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Предложения по системе сертификации и регистрации 

Единичных экземпляров воздушных судов (ЕЭВС) в ГА РФ

Здесь и далее под термином «Орган» подразумевается орган по сертификации – организация, которая уполномочена сертифицировать ЕЭВС, ФСНСТ например.

Под термином «Центр» понимается центр по сертификации, «Центр МА МАИ», например, но и остальных  центров тоже во многом касается.

Под термином «Система» имеется в виду современная система сертификации и регистрации в том виде и с теми людьми, как я это видел.

Система сертификации и регистрации ЕЭВС безусловно, необходимая и согласно приказу № 118 очень демократичная процедура.

Недемократично то, как она работает – нет четких требований, нет гарантии прохождения, большая цена, неограниченное время.
Наличие ее необходимо как владельцам для легализации ВС и беспрепятственного пользования средством транспорта – воздушным судном, так и государству для удержания под контролем растущей АОН и повышения уровня безопасности полетов.

Опыт взаимодействия владельцев с системой в основном положительный (у кого «получилось»), но с массой замечаний как по процедуре, так и по организации.

Что самое полезное и важное в системе ?

По словам владельцев работа экспертов при осмотре – к ней практически нет замечаний. Владельцы отмечают, что это очень полезно как с точки зрения безопасности полетов, так и просто по организации полетов. 

Есть несколько пожеланий, но они в общем чисто технические и организационные.

Однако на деле оказалось, что система в целом буксует и дает серьезные сбои и на сегодняшний момент практически не работает.

Есть несколько недостатков «подводных камней», которые были заложены при создании системы и на сегодняшний момент привели к  текущему положению.

Вот они в порядке важности :

1. Не определен формально перечень документов, подаваемых владельцем в Орган по сертификации.

2. Не определен формально вид и содержание документов – эксплуатационной документации ЕЭВС.

3. Не определены сроки прохождения этапов сертификации и регистрации.

4. В органе по сертификации не создана рабочая группа, способная справиться с реальным потоком ЕЭВС на сертификацию.

5. Нет персональной ответственности за процесс и заинтересованности в результатах ни у одного из участников системы.

6. Нет финансовой и юридической ответственности за предоставление платной услуги сертификации.

7. Стоимость сертификации и услуг. Стоимость для подавляющего большинства частных владельцев ЕЭВС велика и непонятна, причем уплатив указанную сумму владелец не может быть уверен в результате.

8. Отсутствие рекламы и информирования, «прозрачности» процесса, свободного доступа к информации любого (потенциального) участника процесса на любом этапе. Отсутствие обратной связи – посещения мероприятий, широкой работы с клиентом.

9. Нет «региональности». Москва приказом № 321 замкнула на себя всю работу и успешно её завалила...( зима 2007)  Сейчас приказ отменен, регионы  работают.

10. Отсутствие формализованных требований к конструкции и эксплуатации ЕЭВС.  Нет требований как таковых - не определены руководящими документами, если не считать  не совсем верных, невнятных и противоречивых требований в пр 118.  Нет порядка и методики введения    разумных и действительно полезных для безопасности полетов требований к ЕЭВС как вообще к ЕЭВС, так и к каждому конкретному «типу», виду ЕЭВС.

К чему эти недостатки привели :

по пункту  1 Можно бесконечно собирать и составлять всё новые документы, собрав всё окажется что требования поменялись и начинай сначала. Фактически требования формируются  «с потолка»  чиновником ФСНСТ. Требования зачастую просто бессмыслены и бесталковы, иногда задаются с целью заработать на них деньги. При попытке обосновать требования как правило ответа нет.

по пункту 2 У органа  нет аргументированного требования по форме и содержанию документации (РЛЭ, РТЭ и прочее), что приводит к спорным требованиям и бесконечным препираниям между владельцами  и органом.

по пункту 3  Бесконечность или неопределенность этими словами можно охарактеризовать срок сертификации.

по пункту 4 Сколько в России незарегистрированных должным образом ЕЭВС ? Сколько владельцев могут подать заявки одновременно, особенно перед сезоном, вопрос пропускной способности должен быть рассмотрен серьезно. Пока даже несколько  (1-2) ЕЭВС в месяц получается с трудом.

