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Выписки из анализа состояния безопасности полетов государственных воздушных судов 
в Российской Федерации за 2010 год

I. Состояние аварийности в государственной авиации Российской Федерации в 2010 году
В 2010 году в государственной авиации произошли 14 авиационных происшествий (АП), из них 5 катастроф. Погибли 20 членов летных экипажей. 

В АП безвозвратно утрачены 14 воздушных судов (ВС), из них             12 самолетов и 2 вертолета. 

По группам факторов (причин) АП с государственными ВС распределились следующим образом: 

из-за нарушений (упущений) личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов произошли 2 катастрофы и 7 аварий (65% от общего числа АП); 

в результате отказов авиационной техники (АТ), не связанных с действиями личного состава, участвующего в производстве полетов, произошли 2 катастрофы и 2 аварии (28% от общего числа АП). 

Расследование 1 АП продолжается. 

Большинство АП (86%) совершены командирами экипажей, имеющими квалификационную категорию снайпер, 1 и 2 класса (12 АП). В 2 АП командирами экипажей были летчики без класса. 

Днем в ПМУ произошли 11 АП (79%), днем и ночью в СМУ - 3 АП.
64 % от всех АП совершены на этапах взлета (3 АП), набора высоты    (1 АП), захода на посадку и посадки (5 АП). При пилотировании в зоне произошли 2 катастрофы и 1 авария, а при полете по маршруту -                     1 катастрофа и 1 авария. 

Существенного улучшения абсолютных показателей аварийности государственной авиации в 2010 году, в сравнении с 2009 годом, не произошло. В 2009 году в государственной авиации совершены 16 АП, из них 9 катастроф и 7 аварий. Погибли 37 членов летных экипажей, безвозвратно утрачены 15 ВС. 
Наибольшее количество АП (2 катастрофы и 1 авария) произошло в ДОСААФ России: утрачены 3 самолета (2 Як-52 и Ан-2), погибли 3 члена летных экипажей. 

В 2009 году в ФОИВ и ДОСААФ России произошли 5 АП                     (4 катастрофы и 1 авария). Погибли 20 членов экипажей, утрачены 5 ВС. 

Относительные показатели аварийности в государственной авиации в   2010 году в сравнении с 2009 годом незначительно улучшились. Налет на одно АП в 2010 году увеличился и составил 29,5 тыс. ч (в 2009 году -        26,3 тыс. ч). Уровень аварийности (число АП на 100 тыс. ч. налета) в        2010 году составил 3,4 (в 2009 году - 3,8). 
Основные показатели аварийности государственной авиации РФ 

в 2010 году в сравнении с 2009 годом.

	Субъекты госавиации
	Год
	Количество АП
	Погибли в АП
	Относительные показатели

	
	
	Всего АП
	Из них
	
	Налет на 1 АП

(тыс. ч.)
	Число АП на 100 тыс. ч.(уровень аварийности)

	
	
	
	катастроф
	аварий
	
	
	

	госавиация
	2010
	14
	5
	9
	20
	29.5
	3.4

	
	2009
	16
	9
	7
	37
	26.3
	3.8

	Минобороны

России
	2010
	9
	2
	7
	13
	34.3
	2.9

	
	2009
	11
	5
	6
	17
	28.0
	3.6

	
	ВВ МВД России
	2010
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	
	2009
	2
	2
	-
	15
	10.1
	9.9

	
	ОВД МВД России
	2010
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	
	2009
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	МЧС 

России
	2010
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	2009
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ФСБ 

России
	2010
	2
	1
	1
	4
	17.7
	5.6

	
	2009
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ФТС 

России
	2010
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	2009
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	ДОСААФ России
	2010
	3
	2
	1
	3
	9.2
	10.9

	
	2009
	3
	2
	1
	5
	13.3
	7.5

	Роскосмос
	2010
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	2009
	-
	-
	-
	-
	-
	-


Некоторое улучшение основных показателей безопасности полетов в   2010 году необходимо воспринимать с определенной долей осторожности в связи с отсутствием устойчивой тенденции их положительного изменения за более длительный период. 

