ДОПОЛНЕНИЕ А к письму государствам SP 59/5.1-10/33
ИСХОДНАЯ ИНФОРМАЦИЯ
1. В авиации и других транспортных отраслях утомляемость традиционно контролируется с помощью нормативных правил, которые ограничивают максимальное количество часов работы и предусматривают минимальные нормы отдыха в течение периодов работы и между ними. Однако нельзя считать, что нормирование рабочего времени всегда . обеспечивает активное состояние работников, работоспособность которых не снижается по причине утомляемости. Нормативные ограничения полетного и служебного времени имеют то преимущество, что они устанавливают ясно определяемые нормы, но у них есть также два существенных недостатка:
a) они представляют собой лишь один способ контроля утомляемости, когда существует много разнообразных источников утомляемости, а степень контролируемого утомления является специфичной для эксплуатационных условий и отдельных членов экипажей;
b) они создают иллюзию границы пределов безопасной деятельности: все что находится в пределах этой границы считается безопасным, а вне пределов -небезопасным.
2.  Накопленные за последние 25 лет научные знания указывают на целесообразность более всеобъемлющего подхода, направленного на повышение безопасности на рабочем месте посредством контроля рисков, связанных с утомляемостью, независимо от их источника. Этот более всеобъемлющий подход является основой для внедрения систем контроля рисков, связанных с утомляемостью (FRMS). В системе FRMS используются инструменты и процессы, специально предназначенные для того, чтобы выявлять, классифицировать, анализировать, приоритизировать и смягчать и/или контролировать риск утомляемости независимо от ее источника. Благодаря использованию данных эксплуатационной деятельности FRMS обеспечивает возможность гибкого, конкретного и своевременного реагирования на постоянно меняющиеся эксплуатационные потребности.
3. Созданная в августе 2009 года Специальная группа по FRMS (FRMSTF) разработала и предложила Стандарты и Рекомендуемую практику (SARPS) и первоначальный проект инструктивных материалов, предназначенных для облегчения как разработки и внедрения FRMS эксплуатантами, так и регулирования, оценки и мониторинга FRMS регулятивными органами. Предлагаемые SARPS включают требования к функциональной FRMS, а проект инструктивного материала по внедрению FRMS содержит информацию, адресованную как регулятивным органам, так и эксплуатантам, относительно того, что необходимо сделать в целях разработки и внедрения FRMS.
4. Предлагаемые SARPS объединяют существующие Стандарты по контролю утомляемости, содержащиеся в главах 4, 9 и 12 части I "Международный коммерческий воздушных транспорт. Самолеты" Приложения б "Эксплуатация воздушных судов", с новыми Стандартами по FRMS в главе 4 под общим заглавием "Контроль утомляемости". Следует отметить, что для государств требования относительно нормирования полетного и служебного времени остаются без изменений, а установление правил, касающихся FRMS, является факультативным. Установление правил по FRMS требуется только в тех случаях, когда государство намерено разрешить своим эксплуатантам внедрить FRMS как средство контроля утомляемости.
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ПРИМЕЧАНИЯ ОТНОСИТЕЛЬНО ФОРМЫ ПРЕДСТАВЛЕНИЯ ПОПРАВКИ
Текст поправки, подлежащий исключению, зачеркивается, а новый текст затеняется, как сказано ниже:
1.   Текст, подлежащий исключению, зачеркивается.
Текст, подлежащий исключению
2.   Новый текст, подлежащий включению.
Новый текст, подлежащий включению


затеняется.
3. Текст, подлежащий исключению, зачеркивается,
Новый текст, заменяющий
а новый текст затеняется.
 существующий текст
 
 
ПРЕДЛАГАЕМАЯ ПОПРАВКА 
К МЕЖДУНАРОДНЫМ СТАНДАРТАМ И РЕКОМЕНДУЕМОЙ ПРАКТИКЕ
 
ЭКСПЛУАТАЦИЯ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ
 
ПРИЛОЖЕНИЕ 6
К КОНВЕНЦИИ О МЕЖДУНАРОДНОЙ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ
 
ЧАСТЬ I
МЕЖДУНАРОДНЫЙ КОММЕРЧЕСКИЙ ВОЗДУШНЫЙ ТРАНСПОРТ. САМОЛЕТЫ
ГЛАВА 1. ОПРЕДЕЛЕНИЯ
Система контроля рисков, связанных с утомляемостью (FRMS). Опирающаяся на данные система непрерывного отслеживания и контроля связанных с утомлением рисков для безопасности полетов, основанная на научных принципах и знаниях и обеспечивающая выполнение соответствующим персоналом своих функций в состоянии надлежащего уровня активности.
 
