4. РЕГЛАМЕНТ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ ВС

4.1. Структура регламента
Выполнение работ при ТОиР ВС является основным управляющим воздействием по обеспечению основных целей и задач системы ТОиР, изложенных в разделе 1.1. Решение указанных задач осуществляется выполнением установленных регламентом плановых видов и форм ТОиР в установленной последовательности, соответственно, принципы структурного построения видов и форм регламента ТО определяют эффективность системы ТОиР в целом. Вид ТО(Р), это ТО(Р), выделяемое по какому-либо отличительному признаку, а форма ТО(Р) – определенный комплекс работ данного вида ТО(Р), выполнение которого обеспечивает перевод ВС из одного состояния процесса эксплуатации в другое. Применение различных методов эксплуатации и стратегий восстановления изделий AT предполагает выполнение работ ТОиР на видах и формах ТОиР, структура которых обеспечивает фактическую потребность AT в этих работах в реальных условиях с минимальными затратами труда, времени и средств. 

При безремонтной эксплуатации ВС в целом, структура регламента определяет полную структуру видов и форм ТО. При эксплуатации ВС с выполнением ремонтов, структура регламента определяет структуру видов и форм ТО между ремонтами.

В общем случае работы ТОиР включают технологическое обслуживание 
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, контроль состояния 
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, поддержание и восстановление надежности 
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, виды которых относительно структуры видов и форм ТОиР описываются графом связей
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где 
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 – множество узлов графа, соответствующее i-ым видам j-ых форм ТОиР;
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 – множество дуг графа, соответствующее видам работ ТОиР;
а модель оптимальной структуры графа определена условиями:
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где 
ПК – значение к-го критерия структуры, который должен быть не более (менее) заданного;

УК – функция изменения к-го критерия при изменении структуры;

m, n – число показателей, являющихся критериями оптимизации 
и ограничениями.

Функции УК определены в разделе 2.3 комплексом показателей технологичности и их предельными значениями для типа ВС, а ограничения на [ПК] легко определяются из рассмотрения процесса эксплуатации относительно видов работ {ВТ,К,П}. Работы технологического обслуживания {ВТ} согласно их определению и классификации, обеспечивают состояния ВС непосредственно перед вылетом и после полета, а также состояние ожидания полета. Соответственно, в структуре графа (4.1) обязательны следующие узлы ФТ: обеспечение вылета (ОВ), встреча ВС после полета (ВС), обеспечение стоянки (ОС). Работы по контролю состояния {ВК} согласно их определению, не изменяя состояния изделия, обеспечивают информацию для классификации исправного или неисправного состояний ВС. 
Непрерывный контроль состояния изделия не требует структурных ограничений, однако предполагает наличие в структуре графа (4.1) узлов, в которых устраняются выявленные неисправности, что обеспечивает непрерывность процесса эксплуатации. Периодический контроль состояния, а также применение методов эксплуатации ТЭО и ТЭП вводят в (4.1) узлы, соответствующие контролю перед каждым вылетом и с некоторой периодичностью, в зависимости от требований безопасности полетов и фактической надежности контролируемых изделий. Работы по поддержанию и восстановлению надежности, в зависимости от стратегий восстановления реализуются в структурах (4.2), что требует наличия соответствующих узлов графа (4.1). Учитывая, что стратегия восстановления ВС реализуется на сочетании всех стратегий восстановления изделий, для ВС в целом требуется такая структура ТОиР, которая обеспечивает применение любых стратегий восстановления. Учитывая изложенное, схема регламента ТО, обеспечивающего все возможные состояния процесса эксплуатации ВС имеет следующий вид (Рис. 4.1).

Готовность ВС к полетам обеспечивается оперативным видом ТО, а летная годность – периодическим видом ТО, причем ремонт следует рассматривать как одну из форм периодического ТО. Оперативное и периодическое ТО определяют плановое ТО ВС при нормальной эксплуатации.

