности в повышении 
квалификации и в технической учебе персо-
нала; 

4.19. Техническое обслу-
живание 

- проведение технического обслуживания 
поставленной заказчику продукции (если это 
предусмотрено контрактом) 

4.20. Статистические ме-
тоды 

- определение потребности в статистических 
методах обработки данных и применение их 
в соответствии с регламентированными про-
цедурами 

Продолжение табл. 5.1 



Приведенные в табл. 5.1 процедуры должны быть документированы в 
Организации. Отдельным документом оформляется Политика организации в 
области качества. Процедуры управления качеством регламентируются в ви-
де методических инструкций. При необходимости для уточнения конкурент-
ных работ разрабатываются рабочие инструкции. Документация Системы ка-
чества обобщается в виде Руководства по качеству, которое может включать 
текст инструкций или краткое их изложение со ссылками на другие доку-
менты. Обобщенно структура документации Системы качества обычно пред-
ставляется в виде пирамиды (рис. 5.1). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рис. 5.1. Структура документации Системы качества авиапредприятия 

 
 
Согласно современным правилам Авиационных Администраций на 

авиапредприятии должна быть создана Система качества, назначение кото-
рой - обеспечивать уверенность у Администрации и у заказчика в том, что 
все предусмотренные правилами работы выполняются на предприятии пол-
ностью, своевременно и квалифицированно. 

Основные требования к Системе качества авиапредприятия, содержа-
щиеся в авиационных правилах (JAR, PART, ФАП), соответствуют принци-
пам стандартов ISO 9000. Ряд элементов Системы качества для авиапред-
приятия в авиационных правилах значительно конкретизирован по сравне-
нию с текстом стандартов ISO 9000. Отдельные элементы Системы качества 
по ISO 9001:1994 не включены в минимально необходимый перечень, регла-
ментированный в авиационных правилах. Анализ соотношения требований 
стандарта ISO 9001:1994 и авиационных правил к составу Системы качества 
приведен в табл. 5.2  [20],[21]. 

 
 

 



Таблица 5.2 
Требования к составу Системы качества авиапредприятия 

 
№ и наименование элемента 
Системы качества по ISO 

9001 

№ авиационных правил,    
регламентирующих соот-
ветствующий элемент 

Примечания о содержании 
требований авиационных 

правил 
4.1. Ответственность                    
руководства 

JAR-OPS 1.035  
AMC-OPS 1.035  
IEMOPS 1.035  
JAR-OPS 1.175  
IEMOPS 1.175 

Содержатся все составляющие 
элемента 4.1. 

4.2. Система качества JAR-OPS 1.035  
JAR-OPS 1.900  
IEMOPS 1.035  
AMC-OPS 1.035  
JAR-OPS subpart P 

Содержатся все требования эле-
мента 4.2. Дополнительно опре-
делен состав Программы каче-
ства и Руководства по качеству 

4.3. Анализ контракта  Процедура отсутствует 
4.4. Управление                 
проектированием 

 В перечень обязательных про-
цедур не входит 

4.5. Управление                           
документацией и данными 

AMC-OPS 1.035 (а) и (с) Процедура регламентирована, 
но не в полном объеме требова-
ний ISO 9001 

4.6. Закупки JAR-OPS 1.895 Процедура определена только в 
части взаимодействия с субпод-
рядчиками 

4.7. Управление продукцией, 
представленной закупщиком 

 Процедура не регламентирована 

4.8. Идентификация продук-
ции и прослеживаемость 

 Процедура не регламентирована 

4.9. Управление процессами JAR-OPS subpart D, К и др. Требования к управляемым ус-
ловиям для процессов регла-
ментированы полностью 

4.10. Контроль и проведение 
испытаний 

IEMOPS 1.035-1 JAR-145 Определены объекты инспек-
ции. Вопросы организации кон-
троля регламентированы только 
для ТОиР 

4.11.  Управление контроль-
ным, испытательным и изме-
рительным оборудованием 

JAR-145 Процедура регламентирована 
только ТО и Р 

4.12. Статус контроля и испы-
таний 

JAR-145 Процедура регламентирована 
только ТО и Р 

4.13. Управление несоответ-
ствующей продукцией 

JAR-OPS 1.035  
AMC-OPS 1.035 (а)и(c) 

