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I. ВВЕДЕНИЕ

1.1. Место и удельный вес авиационной промышленности в системе национальной экономики

Авиационная промышленность – одна из самых наукоемких и высокотехнологичных отраслей. В настоящее время в мире существуют лишь три промышленных центра, способных создавать магистральные пассажирские самолеты: США, объединенная Европа и Россия. При этом внутри государств Запада в течение длительного времени шла концентрация авиационной промышленности, в результате которой в США образовались два крупнейших концерна: Боинг и Локхид-Мартин, а в Европе – транснациональная авиационно-космическая корпорация EADS, контролирующая самолетостроительную компанию Airbus. В послевоенные годы среди производителей авиационной техники возникли лишь две фирмы, разрабатывающие региональные реактивные самолеты, - Bombardier (Канада) и Embraer (Бразилия).

По экспертным оценкам стоимость 1кг веса пассажирского самолета составляет около 1000 долларов США, военного самолета – $3000, а средняя стоимость 1кг автомобиля – $20. Результаты анализа бюджетной эффективности Федеральной целевой программы «Развитие гражданской авиационной техники России на 2002-2010 годы и на период до 2015 года» показывают, что на 1 рубль, вложенный в эту ФЦП из федерального бюджета, от 5,4 до 8,1 руб. вернется в бюджет в виде налоговых поступлений.

Исключительно важная роль воздушного транспорта в России обусловлена спецификой страны – большая территория и низкая плотность наземной транспортной сети. В таких регионах, как Северо-Европейская часть России, Сибирь и Дальний Восток воздушный транспорт зачастую является основным видом транспорта, в труднодоступных районах России только авиация обладает потенциалом по наращиванию транспортной инфраструктуры. Объем пассажирских авиаперевозок в России в 1990 г. достиг своего максимального за последний период времени уровня - 159,5 млрд. пасс-км. На одного жителя России приходилось 0,6 полета в год, что соответствовало уровню Франции, Германии, Италии и Японии. В общем объеме транспортной работы России воздушный транспорт и сейчас выполняет более трети объема пассажирских перевозок железнодорожного транспорта. Развитие прогрессивных технологий геологоразведочных работ, картографирования, мониторинга окружающей среды, прогнозирования погоды и т.д. базируется на активном использовании авиации. Практически единственным средством при решении оперативных вопросов, возникающих в чрезвычайных ситуациях, организации управления и связи также является авиационная техника.

Значимость военной авиации в обеспечении национальной безопасности России подтверждается опытом локальных и региональных войн. В современных условиях авиации принадлежит ведущая роль и влияние на ход и исход военных действий. В целом на авиацию России возлагается не менее 35-40% объема задач Вооруженных Сил в региональных войнах с применением обычного оружия. В локальных войнах вклад авиации в решение объема боевых задач составляет 50-60%.

В целом, значение авиационной промышленности для национальных интересов России может быть определено следующими факторами:

1. Военная авиация является одним из основных компонентов системы обороны и безопасности страны. Переход к импорту авиационных вооружений, и, как следствие, к иностранной зависимости в этой сфере для России неприемлемы.

2. Отечественное производство гражданской авиатехники является необходимым условием нормального функционирования системы гражданской авиации страны, для которой перспектива преимущественного перехода на импортную авиационную технику может быть чревата экономическими проблемами, особенно в секторе внутренних авиаперевозок, обеспечивающих территориальную целостность страны.

3. Авиапромышленность является отраслью высокотехнологического сектора, которая обладает потенциалом «интеллектуализации» структуры ВВП, отхода от сырьевой модели развития экономики страны, опережающего развития экспорта машиностроительной продукции и импортозамещения.

4. Стабильная работа авиапромышленности создает предпосылки для сохранения и развития целого ряда других высокотехнологичных отраслей промышленности ввиду большой длины и разветвленности технологических цепочек, образующихся в процессе создания современной авиатехники.

5. Авиапромышленность и ее смежные отрасли играют важнейшую социальную функцию, обеспечивая сохранение высококвалифицированных рабочих мест в научно-исследовательских институтах, конструкторских бюро, на производстве, в ВУЗах и техникумах.