Выполнение оперативного ТО обеспечивает последовательный перевод ВС из неисправного состояния в исправное и далее в состояние готовности, согласно установленным выше ограничениям [ПК] на состояния процесса эксплуатации. Готовность ВС к состояниям процесса эксплуатации обеспечивается выполнением оперативных работ технологического обслуживания по встрече, обеспечению стоянки и обеспечению вылета. Оперативная исправность ВС обеспечивается выполнением оперативных форм ТО, в которые сгруппированы работы ТОиР на основе следующих правил:

1. работы, выполняемые после каждого полета (ФА1);

2. работы, выполняемые через несколько полетов или раз в сутки (ФА2);

3. работы, выполняемые через несколько суток или установленное минимальное число полетов (ФБ).
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Рис. 4.1. Схема построения регламента
 технического обслуживания ВС ГА.

В общем случае, готовность ВС к полету обеспечивается одним из видов подготовок:

· после посадки выполняются работы по встрече, оперативная форма и обеспечение вылета: 
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;

· после посадки выполняются работы по встрече, обеспечение стоянки, оперативная форма и обеспечение вылета: 
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(или ФА2, или ФБ) 
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· после посадки выполняются работы по встрече, оперативная форма, обеспечение стоянки и обеспечение вылета: 
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[image: image18.wmf]ОВ

ОС

®

®

;

В оперативном ТО не должно быть плановых работ по поддержанию и восстановлению надежности. Наличие таких работ свидетельствует о конструктивном несовершенстве ВС или о его неприспособленности к реальным условиям эксплуатации. Таким образом, оперативное ТО не связано со стратегиями восстановления изделий. 

Периодическое ТО обеспечивает летную годность ВС выполнением плановых работ по поддержанию и восстановлению надежности.
Техническое состояние ФС и агрегатов ВС существенно различается в зависимости от условий эксплуатации и наработки с начала эксплуатации. Для планера и механических систем ВС преобладает модель постепенного развития неисправностей в отказ: износ, старение, усталостные повреждения и др. 

При анализе изменения надежности ФС ВС в различных условиях его эксплуатации важно определить вид закона распределения, что позволит правильно интерпретировать полученные результаты статистических наблюдений. Для оценки надежности тех или иных изделий машиностроения применяется большое количество различных законов распределений, которые часто, при изменении условий эксплуатации, характеризуются многообразием переходов. Не касаясь статистических аспектов проверки гипотез о виде закона распределения и оценки его параметров для ВС в целом и его систем допустимо исходить из гипотезы о нормальном законе распределения времени наработки системы до параметрического отказа, т. е. когда частичная потеря работоспособности классифицируется документацией как отказ. Это утверждение базируется на следующем: 

· каждая функциональная система ВС состоит из достаточно большого числа высоконадежных элементов и сконструирована таким образом, что в ней, как правило, нет элемента, оказывающего существенно большее влияние на надежность системы по сравнению с остальными;

· преобладающими видами накапливающихся неисправностей планера и функциональных систем ВС являются механический износ, старение, усталостные повреждения, совместное распределение которых в основном приводит к нормальному закону;

· НЛГ установлено, что отказ или неисправность в системе не должны приводить к отказу системы в целом, т. е. система остается работоспособной, а при этом лишь ухудшаются ее функциональные параметры. Поэтому процесс ухудшения функционирования системы можно представить состоящим из большого числа стадий, что согласно центральной предельной теореме теории вероятностей приводит к нормальному распределению. 

Проиллюстрируем изложенное. Независимое развитие износа в многочисленных плунжерных парах гидросистемы ВС с увеличением наработки вызывает увеличение времени срабатывания агрегатов, приводимых в действие гидросистемой, из-за появления внутренней негерметичности в системе и, как следствие, увеличение расхода рабочего тела. Возникновение и независимое друг от друга развитие усталостных трещин несиловых элементов конструкции планера с течением времени может оказать существенное влияние на надежность планера в целом, тогда как каждое отдельное повреждение обычно не оказывает особого влияния на надежность планера.

Поскольку эксплуатационные факторы, вызывающие изменение состояния ВС и его функциональных систем в процессе эксплуатации также распределены нормально, что было показано в главе 3, следует ожидать, и статистика отказов это подтверждает, что распределение отказов ФС соответствует нормальному закону.

При интегрировании функции плотности распределения нормального закона в положительной области необходимо, чтобы выполнялись условия 
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, которые в общем случае имеют место для ФС ВС, вследствие высокого уровня безотказности ФС в целом заложенного при проектировании и реализованного при изготовлении ВС.