Требования к процедуре опре-
делены достаточно 

4.14. Корректирующие и пре-
дупреждающие действия 

JAR-OPS 1.035 Требования к процедуре опре-
делены достаточно 

4 15 Погрузочные работы, 
хранение, упаковка, консер-
вация и поставка 

JAR-145 Процедура актуальна и регла-
ментируется только для ТО и Р 

4.16. Управление регистраци-
ей данных о качестве 

JAR-OPS 1.035  
JAR-OPS 1.1035  
JAR-OPS 1.1060 и др. 

Требования полностью 
регламентированы 



№ и наименование элемента 
Системы качества по ISO 

9001 

№ авиационных правил,    
регламентирующих соот-
ветствующий элемент 

Примечания о содержании 
требований авиационных 

правил 
4.17. Внутренние проверки 
качества 

IEMOPS 1.035-1 Требования полностью 
регламентированы 

4.18. Подготовка кадров IEMOPS 1.035-1  
JAR-OPS subpart N, О 

Требования полностью 
регламентированы 

4.19. Техническое обслужива-
ние 

JAR-145 Процедура послепроизводст-
венного   обслуживания   акту-
альна только для ТО и Р 

4.20. Статистические методы  Указания по применению стати-
стических методов отсутствуют 

 
Сравнительный анализ содержания стандарта ISO 9001:1994 и авиаци-

онных правил JAR-OPS, регламентирующих деятельность эксплуатанта, по-
казывает, что обеспечение качества работ эксплуатанта организуется в соот-
ветствии с основными принципами стандартов ISO 9000, а именно: 

1) регламентирование ответственности и полномочий в области качест-
ва руководства эксплуатанта, менеджера по качеству, персонала авиапред-
приятия; 

2) документирование процедур общего руководства качеством; 
3) документирование процедур управления качеством при выполнении 

конкретных работ; 
4) документирование процедур инфраструктуры Системы качества; 
5) обеспечение управляемых условий для осуществления работ экс-

плуатанта (технологии, оборудование, производственная среда, квалифика-
ционные требования, контроль качества процессов); 

6) планирование качества - разработка программ мероприятий по обес-
печению качества на основе документированных процедур; 

7) организация внутренних проверок (аудитов) эффективности Систе-
мы качества; 

8) корректирующие и предупреждающие действия, направленные на 
предотвращение несоответствий; 

9) изучение потребностей в учебе персонала и постоянное повышение 
его квалификации. 

Процедуры, обеспечивающие эти принципы, регламентированы в 
авиационных правилах JAR OPS. Состав этих процедур приведен на рис. 5.2. 

Авиапредприятие функционирует в Системе взаимодействий с админи-
стративными органами, организациями - контрагентами и субконтракторами, 
рис. 5.3. Система качества авиапредприятия предназначена для регулирова-
ния этих взаимоотношений. Внешняя цель Системы качества авиапредприя-
тия - обеспечить у заказчиков и у органов Авиационной Администрации уве-
ренность в том, что все предусмотренные Авиационными правилами работы 
осуществляются в полном объеме и с требуемым уровнем качества. 

 
 

Продолжение табл. 5.2 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5.2. Состав элементов и процедур Системы качества авиапредприятия 
 
Достижению внешней цели авиапредприятия в области качества слу-

жат процедуры сертификации Системы качества, документального представ-
ления заказчику гарантий качества, а также процедуры взаимодействия с 
внешними поставщиками продукции (материалов, комплектующих изделий) 
и услуг. 

Внутренняя цель Системы качества авиапредприятия состоит в созда-
нии управляемых условий для производственной деятельности, предотвра-
щение возникновения несоответствий и предоставление руководству досто-
верной информации об уровне качества работ авиапредприятия. 

Эффективное функционирование Системы качества реализуется через 
процедуры планирования мероприятий по обеспечению качества и внутрен-
них проверок качества (отдельных работ, процедур управления качеством и 
системы качества в целом). Для осуществления планирования качества и 
внутренних проверок качества на авиапредприятиях должны быть докумен-
тированы ответственность персонала и процедуры Системы качества. Схема 
функционирования Системы качества представлена на рис. 5.4. 