1.2. Организационная и техническая специфика отрасли

Авиастроительная отрасль отличается существенными особенностями в части организации работ и их технической специфики, к которым можно отнести:

–– Высокую степень кооперации разработчиков и изготовителей авиационной техники и научных организаций (в том числе зарубежных), поскольку безопасность и качество финальной продукции в значительной степени зависят от глубины и качества проработки конструкции, характеристик комплектующих изделий и материалов;

–– Сложные и многоэтапные процедуры испытаний, подтверждения соответствия и контроля авиационной техники в эксплуатации, включая практически исключительное применение методов и процедур обязательной сертификации и высокие требования к организации и технологиям поддержания летной годности авиатехники;

–– Наличие разработанной во исполнение положений международного договора - Чикагской конвенции 1944 г. и успешно работающей системы обеспечения безопасности полетов и охраны окружающей среды от воздействия авиации, одними из основных компонентов которой являются:

– система федеральных авиационных правил - принятый государством свод процедур, правил, норм и стандартов, выполнение которых признается государством в качестве обязательного условия обеспечения безопасности полетов и охраны окружающей среды от воздействия авиации;

– система обязательной сертификации – свод процедур установления соответствия авиационной техники, ее разработки, производства испытаний, эксплуатации и ремонта требованиям действующих федеральных авиационных правил;

– гармонизация действующих в РФ правил и процедур создания, сертификации и эксплуатации продукции с аналогичными правилами и процедурами ведущих мировых производителей гражданской авиационной техники (США и ЕС) и признание этих российских правил и процедур в авиационном мире.

–– Особые условия продажи и сопровождения продукции в эксплуатации;

–– высокую наукоемкость и стоимость продукции;

–– высокие требования к характеристикам и качеству материалов и технологического оборудования;

–– тесную интеграцию гражданской и военной подотраслей авиастроения, существующие мобилизационные требования и технологии "двойного назначения".

Вышеуказанные существенные особенности отрасли должны быть учтены при формировании системы технического регулирования в авиационной промышленности.

2. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

2.1. Правовая основа разработки Концепции

Правовой основой разработки Концепции системы технического регулирования в авиастроительной отрасли (далее - Концепция) является:Федеральный закон Российской Федерации от 27 декабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом регулировании». Подробный перечень действующих международных соглашений, законодательных актов РФ в области авиации и других законодательных актов, имеющих отношение к функционированию отрасли, а также Указов Президента РФ, постановлений Правительства РФ и нормативных документов, регулирующих работу авиастроительного комплекса, приведен в Приложении 1. Общее количество основных нормативно-правовых документов федерального уровня, регламентирующих работу отрасли – 106, распределение этого числа по группам действующих НПД показано в таблице.

	Нормативно-правовые документы
	Количество

	Международные соглашения РФ в области авиации
	24

	Законы РФ в области авиации
	3

	Законодательные документы РФ общего действия
	63

	Указы Президента Российской Федерации
	6

	Постановления Правительства Российской Федерации
	10


При разработке Концепции системы технического регулирования в авиационной промышленности также учтены положения следующих правовых документов:

– Основы политики Российской Федерации в области авиационной деятельности на период до 2010 года», утвержденные Президентом РФ от 3 декабря № ПР-241;

– Концепция развития национальной системы стандартизации (одобрена распоряжением Правительства Российской Федерации от 28 февраля 2006 г. № 266-р);

– Постановление Правительства Российской Федерации от 8 декабря 2005 г. № 750 «О стандартизации оборонной продукции (работ, услуг), продукции (работ , услуг), используемой в целях защиты сведений, составляющих государственную тайну или относимых к охраняемой в соответствии с законодательством Российской Федерации информации ограниченного доступа, и продукции (работ, услуг), сведения о которой составляют государственную тайну»

– приказ Минпромэнерго России от 23 мая 2006 г. № 112 «Об утверждении Методических рекомендаций по созданию систем технического регулирования в отраслях и сферах деятельности»

2.2. Сфера реализации цели и задачи принятия Концепции

В сферу реализации Концепции включены:

–– разработка, производство, испытания, техническое сопровождение эксплуатации, ремонт и утилизация авиационной техники;

–– воздушные суда;

–– авиационные двигатели;

–– бортовое оборудование и комплектующие изделия;

–– авиационные материалы, их разработка и производство;

–– средства технического обслуживания авиационной техники и авиационные тренажеры.

Концепция принимается в целях разработки, построения и развития системы технического регулирования в авиастроительной промышленности для обеспечения оптимального выполнения положений Федерального закона от 27 декабря 2002 г. № 184 «О техническом регулировании», с учетом обеспечения долгосрочного, устойчивого и эффективного функционирования отрасли в новых условиях хозяйствования.
Задачами, для решения которых принимается настоящая Концепция, являются: 

–– разработка структуры и основных положений системы технического регулирования отрасли с учетом особенностей и стратегии развития авиастроения;

–– достижение и поддержание высокой конкурентоспособности авиастроительной отрасли России на основе системного обеспечения безопасности продукции и упорядочения процедуры ее допуска на рынок.

