
Система за  подготовката  на пилоти за българската гражданска
авиация. Проблеми на школите за летателно обучение. Добри
европейски  практики.

Слайд 1

Светослав Станулов – Председател на АБА

Кап.Тодор Симеонов – експерт по летателно обучение в АБА

България е известна с традициите си в подготовката на добри пилоти и с
гордост отбелязваме този факт, изреждайки имената на десетки наши летци,
поставили началото на така наречената българска авиационна школа.
Безспорно всички ние искаме тази традиция да се съхрани  и да направим
така, че да запазим името на страната ни като равностойна авиационна
държава в Европа.

Кратък преглед на подготовката на професионални пилоти за нуждите на
гражданската авиация  ще позволи да проследим промените в
европейските изисквания и българската нормативна база, които дадоха
пряко отражение върху процеса на обучението на пилоти за последните
няколко години.

Слайд 2

Утвърдена практика още от 60-те години е преквалифицирането на бивши
военни пилоти в граждански. До 1972 тази практика е единствена, но и
досега тя  успешно се прилага.

С Разпореждане 235 на МС от 22.06.1072 г. се поставя началото на обучение
на професионални летци за гражданската авиация. Такава подготовка се
провеждаше в летателни учебни центрове в бившия СССР- Сасово,
Кременчук, Кировград с продължителност 3 години и  във ВНВВУ Долна
Митрополия с продължителност 5 години. Последният випуск там започва
през 1990 г. и завършва до 1995 г. Курсистите  получаваха висше
образование.

След закриване обучението на граждански пилоти в Долна Митрополия,
теоретичното обучение беше разделено от летателното и беше създадена
катедра ”Въздушен транспорт” в ТУ „София”. Започна обучението на



специалисти с висше образование, които след дипломирането си като
инженери, преминаваха  първоначално летателно обучение в одобрен от
ГД”Гражданска въздухоплавателна администрация” авиационен  учебен
център.

Финансирането на  първоначалното летателно обучение се извършваше чрез
заплащане на обучението от страна на ГД”ГВА” от бюджета на
Министерство на транспорта. Разкъсаното обучение беше в известна степен
отклонение от приетата международна практик, но изигра своята роля.

През 1997-8 г. започна летателното обучение по държавната поръчка, която
беше възложена чрез  конкурс на „Скорпион еър”ЕООД. Тази практика
продължи до 2008 г. , когато спря финансирането по държавна поръчка.  С
изменение на Закона за гражданско въздухоплаване през 2011 г бе
окончателно премахнато действащото до тогава правно основание за
финансиране на това обучение.

През 2000 г бе приета Наредба № 27 за авиационните учебни центрове
включително и за  обучение на професионални летци-пилоти. През 2003 г.
бе приета Наредба 1 за свидетелствата за правоспособност на авиационния
персонал, в която са отразени изискванията на ИКАО и частично на JAA.

Тези промени дадоха възможност наред със съществуващите дотогава ЕР
Скорпио и Авиоотряд Варна, да се създадат нови летателните школи - БВЦ,
Ратан, Ер Спорт, по-късно и   Бриз авиейшън. Само за теоретично обучение
бяха сертифицирани Частният Транспортен Колеж, Институтът за Въздушен
Транспорт и в последствие - Авиационната школа на Техническия
университет.

С приемането на България в ЕС през 2007 г., стана задължително прякото
прилагане на действащите към момента в страните-членки на ЕС стандарти
JAR – FCL 1 и 2. Това стана с въвеждането на Наредба № 39 от 26 януари
2009 г., с което се синхронизираха напълно условията и реда за издаване на
свидетелства за правоспособност на пилоти и свидетелства за авиационни
учебни центрове.

От  април 2013 г. вече директно беше приложен Регламент на ЕС 1178
по Част FCL и всички издавани  в България документи за летателно
обучение и пилотски сертификати станаха валидни за целия ЕС.
Практически изцяло бяха покрити  най-високите международни
стандарти, което доказаха и направените одити.