 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 5.3. Структура взаимодействия авиапредприятия с                                  
административными органами и организациями 

 
В верхней части схемы представлены элементы Системы качества, от-

носящиеся к общему руководству качеством: политика, ответственность ру-
ководства и полномочия персонала. В центре схемы - документальная основа 
Системы качества (процедуры, состав которых представлен на рис.5.2). В 
эффективно функционирующей Системе качества планирование и внутрен-
ние проверки осуществляются на основе этих документированных процедур. 

При реализации программ обеспечения качества выполняются работы, 
предусмотренные документированными процедурами, и оформляется доку-
ментация, в которой содержатся сведения о выполненных работах и данные о 
качестве (протоколы качества). Данные о качестве служат основанием для 
выявлений несоответствий в производственных процессах и для принятия 
решений об управленческих воздействиях на процессы (на схеме - первый 
контур обратной связи). 

Анализ несоответствий, выявленных в процессе производства, а также 
анализ результатов внутренних проверок качества позволяет разрабатывать 
эффективные корректирующие действия, которые могут быть направлены на 
совершенствование отдельных работ, программ, процедур Системы качества 
(второй контур обратной связи на схеме). 

 

Федеральное агентство воздушного транспорта (ФАВТ)  Сертификация на 
воздушном              
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Рис. 5.4. Схема функционирования Системы качества (СК) авиапредприятия 
 

 
 

(см. рис. 5.2) 



Руководство авиакомпании систематически анализирует данные об 
эффективности Системы качества и на этой основе вносит необходимые из-
менения в составе и содержание ее элементов (третий контур обратной свя-
зи). При этом принимаются решения о ресурсном обеспечении Системы ка-
чества, о предупреждающих действиях системного характера (повышение 
квалификации персонала, внедрение статистических методов, компьютери-
зация учета и анализа данных и др.), о корректировке политики в области ка-
чества. 

Масштаб Системы качества авиапредприятия (состав ее элементов и 
виды деятельности, которые она охватывает) определяется структурой, ха-
рактером деятельности и внешними связями авиапредприятия. 

Минимально необходимый состав процедур Системы качества экс-
плуатанта определен в АМС OPS 1.035 (а) и (с): 

a) утверждение политики в области качества; 
б) утверждение Руководства по качеству и планов качества; 
в) идентификация и утверждение стандартов, процедур, ответственно-

сти, производственных процессов, ресурсов, квалификационных требований 
и методов инспекции, а также Программы обеспечения качества; 

г) проверка текущего соответствия утвержденных стандартов; 
д) обеспечение соответствия видов деятельности и процедур авиапред-

приятия требованиям документации; 
е) процедуры управления несоответствиями; 
ж) регистрация процедур и методов контроля, инспекций и испытаний; 
з) идентификация и ведение записей о качестве. 
Кроме этих требований в IЕМ OPS 1.035-1 содержатся указания по ор-

ганизации инспекций качества, внутренних проверках качества и обучении 
персонала. 

Используя международный стандарт ISO 9001:1994, можно дополни-
тельно регламентировать и внедрить на авиапредприятии такие процедуры, 
как "Анализ контракта", "Закупки", "Управление проектированием", "Управ-
ление продукцией, представленной заказчиком", "Идентификация продукции 
и прослеживаемость", "Статус контроля", "Управление контрольным, изме-
рительным и испытательным оборудованием" и др.  

В IEМ OPS 1.035-2 представлены два варианта взаимодействия Систем 
качества эксплуатанта и Организации по ТО и Р. В первом варианте Органи-
зация по ТО и Р находится в составе авиапредприятия (держателя сертифика-
та эксплуатанта). Система качества эксплуатанта при этом включает в себя 
процедуры обеспечения качества работ по  ТО и Р. Во втором случае, когда 
эксплуатант взаимодействует с Организацией по ТО и Р как с субподрядчи-
ком, в Системе качества эксплуатанта должна быть процедура оценки компе-
тентности этой Организации. 

