2.  ПРОГРАММА IATA ПО ПРОВЕРКЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННОЙ 

БЕЗОПАСНОСТИ АВИАКОМПАНИИ  -  IOSA
	Программа ИАТА «Проверка эксплуатационной безопасности» (The IATA Operational Safety Audit (IOSA) Programme) является международно-признанной и применяемой на практике системой проверки систем эксплуатации и управления эксплуатантов воздушного транспорта. Введена с 2003 года


2.1. Общие сведения о программе IOSA
	Любой авиаперевозчик:

- желающий    стать   членом   IATA  -   в  обязательном   порядке   проходит   IOSA,

- являющийся членом IATA должен подтвердить соответствие требованиям IOSA не реже одного раза в два года

	

	

	Сертификат IOSA признается мировыми авиакомпаниями в качестве бесспорного доказательства безопасности деятельности авиапред-приятия
	
	Наличие сертификата IOSA выводит компанию на другой уровень в отношениях с партнерами, дает гарантию уважения и доверия, безопасности вложения денег в авиапредприятие, прошедшее аудит


	Общие сведения о программе IOSA

	

	Осознание мировым авиационным сообществом необходимости объединения всех существующих программ и выработки единой, общепризнанной системы аудита (проверки) безопасности авиапредприятий привело к созданию в 2003 году Международной Ассоциацией воздушного транспорта программы международного аудита эксплуатационной безопасности IOSA

	 IOSA (IATA Operation Safety Audit) — это программа, составленная из определенных чек-листов, подходов и технологий, которые были отобраны и обработаны из аудиторских программ безопасности множества стран. Был учтен опыт ведущих авиакомпаний США, Европы и др. стран и регионов

	IATA представила эту программу в качестве обязательной для всех членов Ассоциации. Были установлены сроки, в которые авиакомпании — члены IATA должны были пройти сертификацию, чтобы подтвердить свое членство в Ассоциации. Любая авиакомпания, желающая стать членом IATA, в обязательном порядке проходит IOSA

	Сертификат Ассоциации действителен на протяжении 2 лет. 

Если в течение этого периода появляются официальные сведения, что уровень безопасности эксплуатационной деятельности авиапредприятия снижается, то IATA может поручить аудиторской организации проведение внеплановой проверки. И в случае подтверждения сведений о снижении уровня безопасности сертификат IOSA может быть отозван. Таким образом, если авиапредприятие становится участником программы IOSA, оно обязано поддерживать тот высокий уровень безопасности, который обеспечил ему право получения сертификата 


	Достоинства сертификации по стандартам IOSA

	

	Как показывает практика, прохождение проверки на соответствие требованиям IOSA позволяет авиакомпаниям не только проверить состояние авиапарка, подготовку экипажей и т.д., но и реально ощутить качественные изменения в деятельности всего авиапредприятия, систематизировать работу авиакомпании, которая становится более эффективной и безопасной

	Наличие сертификата IOSA определяет международный статус безопасного перевозчика, дает потенциал к расширению международного сотрудничества с ведущими авиакомпаниями, упрощает выход на новые рынки


	Краткая характеристика программы IOSA

	

	Программа IOSA — это более 800 обязательных стандартов и более  80 рекомендаций, которые разбиты на 8 секций, составляющих основу производственной деятельности любого авиапредприятия. 

	Стандарт IOSA обязателен для исполнения. Это требование звучит в редакции "компания должна". Если требование носит рекомендательный характер, то ключевое слово - "следует". 

Несоответствие стандартам определяется невыполнением авиакомпанией трех требований: если требование документально не прописано во внутренних документах, если оно не внедрено и если отсутствует и то и другое.

	Любой процесс в авиакомпании должен иметь документационное обеспечение в виде технологии, руководства, руководящего документа федерального или регионального уровня. 

	

	Программа аудита IOSA, ее требования и стандарты постоянно совершенствуются. IATA регулярно отслеживает изменения, которые происходят в отрасли гражданской авиации, собирает и анализирует информацию о новых технологиях эксплуатации самолетов, спецтехники и т.д. 

	Опираясь на передовой опыт ведущих авиакомпаний мира и используя результаты анализа рынка отрасли, IATA постоянно совершенствует стандарты IOSA и в 2006 году  разработала 2-е издание «Руководства по стандартам IOSA», действующее с марта 2007 г.  Теперь в стандартах IOSA содержится более 900 требований. Причем, в обязательные требования перешло много рекомендаций. 

	Эту универсальную программу аудита безопасности будет легче пройти тем авиакомпаниям, которые имеют сертификат системы менеджмента качества по стандартам ICO-2000. Стандарты IOSA практически полностью ложатся на программу Международных стандартов качества


2.2.  Руководство по стандартам IOSA




	Стандарты и Рекомендованные процедуры IOSA базируются на:

	

	· требованиях ИКАО, которые обязуются внедрять и обеспечивать все авиационные администрации стран-членов ИКАО;

· более жёстких нормах ряда стран и регионов (например, Европа - JAA/EASA, США - FAA и др.), в том числе их систем сертификации, аудита, проверок, лицензирования и т.д., составляющих национальные системы обеспечения безопасности авиационной деятельности;

· передовом опыте ведущих авиакомпаний и их альянсов, применяемом в отрасли;

-  международных стандартах ИСО (ISO) серии 9000 версии 2000 г. на системы менеджмента качества


Руководство по стандартам IOSA 
	1-е издание действовало с апреля 2003 года
2-е издание 2006 г., действует с марта 2007 г.






	Раздел 1 > Организационная структура и система управления предприятия 

                    Organization and Management Systems (ORG)

	Раздел 2 > Летная эксплуатация (производство полётов)

                    Flight Operations (FLT)

	Раздел 3 > Эксплуатационный контроль – управление воздушным движением 

                   Operational Control – Flight Dispatch (DSP)

	Раздел 4 > Техническое обеспечение и обслуживание воздушных судов 
                   Aircraft Engineering and Maintenance (MNT)

	Раздел 5 > Эксплуатационные процедуры в салоне воздушного судна 

                  Cabin Operations (CAB)

	Раздел 6 > Наземное обслуживание воздушных судов 

                    Aircraft Ground Handling (GRH)

	Раздел 7 >  Обработка грузов (грузовые операции)
                  Cargo Operations (CGO)

	Раздел 8 >  Эксплуатационная безопасность 

                    Operations Security (SEC)


Каждый раздел имеет обозначение из трех букв (указаны выше в скобках). Ссылки на конкретные стандарты или правила определенного раздела включают такое указывающее на этот раздел буквенное обозначение.
Структура стандарта IOSA по видам авиационной деятельности, 

количеству требований и рекомендаций в проверочных листах

(количество требований и рекомендаций по материалам второго издания 2006 г.)