Това отвори пазара за летателните школи и те могат да обучават пилоти с
валидни документи в целия свят, което е изключително важно за тяхното
настояще и бъдеще.

Слайд 3

Благодарение на така описаното поетапно въвеждане на нормативната база и
седемнадесетгодишния преход, действащите у нас школи са сертифицирани
и отговарят на всички европейските изисквания за обучение  по Регламент
1178 Част FCL. Te натрупаха значителен опит и подготвиха за тези  години
около 240 пилоти, от които около 150 чрез държавната поръчка, и около 90
чрез самофинансиране. Така   практически 30-35% от притежаващите
бревети действащи пилоти са обучени в тези школи, които се наложиха като
организации, произвеждащи качествени кадри, усъвършенстваха се и да
доказаха своята ефективност.

Тук е мястото да подчертаем, че държавната поръчка изигра решаваща роля
за преодоляването на проблема с недостига от пилоти, който щеше да
съществува вече. Без нея към момента недостигът на пилоти щеше да е
около 100. Подготвените чрез държавна поръчка 150 действащи пилоти са
главната причина българските авиокомпании да разполагат с достатъчно
екипажи в настоящия момент и оправдават средствата, които държавата
отдели в един тежък за икономиката период.

Пилоти от първите випуски обучени по държавна поръчка и излезли от
школите,  летят вече над 12 години и имат нальот по 7-8000 часа. Част от тях
отдавна са капитани и инструктори в българските авиокомпании, други
летят и в чужди авиокомпании като Уиз ер например.

Едновременно с това е справедливо да се подчертае,че обучените 90
самофинансиращи се пилоти се явиха  важен допълнителен източник за
попълване състава на авиокомпаниите.

Наред с постигнатото през последните години се появи особено тревожна
тенденция. Тя е налице  в почти всички школи и е силно повлияна от два
основни фактора, които се насложиха във времето. Това са падането на
държавната поръчка и започналата икономическа криза. В следствие,
самофинансирането стана единствена възможност за обучение и създаде
проблем за способни млади хора с ограничени финансови възможности .
Започна   значителен отлив на курсисти и школите системно не успяват да
покриват себестойността на дейността си поради малкия брой обучаеми.

В резултат на това , през последните години са закрити три одобрени
организации и е в ход приключване на дейността на четвърта. Не трябва да



се допуска тази тенденция да продължи, което ще  има пагубни последствия
Скорпион еър на практика прекрати обучението , БВЦ, ЕР София вече нямат
одобрение. Ер Спорт  сви своите възможности. Останаха да функционират
„Бриз авиейшън” , „Ратан”, „Авиоотряд Варна” и новосъздадената „Скай
Виктори”. За периода в България са завършили само 16 професионални
пилоти. За нуждите на авиокомпаниите за тип самолет А 320. МD80 и В737
са обучени около 28 пилоти. Тези данни говорят за наличието на вакуум и
недостиг, който започва да настъпва. Стана очевидна необходимостта от
спешни мерки за стабилизиране на  обучението.

Сега е моментът да се направи сериозен анализ и да се извлече всичко
положително за преодоляване на проблемите и стабилизиране процеса на
обучение.

Какви мерки трябва да се вземат, за да не се пропилее натрупаният от
летатените школи 15-годишен сериозен опит в обучението на пилоти и
заедно с това да се усъвършенства процесът на обучение в съответствие с
опита на водещите страни и добри практики.

I. По процеса на обучение.
Слайд 4

Какво да запазим от досегашните пркактики и с какво да го доразвием и
усъвършенстваме следвайки европейския опит, включващ „Оксфорд
Авиейшън Трейнинг”, „Луфтханза  Флайт Трейнинг”, Финландската
летателна школа в гр. Пори и др. Тези практики е разумно да бъдат
утвърдени и доразвивани в бъдеще.