 
 
 
 



5.2.3. Процедуры управления качеством  технического                   
обслуживания и ремонта  авиационной техники 

 
Основной вид деятельности авиапредприятия - авиаперевозки, при том 

он  сопряжен с рядом вспомогательных и сопутствующих работ, таких, как: 
- производство работ по ТО и Р авиационной техники; 
- проектирование информационно-технологических процессов (напри-

мер, таких как поиск и устранение отказов и др.); 
- производство работ по доработкам; 
- подготовка кадров и др. 
Эти работы могут выполнять специализированные подразделения 

авиапредприятия или сторонние организации на условиях субподряда. В 
обоих случаях авиапредприятие несет ответственность перед своими заказ-
чиками (потребителями) и перед Авиационной Администрацией за качество 
этих работ. Следовательно, в Системе качества эксплуатанта должны быть 
процедуры, обеспечивающие соответствие качества работ вспомогательных 
служб и субподрядчиков установленным требованиям. Ниже приводятся ука-
зания по составу процедур обеспечения качества ТО и Р как наиболее трудо-
емкого и сложного вида работ из перечисленных выше. 

Требования к Системе качества ТО и Р содержится в JAR(PART) OPS 
1.900 и JAR(PART)-145. В том случае, когда работы по ТО и Р выполняет са-
мостоятельная Организация (Авиационно-технический центр), у неё создаёт-
ся собственная Система качества, которая предназначена для создания уве-
ренности у заказчиков в том, что работы по ТО и Р будут выполнены полно-
стью и с соблюдением требований по качеству. Состав этих требований зада-
ется стандартами и нормами на ТО и Р определенных видов авиатехники. В 
Системе качества авиапредприятия - заказчика работ по ТО и Р должна быть 
процедура оценки субподрядчика и приемки его работы. 

В том случае, когда работы по ТО и Р выполняются специализирован-
ным подразделением эксплуатанта (Авиационно-технической базой), качест-
во этих работ обеспечивается процедурами в рамках Системы качества экс-
плуатанта. Это означает, что все элементы Системы качества авиапредприя-
тия должны содержать процедуры обеспечения качества работ по ТО и Р, на-
чиная от политики в области качества и ответственности руководства, вклю-
чая управление процессами ТО и Р, внутренние проверки качества, подго-
товку кадров и заканчивая анализом эффективности процедур управления 
качеством ТО и Р со стороны руководства авиапредприятия  [22],[23]. 

Состав процедур управления качеством ТО и Р регламентирован Авиа-
ционными правилами JAR(PART)-145. Формально требования к Системе ка-
чества организации по ТО и Р содержатся только в JAR(PART)-145.65 (Main-
tenance procedures and quality system). В этом документе Система качества 
сведена к процедуре независимого аудита и мониторинга соответствия работ 
ТО и Р и продукции стандартизированным требованиям с принятием необхо-
димых корректирующих действий. Однако, по существу, в других разделах 



JAR(PART)-145 регламентированы требования практически ко всем элемен-
там Системы качества по ISO 9002:1994, что показано в табл. 5.3. 

 
Таблица 5.3 

Сравнительный анализ Системы качества ТО и Р                                                       
по JAR-145 и ISO 9001:1994 

 
Элемент (процедура)                 

ISO 9001 
Раздел               

JAR -145 
Степень соответствия 

4.1. Ответственность руково-
дства 

145.30;145.60  
145.70;145.75 

Полное соответствие 

4.2. Система качества 145.65  
145.70  
145.75 

Полное соответствие 

4.3. Анализ контракта  Отсутствует 

4.4. Управление проектирова-
нием 

 Отсутствует 

4.5. Управление документацией 145.45  
145.70 

Частичное соответствие 

4.6. Закупки 145.40  
145.65 

Частичное соответствие 

4.7. Управление продукцией, 
представленной заказчиком 

 Отсутствует 

4.8. Идентификация продукции 
и прослеживаемость 

145.50  
145.55  
145.65 

Частичное соответствие 

4.9. Управление процессами 145.25 ;145.30  
145.40;145.65  
145.70 

Полное соответствие 

4.10. Контроль и испытания 145.55  
145.70 

Полное соответствие 

4.11. Управление измеритель-
ным оборудованием 

145.40 Частичное соответствие 

4.12. Статус контроля 145.50 Частичное соответствие 
4.13. Управление несоответст-
вующей продукцией 

145.60 Частичное соответствие 

4.14. Корректирующие действия 145.60  
145.65 

Полное соответствие 

4.15. Хранение, консервация     
и пр. 