Система технического регулирования в отрасли основывается на технических регламентах и федеральных авиационных правилах, содержащих обязательные требования к безопасности, национальных стандартах и стандартах организаций. Эти документы, имеющие различное назначение, в совокупности обеспечивают полноту и системность технического регулирования, устойчивость, преемственность и возможность гармоничного развития.

Система должна поддерживать уровень безопасности авиационной техники, соответствующий международным требованиям, и вместе с тем обеспечивать конкурентоспособность продукции на внутреннем и международном рынках.
2.3. Государственная политика в области технического регулирования авиастроения

В области гражданской авиации техническое регулирование осуществляется в соответствии с Конвенцией о международной гражданской авиации и принятыми на её основе положениями воздушного законодательства Российской Федерации.

Основными принципами государственной политики в области технического регулирования в авиастроительном комплексе являются:

–– наличие основного воздушного  законодательства Российской Федерации;

–– создание соответствующего государственного органа с надлежащими полномочиями, обеспечивающими соблюдение воздушного законодательства;

–– делегирование государственному органу необходимых полномочий и возложение на него полной ответственности за регулирование безопасности полетов;

–– принятие нормативов и правил, основанных на документах ИКАО;

–– государственному органу предписывается выдавать сертификаты соответствия, конкретным требованиям летной годности;

–– государственному органу предоставляются полномочия отказывать в праве выполнять любые полеты, если это противоречит обеспечению безопасности.

В Конвенции содержится требование (ст. 37) к Договаривающимся сторонам по единообразию правил, стандартов и процедур.

Конвенция подчеркивает необходимость всеобъемлющих полномочий государственного органа и наличия процедур изменения требований по безопасности полетов. Объем этих полномочий не должен существенно изменяться.

2.4. Принципы технического регулирования авиационной промышленности.

Техническое регулирование в авиастроительной отрасли должно:

–– учитывать приоритет международных договоров РФ;

–– обеспечивать баланс интересов государства, производителей продукции, инвесторов (в том числе иностранных) и потребителей (эксплуатантов) авиационной техники;

–– максимально полно и точно отражать сложившиеся в авиастроении технологическое деление продукции и производственную кооперацию, 

–– обеспечивать преемственность в использовании накопленного опыта и нормативной базы и гармонизации с принятыми в международной практике системами технического регулирования (ЕС, США).

Система национальных стандартов и стандартов организаций должна содержать все необходимые технические требования для реализации предъявляемых техническими регламентами требований безопасности продукции.

3. ХАРАКТЕРИСТИКА ДЕЙСТВУЮЩЕЙ СИСТЕМЫ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ В АВИАСТРОИТЕЛЬНОМ КОМПЛЕКСЕ

3.1. Анализ возможных источников формирования системы технического регулирования авиастроительного комплекса

Система технического регулирования в авиастроении должна формироваться на базе действующей системы нормативно-правового и технического обеспечения отрасли и международного опыта.

Действующая система включает:

–– международные договоры, подписанные РФ;

–– законодательные акты Российской Федерации;

–– федеральные авиационные правила (ФАП);

–– национальные (государственные) стандарты (ГОСТ Р, ГОСТ РВ);

–– межгосударственные стандарты стран СНГ (ГОСТ, ГОСТ В);

–– отраслевые (авиационные) стандарты и другие нормативные документы (положения, руководства, методики и т.д.);

–– стандарты организаций (разрабатывающие, изготавливающие, эксплуатирующие и ремонтные предприятия и т.д.);

–– общие технические условия и технические условия (ОТУ, ТУ, СТУ) на продукцию;

–– общие технические требования Минобороны России (НТД ОТТ).

Воздушные перевозки имеют международный характер, государственное регулирование в области гражданской авиации осуществляется в соответствии с Конвенцией о международной гражданской авиации и принятым в соответствии с ее положениями воздушным законодательством Российской Федерации.

Воздушное законодательство полностью соответствует требованиям ИКАО, изложенным в Конвенции. Ее положения Россия (как член ИКАО) в безусловном порядке обязана выполнить, иначе будет ограничен рынок использования российской гражданской авиации только территорией России.

ИКАО определяет принципы создания государственной системы контроля в следующих документах:

–– руководство по организации контроля за обеспечением безопасности полетов (Doc 9734-АN/959) Часть А. Создание государственной системы контроля за обеспечением безопасности полетов и управление этой системой. Издание первое – 1999.