ГЛАВА 4. ПРОИЗВОДСТВО ПОЛЕТОВ
4.2.11 Экипаж
4.2.11.2—Контроль утомляемости. Эксплуатапт устанавливает нормативы полетного и служебного времени и времени отдыха, которые позволяют ему контролировать утомляемость всех членов его экипажей. Эта система- отвечает правилам, установленным государством экеплуатапта и утвержденным этим государством, и включается в руководство по производству полетов.
Примечание. Инструктивный материал-no нормированию содержится в дополнении А.
Редакционное примечание. Требования п. 4.2.11.2 включены в предлагаемые пп. 4.10.1 и 4.10.2 а).
4.2.11.3—Если возникает необходимость в отклонении от правил, регламентирующих утомляемость, эксплуатапт определяет приемлемые для государства эксплуатанта средства, позволяющие—осуществлять—такие—отклонения.—При—любых—отклонениях—обеспечивается эквивалентный уровень безопасности полетов.
Примечание. Признано, что правила могут не охватывать каждую ситуацию, с которой можно столкнуться в динамичных эксплуатационных условиях.—Это положение призвано предоставить эксплуатаиту определенную степень свободы в части,—касающейся средств, приемлемых для государства эксплуатанта, и внесения изменений в его систему контроля утомляемости для учета изменяющихся обстоятельств.
Редакционное примечание. Требования п. 4.2.11.3 включены в предлагаемый п. 4.10.3.
4.2.11.4—В целях соблюдения выполнения правил, установленных государством эксплуатанта или утвержденных этим государством, эксплуатапт ведет по всем членам его летных и кабинных экипажей учет полетного времени, служебного полетного времени, служебного времени и времени отдыха.
Редакционное примечание. Требования п. 4.2.11.4 включены в предлагаемый п. 4.10.8.
 