1. В областта на теоретичното обучение. Продължителността на
теоретичното модулно обучение е 650 часа, за интегрирано - 750 часа.

То е най-ефективно когато се извършва от лектори с различни специалности,
между които пилоти, авиоинженери, метеоролози и др.  Препоръчително е
традиционното обучение от лектори, дори при използваните като помощно
средство на самообучителни програми, което дава безспорно по-добри
резултати.

2. По отношение летателното обучение. То може да се раздели на няколко
етапа:

Първият етап е свързан с усвояване на умения за изпълнение на  визуални
полети с едномоторни самолети, включително излитане, кацане, летене в
района на летището и  къси маршрути.



Според добрите практики, като инструктори за това обучение са подходящи
пилоти, натрупали опит - в авиоклубовете, селскостопанската авиация,
които успешно изпълняват визуални полети.

Вторият етап включва пилотиране по прибори. В него се усвояват се
всички процедури, необходими за летене по прибори –основни умения за
навигация по дълги маршрути, ориентиране и управление при сложни
метеорологични условия- намалена видимост, силен вятър, турболенция,
трениране на подходи за кацане при намалена видимост.

Изискванията към инструкторите е е те да имат богат опит като линейни
пилоти в транспортната авиация. Това е принципно различна категория
инструктори. Изискването стриктно се спазва В Оксфорд Авиейшън
Трейнинг и Луфтханза Флайт Трейнинг, чийто опит изучавахме.

Друга особеност, също взаимствана от чуждия опит е, че при този етап
обучението най-добре се извършва основно на симулатори, имитиращи
едномоторен самолет. Предимствата на използването на тренажор в това
обучение са безспорни – може да се използва целогодишно и в различни
часове на денонощието, да се прекъсва и да се анализират грешките. Наред с
това, то е значително по-евтино от използването на самолет.

Третият етап е обучение за полет с многодвигателен самолет. Летателното
обучение се извършва на двумоторен еднопилотен самолет, като
инструкторите могат да бъдат като тези от първи етап.

Четвъртият етап е един от най-важните и е мост към обучението за тип
самолет и дори може да е комбинирано с него. Той включва тренировка на
взаимодействие при работа в многочленен екипаж. То дава умения за работа
в многопилотен самолет и включва теория и полет на тренажор.
Инструкторът трябва  да е с голям опит отново като линеен пилот от
транспортната авиация.

Слайд 5

II. Какво да добавим към процеса за стабилизиране на летателното
обучение и как да предотвратим закриването на летателни школи?

Според нас на този етап най-важната мярка е да се възстанови държавната
подкрепа. Без нея летателното обучение в България няма шанс, разчитайки
на самостоятелно финансиране. Държавната подкрепа ще гарантира
стабилизирането на боря на обучаемите в съответствие с нуждите на
индустрията. Тази подкрепа може да се осъществи под формата на



съфинансиране на обучението като например 60% се поема от държавата и
40% от обучаемия.

Във финансирането и кредитирането ангажимента на авиокомпаниите
ще се запази и в бъдеще в последващото обучение за тип самолет,
аеродромни тренировки и обучение в реални полети с използването на
дублиращ, опитен втори пилот.

Слайд 6

Като следствие с това ще се осигури равен достъп до летателно
обучение на по-широк кръг от хора, включително с по-малки финансови
възможности. С намаляване на финансовата тежест за обучаемите и поемане
на част от нея от страна на държавата, ще се осигури  постоянен приток от
желаещи да се обучават в   летателните школи, което ще стабилизира тези
школи.

Посредством държавната подкрепа ще се даде отново възможност за
въвеждане на предварителен подбор, което е постигнато в Европа – там за
едно място кандидатсвтат 3 – 5 души.

Слайд 7

Въвеждането на държавната подкрепа ще даде възможност в реалното
обучение да се въведе интегрираното, която в последните години въобще не
е прилагана.

