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Эффективный менеджмент безопасности требует применения системного подхода к ра­
звитию политики безопасности, процедур и практик таким образом, чтобы организация дос­
тигала поставленных целей безопасности. Как и в других типах менеджмента, менеджмент 
безопасности требует планирования, организации, коммуникаций, управления и интегрирует 
действия направленные для предотвращения авиационных событий.

Щведение Менеджмент риска со- 
шЖ п и снижения уровня нега­
тивных фактошЯ, которые неблагоприят­
но влияют цайИэаботу авиационно- 
транспорп 10‘« Р п Р м ы (АТС) и служит 
для того, чтобы Щ^Щи|ентрировать внима­
ние на фактор^Ж представляющих собой 
наибольший щиск.* В ш  выявленные фак­
торы должны КШ||§МЁно оцениваться и 
располагажоя |в§:ряд; по степени их по­
следстви й ^]

В'центрё внимания стоят факторы 
вероятности и серьезности последствий 
происшествия. При оценке риска, оцени­
ваются так же и защитные механизмы, 
призванные защищать от возможности 
риска. Если уровень риска недопустим, то 
нужно принимать меры к устранению на­
рушений или усилению защитных меха­
низмов.

При отсутствии государственной 
комплексной Программы предотвраще­
ния авиационных проишествий (АП), как 
организационно-методической основы 
деятельности всех участников- 
функционеров АТС по обеспечению

безопасности полетов (БП), обострилась 
необходимость разработки системы ак­
тивного управления уровнем БП.[1]

Очевидная актуальность перехода 
от «ретроактивной» к «проактивной стра­
тегии» предотвращения АП обусловила 
необходимость проведения фундамен­
тальных научных исследований, направ­
ленных на создание соответствующих ос­
нов управления уровнем БП[1,6,7,8].

Анализ исследований и пуб­
ликаций. В использованных публикаци­
ях освящаються проблемы связанные с 
активным управленим уровня БП а так же 
возможность внедрения профилактиче­
ских мероприятий направлениях на обес­
печение БП АТС.

Постановка задания. Сущест­
вует множество подходов к аналитиче­
скому аспект оценки риска -  некоторые 
более формальны, чем другие. Для неко­
торых видов риска, количество способов 
и возможностей нужной информации и 
математических моделей могут привести 
к реальным результатам с количествен-
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ными методами - математический анализ 
информации.[2,3,4,9]

После определения вероятности 
происшествия, должны быть оценены не­
благоприятные последствия, если такое 
происшествие действительно произойдет. 
Потенциальные последствия определяют 
степень срочности предпринимаемых 
действий. Когда расследование обна­
руживает нарушение или риск, необходи­
мо принимать меры. Необходимость дей­
ствий зависит от рекомендаций комиссий 
по р^рледованию. Неспособность пред- 

■южить необходимые рекомендации чю 
Шзезоиасноши, может 'оставить “ришЯбез 
внимания. [5]

После сбора и записи огромного 
количества информации по безопасности 

Я р е з  расследования и программы Выяв­
ления Щарушёнрщ зйачимыщ выводы 
можно сделать лишь проанализировав 
информацию. Сведение информации к 

■ШщмЩ статист икс^мало «поможет "без 
оценки практической ценности этой ста­
тистики в решении проблемы. Во время 
фазы оценки риска анализируется инфорЯ 
мация, оценивается степень риска и уроЦ 
вень е»приещлемости. [10,11]

Для лостдновки радачиЙна разра­
ботку элементов системы активного 

^щ равленця уровнем БП проанализируем 
состояние БП в ГА Украины за последние 

Я д е т ;
Общая оценка аварийности граж­

д а н с к о й  ЩавгШШи Украины за щрйощ  
2000-2005 г.г. Авиационно-транспортную 
деятельность в гражданской авиации Ук­
раины за период 2000-2005 годы году 
осущ ествляю т^) сертифицированных в 
Авиационной администрации Украины 
эксплуатантов всех форм собственности.

Обстряге. ||Гс'щЯ характер и при­
чины АП и инцидентов свидетельствуют 
о серьезных недостатках в обеспечении 
безавЙийной работы и требуют от ко­
мандно-руководящего состава и авиапер­
сонала всех у р о в н Я  безотлагательных 
мероприятий Л В б я Ш р ю  надлежа­
щего уровня БП.