Одним из факторов, влияющим на изменение показателей аварийности является перевод серьезных авиационных инцидентов с повреждением воздушных судов (САИП) в аварии. Нередко, по различным причинам, в том числе не только финансовым, а скорее субъективным (с целью искусственного улучшения показателей аварийности) отдельными руководящими должностными лицами решение вопроса о нецелесообразности восстановления ВС затягивается. В дальнейшем указанные авиационные события. (АС) переводятся в аварию. 

Так, за прошедшие десять лет в государственной авиации было принято  17 решений о переклассификации подобных АС в аварии. Кроме того, в      2010 году рассматривался вопрос о нецелесообразности восстановления еще одного ВС, поврежденного в 2009 году. 

В государственной авиации в 2010 году были повреждены 19 ВС        (13 самолетов, 5 вертолетов и 1 планер), из них 7 ВС в ДОСААФ России, что более, чем в 2 раза превышает показатель 2009 года (6 самолетов и 2 вертолета). 

В настоящее время не восстановлены до уровня летной годности 13 ВС   из них 5 в ДОСААФ России. 
Основными причинами 15 повреждений ВС (78% от всех САИП) в       2010 году явились ошибочные действия членов экипажей в технике пилотирования, эксплуатации АТ и нарушения ими порядка и правил выполнения полетных заданий. В остальных случаях САИП произошли из-за конструктивно-производственных недостатков АТ и столкновения ВС с птицами в полете. 
Существенным недостатком при работе комиссий, проводивших расследования САИП, является то, что практически не выявляются нарушения в организации и руководстве полетов. Это свидетельствует о недостаточной профессиональной готовности авиационного персонала, привлекаемого к расследованию, а также о зависимости процесса и хода их расследования от мнения руководящих должностных лиц, которым он непосредственно подчинен. 

В 2010 году учтены 363 АС (в 2009 году - 407), классифицированных как серьезные авиационные инциденты (САИ). Налет на один САИ в сравнении с 2009 годом (1030 часов) незначительно увеличился и составил -   1138 часов. 

В 2010 году по первой группе факторов (причин) произошли 90 САИ. Из них более 60% явились следствием нарушений (ошибок) членов экипажей ВС, а 30% нарушений в обеспечении полетов. Возросло количество САИ, обусловленных нарушениями в аэродромно-техническом обеспечении, и приведших к попаданию посторонних предметов в двигатели ВС, а также нарушениями в инженерно-авиационном обеспечении полетов. 

Кроме того, в 2010 году в государственной авиации учтены              1374 авиационных инцидента (АИ). 
По первой группе факторов (причин) произошли 43% АИ, по второй группе - 52% АИ и по третьей группе - 5% АИ. 

Анализ распределения всех авиационных событий в 2010 году по группам факторов (причин) показывает, что наибольшее число АП и САИП происходит из-за нарушений личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов (70%). И наоборот, основная доля САИ (66%) и большинство АИ (52%), обусловлены только отказами АТ из-за ее конструктивно-производственных недостатков и недостатков ремонта на авиаремонтных предприятиях. 

Мировая статистика показывает, что на одно АП приходится около 600 проявлений опасных факторов, т.е. 600 АИ. При 14 АП, произошедших в      2010 году в государственной авиации, должно быть зафиксированы около 8400 АИ. Фактически учтены в пять раз меньше (1737 АИ и САИ). Следовательно, остальные события, обязательно имевшие место, либо сознательно сокрыты, либо остались не замеченными вследствие низкой технической оснащенности или не достаточной подготовки авиационного персонала в этой области деятельности. 

Это подтверждается материалами по итогам расследований АП и работы комиссий Службы безопасности полетов авиации Вооруженных Сил Российской Федерации (далее - СБП авиации ВС) в авиационных формированиях государственной авиации. 
В процессе проводимых СБП авиации ВС проверок и расследований АП выявляются многочисленные нарушения, совершаемые авиационным персоналом, которые подлежат классификации как АИ. 

В 2010 году специалистами СБП авиации ВС проведены 6 проверок в авиационных формированиях государственной авиации, расследования 9 АП с ВС и боевой потери вертолета. Комиссиями ДОСААФ России расследовались 3 АП, а ФСБ России - 2 АП. 

В ходе расследований выявлены опасные факторы (ОФ), явившиеся причинами АП (находившиеся в причинной связи) и обусловленные нарушениями личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов. 