Для нормального закона распределения, интенсивность отказов является возрастающей функцией: 
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 (4.3)

где а 
– средняя долговечность системы;

ф(х) 
– функция Лапласа. 

Соответственно, надежность ФС будет убывающим по времени наработки параметром:
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 (4.4)

реализации которого в различных условиях эксплуатации иллюстрируются на рисунках 4.2 и 4.3 [2]. 

Рис. 4.2 иллюстрирует зависимость изменения надежности i-ой ФС от условий эксплуатации. Тогда, если 
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 (см. рис. 4.2.) есть м. о. времени пересечения функцией Pij предельно-допустимого уровня Рiн, условие (3.1) будет выполняться с заданной вероятностью, если восстановление i-ой ФС в j-ых условиях эксплуатации ВС выполнить при наработке:
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 (4.5)
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где 
[image: image25.wmf]a

– коэффициент, зависящий от вида закона распределения 
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 и уровня достоверности.
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Рис. 4.2. Реализация надежности i - й системы самолета 
в различных условиях эксплуатации.
где  Di(Pi) - область определения возможных реализаций функции надежности 
i - й системы в допускаемых условиях эксплуатации. Pi1(t); Pin(t)- граничные реализации функции надежности i - й системы в наиболее и наименее благоприятных условиях эксплуатации, соответственно; Pio(t)- реализация функции надежности системы в расчетных условиях эксплуатации; 
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 - наработка, при которой надежность системы достигает предельно допустимого минимального значения; Piн - минимально допустимый уровень надежности i - й системы.

Если восстановление i-ой ФС ВС производить при наработке:
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 (4.6)

то условие (3.1) будет выполняться с принятой достоверностью для любого из N ВС парка.

Рассматривая ВС как совокупность n составляющих его i-ых ФС (или ФС как совокупность k составляющих ее элементов) и учитывая существенные различия в фактических уровнях надежности каждой i-ой ФС и в функциональной значимости каждой системы с позиций обеспечения безопасности и регулярности полетов, периодичность проведения полного восстановления всех ФС любого ВС парка можно определить по худшим условиям эксплуатации ВС:
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Поскольку влияние неслучайных эксплуатационных факторов приводит к внутренней неоднородности процессов изменения технического состояния ФС и их элементов, что вызывает неэргодичность процесса изменения надежности для различных ВС парка, задачу реализации условий (3.1 – 3.2) можно рассматривать: для всего парка ВС; для группы ВС, эксплуатирующихся в одинаковых условиях; для одиночного ВС. Очевидно, что не меняя условий эксплуатации ВС при заданной организации и технологии выполнения процессов ТОиР, управляющее воздействие на надежность можно осуществлять только изменением режимов планового периодического ТОиР, т.е. изменением объемов работ и периодичности выполнения форм ТОиР.
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Рис. 4.3. Надежность j - го самолета как совокупности
 составлявших его систем в данных условиях эксплуатации.
где Dj(Pj) - область определения реализаций функций надежности i – их систем j - го самолета; Pij(t); Pnj(t) - реализации надежности наименее и наиболее надежных систем самолета в конкретных условиях его эксплуатации; 
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 - наработка i - й системы в условиях эксплуатации j - го самолета, при которой достигается минимальной допустимый уровень надежности данной системы; Рiн - минимально допустимый уровень надежности i - й системы.

В настоящее время совершенствование авиационной техники привело к тому, что безопасность полетов в большей степени обеспечивается конструктивными особенностями ВС, чем регламентом ТО, что позволяет в широких пределах изменять периодичность и объемы работ применительно к конкретным условиям эксплуатации и потребностям авиакомпаний. 

В таблице 4.1 приведены интервалы выполнения периодических форм ТО на самолетах фирмы «Боинг» в различных авиакомпаниях и изменение интервалов периодического ТО на самолетах отечественного производства.

Из таблицы 4.1 следует, что интервалы выполнения форм периодического ТО для типа ВС могут изменяться в несколько раз, как для различных авиакомпаний, так и на протяжении срока эксплуатации ВС.

Таблица 4.1

Интервалы выполнения форм периодического ТО.