–– руководство по процедурам эксплуатационной инспекции, сертификации и постоянного надзора. (Doc 8335-АN/879). Издание четвертое-1995.
3.2. Участники системы технического регулирования в авиационной промышленности

Участниками системы технического регулирования в авиастроительном комплексе являются:

–– органы государственного контроля, надзора и управления;

–– организации, выполняющие разработку (проектирование), производство, технический надзор, экспертизу, испытания, техническое сопровождение эксплуатации и ремонт авиационной техники,

–– организации, выполняющие разработку материалов для авиастроения;

–– организации – поставщики оборудования, материалов и комплектующих изделий для авиационной техники.

Следует специально отметить подлежащие решению проблемы в работе с организациями – поставщиками составных частей, комплектующих изделий, материалов и полуфабрикатов. Эти проблемы обусловлены спецификой авиастроительной промышленности, в частности:

– из-за малой серийности поставляемой продукции есть тенденции снижения ее качества с одновременным повышением стоимости  (цена отечественной поставляемой продукции уже часто выше цены аналогичной продукции зарубежных поставщиков);

– отсутствие норм государственного регулирования в сфере утилизации не ремонтнопригодных составных частей авиационной техники, что способствует злоупотреблениям в сфере поставки запасных частей. 

3.3 Законодательное поле действующей системы технического регулирования

Система законодательных и нормативных актов в сфере технического регулирования отрасли в настоящее время включает следующие основные элементы:

–– международные договоры РФ;

–– ФЗ «О техническом регулировании» (от 27.12.2002 г. №184-ФЗ);

–– систему (свод) общих и специальных технических регламентов;

–– методики расчетов, испытаний и контроля параметров, принимаемые в соответствии с техническими регламентами Правительством РФ;

–– совокупность стандартов – национальных, отраслевых, корпоративных (стандартов ассоциаций, саморегулируемых организаций, отдельных предприятий).

На переходный период в систему технического законодательства также входят остающиеся обязательными до принятия соответствующих технических регламентов те требования ранее принятых нормативных документов (ГОСТов, ОСТов, Правил,  и др.), которые соответствуют целям технического регулирования, как это определено переходными положениями ФЗ «О техническом регулировании», а именно исключительно требования по безопасности (ст. 46). Сюда же на переходный период входят федеральные законы и акты Правительства в сфере технического регулирования, полностью или частично сохраняющие свою силу в соответствии с временными исключениями или переходными положениями ФЗ «О техническом регулировании».

С системой технического регулирования связаны другие разделы законодательства, не подпадающие непосредственно под ФЗ «О техническом регулировании» по критерию непосредственного обеспечения безопасности продукции и процессов и, соответственно, не входящие в систему технических регламентов, но являющиеся с ними тематически взаимосвязанными. В качестве потенциально возможных примеров можно привести законы, устанавливающие вопросы энергосбережения, биометрического контроля и т.п.

С системой законодательства в области технического регулирования связаны законодательные акты, регулирующие сектора экономики, на определенный период частично выведенные из-под ФЗ «О техническом регулировании» (например, закон «О связи»).

К системе законодательства в области технического регулирования относятся также подзаконные акты Правительства, принимаемые во исполнение законов в сфере технического регулирования.

Нормативно-правовые документы в области авиации, устанавливающие систему требований в сфере технического регулирования в области создания безопасной АТ включают следующие основные элементы:

–– международные договоры;

–– федеральные законы;

–– указы;

–– постановления Правительства;

––приказы федеральных органов исполнительной власти ;

–– федеральные авиационные правила;

–– национальные и авиационные стандарты и другие нормативные документы.

Структура и иерархия нормативных правовых документов в области создания безопасной АТ приведена на рисунке в приложении 2. а перечень основополагающих нормативных документов – в приложении 3.

Необходимо постоянно вести работу по совершенствованию перечисленных в приложении 3 нормативных документов и приведению их в соответствие с действующими федеральными законами и вновь принимаемыми техническими регламентами, распространяющимися на АТ. Целесообразен мониторинг уровня НД для своевременной разработки предложений по их актуализации и гармонизации перспективных требований с разрабатываемыми за рубежом техническими регламентами и стандартами.
3.4. Нормативные документы в действующей системе технического регулирования

В авиационной промышленности в настоящее время действует более 20 тыс. стандартов (ГОСТ, ГОСТ Р, ОСТ) и др. нормативных документов (положения, методики, руководства и др.), в том числе федеральные авиационные правила (авиационные правила) и общие технические требования Минобороны России (нтд ОТТ МО).

Основой фонда стандартов являются отраслевые (авиационные) стандарты (более 90%).