Одной из основных причин, обуславливающих высокую аварийность, является недостаточная профессиональная подготовленность авиационного персонала, и особенно руководящего состава. 
Во многих авиационных коллективах произошла потеря руководящим составом всех категорий навыков в практической работе при проведении цикла производства полетов. 

Основную долю причин АП (более 54%) составляют: 
нарушения установленных порядка и правил организации полетов, которые в основном обусловлены неудовлетворительным контролем за организацией полетов со стороны руководящего состава авиационных формирований и вышестоящих органов управления, в том числе АП Як-52 ДОСААФ России; 

недостаточная профессиональная подготовка членов экипажей вследствие низких теоретических знаний, в том числе 2 АП Як-52 ДОСААФ России. 

Нарушения соблюдения установленных порядка и правил выполнения полетных заданий, проявившиеся в основном в переоценке командирами экипажей своих возможностей. Они способствовали 36% АП, в том числе авария Ан-2 ДОСААФ России. 

Недостаточная профессиональная подготовка должностных лиц авиационных формирований проявилась в 4 АП. 

Более 27% АП, в том числе катастрофа Як-52 в ДОСААФ России явились следствием нарушений соблюдения установленных порядка и правил руководства полетами, выразившиеся в невыполнении РП на аэродроме своих функциональных обязанностей. 

Нарушения (ошибки) командиров экипажей в технике пилотирования способствовали 3 АП, в том числе катастрофа Як-52 и авария Ан-2 в ДОСААФ России. 

Из-за нарушений правил и условий организации ремонта АТ на авиаремонтных заводах в 2010 году произошли 2 АП (аварии на ОАО      «308 АР3» (аэродром Иваново) и ОАО «322 АР3» (аэродром Воздвиженка). Указанные акционерные общества являются структурными предприятиями учрежденного в 2009 году субхолдинга ОАО «Авиаремонт», входящего в ОАО «Оборонсервис». 

Авария самолета на аэродроме Воздвиженка стала вторым АП, происшедшим на этом предприятии за последние два года по одним и тем же причинам. В 2008 году на ОАО «322 АР3» также при выполнении первого испытательного полета после первого ремонта (в объеме среднего) произошла катастрофа самолета. Комиссией по расследованию АП было отмечено, что продольные колебания и раскачка, возникшие после взлета в диапазоне высот и скоростей полета, не характерном для их проявления, наиболее вероятно, были обусловлены отказом продольного канала системы дистанционного управления самолетом. 

Остаточная стоимость 3 ВС, утраченных в АП на ОАО «308 АР3» и ОАО «322 АР3» в 2008 - 2010 годах, составила 476 млн. руб. 

Следует отметить, что учет данных АП в соответствии с действующими нормативными правовыми актами осуществлен по принадлежности ВС. 
В 2011 планируется внесение изменений в нормативную базу в части, касающейся порядка и правил учета АС с воздушными судами государственной авиации. 

За прошедшие три года также увеличилось количество САИ, обусловленных недостатками ремонта на АРЗ (ежегодно происходит по 20 - 25 САИ), что составляет почти 10% от общего их числа по второй группе факторов (причин). Это свидетельствует о серьезных упущениях в деятельности руководящих должностных лиц авиаремонтных предприятий и ОАО «Авиаремонт», а также военных представительств Минобороны России, осуществляющих контроль качества продукции, и ее приемку. 

Вследствие ошибочных действий инженерно-технического состава при техническом обслуживании ВС в государственной авиации в 2010 году произошла авария самолета Як-130. 

Кроме того, существенно увеличилось количество САИ из-за нарушений в инженерно-авиационном обеспечении полетов (с 2 в 2007 году до 17 в 2009 году). В период с 2005 по 2010 годы в государственной авиации произошло 165 АС по данной причине. 

Это свидетельствует о том, что уровень подготовки инженерно​технического состава оказался недостаточным для решения задач по обслуживанию АТ в условиях увеличившейся нагрузки. Это связано с процессом реформирования авиационных формирований и штатного сокращения инженерно-технического состава в авиационных подразделениях, оттоком наиболее опытных и подготовленных кадров, а также недостаточным уровнем подготовки авиационных специалистов, прибывающих из учебных заведений. 

Основная причина роста АС из-за ошибок личного состава ИАС заложена в недостаточной организаторской работе их руководителей, и прежде всего в организации контроля работ, выполняемых на АТ. Принцип контроля, заключающийся в разбивке объема выполняемых работ на отдельные самостоятельные операции и предъявление некоторых из них на контроль вышестоящим должностным лицам ИАС, нарушается практически во всех авиационных формированиях государственной авиации. 

