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ПРОБЛЕМЬІ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ ГРАЖДАНСКИХ 

ВОЗДУШНЬІХ СУДОВ В УКРАИНЕ 

Решение проблемь1 обеспеченuя безопасности полетов носит комплекснь1й 

характер. Прuорuтетнь1м11 направленuямu ее решения являются: 

совершенствование системь1 государственного регулирования деятельностu всех 

субьектов авиацuонной сuстемь1 с учетом стандартов u рекомеж;уемой 

практики межнародной организации гражданской авиации относиrn"льно 

обеспечения безопасностu полетов, повь1шен11е зффектuьности 

профuлактuческой работь1 по предупрежденuю авuацuон11ь1х проuсшествuй с 

учетом человеческого фактора. Ка:ждая авuакомпанuя дол:жна иметь 

собственную програнму по обеспеченuю безопасности полетов. 

Проблемь1 обеспечения безоnасности полетов всегда бьши в центре внимания всех 

звеньев авиационно-транспортной системь1. Вся деятельность в области безопасности 

полетов нацелена на предупреждение авиационньrх происшествий. В гражданской авиации 

уже достигнут достаточно вь1сокий уровень безопасности пол ето в.· Количество 

пострадавших на регулярнь1х авиалиниях всего мира составляет приблизительно 1000-1500 
человек в год. Однако относительньrе показатели, отражающие количество авиационньrх 

происшествий или погибших людей, отнесенньrе к суммарному годовому налету парка 

воздушньrх судов или количеству перевезеннь1х пассажиров на протяжении последних 

десяти, лет остаются практически неизменнь1ми. Позтому Международная организация 

гражданской авиации ІСАО обеспокоена тем, что в связи с ожидаемьrм в начале следующего 

века значительньrм ростом обьема воздушнь1х перевозок увеличится число происшествий с 

человеческими жертвами, если не будут принять~ надлежащие привентивнь1е мерь~. 

На конференции генеральнь1х директоров гражданской авиации по глобальной 

стратегии контроля за обеспечением безопасности полетов, состоявшейся в штаб-квартире 

ІСАО в ноябре 1997 года, бь1ло принято решение о проведении регулярнь1х проверок 

зкспертами ІСАО всех стран мира в части зффективности государственного контроля за 
соблюдением стандартов и рекомендуемой практики по обеспечению безопасности полетов 

(SARP). 
Члень1 ІСАО считают, что проблема обеспечения безопасности полетов носит 

глобальнь1й международнь1й характер и нужнь1 коллективнь1е усилия всех государств для ее 

решения. Когда в районе азропорта Дели столкнулся самолет Ил-76 из Казахстана с 

самолетом Б-747 из Саудовской Аравни, зто происшествие коснулось не только зтих 

государств, резонанс от последствии собь1тия разошелся по всему миру и везде обострилось 

чувство страха перед авиацией. 

Ощущению страха перед авиацией способствуют средства массовой информации при 

освещении авиационнь1х происшествий из-за "привлекательности" такого информационного 

материала. 
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Позтому усилия авиациоииьrх властей государств, производителей и зксплуатантов 

авиационной техники должньr бьrть направлень~ на решение наиболее приоритетньrх задач, 
связанньrх с обеспечением безопасности полетов. 

В соответствии с резолюцией Ассамблеи ІСАО А 29-13 "Улучшение контроля в 
области безопасности" в 1995 роду в ІСАО разработана программа по контролю за 
обеспечением безопасности полетов. Основнь1ми задачами Программьr являются, прежде 
всего, оказание помощи государствам в создании государственной системьr регулирования 

деятельности гражданской авиации и государственного контроля за обеспечением 

безопасности полетов. Главньrми задачами на зтапе перехода к новьrм условиям 
деятельности авиации является гармонизация нормативно-правовой базьr с требованиями 

стандартов и рекомендуемой практикой (SARPs). 
Гражданская авиация Украиньr уже около пяти лет работает в новь1х зкономических, 

социальньrх и политических условиях. Зтот период явился переходнь1м от системь1 

командно-административного управления деятельностью гражданской авиации в структуре 

Азрофлота СССР к системе государственного регулирования создаваемь1х авиакомпаний. В 
Украине бь1ло создано свьrше ста авиакомпаний с государственной, частной или смешанной 
формами собственности, из которь1х в настоящее время осталось 67. 