Фонд нормативных документов включает:

–– стандарты технических требований и технических условий к конструкциям изделий авиационной техники, типы и параметры бортового оборудования 

(более 4050 документов);

–– размеры конструкционных элементов и деталей, марки материалов и их сортамент, методы испытаний, технологические процессы и оборудование (более 12000 документов);

–– общетехнические и организационно-методические нормативные документы 

(около 4600 документов).

Практически нормативными документами охвачены все виды деятельности по созданию и эксплуатации авиационной техники на всех стадиях ее жизненного цикла.

В настоящее время темпы обновления и актуализации фонда авиационных стандартов, а также гармонизации их с международными стандартами отстают от потребности вновь создаваемой авиационной техники, особенно в части нормативного обеспечения нового поколения бортового оборудования и внедрения ИПИ-технологий.

ФЗ РФ «О техническом регулировании» установил взаимосвязь технических регламентов и стандартов – использование стандартов в качестве доказательной базы требований технических регламентов, особенно в части обеспечения защиты жизни и здоровья людей, охраны окружающей среды и закрепления необходимых технических требований, обеспечивающих выполнение выдвинутых требований безопасности.

Для повышения эффективности стандартизации авиационной техники необходимо обеспечить динамику обновления фонда авиационных стандартов не ниже 10 % в год от общего числа авиационных стандартов, что позволит приблизиться к уровню обновления международных стандартов и стандартов промышленно развитых стран.

Проводится работа по гармонизации отечественных и международных стандартов, в том числе благодаря участию представителей России в работе ИСО/ТК20 «Авиационные и космические летательные аппараты», участию российских специалистов в работе международных профессиональных организациях (ICAO, IATA, IAQG, SAE, ASTM, ARINC и других).

С целью снижения затрат, связанных с внедрением новых решений, целесообразно централизовать работу по созданию соответствующей отечественной нормативной базы. Для этого требуется обеспечить функционирование в интересах отечественной авиационной промышленности централизованной системы обеспечения актуализированными версиями зарубежных стандартов, разрабатываемых такими организациями по стандартизации в области авиации, как ISO, IEC, ICAO, AECMA, IATA, IAQG, SAE, ASTM, ARINC и другими. Должен быть обеспечен мониторинг изменений этих стандартов, квалифицированный перевод на русский язык и техническое редактирование с последующим выпуском соответствующих, адаптированных к российским условиям, отечественных нормативных документов. Должен быть определен единый заказчик такого рода работ и, тем самым, исключены параллелизм в выполнении самостоятельных переводов зарубежных стандартов отечественными разработчиками и изготовителями авиационной техники и связанные с этим неоправданные затраты. В части авиационной тематики на государственном уровне решен вопрос только с ISO и ICAO. Участие в работе других зарубежных организаций отдельных отечественных разработчиков, изготовителей или эксплуатантов не несет целенаправленный системный характер и не приводит к оперативному изменению соответствующей отечественной нормативной базы и, наоборот, учету интересов российских предприятий при формировании требований международных стандартов.

В связи с внедрением требований ФЗ РФ «О техническом регулировании», разработкой технических регламентов, распространяющихся на авиационную технику, необходимо актуализировать фонд авиационных стандартов, в первую очередь стандартов видов «общие технические условия», «технические условия», «общие технические требования», «технические требования» «методы испытаний» и общетехнические и организационно-методические стандарты.

3.4. Зарубежный опыт технического регулирования авиастроения

Одним из источников формирования системы технического регулирования в авиастроительном комплексе России должен стать зарубежный опыт создания и функционирования подобных систем в странах, имеющих схожие с Россией признаки государственного управления.

Состав и основные особенности правовой нормативной базы ЕС по безопасности авиационной техники.

С 2002 г. Европейское Сообщество начало переход на кардинально новую систему правового регулирования методов и процедур обеспечения безопасности авиационной техники (АТ) на всех стадиях ее жизненного цикла. Начало этому переходу было положено европейским законом Регламент 1592/2002 от 15 июля 2002 г. В настоящее время действуют три основных документа, составляющих с изменениями и дополнениями к ним, правовую базу ЕС в области безопасности авиационной техники:

–– Регламент 1592/2002 Европейского парламента и Совета ЕС от 15 июля 2002 г. «Об общих правилах в области гражданской авиации и учреждении Европейского агентства по безопасности гражданской авиации» (с изменениями и дополнениями, установленными законами 1643/2003 от 22 июля 2003 г. и 1701/2003 от 24 сентября 2003г.). Регламентом учреждено

Европейское агентство по безопасности гражданской авиации (EASA), которому делегированы соответствующие полномочия по выпуску технических регламентов, в том числе Норм летной годности и Методов определения соответствия и надзору, а также установлены существенные требования к летной годности и охране окружающей среды. Указанные существенные требования в своем большинстве по сути и духу близки тем требованиям, которые вошли в проект разрабатываемого отечественного Специального технического регламента «Об обеспечении безопасности авиационной техники при ее разработке, производстве, ремонте и испытаниях». Регламентом 1592/2002 установлено, что Агентство является рабочим органом Европейской Комиссии и подотчетно ей.