32%___ ___ ___

В общий налет ■  Перевезено пассажиров
□  Перевезено груза □  обработано площадей га

Рисі. Йтатиетические данные,иораб(^ш 
гражданскрщавиации ШкоамиВИ

4 % 1 % Ш

13 авиакатастроф ■  аварий
□  серьезных инцидентов □  инцидентов 
■  погибших

Рис 2. Статистические данные по 
авиационным событиям|м||>личеетве 

погибших

Особенную обеспокоенность вы­
зывают катастрофы, обусловленные стол­
кновением исправных и управляемых 
ИЬдуш ных^удов (ВС) с земной оиовер%; 
ностью в горной местности из-за недоста- 
■ ю а м : подготовки Вкипажей ВС к Вы­
полнению таких полетов.

Значите ирный рост- ко.ш чсава инци­
дентов произошсд из-за нарушений тех­
нического обслуживания персоналом ин- 
женерно-авиациоМЦьщ; служб ЧТО СВИДе- 

тельствует о недостаточном уровне инже­
нерного анализа отказов авиатехники, 
отсутствие в аШтуШтаниях неш | | 8 Н  
мого количества запасных частей и агре­
гатов, снижение требовательности р у ­
ководящего составшавмакомпаний к ка-
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честву выполнения технического обслу­
живания.

Обеспокоенность вызывает физиче­
ское старение парка ВС и отсутствие за­
конодательно урегулированных механиз­
мов его обновления в условиях низкой 
кредитоспособности государственных 
предприятий. В связи с отработкой назна­
ченных ресурсов и общего срока службы 
авиатехники происходит ежегодное рез­
кое сокращение ее сертифицированного 
количества.

Негативный вклад в сферу обеспе­
чения БП в гражданской авиации Украи­
ны ежегодно вкладывает постоянно рас­
тущий сектор грузовых перевозок и авиа­
ционных работ в зонах повышенного рис­
ка - Странах Африки и Ближнего Востока 
без надлежащего государственного регу­
лирования и контроля. Часть руководите­
лей эксплуатантов преследуя коммерче­
ские интересы и удовлетворения требова­
ний и желаний заказчиков, ценой обеспе­
чения БП, оказывают давление на подчи­
ненные экипажи ВС, которые становятся 
заложниками таких обстоятельств и соз- 
И'йтеЯьно допускают нарушение правил 
загрузки ВС и правил полетов, что приво­
дит к трагическим последствиям.

Инспекторским составом авиаци­
онных администраций Европы, выпол­
няющих проверки украинских авиаком­
паний по программе SAFA, в 2004 году 
выполнено 22 проверки с определением 
несоответствий стандартам ICAO по кате­
гориям 2 и 3.

При расследовании АП и инциден­
тов были выявлены следующие недостат­
ки Отсутствие в материалах расследо­
вания АП:

•  данных бортовых и наземных 
средств объективного контроля,

•  фотографий поврежденных частей 
авиатехники,

• оценки профессиональной подго­
товки экипажа и выполнения им техноло­
гии работы и требований РЛЭ,

•  инженерно-штурманского расчета

полета, анализа динамики движения ВС,

•  оценки психоэмоционального со­
стояния экипажа,

•  оценки летной годности и качеств 
технического обслуживания ВС , что не 
дает возможности своевременного приня­
тия мероприятий по предупреждению АП 
в будущем по одним и тем же причинам.

Постоянно повторяющиеся ошиб­
ки в пилотировании своевременно не вы­
являются и должным образом не анализи­
руются. Обработка информации бортовых 
самописцев рейсовых полетов в авиаком­
паниях осуществляется формально.

Летные специалисты авиакомпа­
ний не дают должной оценки качеству 
выполнения полетов, что в конечном ито­
ге приводит к массовым нарушениям тре­
бований РЛЭ.

Таким образом, нарушена система 
совершенствования организации летной и 
летно-методической работы, чему раньше 
уделялось самое пристальное внимание.

Методическое обеспечение трени­
ровок летных экипажей к парированию 
опасных отказов также нуждается в серь­
езном улучшении, поскольку программы 
тренировок не только не в полной мере 
отражают порядок ввода отказов, но часто 
и исключают наиболее критичные для 
безопасности этапы полета. Тренировки 
зачастую проводятся не комплексно, т.к. 
не содержат элементов отработки взаимо­
действия членов экипажа. Программы пе­
реучивания летного состава, курсрШчеб- 
но-летной подготовки пилотов не пере­
сматриваются в течение многих лет.