Характерной особенностью зтого периода является массовь1й переход к 
децентрализации управления деятельностью гражданской авиации, которь1й значительно 

превосходил аналогичньrе процессь1 в США, Англии, ФРГ и других развить1х странах мира. 

Изменения переходного периода гражданской авиации Украиньr, как и других стран СНГ, 
являются прямь1м результатом основньrх измен~ний II национальной, политической и 

зкономической среде, в которой ей приходится работать. Многие проблемьr обеспечения· 
безопасности полетов отражают большее влияние зтих изменений в обществе, нежели 
слабости системьr обеспечения безопасности полетов. 

Несмотря на ограниченнь1е ресурсьr. в области обеспечения безопасности полетов, в 
нашей стране сделань1 определеннь1е шаги. В 1993 году Верховнь1м Советом принят 
Воздушнь1й Кодекс Украиньr, ра.зработан ряд нормативно-правовь1х актов по 
регулированию деятельности гражданской авиации, создань1 органь1 сертификации 

авиационной техники, авиационного персонала, авиакомпаний и других субьектов 
гражданской авиации. 

За зтот период регулярнь1е пассажирские перевозки вьшолнялись практически 
безаварийно. Однако следует при зтом учесть, что обьем пассажирских перевозок в Украине 
упал почти в 15 раз и составил в 1997 году І 621 ть1с. человек. Из-за непомерно вь1соких цен 
на авиабилеть1 регулярнь1е пассажирские перевозки на внутренних авиалиниях ограниченьr 
отсутствием пассажиропотока. Позтому основнь,м спасательнь1м видом работ стали 

чартерньrе, заказнь1е и грузовь1е перевозки, вьшолняемь1е в различнь1х регионах мира, что 

затрудняет осуществлять действеннь1й государственнь1й контроль за обеспечением 

безопасности полетов. Ежегодно при нерегулярньrх авиаперевозках происходило в среднем 
пять авиационнь1х происшествий, в том числе с человеческими жертвами. Катастрофь1 на 

самолетах первого-третьего классов нанесли значительнь1й ущерб престижу · авиации 
Украинь1 и большие зкономические патери. Серьезную тревогу вь1зь1вает рост количества 
инцидентов, связаннь1х с отказами авиационной техники и нарушениями правил полетов 

зкипажами воздушнь1х судов. 

Угрожающим фактором при зтом является недостаточная надежность и низкая 
исправность имеющегося самолето-моторного парка. Учить1вая, что замена устаревшей 

авиатехники на самолеть1 нового поколения в ближайшие годь1 невозможна по обьективно 

сложившимся условиям, требуются максимальньrе усилия авиаперсонала для поддержания 
его в зксплуатационно безопасном состоянии. 

В условиях жесткой конкурентной борьбь1 со стороньr зарубежнь1х авиакомпаний за 
пассажирские перевозки (уже сейчас более половинь~ наших пассажиров перевозят 



І@•• ,,-
зарубежнь,е авиакомпании) безопасность полетов является главнь1м критерием качества 

деятельности гражданской авиации. 

Украина, как член ІСАО и государство регистрации воздушнь1х судов, разработчик, 
изготовитель авиационной техники и зксплуатант взяла на себя обязательства обеспечивать 
безопасность полетов гражданских воздушнь~х судов. Контроль за реализацией 

государственной политики в обеспечении безопасности авиации, а также координацию 

работ должна осуществлять созданная при Президенте Украинь1 Межведомственная 

комиссия по вопросам авиационной политики, безопасности авиации и использования 

воздушного пространства Украинь1. 

Вьшолнение мероприятий по обеспечению безопасности полетов возлагается на 

зксплуатантов авиационной техники, а также на ее разработчиков, изготовителей и 

ремонтников в соответствии с авиационнь1ми. правилами. Согласно Воздушному Кодексу 
Украинь1 непосредственную ответственность за обеспечение безопасности полетов· несет 

зксплуатант независимо от форм собственности. Департаментом подготовлень1 дополнения 

к Уголовному и Административному Кодексам Украинь1 в части уголовной и 
административной ответственности руководителей за нарушение безопасности авиации. 