–– Регламент Европейской Комиссии 1702/2003 от 24 сентября 2003 г. «Об установлении правил сертификации на соответствие требованиям летной годности и охраны окружающей среды воздушных судов и соответствующих изделий, компонентов, а также сертификации конструкторских и производственных организаций». В данный закон в качестве обязательного приложения вошла большая часть требований Авиационных правил JAR-21, дополненных и преобразованных в соответствии с новой структурой нормативной базы, определяющей формирование авиационных правил и способы их выполнения.

–– Регламент Европейской Комиссии 2042/2003 от 20 ноября 2003љг. «О поддержании летной годности воздушных судов и авиационных изделий, компонентов, и о сертификации организаций и персонала, участвующих в этих работах». В данный закон в качестве обязательного приложения вошли преобразованные требования соответствующих частей Авиационных правил JAR (М, 66, 145, 147 ), содержащия применимые требования по поддержанию летной годности, принятые во исполнение Регламента 1592/2002. Указанные процедурные требования существенно дополнены и преобразованы в соответствии с новой структурой нормативной базы, определяющей порядок издания авиационных правил и способы их выполнения.

В правовой системе Сообщества акт, называемый регламентом, характеризуется следующим образом: Регламент (regulation) – правовой акт ЕС, относящийся наряду с директивами, рекомендациями, общими и индивидуальными решениями, изданными различными органами ЕС, к группе актов так называемого вторичного права. Группу актов первичного (договорного) права ЕС составляют учредительные договора и приложенные к ним документы - декларации, протоколы, поправки, а также договора о вступлении в ЕС. Вторичное законодательство ЕС образуют нормативные акты, принятые институтами ЕС в пределах их компетенции.

Регламент является актом общего характера, он обладает универсальным действием и подлежит прямому применению в полном объеме. Иначе говоря, регламент вступает в силу на всей территории Сообщества с момента, указанного в его тексте, и обязателен во всех своих элементах для всех субъектов права. Регламент, будучи принятым, вводится в действие без участия или согласия национальных органов власти. Регламенты регулируют общие вопросы, имеющие значение для всех государств-членов (например, о стандартах Евроконтроля, об экологической безопасности деятельности гражданской авиации и т.п.).

Статус Регламента Европейского парламента и Совета ЕС № 1592/2002 является максимально высоким, аналогичным статусу отечественного Федерального Закона. Регламенты Европейской Комиссии № 1702/2003 и № 2042/2003, хотя они и изданы не законодательным, а исполнительным органом ЕС (здесь в определенной степени просматривается аналогия с Постановлениями Правительства РФ), обладают аналогичным статусом. Имеющаяся информация о принятом в правовой системе Сообщества содержании термина «регламент», компетенции Европейской Комиссии принимать самостоятельные решения в таких сферах как транспорт, защита окружающей среды, сельское хозяйство, торговля, конкуренция, функционирование единого внутреннего рынка и др., и одинаковое заключительное положение во всех трех регламентах («This Regulation shall be binding in its entirety and directly applicable in all Member States» – «Настоящий Регламент является обязательным в полном объеме и подлежит прямому применению во всех Государствах – членах») позволяют сделать вывод об эквивалентности статусов рассматриваемых регламентов.

Необходимо обратить особое внимание на следующие особенности рассматриваемой правовой базы:

а). руководящие органы ЕС, понимая в полной мере сложившиеся в области авиационной деятельности традиции (консенсус участников деятельности), а также сложность и потенциальную опасности авиационной техники делегировали Европейскому агентству по безопасности гражданской авиации полномочия как по выпуску Технических регламентов, методов определения соответствия и других нормативных документов, так и по сертификации;

б). законами ЕС установлена подчиненность и подотчетность EASA Европейской Комиссии, т.е. правительству ЕС;

в). законы ЕС не противоречат положениям Чикагской конвенции 1944 г. в части ответственности государства за безопасность авиационной техники и осуществления на всей территории Сообщества государственного контроля за летной годностью, что не приводит к конфликту национальных законодательств стран-членов ЕС с положениями Чикагской конвенции;

г). учреждение EASA и наделение его соответствующими полномочиями обеспечило возможность гибкого и оперативного (без привлечения законодательных органов ЕС) изменения Норм летной годности, являющихся той частью Авиационных правил, в которой содержатся технические требования, выполнение которых обеспечивает необходимый уровень безопасности авиационной техники.