	№ п/п
	Наименование раздела
	Количество требований
	Количество рекомендаций
	Всего

	1.
	Организационная структура и система управления 
	ORG
	46
	19
	65

	2.
	Летная эксплуатация
	FLT
	275
	24
	299

	3.
	Управление полетами и управление воздушным движением
	DSP
	102
	7
	109

	4.
	Техническое обеспечение и обслуживание воздушных судов
	MNT
	116
	2
	118

	5.
	Эксплуатационные процедуры в салоне и грузовом отсеке воздушного судна
	CAB
	109
	11
	120

	6.
	Наземное обслуживание воздушных судов
	GRH
	71
	9
	80

	7.
	Обработка грузов
	CGO
	57
	4
	61

	8.
	Эксплуатационная безопасность 
	SEC
	70
	7
	77

	Всего:
	846
	83
	929

	Всего по материалам первого издания 2003 г.:
	703
	52
	755


Структура (содержание) Руководства по стандартам IOSA
	Представленный ниже текст приводится по переводу Руководства по стандартам IOSA
(2-е издание, действующее с марта 2007 г.)


ПРЕДИСЛОВИЕ

СФЕРА ДЕЙСТВИЯ

ВВЕДЕНИЕ


1. Цель 


2. Структура


3. Стандарты и рекомендованные процедуры IOSA (ISARPs)


4. Инструктивные материалы (GM)


5. Эксплуатационная проверка


6. Исключения при проведении Проверки


7. Система документации IOSA

8. Компетенция


9. Внесение поправок

ОПРЕДЕЛЕНИЯ IOSA
АББРЕВИАТУРЫ И АКРОНИМЫ

ТОЛКОВЫЙ ТЕРМИНОЛОГИЧЕСКИЙ СЛОВАРЬ

ЧАСТЬ ПЕРВАЯ

СТАНДАРТЫ И РЕКОМЕНДОВАННЫЕ ПРОЦЕДУРЫ IOSA
РАЗДЕЛ 1. ОРГАНИЗАЦИОННАЯ СТРУКТУРА И СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ (ORG)

1. Управление и контроль

1.1. Организация и подотчетность

1.2. Обязательства руководства предприятия

1.3. Полномочия и обязанности

1.4. Взаимосвязь

1.5. Рассмотрение вопросов управления предприятием

1.6. Обеспечение ресурсами

1.7. Пункт пропущен намеренно

1.8. Эксплуатационное планирование

2. Документация и ведение записей

2.1. Система документации

2.2. Система ведения записей

3. Управление эксплуатационными рисками

3.1. Система управления риском

3.2. Пункт пропущен намеренно

3.3. Анализ рисков в летной эксплуатации

3.4. Гарантия качества

3.5. Контроль работы подрядчиков

3.6. Контроль продукции

4. Управление в аварийных ситуациях

4.1. План действий в аварийных ситуациях

РАЗДЕЛ 2. ЛЕТНАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ (FLT)

1. Организация и управление

1.1. Система управления

1.2. Требования Государства

1.3. Полномочия и обязанности

1.4. Связь и координация

1.5. Обеспечение ресурсами

1.6. Система документации

1.7. Руководство по летной эксплуатации

1.8. Система записей

1.9. Пункт пропущен намеренно

1.10. Гарантия качества

1.11. Подрядчики и контроль поставщиков

2. Подготовка и квалификация персонала

2.1. Программа подготовки и аттестации персонала

2.2. Элементы подготовки персонала

2.3. Летная стажировка на маршрутах

2.4. Специальная подготовка

3. Производство полетов

3.1. Общий язык

3.2. Обязанности летного экипажа

3.3. Квалификация летного экипажа

3.4. Составление графика работы членов летного экипажа

3.5. Подготовка к полету

3.6. Планирование маршрута и аэропорта

3.7. Топливо, вес, балансировка воздушного судна и планы полета

3.8. Предполетная подготовка и летная годность воздушного судна

3.9. Наземное обслуживание

3.10. Правила производства полетов в воздушном пространстве

3.11. Действия экипажа при выполнении полета

3.12. Правила и процедуры в кабине пилотов

3.13. Координация действий экипажа в салоне и грузовом отсеке воздушного судна

3.14. Особые случаи/нештатные условия производства полетов и полеты в аварийных условиях

3.15. Требования по отчетности летного экипажа

4. Эксплуатационные летно-технические требования и спецификации

4.1. Летно-технические характеристики воздушного судна

4.2. Навигация и навигационное оборудование

4.3. Спецификации и требования по оборудованию

Таблицы 2.1 – 2.6

РАЗДЕЛ 3. УПРАВЛЕНИЕ ПОЛЕТАМИ И УПРАВЛЕНИЕ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ (DSP)

1. Управление и контроль

1.1. Система управления

1.2. Государственные требования

1.3. Полномочия и обязанности

1.4. Связь и координация

1.5. Обеспечение ресурсами

1.6. Система документации

1.7. Руководство по летной эксплуатации

1.8. Система записей

1.9. Пункт пропущен намеренно

1.10. Гарантия качества

1.11. Подрядчики и контроль поставщиков

2. Подготовка и квалификация персонала

2.1. Программа подготовки и аттестации

2.2. Элементы подготовки

2.3. Летная стажировка на маршрутах

2.4. Специальная подготовка

3. Производство полетов

3.1. Общие положения

3.2. Подготовка и планирование полета

3.3. Летно-технические характеристики и планирование загрузки воздушного судна

3.4. Условия обледенения

3.5. Планирование ухода в запасные аэропорты и изменения маршрута полета

3.6. Процедуры наблюдения за полетом

3.7. Действия в аварийных ситуациях

4. Требования и спецификации по управлению полетами

4.1. Запасные аэропорты

4.2. Минимальные высоты полета

4.3. Топливо и масло

4.4. Кислород

Таблицы 3.1 – 3.5

РАЗДЕЛ 4. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ И ОБСЛУЖИВАНИЕ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ (MNT)