Включить следующий новый текст:
4.10 Контроль утомляемости
4.10.1    Государство эксплуатанта устанавливает правила в целях контроля утомляемости. Эти
правила основываются на научных принципах и знаниях для гарантии того, чтобы члены летного
и кабинного экипажей выполняли свои функции в состоянии надлежащего уровня активности.
Соответственно, государство эксплуатанта устанавливает:
a)         правила в отношении норм полетного времени, служебного полетного времени, служебного времени и времени отдыха;
b)         правила, касающиеся системы контроля рисков, связанных с утомляемостью (FRMS), если в целях контроля утомляемости экегшуатантам разрешено использовать систему FRMS.
Примечание. Инструктивный материал  по разработке   нормативных  ограничений  для контроля утомляемости содержится в дополнении А, а подробные требования, касающиеся FRMS, приведены в добавлении 8.
4.10.2    Государство эксплуатанта требует, чтобы эксплуатант, в соответствии с п. 4.10.1 и в
целях контроля связанных с утомляемостью рисков для безопасности полетов, разрабатывал:
a)         нормы полетного времени, служебного полетного времени, служебного времени и времени отдыха, соответствующие нормативным правилам контроля утомляемости, установленным государством эксплуатанта; или
b)         систему контроля рисков, связанных с утомляемостью (FRMS), отвечающую требованиям п. 4.10.6 в отношении всех видов полетов; или
c)      систему FRMS, отвечающую требованиям п. 4.10.6 в отношении некоторых видов выполняемых полетов, и требования п. 4.10.2 а) в отношении остальных видов полетов.
Примечание. Инструктивный материал по внедрению FRMS и контролю за ее функционированием содержится в Руководстве по системам контроля связанных с утомляемостью рисков (Doc хххх).
4.10.3 Если эксплуатант использует нормативные правила контроля утомляемости в отношении части или всех выполняемых им полетов, государство эксплуатанта может в исключительных случаях утвердить отклонения от этих правил на основе оценки риска, представленной эксплуатантом. При любых утвержденных отклонениях обеспечивается эквивалентный или более высокий уровень безопасности полетов по сравнению с уровнем, обеспечиваемым на основе нормативных правил контроля утомляемости.
4.10.4 Государство эксплуатанта утверждает систему FRMS эксплуатанта, прежде чем она 5 начнет применяться вместо части или всех нормативных правил контроля утомляемости. Утвержденная система FRMS обеспечивает эквивалентный или более высокий уровень безопасности полетов по сравнению с нормативными правилами контроля утомляемости.
4.10.5 Государства, утверждающие FRMS эксплуатанта, разрабатывают процедуру для гарантии того, чтобы FRMS обеспечивала эквивалентный или более высокий уровень безопасности полетов по сравнению с нормативными правилами контроля утомляемости. В рамках этой процедуры государство эксплуатанта:
а)    требует, чтобы эксплуатант устанавливал максимальные значения продолжительности полетного времени и/или служебного полетного времени и служебного времени и минимальные значения продолжительности времени отдыха. Эти значения основываются на научных принципах и знаниях, учитывают процессы обеспечения безопасности полетов и являются приемлемыми для государства эксплуатанта;
b)     предписывает уменьшение максимальных значений и увеличение минимальных значений, если данные эксплуатанта покажут, что эти значения являются, соответственно, слишком высокими или слишком низкими;
c)         на основе накопленного опыта применения FRMS и данных, касающихся утомляемости, утверждает любое повышение максимальных значений или уменьшение минимальных значений только после оценки обоснования этих изменений, представленного эксплуатантом.
Примечание. Процессы обеспечения безопасности полетов описаны в добавлении 8.
4.10.6 В тех случаях, когда эксплуатант внедряет FRMS в целях контроля связанных с утомляемостью рисков для безопасности полетов, этот эксплуатант, как минимум:
a)      создает FRMS на основе научных принципов и знаний;
b)     постоянно выявляет связанные с утомляемостью угрозы для безопасности полетов и возникающие в результате риски;
c)      обеспечивает незамедлительное предпринятие корректирующих действий, необходимых для эффективного ослабления связанных с угрозами рисков;
d)     обеспечивает непрерывное отслеживание и регулярную оценку снижения связанных с утомляемостью рисков, достигаемого в результате таких действий;
е)    обеспечивает непрерывное совершенствование общего функционирования FRMS. Примечание. Подробные требования в отношении FRMS приведены в добавлении 8.
4.10.7  Рекомендация. Государствам следует требовать, чтобы в тех случаях, когда эксплуатант использует систему FRMS, она была интегрирована с системой СУБП эксплуатанта.
Примечание. Интеграция систем FRMS и СУБП описана в Руководстве по FRMS (Doc xxxx).
4.10.8     Эксплуатант ведет по всем членам его летных и кабинных экипажей учет полетного времени, служебного полетного времени, служебного времени и времени отдыха за такой период времени, который определен государством эксплуатанта.
 
ГЛАВА 9. ЛЕТНЫЙ ЭКИПАЖ САМОЛЕТА
9.6 Полетное время, служебное полетное время,
служебное время и время отдыха для контроля утомляемости
В целях контроля утомляемости государство экеплуатапта устанавливает правила, в которых определяются нормы полетного времени, служебного полетного времени, служебного времени и времени отдыха членов летных экипажей. Такие правила основываются па научных принципах и имеющихся знаниях для гарантии того, чтобы члены летного экипажа выполняли свои функции в состоянии надлежащего уровня активности.
Примечание. Инструктивный материал по разработке нормативных ограничений для контроля утомляемости содержится в дополнении А.
 
ГЛАВА 12. ЧЛЕНЫ КАБИННОГО ЭКИПАЖА
12.5 Полетное время, служебное полетное время, служебное время и время отдыха для контроля утомляемости
В целях контроля утомляемости государство экеплуатапта устанавливает правила, в которых определяются нормы служебного полетного времени, полетного времени, служебного времени и времени отдыха членов кабинного экипажа. Такие правила основываются на научных принципах и имеющихся знаниях для гарантии того, чтобы члены кабшшого экипажа выполняли свои функции в состоянии надлежащего уровня активности, соответствующего их обязанностям по обеспечению безопасности полетов.
Примечание. Инструктивный материал по разработке нормативных ограничений для контроля утомляемости содержится в дополнении А.
Редакционное примечание. Требования пп. 9.6 и 12.5 объединены и включены в п. 4.10.1.
 