Государственная авиационная администрация совместно с кафедрой безопасности 

полетов КМУГ А разработали концепцию обеспечения безопасности полетов, которая бьша 
положена в основу концепции развития гражданской авиации Украинь1, уrвержденной 
постановлением Кабинета Министров Украинь1 от 28 декабря 1996 года. 

Согласно концепции основнь1ми принципами обеспечения безопасности полетов 

ДОЛЖНЬІ бьпь: 

приоритетность сохранения жизни и здоровья людей перед результатами 

производственной деятельности; 

- регламентация ответственности физических и юридических лиц за .состояние 

безопасности полетов, в том числе уголовной ответственности за нару~ение правил 

обеспечения безопасности полетов; 

- государственное регулирование и государственнь1й надзор обеспечения безопасности 
полетов в,:еми субьектами авиационной системь1 независимо от форм собственности и 

ведомственной принадлежности; 

- государственная сертификация всех обьектов и субьектов гражданской авиации 

Украинь1; 

- независимое и обьективное расследование авиационнь1х собьrгий ·с целью вь1явления 

и разработки профилактических мероприятий по их предупреждению, жесткий контроль за 

их реализацией; 

- повседневная профилактическая деятельность всех структурнь1х подразделений 

гражданской авиации по предупреждению авиационнь1х собь1тий; 
независимость технических направлений государственного регулирования 

деятельности от зкономических. 

Основнь1ми направленнями обеспечения безопасности полетов должнь1 бьrгь: 
- нормирование и сертификация всех юридических и физических лиц в области 

гражданской авиации и всей авиационной техники; 

- систематический надзор и контроль за обеспечением безопасности полетов со 
сторонь1 органов государственного надзора и регулирования, а также руководства и 

инспекторских подразделений зксплуатантов; 

- информационное обеспечение безопасности полетов на базе автоматизированнь1х 
систем обработки даннь1х об авиационнь~х собьrгиях, добровольнь1е сообщения 

авиационного персонала; 

научное сопровождение обеспечения безопасности полетов, в том числе 

исследование влияния человеческого фактора на безопасность полетов; 
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- создание нормативно-правовьІХ актов, регулирующих обеспечение безопасности 

полетов; 

- подготовка, переподготовка и повЬІшение квалификации авиационного персонала и в 
первую очередь специалистов в области надзора, расследования авиационньІХ 

происшествий, инспектирования и сертификации. 

В соответствии со статьей 106 Воздушного Кодекса Украинь1 с целью обеспечения 
профилактической деятельности по предупреждению авиационньІХ происшествий должен 

бьrгь создан страховой фонд безопасности авиации за счет отчислений от платежей с обя­

зательньІХ видов страхования. 

Для реализации концепции нужньr новьrе методологические подходьr системного 

характера, базирующиеся на мировом опьrге, изложенном в восемнадцати Приложениях 

ІСАО к Чикагской конвенции, а также рекомендуемой практике, опубликованной в руковод­

ствах, приложениях и циркулярах ІСАО. При зтом необходимо также использовать 

накопленньrй опьrг деятельности гражданской авиации СССР в области исследований 

человеческого фактора, обеспечения надежности авиационной техники, осуществления 

Госавианадзором контроля за обеспечением безопасности полетов и расследования 
авиационньІХ происшествий. А ведь уровень безопасности полетов в СССР в 1987-89 годах 
бьш вЬІше, чем в США и многих других развитьІХ странах мира. 

Особое место в обеспечении безопасности полетов во всем мире занимает 

профилактическая деятельность по предупреждению авиационньІХ происшествий. ІСАО 
рекомендует, чтобь1 каждая авиакомпания разработала собственную программу обеспечения 
безопасности полетов с учетом специфики ее деятельности. В основу разработки программьr . 
должньr бьпь положень~ Руководство ІСАО по предотвращению авиационньІХ 

происшествий, циркулярьr ІСАО по человеческому фактору, предлагаемая Концепция 
обеспечения безопасности полетов, а также требования Укравиации, изложенньrе в Приказе 
№ 37 от 14.02.97 "О мероприятиях по улучшению состояния безопасности полетов в 
гражданской авиации Украинь1", которьrе бьши разработаньr в соответствии с Указом 
Президента Украинь1 от 23 ноября 1996 г. № 1120. 