Определяющее значение при расследовании АП имеет информация, зарегистрированная и сохраненная наземными и бортовыми устройствами регистрации (БУР). Она позволяет объективно проводить поиск причин АП на основе анализа данных о параметрах движения ВС и работоспособности его систем, а также действий экипажа в полете. 

Анализ АП за последние 10 лет показал, что полетная информация, зарегистрированная бортовыми системами, была сохранена или сохранена частично в 81%, утрачена в 10% случаях и в 9% накопители не были обнаружены. На ВС, где были установлены накопители с магнитно-ленточным типом, более чем в 90% случаях произошла утрата аварийного (конечного) участка записи, который, как правило, содержит ключевую информацию для анализа развития особой ситуации в полете. 

СБП авиации ВС неоднократно поднимались вопросы сохранения зарегистрированной информации при АП, повышения защищенности аварийных бортовых накопителей, а также возможности проведения анализа материалов объективного контроля любого ВС на любом аэродроме. Однако этому мешает ряд проблем, которые носят, в основном, технический характер. Однако их устранение, как правило, находится в области организационных решений, и прежде всего, связанных с формированием и реализацией политики модернизации старых и создания новых образцов АТ. 

Первая группа проблем связана с конструктивным и компоновочным несовершенством БУР, что более чем в 22% АП приводит к утрате информации в результате воздействия на накопитель неблагоприятных факторов или его необнаружения. 

На ряде ВС места установки защищенных бортовых накопителей находятся в непосредственной близости от потенциальных пожароопасных зон. В таких случаях объем потерь зарегистрированной информации БУР, вызванных воздействием опасных факторов пожара, составляет более 50% от общего количества потерь. 
При расследовании АП СБП авиации ВС неоднократно отмечались недостатки, касающиеся невыполнения рекомендаций по переносу накопителей информации в хвостовую балку на вертолетах и указаний по доработке бортовых магнитофонов, записывающих переговоры экипажа, защитными бронеколпаками. Не реализованы рекомендации по вопросу скорейшего принятия на вооружение БУР с твердотельными носителями. 

Работы по устранению данных недостатков, как правило, осуществляются при выполнении очередного ремонта ВС на АРЗ, что необоснованно затягивает сроки переоборудования парка ВС. 

Вторая группа проблем связана с отсутствием единой государственной политики при формировании и реализации требований к средствам объективного контроля (СОК), что обуславливает создание многочисленных новых изделий и, в конечном счете, неэффективному использованию сил и средств при разработке, модернизации и эксплуатации самолетов и вертолетов в государственной авиации. 

На смену существующим в начале 90-х годов пяти типам бортовых устройств регистрации авиационной промышленностью разработано около сотни изделий эксплуатационного и аварийного объективного контроля. 

Несовершенство нормативной базы и отсутствие принципиальной позиции ряда должностных лиц приводит к ситуации, когда в эксплуатирующие организации поступают «сырые» изделия, на которых невозможно решить весь комплекс задач, стоящих перед подразделениями объективного контроля. Элементарные требования о допуске программного обеспечения и программы экспресс-анализа к использованию в государственной авиации не выполняются, а соответствующее этим требованиям другое программное обеспечение и программы не закупаются. 

Третья группа проблем обусловлена эксплуатацией неисправных наземных и бортовых систем регистрации информации. 

Неоправданные потери дорогостоящей АТ и ежегодная повторяемость авиационных событий по известным факторам (причинам) обусловлены серьезными упущениями должностных лиц авиационных формирований при организации профилактической работы по предотвращению АП. Контроль полноты и качества устранения ОФ, выявленных по итогам расследований авиационных событий в подчиненных авиационных формированиях, не организован. Эффективность проводимых мероприятий не анализируется. 

Так, СБП авиации ВС в ежегодных Анализах состояния безопасности полетов государственных ВС в РФ неоднократно отмечала возрастающее количество АС и тяжесть АП, происшедших с многоместными самолетами. Доведены выявленные ОФ и рекомендации по их предупреждению. 