ДОБАВЛЕНИЕ 2. СТРУКТУРА И СОДЕРЖАНИЕ
РУКОВОДСТВА ПО ПРОИЗВОДСТВУ ПОЛЕТОВ
2. Содержание
2.1 Общие положения
2.1.2—Системы нормативов полетного и служебного времени и времени отдыха членов летного и кабинного экипажей в соответствии с п. 4.2.11.2 главы 4.
Включить следующий новый текст:
2.1.2 Информация и политика в отношении контроля утомляемости, включая:
a)    правила, касающиеся нормативов полетного времени, служебного полетного времени и служебного времени и требований в отношении времени отдыха членов летного и кабинного экипажей в соответствии с п. 4.10.2 а) главы 4;
b)   политику и документацию, касающуюся системы FRMS эксплуатанта в соответствии с добавлением 8.
Включить следующий новый текст:
ДОБАВЛЕНИЕ 8. ТРЕБОВАНИЯ К СИСТЕМЕ КОНТРОЛЯ РИСКОВ, СВЯЗАННЫХ С УТОМЛЯЕМОСТЬЮ
Примечание 1. Инструктивный материал по разработке, внедрению, утверждению и мониторингу системы FRMS содержится в Руководстве по FRMS (Doc xxxx).
В систему контроля рисков, связанных с утомляемостью (FRMS), создаваемую в соответствии с п. 4.10.6 главы 4, как минимум, включаются:
1. Политика и документация в отношении FRMS
1.1 Политика в отношении FRMS
1.1.1    Эксплуатант определяет свою политику в отношении FRMS, которая включает ясную характеризацию всех элементов FRMS.
1.1.2      Политика определяет сферу применения FRMS с точки зрения видов полетов, на которые она распространяется.
1.1.3      Политика:
a)     отражает совместную ответственность руководителей, летного и кабинного экипажей и другого соответствующего персонала;
b)    ясно излагает задачи FRMS, связанные с обеспечением безопасности полетов;
c)     подписывается подотчетным исполнительным руководителем организации;
d)    завизированная на видном месте, доводится до сведения всех соответствующих подразделений и уровней организации;
e)     содержит обязательства руководителей относительно эффективного представления отчетной информации о безопасности полетов;
f)     содержит обязательства руководителей относительно предоставления адекватных ресурсов для FRMS;
g)    содержит обязательства руководителей относительно непрерывного совершенствования FRMS;
h)    требует ясного определения каналов подотчетности руководителей, летного и кабинного экипажей и всего другого соответствующего персонала;
i)     периодически пересматривается с целью обеспечения актуальности и целенаправленности.
Примечание. Эффективное представление отчетной информации о безопасности полетов описано в Doc 9859 "Руководство по управлению безопасностью полетов (РУБП)".
1.2 Документация FRMS
Эксплуатант разрабатывает и обновляет документацию FRMS, в которой описаны и учитываются:
a)          политика и задачи в отношении FRMS;
b)      процессы и процедуры FRMS;
c)      подотчетность, обязанности и ответственные лица за эти процессы и процедуры;
d)      механизмы непрерывного задействования руководителей, летных и кабинных экипажей и всего другого соответствующего персонала;
e)          программы подготовки по FRMS, требования к подготовке персонала и учет прохождения подготовки;
f)       продолжительность по графику работы и фактическая продолжительность полетного времени, служебного времени и времени отдыха с указанием отклонений и их причин;
g)      результаты FRMS, включая выводы, сделанные на основе полученных данных, рекомендаций и предпринятых действий.
2. Процессы, относящиеся к контролю связанных с утомляемостью рисков
2.1 Выявление угроз
Эксплуатант разрабатывает и реализует три основных задокументированных процесса выявления угрозы утомляемости:
2.1.1 Предсказательный
В рамках предсказательного процесса угроза утомляемости выявляется путем изучения графиков работы экипажей и учета известных факторов, влияющих на сон, утомляемость и работоспособность. Предметы изучения могут, среди прочего, включать:
a)      эксплуатационный опыт отрасли или конкретных эксплуатантов и данные, полученные в отношении аналогичных видов полетов;
b)      практику разработки графиков работы экипажей, основанную на продемонстрированных результатах;
c)      биоматематические модели.
2.1.2    Упреждающий