В настоящее время Агентством завершается работа по преобразованию Норм летной годности JAR воздушных судов различных категорий, авиационных двигателей и воздушных винтов в соответствующие Сертификационные требования CS.

Правовая нормативная база ЕС по безопасности авиационной техники и ее возможное использование при формировании отечественного законодательства по техническому регулированию

В ряде статей регламентов ЕС оговорены требования (к изделиям и компонентам АТ, организациям и персоналу третьих стран), выполнение которых обязательно для участия в разработке, производстве и эксплуатации изделий и компонентов АТ, как на территории государств – членов ЕС, так и при выполнении контрактов с организациями, для которых государство – член ЕС является, соответственно, государством разработчика, изготовителя или эксплуатанта.

В связи с этим целесообразна проработка положений правовой базы ЕС с целью исследования возможности и необходимости гармонизации отечественных Авиационных правил с новым европейским законодательством по безопасности АТ в интересах повышения в глазах европейских заказчиков привлекательности отечественных организаций – разработчиков и изготовителей АТ в качестве возможных исполнителей контрактов на разработку и производство АТ, и в интересах повышения конкурентоспособности, облегчения и упрощения проникновения новой отечественной АТ на европейский рынок через механизмы системы технического регулирования.

Установленные европейскими регламентами существенные требования и правила их исполнения как правило по сути и духу близки к тем требованиям, которые должны войти в разрабатываемые отечественные специальные технические регламенты об обеспечении безопасности авиационной техники. В связи с этим целесообразно изучение процедурных и технических аспектов правовой базы ЕС. Целью такого исследования должно стать использование опыта подготовки, формирования структуры и содержания, и способов введения в действие европейских законов для совершенствования отечественного законодательства, регулирующего вопросы безопасности авиационной деятельности.

3.4. Направления модернизации действующей системы технического регулирования

Развитие рыночных отношений, повышение самостоятельности предприятий, свобода выбора методов хозяйствования и многообразие форм собственности, необходимость интеграции в мировую экономическую систему предопределяют следующие основные направления совершенствования и развития системы стандартизации в авиационной промышленности:

1. Пересмотр системы федеральных авиационных правил с целью:

–– четкого разграничения ответственности в области летной годности,

–– более полной гармонизации структуры и содержания ФАП с европейскими и американскими документами, в частности, пересмотр содержания части АП-21 (процедуры сертификации),

–– разработка недостающих частей ФАП (например, по порядку сбора и обмена эксплуатационной информацией).

2. Провести в 2007 году НИР по анализу действующего фонда нормативных документов с целью определения:

–– перечня стандартов, применяемых для обеспечения выполнения требований специальных технических регламентов в области авиации;

–– стандартов использование которых в новых разработках запрещено и применение их проводится только при производстве и эксплуатации ранее разработанной авиационной техники;

–– стандартов потерявших актуальность и подлежащих аннулированию;

–– отраслевых нормативных документов подлежащих переводу в национальные стандарты и (или) стандарты организаций;

–– порядка прямого использования международных и зарубежных стандартов (ISO, IEC, ICAO, AECMA, IATA, IAQG, SAE, ASTM, ARINC) на основе авиационных справочников, особенно в области электронного документооборота, ИПИ-технологий, интегрированной модульной авионики и т.д., с последующим изданием авиационных стандартов и др. нормативных документов, адаптированных к отечественной авиационной промышленности.

3.Подготовка предложений в Программу разработки технических регламентов на 2007-2010 г.г.

4. Разработать Программу анализа и совершенствования нормативной документации для обеспечения требований технических регламентов в области авиации.

5. Создать централизованную автоматизированную информационно-справочную систему, включающую:

–– учет и ведение законодательных и других правовых документов в области технического регулирования в авиационной промышленности;

–– обеспечение актуализированными версиями международных стандартов и зарубежных нормативных документов;

–– нормативную документацию, действующую в авиационной помышленности.

6. Разработать Программу создания нормативных документов по обеспечению внедрения ИПИ-технологий в авиационную технику, применяемую в гражданской авиации на период до 2010 года.