Append. 2 Частичное соответствие 

4.16. Управление регистрацией 
данных 

145.35  
145.55 

Полное соответствие 

4.17. Проверки качества 145.65 Полное соответствие 

4.18. Подготовка кадров 145.30 Полное соответствие 

4.19. Техническое обслужива-
ние 

 Полное соответствие 

4.20. Статистические методы  Не регламентируется 



Большая часть процедур управления качеством ТО и Р являются спе-
цифическими для этого вида деятельности. Поэтому они оформляются само-
стоятельным документом - Руководством по техническому обслуживанию 
(Maintenance Organization Exposition). Фактически, этот документ по составу 
(JAR-PART 145, Appendix 2) соответствует Руководству по качеству (ISO 
10013). Отдельные процедуры, в основном, относящиеся к общему руково-
дству качеством, являются общим для всех видов работ авиапредприятия. 
Так, единым документом (разделом Руководства по качеству эксплуатанта) 
может быть оформлена "Ответственность руководства", "Управление доку-
ментацией и данными", "Внутренние проверки качества", "Подготовка кад-
ров".  

 

5.3. Тенденции развития Систем качества за рубежом 
 

На уровне зарубежных фирм и компаний сегодня можно проследить 
следующие основные тенденции в области управления качеством продукции. 

Обеспечение высокого качества продукции при снижении ее себестои-
мости, а также цены для потребителя. Так, в Японии политика предприятий 
при создании необходимой потребителю новой модели автомобиля, которая 
должна завоевать потенциальный рынок, предусматривает непосредственную 
работу инструкторов и технологов над снижением себестоимости изделия. 
Таким образом, "завоевание" потребителя осуществляется не только новой 
моделью, но и низкой ценой (при обеспечении, естественно, рентабельности 
предприятия). 

Формирование и обеспечение стратегической политики предприятия в 
области качества осуществляются непосредственно высшим звеном его 
управления (руководством фирмы). По мнению специалистов, без участия и 
заинтересованности высшего звена руководства фирмой обеспечить качество 
продукции не представляется возможным. Именно высшее руководство от-
вечает за потенциальное качество продукции, именно оно решает стратегию, 
именно оно ориентирует предприятие на запросы потребителя и держит изу-
чение рынка в поле зрения, именно оно проводит ее в жизнь. Политика в об-
ласти качества, разрабатываемая высшим руководством и обязательная для 
исполнения всеми подразделениями, отражается в особом документе. Этот 
документ часто бывает стереотипным и не отражает ни специфики производ-
ства продукции конкретной фирмы, ни особенностей методики (технологии) 
управления качеством на этой фирме. Тем не менее? все ведущие компании 
США считают целесообразным регулярно издавать этот документ, поскольку 
он несет, по-видимому, большую психологическую нагрузку, подчеркивая, 
что руководство фирмой постоянно держит в поле зрения вопросы обеспече-
ния и повышения качества продукции и требует решения этих технических 
вопросов на высоком научно-техническом и организационном уровнях. Ха-
рактерным для Систем управления качеством на зарубежных предприятиях 
является назначение управляющего по вопросам качества, который коорди-
нирует все действия по обеспечению качества и несет основную долю ответ-
ственности за него. В крупных фирмах, объединяющих несколько предпри-



ятий, эта должность зачастую так и называется "координатор по вопросам 
обеспечения качества", который, как правило, подотчетен непосредственно 
президенту компании или его ближайшим заместителям  [24]  (см. Приложе-
ние 1,поз. 14,15,16). 