В рамках упреждающего процесса угроза утомляемости выявляется в ходе текущего производства полетов. Предметы изучения могут, среди прочего, включать:
a)         личные отчеты членов экипажей о связанных с утомляемостью рисках,
b)     опросы экипажей относительно утомляемости,
c)      соответствующие производственные данные работы членов летных и кабинных экипажей,
d)     имеющиеся базы данных по безопасности полетов и научные исследования,
e)         анализ данных запланированного и фактически отработанного времени.
2.1.3    Исправительный
В рамках исправительного процесса выявляется степень значимости угрозы утомляемости, отмеченной в донесениях и событиях, связанных с потенциальными негативными последствиями для безопасности полетов, в целях определения способов сведения к минимуму последствий утомляемости. Как минимум, этот процесс может быть активизирован в результате любых из нижеследующих событий:
a)      донесения об утомляемости,
b)     конфиденциальные отчеты,
c)      отчеты проверяющих,
d)     инциденты,
e)      анализ полетных данных.
2.2 Оценка риска
Эксплуатант разрабатывает и реализует процедуры оценки риска, устанавливающие вероятность и потенциальную серьезность событий, связанных с утомляемостью, и определяющие момент, когда в отношении соответствующих рисков требуются меры смягчения.
2.2.1 В рамках процедур оценки риска выявленные угрозы рассматриваются в увязке с:
a)      эксплуатационными процессами,
b)     их степенью вероятности,
c)      возможными последствиями,
d)     эффективностью существующих мер контроля и обеспечения безопасности полетов.
2.3 Смягчение риска
2.3.1 Эксплуатант разрабатывает и реализует процедуры смягчения риска, в рамках которых:
a)      выбирается надлежащая стратегия смягчения риска,
b)     реализуется стратегия смягчения риска,
c)      контролируется ход реализации и эффективность стратегии.
3. Процессы обеспечения безопасности полетов с помощью FRMS
3.1 Эксплуатант разрабатывает и реализует процессы обеспечения безопасности полетов с помощью FRMS в целях:
a)   осуществления непрерывного мониторинга результативности FRMS,. анализа тенденций и оценки для валидации эффективности мер контроля рисков для безопасности полетов, связанных с утомляемостью. Источники данных могут, среди прочего, включать:
1)         донесения об опасных состояниях и расследования,
2)     аудит и опросы,
3)     обзоры и исследования по вопросам утомляемости;
b)   обеспечения официального процесса контроля изменений, который включает, среди прочего:
1)    выявление изменений в эксплуатационной сфере, которые могут влиять на FRMS;
2)        выявление изменений внутри организации, которые могут влиять на FRMS;
3)        анализ имеющегося инструментария, который может быть использован для поддержания или улучшения результативности FRMS до введения изменений;
с) обеспечения непрерывного совершенствования FRMS. Это, среди прочего, включает:
1)   устранение и/или видоизменение тех мер контроля рисков, с которыми были связаны нежелательные последствия или которые более не являются необходимыми в силу изменений эксплуатационных или организационных условий;
2)   регулярную оценку средств, оборудования, документации и процедур;
3)   определение необходимости введения новых процессов и процедур для смягчения вновь возникающих рисков, связанных с утомляемостью.
4. Процессы продвижения FRMS
4.1 Процессы продвижения FRMS обеспечивают поддержку непрерывного развития FRMS, постоянного улучшения ее общей результативности и достижения оптимальных уровней безопасности полетов. В рамках своей системы FRMS эксплуатант разрабатывает и внедряет:
a)    программы подготовки, обеспечивающие уровень знаний, соизмеримый с ролью и обязанностями руководителей, летных и кабинных экипажей и всего другого соответствующего персонала, на который распространяются положения FRMS;
b)   эффективный план представления информации о FRMS, в котором:
1)         всем соответствующим заинтересованным сторонам разъясняются вопросы политики в отношении FRMS, процедуры и ответственность;
2)     описываются каналы коммуникации, используемые для сбора и распространения информации, касающейся FRMS.