В практиката на европа се прилагат два метода на обучение – модулен и
интегриран, но опитът показва, че  при водещите школи предимство се дава
на интегрираното обучение. При него изискванията са обучаемият да е на
разположение през цялото време на обучение. Това налага 100% осигурено
финансиране. При наличие на добра база – общежитие за преспиване в
близост до летателното поле, включително  зали за обучение, преподаватели
и инструктори – обучението трае 2 години.

Модулното обучение трае минимум 3г, като основно по финансови
причини кандидатите го удължават, а някои дори се отказват в процеса на
обучение. Обучаващите се работят на друго място или съвместяват работата
с учене в друго учебно заведение.

В европейската практика превес се дава  на интегрираната форма на
обучение – теоретично и летателно. То дава добри резултати, скъсява
времето за подготовка и по тази причина в редица страни  се осигурява
държаво финансиране именно на  този вид обучение.



Обикновено в европейските държави модулното обучение се прилага като
спомагателен тип обучение за хора, които се самофинансират.

С получаването на държавна стипендия, обучаемите би следвало да поемат
финансови ангажименти и ангажименти да останат да рабтят в български
авиокомпании за период от 3- 5 години.

III. Държавната поръчка може да даде възможност за съчетаването
на образованието с квалификацията.

Изискванията на нормативната уредба на ЕС,  по отношение на
минималното равнище на образованието на летците-пилоти, е за средно
образование. Времето за преминаване на курса за първоначално обучение
на полоти, при интегрирано обучение е две години, с което се надгражда
средното образование в посока основополагащи авиационни знания.
Следвайки опита на водещи университети в Европа (университета в
Бристол) при продължаване на образованието във висше учебно заведение
е разумно да бъдат признавани някои от положени изпити като кредити.
Предлагаме тази възможност да се обсъди с висши учебни заведения, на
първо място с  техническия университет.

Интегрирането на обучението на пилоти с образователната система
задължително ще подпомогнев решаването на проблема с отпускането на
държавноото съфиансиране.

В резултат на казаното по-горе лицензът за Колеж за обучение на пилоти е
разумно да бъде конкурсно предимство при избора на школа, която ще
извършва обучението за държавна поръчка. Това следва от съчетаването
изискванията на МОН за професионално обучение и квалификация и тези
на Регламент  на ЕК 1178/11 от 3 ноември 2011 г., което ще подпомогне
вземането на решение за въвеждането на държавно съфинансиране.

Слайд 8

Основният въпрос е как да възстановим държавното финансиране при
обучението на професионални пилоти.

Това за нас е от решаващо значение за осигуряване на  постоянен
приток на професионални пилоти за нуждите на българската
гражданска авиация в бъдеще.



В заключение, бихме искали да представим като обект на дискусията един
от практически осъществимите модели.

Решаването този въпрос би могло да стане чрез финансиране от страна
на Министерство на транспорта, информационните технологии и
съобщенията, като на основата на предложение на ГД ГВА и
индустрията определят годишната квота за първоначално летателно
обучение на летци –пилоти по държавна поръчка. Финансирането може
да стане 60 на 40% или в друго съотношение, в зависимост от
възможностите на държавата.  Към този процес е разумно да бъде
привлечено и МОН.

Провежда се ежегоден конкурс за избор на одобрена организация
(школа) за провеждане на летателно обучение. Тази организация е
размуно да има с одобрени програми за обучение на летци-пилоти и да
разполага с необходимата собствена материална база и доказан
капацитет. Конкурсно преимущество е тя да има лиценз за
професионален колеж, издаден от МОН.

Избрананата организация за летателно обучение ще има задачата да
проведе подбора, като формира комисия с привличане на експерти от
ГВА, индустрията и МОН .

Чрез конкурса измежду кандидатите след подбор, се определят тези,
които ще получат съответното държавно съфинансиране. От своя
страна те трябва да подпишат съответен договори и да поемат своите
отговорности при неизпълнението му.

БЛАГОДАРЯ ЗА ВНИМАНИЕТО!
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