по пункту 5 Никто ни за что не отвечает, ни за процесс, ни за результат. Прекрасно для работников но понятно, что система работать не будет, если спросить не с кого.

по пункту 6 Смотри пункт 1, 2. 3, 4, 5 как получить результат при такой работе, а ещё сложнее заставить выдать результат или получить назад деньги.

по пункту 7 Сертификация платная, это определено Воздушным кодексом. Значит должны действовать законы рынка: больше-быстрее-дешевле и центр должен быть коммерческой структурой.

На деле получается, что цена уже стремится к бесконечности, так же как и сроки, а качество работы падает, так как все равно владельцу некуда деваться...

по пункту 8  Вопросы, бесконечные звонки владельцев, их беспокойство по поводу состояния их дел и потеря рабочего времени вместо по-настоящему организованной работы с клиентом.

по пункту 9 Проще приказом 321 запретить работу региональных центров, но это просто привело к тому, что работа совсем встала. Сейчас работа идет, но в любой момент приказ может быть повторен.

по пункту 10 Отсутствие формализованных требований приводит к недовольству владельцев при осмотре- проще заранее знать требования и привести  все в порядок. Разработка методики введения разумных требований реально увеличивало бы безопасность полетов и привело бы к введению и проведению в жизнь полезных решений. 
Что делать ?

по пункту 1 Приказом органа (это будет иметь законную силу) или инструкцией центра необходимо определить :

· перечень формальных требований к конструкции ЕЭВС (например к самолетам для пилотажа – в пр 118 есть оговорка, по которой они могут быть сертифицированы, надо лишь это аргументировать)

· перечень формальных требований к наличию, виду и содержанию документации 

· перечень требований по остальным вопросам – взвешиванию и центровке, нивелировке, поверке приборов и прочее

Что должно получиться: аргументированные опорой на руководящие документы ГА и ИКАО требования, выполнив которые буквально «как написано» владелец будет на 100 % уверен в успехе и никто не посмеет спросить лишнюю бумажку.

по пункту 2  Легкие ВС более –менее одинаковы, написать грамотные заготовки возможно. Владельцу останется только лишь поставить свое название, цифры, скорости и т.д..

Принять за основу  вид документации в виде заготовок  или перечня глав и дать полную свободу обмену информацией, через некоторое время владельцы сами обзаведутся документацией к своему ЕЭВС- обменяются имеющейся или сделают сами, используя заготовки.

по пункту 3 Определить в приказе сроки прохождения этапов сертификации и регистрации и неукоснительно придерживаться их. Эти сроки должны быть реальные и как можно меньше. Необходимо сразу продумать варианты форс-мажора и сезонного увеличения нагрузки.

по пункту 4 Формализовав прием и обработку документов можно существенно увеличить пропускную способность системы.  Но необходимо продумать меры, которые позволят органу по сертификации как части общей системы выдерживать нагрузку и сроки и обеспечить бесперебойную работу центра.

по пункту 5 При организации работы центра создать условия моральной и материальной заинтересованности работников и чиновников  органа по сертификации (может быть в первую очередь) в успешной работе системы сертификации. 

Моральное и материальное поощрение даже чиновников необходимо и его вполне можно организовать на законных основаниях, учитывая огромную социальную значимость становления АОН в России. 

Да и честно говоря, лучше сразу грамотно предугадать и предупредить  перекос в системе - когда  одна часть системы коммерческая и заинтересована, а другая некоммерческая незаинтересована в ее успешной работе и тормозит работу своим безразличным отношением.

по пункту 6 В приказе № 88 «О системе сертификации в ГА» сказано, что центр «...может быть любой организационно-правовой формы и формы собственности». Поэтому коммерческая структура центра более полно отвечает решаемым задачам. 

Правильно будет организовать нормальную коммерческую структуру, которая  будет работать на коммерческих принципах. 

С широкой рекламой и информированием, с продуманным и прайс-листом и широким перечнем услуг. Причем желательно не ограничивать работу центров какой-то сферой – самолеты, вертолеты, самоделки,  СЛА.