ДОПОЛНЕНИЕ А. ИНСТРУКТИВНЫЙ МАТЕРИАЛ ПО РАЗРАБОТКЕ НОРМАТИВНЫХ ПРАВИЛ КОНТРОЛЯ УТОМЛЯЕМОСТИ
Дополнительный материал к п. 4.2.10.2 пп. 4.10.l и 4.10.2 а) главы 4, п. 9.6 главы 9 и
п. 12.5 главы 12
 
ДОПОЛНЕНИЕ С к письму государствам SP 59/5.1-10/33
ОБОСНОВАНИЕ, ПРЕДЛАГАЕМОЙ ПОПРАВКИ К ЧАСТИ I ПРИЛОЖЕНИЯ 6
 
	Пункт ссылки
	Обоснование

	Определение.
Система контроля риска утомляемости (FRMS)
	Это новый термин, которому требуется дать определение

	4.10.1
	1. Предлагаемый п. 4.10.1 имеет целью ясно указать на обязанность государств устанавливать правила для контроля утомляемости применительно к нормативным ограничениям полетного и служебного времени или применительно к системе FRMS. Два существующих SARPS, касающихся нормативных правил в отношении норм полетного и служебного времени членов летного экипажа (старый п. 9.6) и кабинного экипажа (старый п. 12.5), перенесены в другое место и объединены с предлагаемыми SARPS no FRMS под новым общим заглавием "Контроль утомляемости".
2. Установление правил, касающихся нормативных ограничений, остается обязательным, а установление правил по FRMS является факультативным для государств. Если государство не разрешит своим эксплуатантам внедрять систему FRMS, то ему нет необходимости разрабатывать связанные с ней правила.

	4.10.2
	1.    Предлагаемый п. 4.10.2 имеет целью ясно указать, что в тех случаях, когда государство установило правила в отношении FRMS, у эксплуатантов имеется три варианта осуществления контроля рисков, связанных с утомляемостью: а) они могут это делать исключительно в рамках нормативных правил своего государства, определяющих нормы полетного и служебного времени, и не использовать FRMS вовсе; b) они могут внедрить FRMS применительно ко всем видам полетов; или с) они могут внедрить FRMS в отношении части своих полетов и использовать нормативные ограничения полетного и служебного времени применительно к другим полетам. В тех случаях, когда в государстве не установлены правила, по FRMS, эксплуатанты должны осуществлять контроль своих связанных с утомляемостью рисков в пределах правил своего государства, определяющих нормы полетного и служебного времени.
2.     Предлагаемый п. 4.10.2 а) заключает в себе тот же смысл, который отражен в действующем п. 4.2.11.2, который относится непосредственно к нормативным правилам, касающимся норм полетного и служебного времени. Он не относится к FRMS.

	4.10.3
	1. Предлагаемый п. 4.10.3 заключает в себе то же намерение, которое отражено в существующем п. 4.2.11.3.

	 
	2.         Признано, что в мире уже есть много эксплуатантов, которым предоставлены утвержденные освобождения или отклонения от предписанных нормативов. Многие освобождения связаны с очень незначительным превышением нормативов, которые по-прежнему считаются безопасными. Предлагаемый п. 4.10.3 позволяет государствам и эксплуатантам продолжать пользоваться минимальным превышением нормативов при выполнении регулярных полетов без необходимости разрабатывать и внедрять полномасштабную систему FRMS.
3.         Он также имеет целью свести к минимуму "регулирование с помощью отклонений" и предусматривает возможность дополнительного повышения уровня безопасности полетов посредством устранения практики утверждения отклонений, основанных только на соображениях эксплуатационной необходимости.

	4.10.4
	Предлагаемый п. 4.10.4 предусматривает, что процессы FRMS, необходимые для оценки и контроля рисков, связанных с утомляемостью, уже функционируют и что только после этого эксплуатант может перестать применять нормативные ограничения. Это означает, что утверждение предоставляется не на основе лишь задокументированного плана внедрения FRMS, а на основе продемонстрированного функционирования процессов FRMS. Это позволит укрепить доверие государства к способности эксплуатанта соответствующим образом корректировать нормы полетного и служебного времени (т. е. как повышать, так и понижать предписанные нормативы) в соответствии с данными, полученными с помощью процессов FRMS

	4.10.5
	Предлагаемый п. 4.10.5 имеет целью предоставить государству дополнительные возможности надзора для обеспечения того, чтобы эксплуатант не пользовался FRMS для составления таких графиков работы экипажей, которые выходили бы за пределы того, что считается безопасным.
Пункт 4.10.5 а) предоставляет дополнительный уровень "страховки", говоря о необходимости установления верхней границы, которую не будут превышать нормы полетного и служебного времени, и нижней границы, ниже которой не будет снижена норма времени отдыха даже в случае использования смягчающих факторов и других процессов в рамках FRMS. В реальности система FRMS, надлежащим образом контролируемая государством и внедряемая эксплуатантом, не позволит это сделать. Если эксплуатант злоупотребит системой FRMS для обоснования норм служебного времени, которые не соответствуют научным принципам, полученным данным и другим процессам FRMS, государство должно будет отозвать свое разрешение, позволяющее использовать FRMS. В этом случае эксплуатант должен будет обеспечивать соблюдение нормативных ограничений.