Современное состояние граждан­
ской авиации Украины по оценкам укра­
инских и иностранных специалистов счи­
тается кризисным и требует немедленно­
го вмешательства на самом высоком 
уровне.

Как показывает анализ общей 
оценки аварийности гражданской авиа­
ции Украины за последние годы, все АС  
произошли под влиянием:

Человеческого фактора, что на­
шло проявление в:
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• Невыполнение, игнориро­
вание членами экипажей ВС руководя­
щих документов;

• Переоценка профессио­
нальных возможностей командирами ВС 
в совокупности с недооценкой активного 
влияния внепшещсреды при предельных 
метеоусловиях.

• нарушение правил летно­
технической эксплуатации ВС экипажами 
1Ш нарушение технологии технического 
Йбслуживания ВС персоналом НАС;

Технического фактора, что на­
шло проявление в:

”. А замена морально и фи1й§- 
ски устаревшей авиационноиЯтехники на 
новые типы, которые отвечают современ­
ным требованиям. В настоящее время бо­
лее 95% авиатехники изношены.

• Использование контрафакт­
ных деталей, продление ресурсов и сро­
ков службы авиатехники с значительным 
нарушением и фальсификацией учетных 
документов, что приводит к нарушению 
Щстановленньк ограничений ресурсов ВС, 
двигателей и агрегатов.

Организационного фактора, что 
нашло проявление в:

• отсутствии системы профи­
лактики предупреждения и предотвраще­
ния авиационных событий

• неудовлетворительной про- 
фессиональнодЗщодготовке, проявляю­
щейся в шслабление контроля и ундртия 
со шороны КРС в поддержке соответст­
вующей профессиональной подготовки 
летных специалистов; недостаточной 
подготовке авиационных специалистов 
при полетах на горные аэродромы, осо-

шенЦШ при выпцжении международных 
нерегулярных чартерных рейсов;

• кадровой проблеме: выпу­
скники летных учебных заведений Ук­
раины из-за недоШшадши'о финансиро­
вания й  обеспечения топливом не прохо­
дят полный курс летной подготовки, по­
лучают свободные дипломы и не имеют 
возможности в нсовршенных условиях

трудоустроиться в авиационной отрасли 
по специальности.

• выполнении полетов в ноч­
ное время без необходимого Оборудова­
ния; сертификата эксплуатанта; сертифи­
ката летной годности ВС; надлежащего 
оформления задания на полетЯ свщ щ-, 
тельств пилотов и.т.д.

• неудовлетворительного 
психофизиологического и физическ<м11 
состояния авиационных специалистов из- 
за их переутомления, связанного с гру­
бым нарушением законодательства об ох­
ране труда Украины со "стороны руково­
дства авиакомпаний.

Анализ оценки уровня безопасно­
сти полетов и выявления потенциальных 
факторов аварийности с гражданскими 
воздушными судами украины за период 
2006 года по сравнению с 2005 годом по­
казывает, что, уровень безопасности по­
летов остался на прежнем уровщя ТаЩЯя 

общее количество ^Бшдентов 
за 2006 год, в сравнении Ц 2005 годом, 
увеличилась на 2,5 проц@||||§Ш всех со­
бытий в целом -  на 1,7 проиеншЯЯ

Следует заметить рЦкий рор  ̂
серьезных инцидентов в 2006 году, ко­
личество которых, в сравненное 2005 
годом, увеличилось почти в 2 раза

Причинами катастроф и аварий 
в 2006 году послужили следующие фак­
торы:

• грубые нарушения требо­
ваний нормативно-правовых актов, рег­
ламентирующих профессиональную под­
готовку пилотов, организацию и выпол­
нения полетов, а также обеёпШшнйя их 
Шзой§сности;

• необоснованные принятие 
решения на самостоятельный вылет, не 
имея необходимой теоретической подго­
товки и практических навыков;

• эдВ:с^Вшвие контрол® Ц о Д  
ганизацией и выполнением полетов ВС за 
пределами Украины;