 Конкуренция между центрами будет полезна как самим центрам, так и владельцам.

Соответственно как коммерческая структура центр должен нести финансовую и юридическую ответственность.

по пункту 7 Коммерческие принципы работы центра должны быть : «больше-быстрее-дешевле».

Работа должна быть построена на увеличение объемов при надлежащем качестве работы. Увеличение  числа клиентов за счет продвижения в регионы и успеха в конкурентной борьбе.

по пункту 8  Создать как в любой коммерческой организации работу с клиентом:

· информирование и реклама с максимально широким охватом как по территории, так и по типу клиента

· хороший сайт в интернет с максимумом материалов по процедурам сертификации, так и по общим вопросам

· доступ любого человека из любого места через сайт ко всей информации по любому ЕЭВС (по желанию владельца) и текущему состоянию сертификации любого ЕЭВС

· открытая база данных (по желанию владельца) по ЕЭВС, свободный обмен материалами, клуб владельцев ЕЭВС

· активное участие в массовых мероприятиях АОН 

· организация интенсивной работы на слетах и массовых мероприятиях

по пункту 9 Основное направление  (кроме непосредственно сертификации)– развитие работы в регионах.

Особенности работы с регионами предполагают делегирование полномочий региональным центрам. Поскольку работа по сбору и обработке документации, осмотру ЕЭВС будет формализована, то любой региональный центр сможет «присылать» подготовленный пакет документов.

У владельца в регионе должен быть региональный центр, в пределах досягаемости, который будет вести работу с клиентом. В регионе проще работать с местным реальным человеком, чем со скрытой за горизонтом некоей центральной конторой.

Основная опора –эксперты.  Необходимо увеличить  количество экспертов, упростить порядок включения новых в имеющиеся списки аккредитованных экспертов. В перспективе их должно стать такое количество, чтобы владелец в любой точке страны мог получить полный комплекс услуг – консультации, помощь в подготовке документов, осмотр и прочее.

Поскольку сертификация будет формализована, то региональные центры и отдельные эксперты будут выполнять установленные требования и формализованные процедуры и результат будет соответствовать требованиям органа по сертификации.

Тогда отпадет надобность в приказе 321 и его можно будет отменить.

 Методом контроля в этом случае будет, как во всем мире авиационные инспектора – контроль и корректировка работы на местах. 

Кто такие эксперты и откуда их взять и как организовать региональные центры ? 

Почти в любом регионе есть люди, аэроклубы, другие организации, которые несмотря на неразбериху и тяжелые условия в российской АОН все же продолжают заниматься этим нелегким делом.

Это люди преданные авиации, АОН, имеющие авиационное образование (или не имеющие) имеющие огромный опыт работы и заслуженную репутацию.

Предлагаю формализовать требования к экспертам:

· авиационное образование 

· без образования –опыт работы в ГА, ВВС, РОСТО, АОН более 3 лет

· наличие опыта, авторитета и успехов в работе АОН, которые подтверждены 1-3 рекомендациями от чиновников ГА, заслуженных людей АОН.

Как создать региональные центры ?

Имея большой список экспертов предлагать людям на местах организовывать центры, так как процедуры и документы формализованы, то останется очно или заочно разьяснить принципы организации и принципы работы с клиентом и на первых порах корректировать работу.

Поскольку  эта работа носит коммерческий характер оставить на усмотрение региональных центров вопросы окупаемости и прибыли. Поскольку любой владелец вправе обратиться в любой центр, в том числе и в центральный офис, где цены заведомо ниже, а вся информация открыта и доступна, то «перегибы» на местах маловероятны. Просто в регионах региональные центры вправе по своему        (с учетом местных особенностей) рассчитать цены на услуги и если владелец будет согласен, то все будет хорошо. Если у владельца всегда будет широкий выбор центров и услуг, будет присутствовать конкуренция, то рынок сам отрегулирует все как надо.

Орган по сертификации в таком случае чтобы не завалить себя потоком документов из регионов и строго контролируя установленные формализованные процедуры сможет передать полномочия в регионы не боясь,  что ситуация выйдет из-под контроля.