7. Подготовить директивный документ по:

–– усилению роли стандартов при реализации контрактов поставки авиационной техники;

–– обеспечению качества и управлению номенклатуры составных частей, комплектующих изделий, агрегатов и приборов на основе сертификации и каталогизации;

–– экономической заинтересованности в разработке и применении авиационных стандартов;

–– проведению межпроектной и внутрипроектной унификации во взаимных интересах потребителя–изготовителя–разрабочика;

–– гармонизации с международными, европейскими и национальными стандартами;

–– систематическому обновлению фонда действующей нормативной документации.

4. СТРУКТУРА НОРМАТИВНОЙ БАЗЫ СИСТЕМЫ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ В АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ
Базис создаваемой системы технического регулирования в авиационной промышленности образуют специальные технические регламенты (СТР), которые должны охватывать все стадии создания (разработка, испытания, производство, сопровождение эксплуатации, ремонт, утилизация) и все основные виды авиационной техники (воздушные суда, авиационные двигатели, воздушные винты, комплектующие изделия, включая составные части бортового оборудования и других бортовых систем, авиационные материалы, средства технического обслуживания и обеспечения полетов, авиационные тренажеры). При построении системы СТР в отрасли представляется целесообразным проводить регламентации по стадиям жизненного цикла продукции и по видам продукции.
4.1. Регламентация по стадиям жизненного цикла продукции

Регламентация по стадиям жизненного цикла предусматривает установление обязательных и дополнительных требований к основной продукции отрасли в их привязке к конкретным стадиям, включая: 

–– разработку, опытное производство, испытания и сертификацию продукции;

–– серийное производство продукции, 

–– техническое сопровождение эксплуатации продукции;

–– ремонт продукции;

–– утилизацию продукции.

В качестве основной продукции рассматриваются финальные изделия: воздушные суда, авиационные двигатели, воздушные винты, - а также предназначенные для установки на них комплектующие изделия, то есть те виды продукции, которые должны обладать летной годностью.

Особым видом продукции для авиастроения являются авиационные материалы, требования к которым также связаны с обеспечением летной годности основной продукции.

4.2. Регламентация по видам продукции

Регламентация по видам продукции охватывает те виды авиационной техники, которые не нуждаются в обеспечении летной годности. К ним относятся:

–– средства технического обслуживания воздушных судов и предназначенных для установки на них компонентов;

–– наземные средства обеспечения полетов; 

–– авиационные тренажеры.

Система специальных технических регламентов в авиационной промышленности, построенная с использованием предложенных подходов приведена в приложении 4. Перечень содержит 6 СТР, два из которых на данный момент включены в правительственную программу (№№41, 42). По мере разработки проектов СТР может быть проведено уточнение сферы их действия, наименований и перечня объектов технического регулирования.
Неотъемлемой частью системы технического регулирования в отрасли будут национальные стандарты, стандарты организаций и другие необходимые нормативные документы, вытекающие из действующих международных соглашений РФ после проведения необходимой модернизации существующей нормативной базы.
5. ВЗАИМОСВЯЗЬ СОЗДАВАЕМОЙ НАЦИОНАЛЬНОЙ СИСТЕМЫ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ В АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ С ТРЕБОВАНИЯМИ МЕЖДУНАРОДНЫХ ОБЯЗАТЕЛЬСТВ РОССИИ
Система технического регулирования в области эксплуатации авиационной техники согласно обязательствам России по международным договорам (Чикагской конвенции и др.) должна включать следующие основные элементы:

–– регистрация воздушных судов (ВС);

–– выдача сертификата летной годности экземпляра ВС;

–– процедуры контроля и надзора в сфере поддержания летной годности;

–– сертификация организаций по техническому обслуживанию (ТО) авиационной техники;

–– сертификация коммерческих эксплуатантов ВС.

В процессе регистрации ВС и обязательной сертификации в указанных выше областях государство защищает интересы государства и общества, оказывает влияние на деятельность в области летной годности и управляет ею, не вторгаясь в полномочия эксплуатанта, разработчика, изготовителя и организации по ТО в сфере безопасности.

Соответствующие требования должны найти отражение: 

–– в воздушном законодательстве;

–– в технических регламентах по эксплуатации авиатехники;

–– в федеральных авиационных правилах.

Указанные требования тесно связаны с требованиями, предъявляемыми в системе технического регулирования в авиационной промышленности, поэтому необходимо предусмотреть согласование как структуры требований, так и технического их содержания и процедур применения.

6. ОЦЕНКА СООТВЕТСТВИЯ В АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ.

7. ЭКОНОМИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ РАЗРАБОТКИ СИСТЕМЫ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ В АВИАЦИОННОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТ
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