1. Управление и контроль

1.1. Система управления

1.2. Полномочия и обязанности

1.3. Программа технического обслуживания

1.4. Обеспечение ресурсами

1.5. Связь

1.6. Система документации

1.7. Руководство по управлению техническим обслуживанием

1.8. Система записей в области технического обслуживания

1.9. Пункт пропущен намеренно

1.10. Гарантия качества

1.11. Администрирование работы с подрядчиками

1.12. Контроль работы подрядчиков

1.13. Программа закупок

2. Контроль технического обслуживания

2.1. Система контроля

2.2. Планирование технического обслуживания

2.3. Установка частей

2.4. Отложенное техническое обслуживание

2.5. Поддержание летной годности

2.6. Ремонт и модификации

2.7. Учет и контроль неисправностей

2.8. Полеты ETOPS
2.9. Устройства регистрации полетной информации

2.10. Использование электронных навигационных данных

2.11. Сокращенный минимум эшелонирования по вертикали (RVSM)

3. Техническая документация

3.1. Регистрация сведений (записи) по техническому обслуживанию воздушных судов

3.2. Журнал технического состояния воздушного судна

3.3. Регистрация данных о топливе и масле

3.4. Директивы летной годности

4. Организации по техническому обслуживанию

4.1. Сертификация

4.2. Управление

4.3. Гарантия качества

4.4. Персонал

4.5. Программа подготовки персонала

4.6. Производственные условия и материальные ресурсы

4.7. Работа с материалами

4.8. Хранение записей

4.9. Руководство по производству работ

4.10. Выпуск в эксплуатацию после технического обслуживания

4.11. Инструменты и калибровка

Таблицы 4.1 – 4.11

РАЗДЕЛ 5. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ПРОЦЕДУРЫ В САЛОНЕ И ГРУЗОВОМ ОТСЕКЕ ВОЗДУШНОГО СУДНА (CAB)

1. Управление и контроль

1.1. Система управления

1.2. Полномочия и обязанности

1.3. Связь

1.4. Обеспечение ресурсами

1.5. Система документации

1.6. Руководство по летной эксплуатации

1.7. Система записей

1.8. Пункт пропущен намеренно

1.9. Гарантии качества

1.10. Подрядчики и контроль продукции

2. Подготовка и квалификация персонала

2.1. Программа подготовки персонала

2.2. Элементы программы

2.3. Летная стажировка на маршрутах

3. Производство полетов

3.1. Требования к обслуживающему экипажу

3.2. Правила и процедуры работы обслуживающего экипажа в салоне воздушного судна

3.3. Координация действий с летным экипажем

3.4. Правила и процедуры в салоне и грузовом отсеке воздушного судна

4. Системы и оборудование в салоне и грузовом отсеке воздушного судна

4.1. Предполетный осмотр

4.2. Требования к системам и оборудованию

Таблица 5.1

РАЗДЕЛ 6. НАЗЕМНОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ (GRH)

1. Организация и управление

1.1. Система управления

1.2. Полномочия и обязанности

1.3. Связь

1.4. Обеспечение ресурсами

1.5. Система документации

1.6. Руководство по эксплуатации

1.7. Система записей

1.8. Пункт пропущен намеренно

1.9. Гарантии качества

1.10. Подрядчики и контроль поставщиков

2. Подготовка и квалификация персонала

2.1. Программа подготовки персонала

2.2. Элементы программы

3. Работы по наземному обслуживанию

3.1. Обслуживание пассажиров

3.2. Работы на стороне летного поля

3.3. Контроль загрузки

3.4. Загрузка воздушного судна

3.5. Вспомогательное наземное оборудование

3.6. Действия в чрезвычайных ситуациях

4. Особые работы по наземному обслуживанию воздушных судов

4.1. Заправка воздушных судов топливом

4.2. Профилактика/борьба с обледенением

РАЗДЕЛ 7. ОБРАБОТКА ГРУЗОВ (CGO)

1. Организация и управление

1.1. Система управления

1.2. Полномочия и обязанности

1.3. Связь

1.4. Обеспечение ресурсами

1.5. Система документации

1.6. Руководство по эксплуатации

1.7. Система записей

1.8. Пункт пропущен намеренно

1.9. Гарантия качества

1.10. Подрядчики и контроль продукции

2. Подготовка и квалификация персонала

2.1. Программа подготовки

2.2. Элементы программы

3. Приемка и обработка грузов/почты

3.1. Генеральные грузы

3.2. Опасные грузы и предметы

3.3. Живые животные и скоропортящиеся грузы

3.4. Иные особые грузы

3.5. Унифицированные авиационные контейнеры (ULD)

Таблица 7.1

РАЗДЕЛ 8. ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ (SEC)

1. Управление и контроль

1.1. Система управления

1.2. Программа авиационной безопасности

1.3. Полномочия и обязанности

1.4. Связь

1.5. Обеспечение ресурсами

1.6. Система документации

1.7. Руководство по авиационной безопасности

1.8. Система записей

1.9. Пункт пропущен намеренно

1.10. Гарантия качества

1.11. Подрядчики и контроль поставщиков

2. Подготовка и квалификация персонала

2.1. Программа подготовки персонала

3. Деятельность по обеспечению авиационной безопасности

3.1. Контроль доступа

3.2. Авиационная безопасность воздушного судна

3.3. Перевозка оружия

3.4. Пассажиры, сверхштатные сотрудники, сопровождающие груз и ручную кладь

3.5. Особые категории пассажиров

3.6. Зарегистрированный багаж, перевозимый в грузовом (багажном) отсеке воздушного судна

3.7. Грузы, почта и бортприпасы

4. Угроза авиационной безопасности и управление в чрезвычайных ситуациях

4.1. Меры при получении угрозы

4.2. План действий в непредвиденных ситуациях

4.3. Расследования и уведомления

Таблица 8.1

ЧАСТЬ ВТОРАЯ

ИНСТРУКТИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ

	Наименования разделов и пунктов повторяют наименования разделов и пунктов, представленных в Части первой Руководства (отдельные подпункты в настоящей редакции Руководства отсутствуют)


	Основные положения резолюции  ИАТА (2006 г.)

в отношении программы IOSA

	

	1. До 31 декабря 2006 г. все члены ИАТА должны запланировать проведение аудиторской проверки по программе IOSA (система аудиторской проверки безопасности полетов ИАТА), в противном случае они теряют право оставаться членами ИАТА.

2. До 31 декабря 2007 г. все члены ИАТА должны пройти аудиторскую проверку по программе IOSA, в противном случае они теряют право оставаться членами ИАТА.

3. Все авиакомпании должны получить статус авиакомпании, включенной в Регистр IOSA, в течение двенадцати месяцев после прохождения аудиторской проверки.

4. Начиная с 31 декабря 2007 г., те члены ИАТА, которые потеряли статус авиакомпании, включенной в Регистр IOSA, теряют право оставаться членами ИАТА.