Другой характерной чертой Систем управления является организация 
специальных функциональных подразделений - отделов обеспечения качест-
ва (служб качества), являющихся самостоятельными, независимыми от дру-
гих подразделений и подчиненных непосредственно высшему руководству 
фирмы, а также подотчетных только ему в своих действиях. Это объясняется 
следующими причинами: лица, отвечающие за изготовление определенного 
изделия, не могут нести ответственность за оценку его качества; возложение 
на одних и тех же лиц двойной ответственности за выполнение двух функций 
приводит к неполному их выполнению; многие проблемы в области обеспе-
чения качества по своей природе требуют аналитического подхода для их 
решения, что вызывает необходимость привлечения квали-
фицированных специалистов по математической статистике, исследо-
ванию операций, теории надежности и т.д. 

На всех зарубежных фирмах реализуется обеспечение комплексного 
подхода к управлению качеством. Данный подход означает охват Системой 
управления качеством продукции на всех стадиях ее жизненного цикла, охват 
всех элементов Системы в комплексе, целенаправленная работа с поставщи-
ками (субподрядчиками) и т.д. Другими словами, налицо все черты ком-
плексного подхода в 80-е годы в нашей стране. Именно с позиции комплекс-
ного подхода, считают специалисты в области качества, можно решить про-
блему качества. 

Для всех зарубежных Систем качества характерно усиление роли и зна-
чения человеческого фактора в управлении качеством продукции. Например, 
в японском концерне "Ниссан мотор" деятельность кружков качества" взаи-
мосвязана с достижением основных целей компании: повышение качества, 
установление приемлемых цен, обеспечение своевременных поставок. Отсю-
да устанавливаются и конкретные задачи, стоящие перед "кружками качест-
ва",например, снижение уровня дефектности, числа рекламаций от потреби-
телей, издержек производства и т.п. Таким образом, речь идет о сближении 
интересов всех работающих на фирме с точки зрения решения проблем каче-
ства. За рубежом это именуется "открытым стилем работы руководства". 
Именно этим вопросам уделялось много внимания на 32-й конференции 
ЕОКК. Выступающие констатировали этот тезис следующим образом: если 
руководитель (директор) не сумел провести четко линию на "открытый стиль 
работы", т.е. заинтересовать всех сотрудников фирмы в решении проблемы 
качества, то это рассматривается как его неспособность руководить фирмой. 

Практически на всех зарубежных фирмах используется материальное и 
моральное стимулирование всех работников фирмы за высокое качество 
продукции. Особенно это характерно и развито на японских предприятиях. 
Представляет также интерес, например, решение данной проблемы на одном 
из заводов тяжелого машиностроения в Германии. Путем анализа данных 



статистического контроля качества на этом предприятии начисляется за-
работная плата по пятибалльной системе оплаты труда в зависимости от 
оценки качества выполненных работ: баллами 1, 2 (высшими) оцениваются 
работы, выполненные в полном соответствии с требованиями технических 
условий, или если работы имеют незначительные отклонения, не требующие 
исправлений (исполнителю выплачивается полная заработная плата), баллом 
3 оценивается работа, приведшая к незначительным отклонениям от разме-
ров, чистоты поверхности, легким повреждениям деталей (заработная плата 
снижается на 5…15%), баллом 4 оценивается работа по изделиям, имеющим 
значительные отклонения от требований технических условий, исправление 
которых требует дополнительной обработки (заработная плата снижается на 
10…25%), баллом 5 оценивается работа, приведшая к браку изделия (работа 
не оплачивается). Введение такой системы оплаты труда позволило предпри-
ятию за четыре года сократить расходы на дополнительную обработку по ис-
правлению брака на 59,9…71,7 %. Особый интерес представляет такая тен-
денция, как всеобщее децентрализованное обучение работников фирмы по 
вопросам качества. Фирмы видят задачу в том, как  уйти от обучения общего 
и перейти к целенаправленному конкретному обучению на участках, в груп-
пах, кружках и т.д. Упомянутая ранее японская компания "Ниссан мотор", 
например, осуществляет всеобщее обучение таким образом: в первые 10 лет 
работники обучаются с отрывом от производства не менее 500 дней, затем 
обучаются на рабочих местах с обязательным завершением учебы аттестаци-
ей работников (периодичность обучения при этом 3…6 месяцев). 