Однако, в 2010 году показатели безопасности полетов, связанные с эксплуатацией многоместных самолетов, существенно не изменились. В течение года произошло 3 АП, в том числе Ан-2 ДОСААФ России и 6 САИ (из них 2 САИП Ан-2 в ДОСААФ России). 

Кроме того, в 2010 году из-за нарушений в подготовке экипажей выполняющих полеты (перелеты) на внебазовые аэродромы произошли ряд САИ, которые случайно не закончились АП. В большинстве случаев на борту ВС находились опытные летчики-инструкторы. Однако, достаточных мер по своевременному предотвращению данных АС ими не принято. 

При выполнении перелета на самолете Л-410увп-э (ДОСААФ России) из-за остановки двигателей в полете, вследствие полной выработки топлива, по причине нарушения экипажем порядка и правил контроля за выработкой топлива, произведена вынужденная посадка на площадку, подобранную с воздуха (за 20 км до аэродрома назначения). 

Кроме того, общими ОФ, выявленными при инспектировании авиационных формирований государственной авиации, являются: 

невыполнение руководителями авиационных формирований требований служебных документов вышестоящих органов управления по организации авиационной деятельности и предотвращению АП; 

снижение уровня профессиональных навыков инструкторского состава; 

низкое качество и необъективность расследования АС, слабый контроль за их расследованием со стороны руководящего состава авиационных формирований, 

недостаточный анализ качества выполнения полетных заданий и правильности эксплуатации АТ по материалам объективного контроля; 

нарушение правил подготовки АТ к полетам, отсутствие должного контроля полноты и качества проводимых работ на ВС; неудовлетворительное состояние и некачественная подготовка искусственных покрытий аэродромов к полетам; 

низкий уровень метеорологического обеспечения полетов. 

II. Анализ состояния безопасности полетов в авиации
ДОСААФ России за 2010 год
Показатели аварийности в авиации ДОСААФ России остаются самыми высокими в сравнении с другими субъектами государственной авиации. 

В 2010 году произошли 3 АП (21% от общего количества АП в государственной авиации), из них 2 катастрофы (40% от общего количества катастроф в государственной авиации). Погибли 3 члена летных экипажей, утрачены 2 самолета Як-52 и один Ан-2. 

В 2009 году произошли 2 катастрофы (с гибелью 4 членов летных экипажей и одного пассажира) и одна авария. 

Средний налет на одно АП в 2010 году уменьшился на 31% и составил   9,2 тыс. ч, в 2009 году - 13,27 тыс. ч. 
Данная негативная тенденция уменьшения налета на 1 АП и ухудшения уровня аварийности более чем на 30% сохраняется с 2008 года. 

Уровень аварийности в 2010 году увеличился на 44% и составил 10,9       (в 2009 году - 7,5) при среднем показателе в государственной авиации - 3,4. 

Доля катастроф в общем количестве АП осталась неизменной в сравнении с 2009 годом и составила 67%. 

В 2010 году 2 АП явились следствием нарушений авиационного персонала при организации, производстве и управлении полетов. 
1 АП обусловлено отказом АТ. 

Все АП произошли днем в простых метеорологических условиях, при пилотировании ВС опытными, имеющими большой налет летчиками. 
2 АП совершены при заходе самолетов на посадку, 1 АП - при пилотаже в зоне. 

12 мая в районе аэродрома Осыпной Бугор, потерпел аварию самолет Ан-2 Астраханского АСК РОСТО (ДОСААФ). 

Причиной аварии самолета явилось выполнение вынужденной посадки из-за вывода самолета на режим парашютирования в процессе выполнения первого разворота вследствие нарушения правил полетов и ошибок командира воздушного судна в технике пилотирования. 

АП обусловили выполнение взлета с центровкой, близкой к предельной задней, летчиком с утраченными навыками в технике пилотирования, нарушения в организации и производстве полетов. 

10 июня на аэродроме Тамбовка потерпел катастрофу самолет Як-52 Благовещенского АК РОСТО (ДОСААФ). Причиной катастрофы самолета явились нарушения установленных порядка и правил организации полетов, выразившиеся в выпуске в полет экипажа с недостаточной подготовкой. АП, наиболее вероятно, явилось следствием ошибок летчика в техники пилотирования и несвоевременного вмешательства летчика-инструктора в управление самолетом. 