5. Все авиакомпании, которые желают стать членами ИАТА, должны получить статус авиакомпании, включенной в Регистр IOSA, до утверждения своего членства


Руководство по стандартам IOSA
Второе издание

Действует с марта 2007 г.

Международная ассоциация воздушного транспорта

Монреаль - Женева

ЧАСТЬ ПЕРВАЯ

СТАНДАРТЫ И РЕКОМЕНДОВАННЫЕ ПРОЦЕДУРЫ IOSA
(Извлечения из Руководства, используемые в качестве учебного примера)
Пометка «(GM)» отсылает к соответствующему справочному материалу в Части 2.
Символ  «►» означает, что данное положение практически дословно повторяется в одном (или более) из семи разделов Руководства.
Символ «◄» означает, что данное конкретное положение содержится также в Разделе 1 (ORG) и повторяется практически дословно.

РАЗДЕЛ 1 – ОРГАНИЗАЦИОННАЯ СТРУКТУРА И СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ ПРЕДПРИЯТИЯ (ORG)
1.
Управление и контроль
1.1.
Организация и подотчетность
ORG 1.1.1.    Эксплуатант должен иметь систему управления, которая обеспечивает целостность взаимосвязей во всех звеньях организации и надзор и контроль за деятельностью в подразделениях по эксплуатации и техническому обслуживанию в соответствии со стандартами самого Эксплуатанта, требованиями Государства и других компетентных органов.  (GM)   ►
1.2.         Обязательства руководства предприятием
ORG 1.2.1.    Эксплуатант должен иметь корпоративную политику, которая обязывает предприятие строить свою деятельность так, чтобы ее первостепенными фундаментальными задачами  были безопасность полетов, авиационная безопасность и высокое качество.  (GM)
ORG 1.2.3.   Эксплуатанту рекомендуется  иметь корпоративную политику, которая способствует внедрению не предусматривающей наказаний системы отчетности (сбора данных) во всех подразделениях предприятия.  (GM)
3.
Управление эксплуатационными рисками 
3.1.
Система управления риском
ORG 3.1.1. 
Эксплуатанту рекомендуется  иметь систему управления риском применительно к функциям летной эксплуатации, технического обслуживания и авиационной безопасности, а также к нововведениям, которые затрагивают область летной эксплуатации, технического обслуживания и авиационной безопасности. Рекомендуется, чтобы указанная система обеспечивала следующее:
i) определение обстоятельств потенциального риска (рисков) аварий воздушных судов, происшествий с тяжелыми последствиями, незаконного или несанкционированного вмешательства или с иными нежелательными последствиями; 

ii) установление главной причины (причин) возникновения таких обстоятельств;

iii) аналитическая работа с целью определения уровня риска (рисков), связанного с такими обстоятельствами;

iv) разработка для устранения или снижения уровня такого риска (рисков);

v) внедрение корректирующих или профилактических мер на соответствующих производственных участках;

vi) оценка разработанных и внедренных корректирующих или профилактических мер с целью определения их действенности.   (GM)
3.3.
Анализ рисков в летной эксплуатации 
ORG 3.3.1.   Эксплуатант должен иметь программу анализа рисков в летной эксплуатации, которая обеспечивает комплексный и интегрированный анализ рисков, связанных с летной эксплуатацией и вносит вклад в управление риском путем:

i)
внедрения систематизированных процедур для выявления и анализа опасных и потенциально опасных ситуаций;

ii)
выработки соответствующей аналитической информации и данных в отношении рисков для использования руководителями служб летной эксплуатации, технического обслуживания и авиационной безопасности при управлении эксплуатационными рисками.  (GM)
ORG 3.3.11. Эксплуатант должен иметь процедуры выявления и расследования нарушений или иных нештатных ситуаций в эксплуатационной деятельности, которые могут привести к аварии или авиационному происшествию.    (GM)
ORG 3.3.13.   Эксплуатант должен иметь программу анализа полетных данных, которая не предусматривает наказания виновных и содержит адекватные меры защиты источников данных. Данная программа должна предусматривать:

i)
либо систематическое считывание и анализ записанных на электронных носителях полетных данных каждого воздушного судна,

ii)
либо систематический сбор, сопоставление и анализ полетной информации, полученной из нескольких или всех ниже перечисленных источников:

a)
считывающие устройства Устройств регистрации полетных данных (FDR);

b)
конфиденциальные доклады членов летного экипажа и бортпроводниками по вопросам эксплуатационной безопасности;

c)
беседы с членами летного и обслуживающего экипажа;

d)
отчеты службы контроля качества;

e)
официальная отчетность членов летного и обслуживающего экипажа;

f)
отчеты инженерно-технических служб.  (GM)
(Примечание: это Параллельный вариант обеспечения соответствия (РСО), срок действия которого установлен до 31 декабря 2008 г.)
ORG 3.3.14.   Эксплуатанту рекомендуется иметь программу сбора и анализа информации по результатам наблюдения за работой летного экипажа в ходе обычных рейсов на маршрутах. (GM)
ORG 3.3.15.   Эксплуатанту рекомендуется иметь систему конфиденциальных докладов по человеческому фактору.  (GM)
ORG 3.3.16.  Эксплуатанту рекомендуется иметь базу данных с целью обеспечения эффективной организации данных, полученный в рамках реализации программы безопасности полетов.

3.4.          Гарантии качества 
ORG 3.4.1.
   Эксплуатант должен иметь программу гарантий качества, которая предусматривает контрольные проверки работы служб летной эксплуатации, технического обслуживания и авиационной безопасности. Указанная программа должна быть звеном в управлении риском. Она призвана обеспечить, чтобы предприятие:

i)
соответствовало нормативным и собственным внутренним требованиям;

ii)
удовлетворяло заявленные эксплуатационные потребности;

iii)
производило желаемые результаты в области безопасности полетов, авиационной безопасности и качества продукции и услуг;

iv)
выявляло опасные, нежелательные условия и требующие совершенствования участки производства.  (GM)   ►
ORG 3.4.14.   Эксплуатанту рекомендуется иметь базу данных, призванную обеспечить эффективное использование данных, полученных в результате мероприятий в рамках программы обеспечения качества. 


РАЗДЕЛ 2 – ЛЕТНАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ (FLT)

1.
Организация и управление
1.3.
Полномочия и обязанности
FLT 1.6.7. <AC> Эксплуатанту рекомендуется  обеспечить, чтобы Руководство ИАТА по опасным предметам (IATA Dangerous Goods Manual) и Наставление ИАТА по обращению с опасными предметами (Dangerous Response Guide) имелись на борту воздушного судна, когда производится перевозка опасных предметов.