	 
	Пункт 4.10.5 b) предусматривает менее радикальную альтернативу аннулированию разрешения для использования FRMS, когда определенной корректировки будет достаточно для обеспечения эквивалентного уровня безопасности полетов. Это положение является упреждающим, так как оно рассматривает менее серьезные ситуации в тех случаях, когда данные эксплуатанта говорят о наличии тенденции, показывающей, что применяемые нормативы, возможно, являются слишком высокими.
Пункт 4.10.5 с) позволяет эксплуатантам, продемонстрировавшим ответственный и всесторонний подход при осуществлении контроля своих связанных с утомляемостью рисков в рамках надлежащим образом функционирующей системы FRMS, пользоваться всеми преимуществами, вытекающими из ограничений, предусмотренных п. 4.10.5.

	4.10.6
	Предлагаемый п. 4.10.6 содержит минимальные требования высокого уровня, предъявляемые к FRMS, и указывает на более подробные минимальные требования, которые не будучи уместными в основном тексте Приложения, находятся в добавлении. Этот предлагаемый SARP представлен в аналогичном формате, что и SARP СУБП 3.3.4, в целях отражения общности положений и подходов применительно к системам FRMS и СУБП.

	4.10.7
Рекомендация
	Предлагаемая рекомендация 4.10.7 имеет целью отразить тесную взаимосвязь между FRMS и СУБП, но позволяет эксплуатанту самому определять наилучшие способы интеграции этих двух систем управления безопасностью полетов. Учитывая, что у каждого эксплуатанта степень готовности СУБП будет значительно отличаться, эксплуатанту не требуется получить от государства утверждение своей СУБП до начала внедрения FRMS. Однако, поскольку FRMS заключает в себе функцию обеспечения безопасности полетов, эта система должна быть интегрирована с существующими процессами управления безопасностью полетов и дополнять их.

	4.10.8
	1.    Предлагаемый п. 4.10.8 отражает те же требования, что и нынешний п. 4.2.11.4, но помещен после незначительной правки, обусловленной другими предлагаемыми SARPS, под общий заголовок "Контроль утомляемости".
2.         Предложенный SARP отражает требования, предъявляемые ко всем эксплуатантам независимо от применяемого метода контроля утомляемости (т. е. соблюдение нормативных ограничений полетного и служебного времени или внедрение утвержденной FRMS).

	А-2.1.2
	Предлагаемое изменение добавления 2 отражает требования п. 4.10.8, приведенные выше.

	Добавление 8
	Предлагаемое новое добавление содержит более подробные минимальные требования к FRMS и отсылает к подробному инструктивному материалу, предназначенному как для государств в целях утверждения и мониторинга FRMS, так и для эксплуатантов в целях разработки и внедрения этой системы. Оно представлено в формате, отражающем сходство принципов и подходов FRMS и СУБП, посредством группирования минимальных требований к FRMS в аналогичные четыре компонента, что и в случае СУБП, для содействия созданию одной системы на фундаменте другой.
Компонент 1. Политика и документация в отношении системы контроля рисков, связанных с утомляемостью (FRMS): дается подробный перечень требуемой документации, касающейся политики, процессов FRMS и учета.
Компонент 2. Процессы контроля рисков, связанных с утомляемостью: дается перечень процессов, предназначенных для выявления, мониторинга и смягчения связанных с утомляемостью рисков, т. е. как должен осуществляться контроль связанных с утомляемостью рисков.
Компонент 3. Процессы обеспечения безопасности полетов с помощью FRMS: описаны процессы, требуемые для обеспечения надлежащего и успешного контроля связанных с утомляемостью рисков.
Компонент 4. Процессы продвижения FRMS: указаны требования к коммуникации между всеми сотрудниками, вовлеченными в FRMS, и их обучению.

	Дополнение А
	Предлагаемые незначительные изменения в дополнении А требуются только как следствие помещения в другое место правил, касающихся нормативного контроля утомляемости.