• отсутствие единственного 
государственного ' н о в о  ха ^шЗе№^м,но| 
допуска к полетам несертефицированных 
сверхлегких летательных аппаратов в Ук-
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раине, которые бы обеспечивали невоз­
можность бесконтрольного использова­
ния летательных аппаратов неподготов­
ленными людьми;

• выполнение несанкциони­
рованных полетов без заявок и соответст­
вующих разрешений;

• выполнение полетов без за­
полнения необходимом иоюшби^и ф\-

документации;
• вЫпоЩШние полетов на 

Ж§Р*на несертифицйровйнном люби- 
йрльской конструкцией

при аналижЩдЩлкшов из рассле- 
Ивания инцидентовЯч!^1’'ыли ршегиро- 
вшйи експлуамиИД выявленные сле- 
-П|^ющие н е д о с т ш ^ ^ И

1. Расследежм^шИво) мн оГ без ана-
К а  нарушен11 Iвпал©в и опре-
И тения рисков;

2. Не =^^^^^^^И кк?т^йфикация  
авиационных >Ж5ШД1‘1йЯ

3. Нарушение сроков расследования;
Т&Ш Не 1с^^^Ян(щ дЯСТне принима­

ется И й ов Й ^ С  с
неисправными СОК;

5. Не сохранение экипажшШЯсОК  
авиационных событий;

^^Ш т1утствующая доказательная до- 
^ ^ В и Щ й я  об удлинении ресурсов ПС и 
| |Я ю е л е й ;

7. Не проводится исследование агре­
гатов и двигателей которые отказали;

8. Не контролируется сроки исследо­
ваний агрегатов и двигателей;

9. Рекомендации не всегда отвечают 
событиям, которые произошли и предос­
тавляются формально, что приводит к по­
вторению авиационных событий из тех 
же самых причин. [6]

Принципы формирования процесса 
активного управления уровнем БП пред­
стоящих полетов базируются на стандар­
тизованной концепции безопасности, со­
гласно которой абсолютной безопасности 
не бывает - некоторый риск, определяе­
мый как остаточный, будет оставаться [5]. 
Поскольку АП - объективная реальность, 
не исключается возможность развития 
особых ситуаций (ОС) в предстоящих поИ

летах [1,4]. С позиций теории вероятно­
стей опасные ситуации в конкретном по­
лете следует рассматривать как подмно­
жество случайных событий, относящихся 
к категории возможных, входящих в пол­
ную группу событий, и имеющих количе­
ственно оцениваемые вероятности^ ха- 
рактейИгоки. [2,4ДжЩ]1̂

Ш ВЫ вО дЫ  ::
йй1ж1нимизиШють влияние чемове- 

ческодЦфакторД в̂ ущжно за счез^^Шее 
рационального щ ш '  диспетчеров Ц пи­
лотов сжр|ющьк Уа |Дьщата разработанно­
го специалистам мШщ|Ционального аяИ.- 
ционнсН унивщ|итета. Данный ;»^®ат 
позво. I I  юс I нповать неловка по 
его пеУ"\зд|шз I юш) 1 веским характеристи­
кам

' \ГмIмГми шршиIь влияние т ш ш ^ Я  
ского ,м 71ь и ^ л а Юшзволит рёаиьрмЯЯ 
комплс®Яж>рI а’|цьцТЯйонных м 
тий, мпорые шаджолят сущ ествен ^^^Н  
высить уррЖнь Н ш асн ости  п о )^ ^ ^ ^ и  
Украи?^^Ю /]^^^^Ш  реализации данного 
комплек^ш понимается необходимость 
создания:
- способов активного поиска, априорной 
идентификации и количественной оценки 
факторов потенциального риска, а также 
синтеза факторов, исключающих, предот­
вращающих или снижающих вероятность 
развития ОС;
- критериев и методов количественной 
оценки уровня безопасности не только 
ранее выполненных, но и предстоящих 
полетов;
В моделей развития ОС, управляемые по 
уровню риска АП;
В алгоритмов оценки и прогнозирования 
уровня риска;
В алгоритмов диагностики источников по­
вышенного риска в АТС;
3  алгоритмов формирования вариантов 
управляющих воздействий по регулиро­
ванию уровня риска предстоящих поле­
тов;
- алгоритмов априорной оценки эффек­
тивности авиационного риск-
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менеджмента на этапе планирования по­
летов.
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