FLT 2.2.22.
Начиная с 5 марта 2008 г., Эксплуатант должен установить для всех пилотов летных экипажей, которые выполняют рейсы в регионы, где английский язык является главным языком УВД, и которые должны продемонстрировать минимально необходимый уровень владения английским языком, требование, чтобы такие члены экипажей периодически подтверждали минимальный уровень владения английским языком, установленный Эксплуатантом и (или) Государством, обеспечивающий свободное общение на этом языке при исполнении ими своих служебных обязанностей. (GM)
FLT 2.2.32.
 Эксплуатант  должен обеспечить, чтобы члены летных экипажей прошли подготовку по избежанию сдвига ветра и выхода из предсказанного и фактического сдвига ветра.  (GM)
FLT 2.2.36.
 Эксплуатанту рекомендуется  обеспечить, чтобы соответствующие члены экипажа один раз в год проходили  подготовку и подтверждали навыки по процедурам  принятия мер по тревожным сигналам Системы предотвращения опасного сближения воздушного движения (TCAS/ACAS).  (GM)
 FLT 3.3.7.
Эксплуатант  должен иметь установленный порядок, призванный обеспечить, чтобы требования по срокам непрерывности опыта членов летного экипажа предусматривали следующее:

i)
пилот не допускается к выполнению обязанностей первого или второго пилота, если он за последние истекшие 90 дней выполнил менее трех взлетов и посадок на данном типе воздушного судна, осуществляя управление воздушным судном с места пилота, или на пилотажном тренажере, утвержденном для этих целей соответствующими органами власти;

ii) пилот не допускается к выполнению обязанностей подменного пилота на крейсерских участках полета воздушного судна, если он в течение последних 90 дней: 

a) либо не выполнял обязанности первого или второго пилота, или подменного пилота на отрезках крейсерского полета воздушного судна;

b) либо не прошел курс переподготовки, включая процедуры полета в обычных, особых и аварийных условиях на крейсерском участке полета на том же типе или варианте воздушного судна, или на утвержденном для этих целей пилотажном тренажере, причем отработку процедур захода на посадку и посадки он может производить в качестве пилота, не управляющего воздушным судном (PNF);
iii) бортинженер не допускается к исполнению соответствующих обязанностей в составе летного экипажа, если он (она):

a)
либо за последние 6 календарных месяцев не имеет в качестве бортинженера не менее 50 часов налета на таком же типе воздушных судов;
b)
либо в течение последних 90 дней не выполнял обязанности бортинженера в составе летного экипажа при производстве полетов на том же типе воздушных судов или на тренажере того же типа воздушных судов.  (GM)
FLT 4.3.27. Начиная с 1 января 2007 г. Эксплуатант  должен обеспечить, чтобы все воздушные суда в его парке с газотурбинными двигателями с максимальной разрешенной взлетной массой свыше 5700 кг или разрешенным количеством пассажиров более 9 человек были оборудованы системой предупреждения опасного сближения с землей (GPWS), которая имеет функцию предупреждения столкновений с наземными препятствиями переднего обзора.

FLT 4.3.28.
 Эксплуатанту рекомендуется обеспечить, чтобы все воздушные суда в его парке с газотурбинными двигателями с максимальной разрешенной взлетной массой свыше 5700 кг или разрешенным количеством пассажиров более 9 человек были оборудованы системой предупреждения сдвига ветра переднего обзора.

РАЗДЕЛ 3 – УПРАВЛЕНИЕ ПОЛЕТАМИ И УПРАВЛЕНИЕ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ (DSP)

1.
Управление и контроль
1.7.
Руководство по летной эксплуатации

DSP 1.7.1. 
Эксплуатант должен иметь РПП (ОМ) для использования персоналом подразделений управления полетами, которое может выпускаться отдельными частями, содержащими политики, процедуры и иные наставления, необходимые для обеспечения соответствия действующим нормативам, законам, правилам и стандартам самого Эксплуатанта  (GM).  

3.3.
Летно-технические характеристики и планирование загрузки воздушного судна 
DSP 3.3.1
. Эксплуатант должен предусмотреть в ОМ указания и процедуры, призванные обеспечить, чтобы запланированный рейс не превышал ограничения по максимальной разрешенной взлетной и посадочной массе с учетом условий окружающей среды во время производства взлета и посадки.

РАЗДЕЛ  4 – ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ И ОБСЛУЖИВАНИЕ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ (MNT)
1.
Управление и контроль
1.3.          Программа технического обслуживания 
MNT 1.3.1.
Эксплуатант должен обеспечить наличие утвержденной Властями или согласованной с ними Программы технического обслуживания и документации по производству технического облуживания для использования ответственными сотрудниками служб технического обслуживания и летной эксплуатации, где содержится информация по каждому воздушному судну. Программа технического обслуживания должна соответствовать требованиям:

i) Государства регистрации.
ii) Государства, где разработан проект воздушного судна.
iii) Самого Эксплуатанта.
iv) Производителей подлинных воздушных судов, двигателей и компонентов (ОЕМ).  (GM)
1.7.
Руководство по управлению техническим обслуживанием (МММ)
MNT 1.7.1.
 Эксплуатант должен иметь Руководство по управлению техническим обслуживанием (МММ) для использования соответствующим персоналом служб технического обслуживания и летной эксплуатации, утвержденное компетентными Властями или согласованное с ними. MMM может издаваться отдельными частями и должно содержать правила, процедуры и информацию для производства работ по техническому обслуживанию авиатехники, согласно спецификации в Таблице 4.3.  (GM)
1.10.        Гарантии качества
MNT 1.10.1. Эксплуатант должен иметь программу гарантий качества, которая предусматривает проведение контрольных проверок работы всех функций, систему управления техническим обслуживанием. Эта программа призвана обеспечить, чтобы Эксплуатант:

i) соответствовал нормативным и собственным внутренним требованиям;

ii) производил желаемые результаты в области гарантий качества при производстве технического обслуживания.   (GM) (
1.12.        Контроль работы подрядчиков
MNT 1.12.1. Эксплуатант должен установить процедуры мониторинга и контроля, призванные обеспечить, чтобы каждая сертифицированная организация по техническому обслуживанию, которая производит техническое облуживание авиатехники Эксплуатанта:

i) соответствовала установленным нормативам и требованиям;

ii) имела процедуры, приемлемые для Властей, выдающих сертификат;

iii) производила все работы по техническому обслуживанию в соответствии с требованиями Эксплуатанта.  (GM)  ( 
MNT 1.12.2  Эксплуатанту рекомендуется  включить процедуру мониторинга и контроля деятельности каждой организации по техническому обслуживанию, которая производит техническое обслуживание для Эксплуатанта.  (GM) (
2.            Контроль технического обслуживания
2.1.          Система контроля 
MNT 2.1.1.   Эксплуатант должен иметь систему контроля технического обслуживания согласно установленным процедурам, приемлемым для Властей, которая обеспечивает, чтобы:

i) каждое воздушное судно находилось в техническом состоянии, годном для летной эксплуатации;

ii) эксплуатационное и аварийно-спасательное оборудование, необходимое для производства полетов, находилось в технически исправном состоянии;

iii) Сертификат летной годности на каждое воздушное судно оставался действительным.