АП обусловили нарушения в соблюдении установленных порядка и правил руководства полетами, выразившиеся в отсутствии руководителя полетами на рабочем месте в момент возникновения и развития особой ситуации на самолете, находившемся в зоне его ответственности. 

Причиной катастрофы самолета Як-52 Екатеринбургского АСК РОСТО (ДОСААФ), происшедшей 19 сентября на аэродроме Логиново, явилась потеря управляемости в продольном канале из-за разрушения сектора управления рулем высоты, которое обусловили конструктивно-производственные недостатки и недостатки оптико-визуального контроля усталостных трещин. 

Кроме того, 7 июня 2010 г. при выполнении несанкционированного полета произошла происшествие с гибелью людей на незарегистрированном в установленном порядке самолете Як-52, в результате которой погибли начальник Тюменского АСК РОСТО (ДОСААФ) и его заместитель по ИАС. Указанное АП в государственной авиации не учитывалось из-за отсутствия регистрации воздушного судна. 

В 2010 году учтены 14 САИ, в том числе 7 с повреждением 4 самолетов Ан-2 и Як-52, 2 вертолетов Ми-2 и одного планера. 
Причиной 5 САИП (71% от всех САИП) явились нарушения личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов. В 2009 году учтены 3 САИ, в том числе 1 САИП. 

Налет на 1 САИП в сравнении с 2009 годом уменьшился в десять раз и составил 3,9 тыс. ч (в 2009 году - 39,8 тыс. ч). 

Вследствие личных нарушений и упущений в организации и обеспечении полетов, а также недостаточной профессиональной подготовки начальника Саратовского АК РОСТО (ДОСААФ) А.А.Казакова в течение текущего года повреждены 2 вертолета Ми-2. 

За 2010 год при общем суммарном налете 27,6 тыс. ч во всех авиационных организациях ДОСААФ России учтено всего 3 АИ (все связанны с отказами АТ), что свидетельствует о неудовлетворительной работе по их выявлению. 

Характерными опасными факторами, нарушениями и недостатками, оказывающими отрицательное влияние на функционирование авиационной системы ДОСААФ России, являются: 

низкий уровень профессиональной подготовленности руководящего персонала авиационных организаций; 

нарушения законности выполнения полетов руководящим составом авиационных организаций, незнание им истинного уровня подготовки летного состава, переоценка его возможностей; 

неудовлетворительный контроль за организацией летной работы со стороны руководящего состава региональных структур ДОСААФ России, особенно при выполнении полетов экипажами на внебазовых аэродромах (площадках); 

невыполнение нормативных требований при подготовке спортсменов-летчиков и штатного летного состава к соревнованиям по самолетным, вертолетным и планерным видам спорта; 

снижение уровня натренированности летного состава по видам летной подготовки; 

выпуск в полет летчиков с утраченными навыками в технике пилотирования, слабая подготовка летного состава к действиям в особых случаях в полете; 

слабая летно-методическая подготовка инструкторов, неспособность своевременно вмешаться в управление воздушным судном и предотвратить усложнение особой ситуации; 

снижение уровня теоретических знаний летного и инженерно-технического состава; 

недисциплинированность лиц ГРП и их неготовность к оказанию помощи экипажам при возникновении нештатной ситуации в полете, нарушения в управлении воздушным движением; нарушения правил подготовки авиационной техники к полетам, отсутствие должного контроля за полнотой и качеством проводимых работ на ВС, реальной оценки состояния АТ; 

снижение надежности АТ, обусловленное недостаточной эффективностью планирования и выполнения работ по устранению известных опасных факторов, низким уровнем инженерно-технической подготовки авиационного персонала, выполняющего различные виды работ на АТ, в том числе и регламентные; 

пренебрежение руководящим персоналом авиационных организаций анализом полноты и качества выполнения полетных заданий, правильности эксплуатации авиационной техники по материалам объективного контроля. 