Что еще можно было бы изменить  в системе сертификации ?

Есть два очень слабых момента, изменив которые можно существенно облегчить положение АОН.

В развитых в отношении АОН странах к этому пришли давно.

Сертификат летной годности – это некая бумага, подписав которую чиновник расписывается в уверенности перед законом в том, что ЕЭВС соответствует неким требованиям и способно безаварийно пролетать целый год.

Так ли это ? 

Например самодельный самолет:


- создан по непроверенному и неутвержденному в установленном порядке проекту


-создан из неизвестных материалов- сертификация и испытания материалов не проводились

· создан в неизвестных, как правило, непроизводственных и не отвечающих никаким стандартам условиях

· изготовление и сборка произведены неподготовленным персоналом, без соблюдения стандартов и контроля

· испытания наземные (статические и динамические с разрушением) не проводились 

· эксплуатируется неподготовленным в установленным порядке летным и техническим (часто в одном лице) персоналом

· не имеет установленной документации часто вообще никакой, кроме схем и чертежей в голове создателя

· и т.д. и т. п. 

Во многом это касается АТ зарубежного производства и отечественной с окончившимся ресурсом.

Могут ли 1-3 эксперта за несколько часов  методами неразрушаещего контроля, фактически который сводится к простому осмотру  достоверно установить летную годность, учитывая приведенные выше моменты ? Конечно нет.

Так что получается, что чиновник подписывает «филькину грамоту» ?  Получается так...

Оно ему надо ? Нет, не надо. 

Ведь фактически владелец создав ЕЭВС (купив без ресурса, привезя из-за границы без доказательства ресурса) несет все возможные виды ответственности. 

И вдруг какой-то добрый дядя берет и перекладывает эту ответственность на свои плечи...

А самому владельцу нужна ли «филькина грамота» в виде сертификата летной годности ?

Тоже нет. Он в своем самолете уверен и без красивой бумажки, если не уверен – берет ключи и ремонтирует. Фактически он готов нести  ответственность перед любыми лицами и несет их часто не имея за спиной никакой материальной и юридической поддержки.

Если предполагается коммерческое (условно коммерческое) использование ЕЭВС- авиаработы (покатушки, АХР, перевозки грузов и почты), аэроклуб, прочее, то такая процедура 

Сертификация – сертификат летной годности- регистрация- RA-****G действительно необходима, так как можно быть уверенным в удовлетворении повышенных требований к данным видам использования ЕЭВС.

А если владелец летает только для себя – круг лиц, которые пользуются самолетом ограничен. Если он предполагает выполнять авиаработы, то такие, которые не накладывают особых требований на ЕЭВС- патрулирование, аэрофотосьемка, лесоохрана, рыбоохрана, ретрансляция, реклама и прочее.

В этом случае владельца может интересовать лишь регистрация его ЕЭВС в установленном порядке, не более того.
А как быть с рисками ?

Риски действительно существуют, но ни Сертификат летной годности, ни номер на борту эти риски не уменьшают. И брать на себя ответственность за риски ни государство в лице чиновника, подписавшего Сертификат летной годности,  ни сам владелец не желает брать риски на себя.

Может просто передать риски тем, кто желает взять их на себя ?

Есть страховые компании и сумма, уплаченная страховой компании работает весь год в отличие от суммы, уплаченной за непонятную процедуру сертификации и регистрации.

Имеет смысл ввести обязательную страховку ЕЭВС, тем самым часть денег которые владелец платит за процедуру направив на более нужное и реально работающее дело.

Наличие страховки и обязательств перед страховой компанией существенно повысят безопасность полетов, так являются постоянно работающим механизмом и не требуют никаких усилий со стороны авиационной администрации. И сами владельцы будут рады вложить деньги в страховку – работает целый год и является материальной и юридической поддержкой.

А введение разумных требований и скидок через страховые компании послужит мощным рычагом проведения в жизнь правильных методик и стандартов.