2.7.
Учет и контроль неисправностей
MNT 2.7.3.
Эксплуатант должен иметь процедуру, позволяющую выявлять постоянно или часто выходящие из строя части, узлы и агрегаты, вести документальный учет устранения неисправностей на протяжении всего срока эксплуатации и разрабатывать инструкции для принятия мер по устранению недостатков.

MNT 2.7.5.
Эксплуатант должен обеспечить процедуру доклада Властям и ОЕМ о:

i)  неисправностях, происходящих с повышенной частотой, о которых, если взять их по отдельности,  нет необходимости докладывать (например, высокая частота повторений ложных сигналов некоторых систем или высокая частота отказов / поломок конкретного компонента);
ii) неправильная сборка компонентов;

iii) использование не тех марок масел, гидравлических жидкостей или иных важных жидкостей.

4.            Организации по техническому обслуживанию

4.1.          Сертификация 
MNT 4.1.1.
Эксплуатант должен обеспечить, чтобы воздушное судно эксплуатировалось только в том случае, если оно прошло техническое обслуживание и было выпущено в эксплуатацию Сертифицированной организацией по техническому обслуживанию (AMO), которая:

i) установила приемлемые для Властей процедуры, обеспечивающие надлежащее производство технического обслуживания в соответствии с установленными требованиями;

ii) утверждена Властями.

MNT 4.1.5.
Если Эксплуатант производит техническое обслуживание своей авиатехники за пределами территории Государства Эксплуатанта в АМО, у которой нет документа о сертификации, выданного Властями, то Эксплуатант должен обеспечить, чтобы такая организация была признана Властями страны Эксплуатанта.  (GM)

РАЗДЕЛ 5 – ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ПРОЦЕДУРЫ В САЛОНЕ И ГРУЗОВОМ ОТСЕКЕ ВОЗДУШНОГО СУДНА (CAB)

2.1.          Программа подготовки персонала
CAB 2.1.1. <PA>   Эксплуатант должен иметь Программу подготовки бортпроводников, утвержденную Властями, призванную обеспечить, чтобы бортпроводники знали свои обязанности и имели профессиональную подготовку для исполнения возложенных на них служебных обязанностей и функций в салоне воздушного судна. Программа подготовки бортпроводников должна включать начальный курс подготовки, периодическую подготовку, переподготовку и курс подготовки по конкретному типу воздушного судна.

CAB 3.4.2. <PA>   Эксплуатант должен иметь правила и процедуры по оказанию помощи больным или имеющим травмы пассажирам.

CAB 4.2.1.
Эксплуатант должен обеспечить, чтобы на борту воздушного судна имелась одна или более аптечек первой медицинской помощи, которые размещаются по пассажирскому салону и грузовому отсеку воздушного судна, соответственно, как можно более равномерно  так, чтобы они были легко доступны для обслуживающего персонала, сверхштатных сотрудников и сопровождающих грузы лиц. Минимальное количество аптечек первой медицинской помощи для пассажирских воздушных судов устанавливается в соответствии с требованиями компетентных органов государственной власти, но при любых обстоятельствах не должно быть меньше:

i) одной аптечки в воздушных судах с числом пассажирских кресел до 100;

ii) двух аптечек в воздушных судах  с числом пассажирских кресел от 100 до 199;

iii) трех аптечек в воздушных судах  с числом пассажирских кресел от 200 до 299;

iv) четырех аптечек в воздушных судах  с числом пассажирских кресел свыше 300.  (GM)
CAB 4.2.4. <PA>  Эксплуатанту рекомендуется  обеспечить, чтобы каждое воздушное судно было оснащено Автоматическим внешним дефибриллятором (AED).

CAB 4.2.5.
 Эксплуатант должен обеспечить, чтобы воздушные суда были оснащены портативными огнетушителями, которые размещаются равномерно по всему пассажирскому салону, когда требуется два или более огнетушителей, в каждой бортовой кухне или грузовом отсеке, которые должны быть доступны для летного экипажа. Огнетушители должны быть такого типа, чтобы сделать минимальным  риск концентрации токсических газов внутри воздушного судна и, как минимум, один огнетушитель должен быть заправлен /веществом/ Halon 211 или аналогичным веществом. Общее количество портативных огнетушителей для пассажирского воздушного судна должно быть не меньше, чем:

i) один огнетушитель в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 6 до 30;

ii) два огнетушителя в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 31 до 60;

iii) три огнетушителя в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 61 до 200;

iv) четыре огнетушителя в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 201 до 300;

v) пять огнетушителей в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 301 до 400;

vi) шесть огнетушителей в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 401 до 500;

vii) семь огнетушителей в воздушных судах с числом пассажирских кресел от 501 до 600;

viii) восемь огнетушителей в воздушных судах с числом пассажирских кресел свыше 600. (GM)
CAB 4.2.6. 
 Эксплуатант должен обеспечить, чтобы воздушные суда были оснащены не менее, чем одним портативным устройством защиты органов дыхания (PBE) или противодымным капюшоном на каждый портативный огнетушитель, наличие которых предусмотрено в соответствии с требованием статьи CAB 4.2.5.  (GM)
РАЗДЕЛ  6 – НАЗЕМНОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ (GRH)
1.
Управление и контроль
GRH 1.10.1.  Если Эксплуатант пользуется услугами внешних подрядчиков для выполнения тех или иных работ в области наземного обслуживания, то он должен иметь установленный порядок, призванный обеспечить, чтобы с такими подрядчиками заключались соответствующие контракты или соглашения. Такие контракты и соглашения должны предусматривать или содержать ссылки на контрольные показатели, которые Эксплуатант может проверить с целью обеспечить, чтобы требования, влияющие на эксплуатационную или авиационную безопасность при производстве наземного обслуживания, неукоснительно исполнялись.     (GM)   ( 