Кроме перечисленных выше опасных факторов и недостатков, характерными общими проблемами для государственной авиации остаются: 

неспособность существующей в государственной авиации системы обеспечения безопасности полетов в полном объеме осуществить эффективный мониторинг функционирования авиационных структур, полный и всесторонний контроль за производством, управлением и обеспечением полетов; 

необеспеченность авиационных структур ФОИВ нормативными правовыми актами, служебными документами по организации авиационной деятельности, издаваемыми Минобороны России (ВВС) и информацией о выпуске новых указаний, распоряжений, бюллетеней промышленности по вопросам эксплуатации однотипной авиационной техники; 

недостатки в нормативной регламентации выполнения полетов БПЛА и отсутствие достаточного опыта у личного состава расчетов в их эксплуатации; 

несвоевременное принятие решения должностными лицами о нецелесообразности восстановления поврежденных ВС; 
рост аварийности вследствие нарушений авиационного персонала авиаремонтных заводов и авиационных формирований при выполнении ремонта и различных видов технического обслуживания АТ; отсутствие достаточного количества современных авиационных тренажеров, как основных средств обучения летного состава; 

низкий уровень организации медицинского обеспечения полетов и теоретической подготовки врачей в вопросах авиационной медицины и авиационной психофизиологии; 

низкая эффективность работы руководящего состава авиационных формирований по выявлению АИ, нарушений и ошибочных действий авиационного персонала; 

слабый уровень подготовки специалистов управлений авиации и должностных лиц авиационных формирований государственной авиации в вопросах расследования АС, необъективность и низкое качество их расследования. 

В целях снижения влияния выявленных опасных факторов необходимо: 

1. Руководителям Управлений, отделов и служб Департамента авиации оценить реальные возможности выполнения возложенных задач (по объему и сложности) на аэроклубы в части, касающейся организации летной деятельности и обеспечения безопасности полетов в соответствии с требованиями нормативных правовых актов и служебных документов. При необходимости подготовить предложения по оптимизации уставной деятельности авиационных организаций ДОСААФ России.
1. Начальнику службы безопасности полетов Департамента авиации: 

в месячный срок организовать доведение Анализа состояния безопасности полетов государственных воздушных судов в Российской Федерации и авиации ДОСААФ России в 2010 году до руководящего состава региональных отделений и авиационных организаций ДОСААФ России;

спланировать мероприятия, направленные на повышение уровня профилактической работы по предотвращению АП при выполнении облетов АТ после регламентных работ и приеме на авиаремонтных заводах (предприятиях промышленности); 

организовать до 1 июня 2011 г. планирование дополнительных мероприятий по устранению опасных факторов, изложенных в Анализе состояния безопасности полетов государственных воздушных судов в Российской Федерации в 2010 году;

разработать и организовать проведение во всех авиационных организациях ДОСААФ России показных специальных занятий по безопасности полетов на тему: «Анализ авиационных событий за последние десять лет, обусловленных нарушениями (ошибками) членов экипажей ВС». 

2. Инспекторскому составу региональных отделений ДОСААФ России:

спланировать проверки в авиационных организациях полноты и качества устранения недостатков, выявленных ранее СБП авиации ВС по итогам надзора состояния безопасности полетов и результатам расследования АП за последние пять лет. Принять решение по выполнению предложенных рекомендаций. 

3. Начальникам авиационных организаций ДОСААФ России:

спланировать доведение до всего авиационного персонала требований административного и уголовного законодательств Российской Федерации в части, касающейся ответственности за нарушения правил полетов и подготовки к ним; 

организовать дополнительную подготовку (повышение квалификации) медицинского персонала на базе медицинских (научных, образовательных) учреждений по вопросам авиационной медицины и авиационной психофизиологии; 
отработать планы проведения профилактических мероприятий по повышению безопасности полетов и устранению опасных факторов.

Приложение № 1
Результаты прогноза среднего числа АП на 100 тыс. ч налета для авиации ДОСААФ России 

	
	2011 год
	2012 год

	
	Математическое ожидание
	Доверительный интервал
	Математическое ожидание
	Доверительный интервал

	ДОСААФ России
	12.3
	± 4,8
	11.6
	±4.8


Приложение № 2

Результаты прогноза среднего числа АП на 100 тыс. ч. налета для однотипных воздушных судов ДОСААФ России. 

	№ п/п
	Тип ВС
	2011 год
	2012 год

	
	
	Математическое ожидание
	Доверительный интервал
	Математическое ожидание
	Доверительный интервал

	1
	Л-39
	8,5
	±5,6
	8,5
	±5,6

	2
	Ми-8
	2,65
	±2,5
	2,65
	±2,5

	3
	Ка-27
	18,0
	±18,0
	18,0
	±18,0


Директор Департамента авиации                                                              А.Белых