Парашют или БПС, например. Авиационная администрация не может (не имеет права)  заставить владельца оборудовать ЕЭВС средствами спасения и неукоснительно выполнять правила обслуживания и применения САПС. 

А страховая компания сделает это легко путем  формирования тарифов на страховку. 

Так может разделить систему на две части ?

Сертификация и регистрация

Сертификация – сертификат летной годности- регистрация в ГА-  номер RA-****G
Система сертификации и регистрации в ГА через получение Сертификата летной годности и регистрации с  номером  RA-****G для тех, кто действительно отвечает требованиям ГА.

· серийно (мелкосерийно) выпускаемые ВС с сертификатом или без сертификата типа

· ВС с достоверно установленным происхождением, историей эксплуатации

· ВС, владельцы которых в установленном порядке докажут соответствие ВС стандартам и требованиям на всех этапах - что-то похожее на сертификат типа, для «мелкосерийных»

Кому из владельцев это может быть интересно:

· аэроклубы

· юридические и физические лица, имеющие ЕЭВС для авиаработ, накладывающих особые требования на ЕЭВС - авиатуризм, АХР, перевозки грузов и почты

· владельцы, которые покупают серийные и мелкосерийные ВС зарубежного и особенно отечественного производства как вариант приобретения самолета без сертификата типа, но законно зарегистрированного и без необходимости производителю сертифицировать как тип (что долго, дорого и не всегда уместно по многим соображениям)
Только регистрация
Регистрация в ГА (или в другом ведомстве) – номер RA-****Х (например)

Система регистрации с проверкой соответствия неким установленным требованиям, но без выдачи Сертификата летной годности, с номером  другой серии (например Х- эксперементальный).

Для ЕЭВС :


-самоделки,  киты (сбор-комплекты) зарубежных и отечественных производителей самостоятельной постройки

· восстановленные и историчекие ЛА

· серийные ВС отчественного и зарубежного производства без ресурса

· СЛА 

Кому из владельцев это может быть интересно:

· самодельщикам

· частным владельцам. использующих ЕЭВС только для личных нужд
· владельцам СЛА
· юридические и физические лица, имеющие ЕЭВС для авиаработ  таких, которые не накладывают особых требований на ЕЭВС- патрулирование, аэрофотосьемка, лесоохрана, рыбоохрана, ретрансляция, реклама,  перевозка грузов и почты и прочее.

К чему приведет разделение системы сертификации на две части ?

 Разделение системы сертификации на две части:

Сертификация и регистрация  

Сертификация – сертификат летной годности- регистрация в ГА-  номер RA-****G

Только регистрация  

Регистрация в ГА (или в другом ведомстве) – номер RA-****Х (например)

Приведет, что наконец, ЕЭВС перестанут валить в одну кучу.

Сейчас получается, что параплан и дельтаплан, самоделка  и серийный  многоместный самолет или вертолет должны проходить одну и туже процедуру...

Абсурдность и неправильность очевидна, притом что требования совершенно различны, так же как и область использования ЕЭВС.

Отсутствие стройной и четко работающей системы сертификации наносит огромный ущерб Российской Федерации как государству, так и людям, в ней живущим:


государство

· у государства нет реального контроля за деятельностью АОН- даже число ЕЭВС никто не сможет назвать с точностью +-100 штук

· у государства нет контроля и рычагов управления ситуацией с безопасностью полетов в АОН

· у государства нет четкого понимания что такое АОН и как её развивать- если даже просто посчитать невозможно

·   государство фактически пустило на самотек ситуацию, выпустило её (ситуацию и АОН) из правого поля и попустительствует нарушению законов и попранию демократических свобод гражданина

· воспитывает неуважение к закону, прямое, сознательное и многократное нарушение законов, порядка и правил

гражданин

· лишен гарантированной Конституцией  РФ права на осуществление не запрещенной законом деятельности, права свободы передвижения и ещё если посчитать несколько нарушенных декларированных  прав

· подталкивается на прямое, сознательное и многократное (возведенное в систему и жизненную позицию) нарушение существующих законов, порядка и правил

· теряет доверие и просто становится в сознательную оппозицию государству и власти в различных её проявлениях.
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