GRH 1.10.2.  Если Эксплуатант пользуется услугами внешних подрядчиков для выполнения тех или иных работ в области наземного обслуживания, то он должен иметь установленный порядок осуществления надзора за деятельностью таких внешних подрядчиков так, чтобы гарантировать, что требования, влияющие на эксплуатационную и авиационную безопасность при производстве наземного обслуживания, неукоснительно исполнялись.  (GM)   (
3.3.          Контроль загрузки 
GRH 3.3.1.    Эксплуатант должен иметь процедуру, призванную обеспечить, чтобы  была создана система Контроля загрузки, которая выполняет следующие функции:

i) контроль веса и балансировки так, чтобы они соответствовали установленным требованиям и ограничениям;

ii) контроль загрузки воздушного судна в соответствии и согласно  указаниям по загрузке на данный конкретный рейс;

iii) учет информации, включая не вошедшие в документацию последние изменения, чтобы обеспечить соответствие фактической загрузке воздушного судна и внесение всех сведений в окончательную ведомость загрузки воздушного судна.  (GM)
РАЗДЕЛ 7 – ОБРАБОТКА ГРУЗОВ (CGO)
1.
Управление и контроль
CGO 1.6.1.    Эксплуатант должен иметь Руководство по обработке и перевозке грузов (СОМ), которое может издаваться по разделам отдельными частями, которые содержат производственные правила, процедуры и иные указания, необходимые персоналу  грузовых служб для исполнения ими своих служебных обязанностей с соблюдением требований соответствующих нормативов, законов, инструкций, правил и стандартов Эксплуатанта. Содержание СОМ должно содержать стандарты, которые определяют порядок приемки и обработки грузов и соответствовать указаниям, содержащимся в Таблице 7.2.  (GM)  
CGO 1.9.1.  Эксплуатант должен иметь программу гарантий качества, которая предусматривает проведение регулярных контрольных проверок  функций обработки и перевозки грузов так, чтобы обеспечить, что предприятие:

i) соответствует нормативным и иным действующим требованиям;

ii) удовлетворяет заявленные эксплуатационные потребности;

iii) производит желаемые результаты в области безопасности полетов, авиационной безопасности и качества продукции и услуг;

iv) выявляет опасные, нежелательные условия и требующие совершенствования участки производства.   (GM)  (  

CGO 1.10.2.  Если Эксплуатант имеет внешних подрядчиков для выполнения тех или иных функций, связанных с обработкой и перевозкой грузов, то он должен иметь установленный порядок осуществления надзора за деятельностью таких внешних подрядчиков так, чтобы гарантировать, что требования, влияющие на безопасность при производстве обработки и перевозки грузов, неукоснительно исполнялись.  (GM)   (  
РАЗДЕЛ 8 - ЭКСПЛУАТАЦИОННАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ (SEC)

1.1.        Система управления
SEC 1.1.1  Эксплуатант должен иметь систему управления авиационной безопасностью, которая обеспечивает надзор и контроль за исполнением Программы авиационной безопасности в соответствии со стандартами самого Эксплуатанта, требованиями прогораммы авиационной безопасности в гражданской авиации Государства Эксплуатанта и других стран, где Эксплуатант осуществляет свою деятельность.
Указания
Система управления авиационной безопасностью (Security Management System (SEMS)) дает Эксплуатанту более организованный и стандартизированный подход к эксплуатационной безопасности и способствует внедрению передового опыта. Кроме того, она обеспечивает подход к эксплуатационной безопасности, основанный на производственных показателях.

Авиакомпании – члены ИАТА договорились внедрить SEMS до 1 июля 2007 г.

Предназначение SEMS состоит не в том, чтобы заменить Программу авиационной безопасности эксплуатанта, а скорее является дополнительной мерой и разрабатывается для того, чтобы обеспечить более эффективное и действенное применение Программы авиационной безопасности эксплуатанта.

Можно рекомендовать, чтобы эксплуатанты включали в свои Программы авиационной безопасности в SEMS в качестве ее составной части, что позволит создать единый документ по авиационной безопасности на предприятии, включающий как процедуры авиационной безопасности, установленные компетентными государственными органами Эксплуатанта, так и ненормативные внутренние стандарты авиационной безопасности самого Эксплуатанта.

Документально SEMS оформляется в виде руководства или иного соответствующего контролируемого документа и включает подробное описание организационной структуры, обязанностей должностных лиц, наличных ресурсов, а также применяемых на практике правил и процедур для эффективного управления деятельностью по обеспечению авиационной безопасности.

Элементы SEMS, по общему правилу,  включают:

· обязательства старшего руководства компании принципам обеспечения авиационной безопасности;

· назначение Руководителя службы авиационной безопасности (Head of Security);

· создание отдела авиационной безопасности, где определяются обязанности и задачи;

· внедрение принципов авиационной безопасности в повседневную деятельность авиакомпании;

· подготовку персонала, связанного с обеспечением авиационной безопасности;

· подготовку всех сотрудников по вопросам авиационной безопасности;

· порядок найма и (или) подбора кадров, который включает проверку на участие в противозаконной деятельности всех сотрудников службы авиационной безопасности в прошлом;

· регулярные проверки персонала службы авиационной безопасности;

· эффективную повседневную работу по обеспечению авиационной безопасности;

· отчетность по расследованиям предпосылок к  происшествиям и происшествий;

· оценку риска и уровня угрозы авиационной безопасности;
· меры в случае возникновения чрезвычайных ситуаций.

1.2.          Программа авиационной безопасности
SEC  1.2.1.  Эксплуатант должен иметь утвержденную в установленном порядке Программу авиационной безопасности, которая включает:

j) требования авиационной безопасности в гражданской авиации Государства Эксплуатанта;

jj)  соответствующие требования других государств, где Эксплуатант существляет свою производственную деятельность;

jjj)   правила и стадарты авиационной безопасности Эксплуатанта.
SEC  1.2.1.  Эксплуатант должен иметь программу гарантий качества, которая предусматривает проведение регулярных контрольных проверок службы авиационной безопасности, чтобы обеспечить:

j)    соответствие Программе авиационной безопасности;

jj)    решение задач Программы авиационной безопасности;

jjj)    надлежащее применение стандартов авиационной безопасности.
1.3. Процедуры сертификации по стандартам IOSA
	Действия авиакомпаний и процедура для получения сертификата IOSA

	

	· Авиакомпания, стремящаяся получить сертификат IOSA, должна подписать трехстороннее соглашение с ИАТА и аккредитованной ИАТА компанией-аудитором.