Наиболее характерным для зарубежных Систем качества является сме-
щение контроля качества продукции с конечных ее этапов жизненного цикла 
на начальные. Основная цель - не фиксация дефектов и брака путем контро-
ля, а  их предупреждение с помощью различных мероприятий, включая про-
филактическое обслуживание оборудования, использование статистических 
методов регулирования и контроля за технологическими процессами,   совер-
шенствование   операционного и приемочного контроля и т.д. Иными слова-
ми, происходит перенос контроля с окончательных операций на технологию, 
на разработки и т.п. Широко известна японская концепция: "не допустить 
появления брака в производстве". Это позволило значительно снизить япон-
ским фирмам брак по сравнению с предприятиями США и Западной Европы. 

Немаловажное значение в работе зарубежных фирм имеет тесная и не-
посредственная работа с поставщиками сырья, материалов и комплектующих 
изделий. При этом прослеживаются два различных подхода. В западных 
странах при большой номенклатуре поставщиков осуществляется их систе-
матический и целенаправленный подбор. Так, в США ежегодно проводится 
конкурс поставщиков, на котором выбираются лучшие из них. В Японии для 
обеспечения гарантии качественных поставок осуществляется "привязка" по-
ставщиков, т.е. постоянное закрепление их за предприятием, оказание им 
поддержки и необходимой помощи. Использование аналогичных приемов 
позволило, например, японским фирмам исключить входной контроль ком-
плектующих изделий, поскольку фирмы в такой ситуации полностью дове-



ряют поставщику и, более того, организовывают ему работу. Данный подход 
именуется термином "признанный контроль", когда комплектующие изделия 
"с колес" запускаются в производство. 

В зарубежных Системах качества традиционно приводится анализ за-
трат на качество. Существо данного подхода состоит в том, что анализ затрат 
на качество учитывает возможные затраты не только из-за выпуска некачест-
венной продукции, но и затраты на мероприятия по предупреждению дефек-
тов. Это позволяет наглядно и объективно вести учет и планирование таких 
затрат. К примеру, в США около 8% (50 млрд.долл.) стоимости валового на-
ционального продукта составляет общая сумма затрат на качество и надеж-
ность. Затраты на обеспечение качества продукции на средней промышлен-
ной фирме составляет 5…10% стоимости реализованной продукции. Значи-
тельная исследовательская работа по проблемам экономической эффективно-
сти повышения качества промышленной продукции проводилась, например, 
Берлинским высшим экономическим училищем Института промышленной 
экономики, которое разработало классификацию затрат на организацию ра-
бот по обеспечению высокого качества продукции: затраты на качество, или 
"цена качества", как это принято именовать в зарубежной печати. Затраты на 
качество объединены при этом в две группы: первая - затраты на поддержа-
ние качества, в которые включаются расходы на организацию контроля каче-
ства продукции, исследования, на исправление брака и окончательного брака 
и т.д., и вторая - затраты, связанные с организацией работ по повышению ка-
чества выпускаемой продукции, введение дополнительных технологических 
процессов, повышение эксплуатационных свойств изделий и т.д. Затраты на 
качество оцениваются Берлинским институтом от 5 до 38 % общих произ-
водственных затрат. 

В последнее время наметилась тенденция перехода от сертификации 
продукции к сертификации предприятий. Во многих международных систе-
мах обязательным условием сертификации продукции является сертифика-
ция (аттестация) предприятий как наличие и обеспечение гарантированного 
стабильного выпуска качественной продукции, так и соответствие Систем 
качества требованиям стандартов ИСО серии 9000. Наличие такого сертифи-
ката свидетельствует о гарантии качества изделий поставщика и его надеж-
ности. Так, в Японии, начиная с 70-х годов, предприятию, прошедшему ана-
логичную аттестацию, выдается соответствующий знак качества, без которо-
го поставка продукции на рынок и особенно за рубеж, невозможна (вплоть до 
привлечения к судебной ответственности), так как считается, что может быть 
нанесен экономический и моральный ущерб рынку. Аттестацию в Японии 
проводят 3 государственных и 36 частных Организаций, контролируемых го-
сударством. 