 
ДОПОЛНЕНИЕ D к письму государствам SP 59/5.1-10/33
ОБЩИЙ ОБЗОР ПЛАНИРУЕМОГО ИНСТРУКТИВНОГО МАТЕРИАЛА,
КАСАЮЩЕГОСЯ СИСТЕМЫ КОНТРОЛЯ РИСКОВ, СВЯЗАННЫХ С
УТОМЛЯЕМОСТЬЮ (FRMS)
1. Разработка подробного инструктивного материала в виде проекта руководства по FRMS в поддержку предлагаемых SARPS находится на продвинутой стадии. Руководство по FRMS следует тому же формату, что и добавление 8, с тем чтобы по каждому из содержащихся в добавлении минимальных требований дать расширенный материал и показать на практических примерах, как эти требования могут быть выполнены, в различных эксплуатационных, условиях.
2. Руководство, которое должно быть выпущено заблаговременно до намеченной даты принятия SARPS, будет состоять из четырех основных элементов:
а) Последовательное подробное объяснение каждого из минимальных требований, содержащихся в добавлении 8.
b) Примеры конкретных способов обеспечения соблюдения, показывающие, как выполнять соответствующие требования на практике. С этой целью Специальная группа в настоящее время разрабатывает примеры различных пригодных с эксплуатационной точки зрения методов выполнения каждого из требований FRMS. Будут даны практические примеры по различным видам эксплуатантов, например крупным международным авиаперевозчикам; средним региональным авиакомпаниям, выполняющим многоплечевые рейсы; грузовым эксплуатантам и аварийно-спасательным службам.
с) Перечень наиболее часто задаваемых вопросов, описывающий в кратком и понятном изложении научные принципы, лежащие в основе FRMS, и другую тематическую информацию, которая способствует эффективному контролю рисков, связанных с утомляемостью, но которая может не быть легкодоступной для всех эксплуатантов. Тематика включает: эффективные механизмы предоставления данных, касающихся утомляемости; влияние полетов, пересекающих меридианы, на режим сна и циркадный ритм; биоматематические модели; методы оценки риска утомляемости; и персональные стратегии контроля утомляемости. Эта часть инструктивного материала находится на начальной стадии подготовки.
d) Подготовленный Специальной группой инструментарий, например формы для анализа недостатков, примеры вопросов, которые должны содержаться в вопросниках по утомляемости, подробное описание- оборудования для мониторинга утомляемости, копии подтвержденных вопросников и т. д. Предоставление этого инструментария поможет эксплуатантам и регулятивным органам, не изобретая колесо, воспользоваться теми средствами, которые уже имеются в настоящее время. Примеры будут разработаны и изучены членами Специальной группы по FRMS с тем расчетом, чтобы отобранный инструментарий был репрезентативным с точки зрения отражения "передовой практики". Специальная группа уже подобрала образцы такого инструментария для дальнейшего анализа.
3. Применяемая в авиационной отрасли система FRMS находится в состоянии развития. В идеале вышеописанный инструктивный материал должен быть опирающимся на Интернет "живым документом", доступным для Договаривающихся государств в целях использования мирового опыта, получения последней информации и примеров "передовой практики". Это, однако, будет зависеть от наличия ресурсов ИКАО.
 
ДОПОЛНЕНИЕ F к письму государствам SP 59/5.1-10/33
 
ФОРМА ОТВЕТА, ПОДЛЕЖАЩАЯ ЗАПОЛНЕНИЮ И ВОЗВРАТУ В ИКАО
ВМЕСТЕ С ЛЮБЫМИ ЗАМЕЧАНИЯМИ ПО ПРЕДЛАГАЕМЫМ ПОПРАВКАМ
 
Кому:  The Secretary General
International Civil Aviation Organization
999 University Street
Montreal, Quebec
Canada, НЗС 5Н7
(Государство):________________________________ 
 
Просьба поставить отметку (V) в соответствующей одной графе напротив каждой поправки. Если вы поставите отметку в графе "согласие с замечаниями" или "несогласие замечаниями", просьба представить ваши замечания на отдельных листах.
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* "Согласие с замечаниями" означает, что ваше государство или ваша организация в основном соглашаются с целью и существом предложения о поправке; сами замечания могут включать, при необходимости, ваши оговорки, касающиеся определенных частей 
данного предложения, и/или содержать альтернативное в этой связи предложение.
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