Примечание. Аккредитованные ИАТА компании-аудиторы образуют международную систему независимого аудита, в настоящее время в нее входят 8 независимых фирм, в том числе:

- Aviation Compliance Solutions Pty Ltd;
- Aviation Quality Services GmbH (AQS), входящая в состав группы Lufthanca;
- Morten Beyer & Agnew, Inc;
- Parc Aviation, Ltd;
- Partners and Resources for Operational Safety (PROS), США;
- Quali-audit;
- Simat, Helliesen & Eichner, Inc. (SH&E);
- Wake (QA) Limited

	· Компания–аудитор проводит предварительный аудит. После того, как будет подготовлен план корректирующих действий, и авиакомпания реализует этот план, компания-аудитор проводит окончательный аудит и по его результатам выдаёт сертификат,  действительный в течение 2-х лет


	Организация аудита по программе IOSA

	

	Для удобства прохождение IOSA можно разбить на 3 основных этапа: 
1). Подготовка к ознакомительному аудиту. Ознакомительный аудит заканчивается предварительным отчетом. 2). Подготовка к основному аудиту (около года). Основной аудит. 
3). Итоговый отчет (он должен быть представлен в течение 15 дней после итогового совещания) 

	IATA аккредитовала 7 независимых, не входящих в структуру IATA, аудиторских организаций, находящихся в разных регионах мира. Они прошли необходимую проверку на предмет соответствия установленным Ассоциацией требований и способности организовать аудит именно в сфере гражданской авиации 

	Аудиторы, осуществляющие проверку, проходят специальную подготовку, как профессиональную, так и психологическую — по ведению интервьюирования 

	По правилам, установленным Ассоциацией, аудит проводит команда. Количество аудиторов зависит от размера авиапредприятия, но чаще всего проверку производят пять аудиторов под руководством главного аудитора. Схема работы аудиторов четко регламентирована соответствующими документами 

	На месте работы за сотрудниками либо наблюдают, либо берут у них интервью. Обязательно ведется наблюдение за производством полета, техническим, наземным обслуживанием самолетов, погрузочными операциями, обеспечением авиационной безопасности

	Проверка занимает до пяти рабочих дней. Оценка некоторых процессов, например, линейного производства полетов, может выноситься за пределы пятидневного срока. Аудитор записывается в число пассажиров любого международного рейса. Он имеет право находиться как в салоне самолета, так и в кабине пилотов. Аудиторы могут осмотреть оборудование кабины, понаблюдать за действиями пилотов. Они имеют право осуществлять интервьюирование не только экипажа, но и пассажиров

	После того как закончена проверка, производится обработка чек-листов. В итоговом документе отмечаются все стандарты, по которым обнаружено несоответствие IOSA 
Далее авиакомпания должна разработать план корректирующих действий. На выполнение этого плана дается 12 месяцев. 
Устранение замечаний могут признать путем предоставления в аудиторскую организацию доказательных документов, а в отдельных случаях (крайне редко) по какому-либо вопросу проводят повторный аудит. 
Если авиакомпания в течение этого срока не устранила все найденные недостатки, то сертификата она не получает. Она может продолжать устранять недостатки самостоятельно, а потом снова подавать заявку и заключать договор на проведение аудита. 
Авиакомпания, успешно прошедшая аудит, получает сертификат IOSA


	ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» - первая из российских компаний, 
прошедших аудит IOSA

	

	Из российских авиакомпаний ОАО «Аэрофлот – российские авиалинии» первой прошла и успешно завершила процедуру очередного аудита на соответствие новым стандартам IOSA. Действие сертификата и звания оператора IOSA продлено до 2010 года

	По мнению проверяющих, столь успешного результата Аэрофлоту удалось добиться благодаря тщательно отработанной системе внутреннего аудита и управления качеством производственной деятельности. 
Внедрение в авиакомпании требований новой редакции стандарта IOSA кардинально изменило подход к организации управления авиакомпанией в целом. Аэрофлот перешел от системы «обеспечения» безопасности полетов к системе «управления» безопасностью, в том числе путем внедрения «Программы управления рисками». В соответствии с философией нового стандарта работа авиакомпании в современных условиях направлена на анализ и предупреждение появления возможных отклонений, которые могут привести к авиапроисшествиям.
Важным звеном в процессе перехода к управлению безопасностью является совершенствование взаимодействия с партнерами, поставщиками продукции и услуг, в связи с чем в Аэрофлоте разработана и реализуется «Концепция системы аудита поставщиков»

	Следующим шагом на пути управления безопасностью группы «Аэрофлот» станет внедрение стандарта IOSA в дочерних авиакомпаниях

	

	Имеется информация, что в недалекой перспективе стандарты IOSA будут приняты в качестве основы национальной системы сертификации деятельности российских авиакомпаний


	Эмблема ИАТА и членство в Ассоциации любой авиакомпании ныне является свидетельством того, что она полностью соответствует или превосходит лучшие мировые стандарты безопасности полетов и применяет действенную систему менеджмента по обеспечению безопасности полетов


Руководство по стандартам IOSA





                                                         Эксплуатационные стандарты, Рекомендованные процедуры и связанные с ними Инструктивные материалы, содержащиеся в Руководстве по стандартам IOSA (ISM) применяются в качестве основы для проверки оценки того или иного эксплуатанта, которая проводится в рамках программы ИАТА «Проверка эксплуатационной безопасности» 





Инструктивные материалы IOSA (GM) – 


подробная информация, необхо-димая эксплуатанту для того, что-бы он мог обеспечить соответст-вие своей эксплуатационной прак-тики ISARPs.  


       Соответственно, некоторые инструктивные материалы опре-деляют конкретные эксплуатаци-онные условия и (или) процедуры, которые эксплуатант, по мнению ИАТА, должен осуществить, что-бы гарантировать соответствие соответствующему стандарту или рекомендованной практике 





Рекомендованные процедуры IOSA - установленные программы, системы, методики, порядки, процедуры, планы, меры, производственные условия, компоненты, виды оборудова-ния, а также другие элементы эксплуатационной практики, подлежащих проверке в пре-дусмотренном IOSA объеме, которые считаются желатель-ными для эксплуатационной практики, но в отношении которых эксплуатант может не обеспечивать соответствия





Стандарты IOSA - установленные программы, системы, методики, порядки, процедуры, планы, меры, производственные условия, компоненты, виды оборудова-ния, а также другие элементы эксплуатационной практики, подлежащих проверке в пре-дусмотренном IOSA объеме, которые считаются обяза-тельными для эксплуатацион-ной практики, и соответствие  которым эксплуатант должен обеспечить до завершения проверки 





Структура Руководства по стандартам IOSA (ISM)





Часть 2. Инструктивные материалы IOSA (IGM)





Часть 1. Стандарты и рекомендованные процедуры IOSA (ISARPs)
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