Как известно из мировой статистики, свь1ше 70% авиационньІХ происшествий связано 
с человеческим фактором, что подтверждают также данньrе результатов расследования 

авиационньІХ собьпий гражданской авиации Украиньr. Однако изучение роли человеческого 

фактора при обучении авиационного персонала в соответствии с требованиями Приложения 
к Чикагской кронвенции у нас не во всех учебньІХ заведениях вьшолняется, а ведь бьшо еще 
в 1989 году введено дополнение к нему по зтому важному направленню. ІСАО издало 13 
циркуляров,. в которьІХ рассматриваются аспектьr зтой проблемьr, начиная от операторов и 

кончая руководителями авиационной системь1. 

Человеческий фактор традиционно рассматривался с позиций ошибок и нарушений 
человека-оператора (пилО""а, диспетчера, авиатехника) и на зтой основе строилась 

профилактическая деятельность. Расследование причин крупньІХ катастроф в крупно­
масштабньІХ вЬІсокотехнологичнь~х системах таких, как ядерная знергетика, авиация, 

космонавтика, получивших название социотехиических систем, показало, что зти 

происшествия возникли в результате сочетания многих факторов, происхождение которьІХ 
можно связать с отсутствием учета человеческого фактора на стадиях разработки, 
управления и организации зксплуатации, а не только в результате ошибок 
зксплуатационного персонала. К примерам таких катастроф относятся аварии на 
Чернобьшьской АЗС, гибель космического корабля многоразового использования 
"Челенджер", столкновение двух самолетов Б-747 на Канарских островах, столкновение 

двух самолетов в районе азропорта Дели и др. 
В безопасности сложньІХ социотехнических систем, характеризующихся не менее 

сложнь1ми взаимодействиями между человеческими и техническими компонентами, 

ключевь1ми понятиями являются факторь1 управления авиационной деятельностью и 
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происшествия по орrанизационнь1м причинам, Так, например, известная в мире катастрофа 

украинского самолета Ил-76, происшедшая 06,06.96 r. в азропорту Киншаса, взлетавшеrо с 
убранной механизацией крь1ла, по заключению комиссии произошла по причине ряда 
нарушений зкипажа: 

І) использование реверса внешних двиrателей дЛЯ вь1руливания со стоянки; 
2) нарушение командиром воздушноrо судна требований Руководства по летной 

зксплуатации в части дачи командь1 на вь1пуск механизации крь1ла и контроля за действиями 

бортинженера; 

3) нарушение бортинженером Руководства по летной зксплуатации в части вьшуска 
механизации и проверки правильности отклонения закрьшков и предкрьшков; 

4) нарушение зкипажем норм рабочего времени. 
Зти нарушения явились непосредственной причиной авиакатастрофь1. Однако зтому 

собь1тию способствовали скрь1ть1е ("инкубационнь1е") причинь1 управленческоrо и 
организационного характера, К ним следует отнести принципиальнь1е недостатки, 

связаннь1е с отсутствием должного государственного надзора за длительнь1м 

использованием воздушнь1х судов за пределами Украинь1, проблемами взаимодействия 

гражданской авиации с военно-транспортной авиацией, организацией летной работь1 в 

научно-производственной фирме "Хосеба". Организация летной работь1 в военно­

транспортной авиации в корне отличается от гражданской авиации. 

Необходимь1 новь1е подходь1 в построении профилактической деятельности по 
предупреждению авиационнь1х происшествий. Прежде всего, необходимо создание в 

Украине системь1 сбора, обработки и анализа информации о безопасности полетов, 
интеrрированной в мировую информационную систему, а также научного сопровождения 

расследования авиационнь1х происшествий, причин отказов авиационной техники и 

разработки рекомендаций по их предупреждению. 

Необходимо внедрить в практику методику прогнозирования опаС/іЬІХ причин 
(факторов) авиационнь1х происшествий. В организационном плане должен бьпь создан 
надведомственнь1й государственнь1й орган надзора за обеспечением безопасности полетов и 

по расследо1>анию авиационнь1х происшествий. 

Авиация Украинь1 интеrрируется в мировую систему гражданской авиации, уже сейчас 
более половинь~ пассажирских и rрузовь1х перевозок вьшолняется на международнь1х 

авиалиниях. Позтому вопрось~ обеспечения безопасности полетов дол_жнь1 гармонично 

сочетаться с требованиями стандартов и рекомендуемой практики ІСАО. 

Стаття надійшла до редакції 20 лютого 1998 року. 
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