В числе основных направлений деятельности по качеству на нацио-
нальном уровне следует выделить защиту государством потребителей и сво-
его рынка от опасной для здоровья и экологически опасной продукции. Дан-
ный принцип обычно реализуется через применение национальных и между-



народных стандартов, устанавливающих требования к продукции по пара-
метрам и экологическому воздействию.  

 
 

Вопросы для самоконтроля 
 
      1. Дайте общее определение понятиям: «Качество», «Управление качест-
вом», «Система качества»; каковы внутренние и внешние цели управления 
качеством? 
 
      2. Какие основные методологические принципы заложены в Концепцию 
построения Системы качества в ГА? 
 
      3. Какими Стандартами определяются основные модели для обеспечения 
качества на этапах жизненного цикла продукции (воздушного судна)? 
 
      4. Дайте общую характеристику типового состава элементов (процедур) 
Системы качества согласно Стандарту ISO 9001; что представляет собой  
«Пирамида» качества? 
 
      5. Постройте общую структуру взаимодействия эксплуатанта с админист- 
ративными органами ГА и органами сертификации. 
 
      6. Каковы особенности функционирования Системы качества авиапред-
приятия с учетом трех контуров обратной связи? 
 
      7. Приведите примеры зарубежного положительного опыта управления 
качеством продукции.   
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1 
 

Перечень действующих стандартов ИСО 9000 
 

1) ИСО 8402:1994. Управление качеством и обеспечение качества. Сло-
варь. 

2) ИСО 9000-1:1994. Стандарты по управлению качеством и обеспече-
нию качества. Часть 1: Руководящие указания по выбору и применению. 

3) ИСО 9000-2: Стандарты по управлению качеством и обеспечению 
качества. Часть 2: Общие руководящие указания по применению стандартов 
ИСО 9001, ИСО 9002 и ИСО 9003. 

4) ИСО 9000-3:1991 Стандарты по управлению качеством и обеспече-
нию качества. Часть 3: Руководящие указания по применению стандарта 
ИСО 9001 к разработке, поставке и техническому обслуживанию программ-
ного обеспечения. 

5) ИСО 9000-4:1993. Стандарты по управлению качеством и обеспече-
нию качества. Часть 4: Руководство по управлению программой надежности. 

6) ИСО 9001:1994. Системы качества - Модель для обеспечения каче-
ства при проектировании, разработке, производстве и обслуживании. 

7) ИСО 9002:1994. Системы качества - Модель для обеспечения каче-
ства при производстве, монтаже и обслуживании. 

8) ИСО 9003:1994. Системы качества - Модель для обеспечения каче-
ства при контроле и испытаниях готовой продукции. 

9) ИСО 9004-1: 1994. Общее руководство качеством и элементы систе-
мы качества -Часть 1: Руководящие указания. 

10) ИСО 9004-2:1991. Общее руководство качеством и элементы сис-
темы качества. Часть 2: Руководящие указания по услугам. 

11) ИСО 9004-3:1993. Общее руководство качеством и элементы сис-
темы качества. Часть 3: Руководящие указания по перерабатываемым мате-
риалам. 

12) ИСО 9004-4: 1993. Общее руководство качеством и элементы сис-
темы качества. Часть 5: Руководящие указания по программе качества. 

13) ИСО 9004-5: 1994. Общее руководство качеством и элементы сис-
темы качества. Часть 5: Руководящие указания по программе качества. 

14) ИСО 10011-2: 1991. Руководящие указания по проверке систем ка-
чества. Часть 1: Проверка. 

15) ИСО 10011-2: 1991. Руководящие указания по проверке систем ка-
чества. Часть 2: Квалифицированные критерии для экспертов - аудиторов по 
проверке систем качества. 

16) ИСО 10011-3: 1991. Руководящие указания по проверке систем ка-
чества. Часть 3: Руководство программой проверок. 

17) ИСО 10012-1: 1992. Требования по обеспечению качества измери-
тельного оборудования - Часть 1: Система подтверждения метрологической 
пригодности для измерительного оборудования. 
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