	Тип

Самолета
	Периодичность ТО (часы)

	
	Форма В
	Форма С
	Форма Д

	
	
[image: image41.wmf]min

t


	
[image: image42.wmf]max

t


	
[image: image43.wmf]min

t


	
[image: image44.wmf]max

t


	
[image: image45.wmf]min

t


	
[image: image46.wmf]max

t



	В-727

В-737

В-747
	125

100

250
	750

400

750
	370

500

2000
	2400

1600

2270
	6000

8100

9000
	16000

12000

16000

	Тип

Самолета
	Базовая форма периодичности

	
	Было
	Стало

	Як-40

Як-42

Ту-134

Ту-154

Ил-62
	300

300

333

300

100
	600

600

500

600

600


Поэтому периодичность выполнения базовой формы периодического ТО обычно задается директивно и может изменяться в широких пределах по мере накопления опыта эксплуатации типа ВС и адаптации режимов к организационным структурам авиапредприятий.

Формирование объемов работ ТОиР периодического ТО и ремонта ВС может базироваться на 4-х основных принципах:
1. полное восстановление;

2. регламентированное восстановление;

3. восстановление по состоянию;

4. восстановление дифференцированное по наработке.

Формирование объемов работ по принципу полного восстановления на каждой форме ТОиР базируется на следующих положениях:

· поток событий, характеризующий потребность в выполнении работ по ТОиР элементов ВС, является стационарным;

· количество событий определяется только величиной интервала наработки, независимо от этапа наработки ВС с начала эксплуатации.

Следовательно, случайный процесс появления потребности в выполнении работ по ТОиР определяется как стационарный поток восстановления без последействия. 

При полном восстановлении на каждой форме ТО или ремонта (например, система капитальных ремонтов) периодичность определяется из рис. 4.2 и 4.3 согласно (4.7).

Изучение реализации процесса изменения надежности ФС и ее элементов в наихудших условиях эксплуатации приводит к тому, что периодичность работ по ТОиР и их объемы удовлетворяют условию (3.1) для наименее надежной ФС ВС, эксплуатирующихся в наиболее тяжелых условиях. Отсюда объем работ планового восстановления для любой формы определяют из условия:
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так как из гипотезы о стационарности потока восстановления и условия полного восстановления на каждой форме следует, что в моменты 
[image: image50.wmf]t
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 происходит полное восстановление всех ФС и далее отсчет наработки начинается с нуля.

При регламентированном восстановлении на каждой форме используется то обстоятельство, что предельный уровень надежности каждой ФС достигается при различной наработке (рис.4.3), поэтому с периодичностью 
[image: image51.wmf]t

 на каждой форме необходимо выполнять работы по восстановлению только тех ФC, надежность которых в интервале наработки 
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 достигает предельного уровня. Следовательно, регламентированное восстановление определяет поток восстановления как стационарный, периодический, случайный процесс с периодом:
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Объем работ к-й формы в пределах цикла формируется как:
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 (4.10)

Объем работ формы, замыкающей цикл, имеет вид:
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Таким образом, каждая последующая форма полностью включает все работы предыдущей, а замыкающая форма по объему определяется согласно (4.8), при этом происходит полное восстановление всех ФС до исходного уровня надежности, и далее отсчет наработки начинается с нуля. По такому принципу построена система действующих в ГА регламентов по некоторым типам ВС (Ту-134, Ил-62 и др.). Эффективность регламентированного восстановления перед полным состоит в том, что каждая 
[image: image58.wmf]m

-я форма ТО или ремонта в пределах цикла меньше замыкающей формы равной по объему выполняемых работ форме полного восстановления на величину:
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Принцип формирования объемов восстановления по состоянию предполагает, что объемы и периодичность работ по восстановлению должны определяться закономерностями изменения надежности каждого элемента в конкретных условиях его эксплуатации. Формирование режимов восстановления базируется на следующих, положениях:

· поток событий, заключающихся в возникновении потребности выполнения работ по восстановлению является нестационарным случайным процессом;

· количество событий определяется этапом наработки, величиной интервала и условиями эксплуатации.

Следовательно, случайный процесс появления потребности в работах по восстановлению определяется как нестационарный поток восстановления с последействием.

Периодичность восстановления при этих условиях определится из (4.5).

Объем восстановительных работ для обеспечения реализация условия (3.1) на каждом этапе наработки i-й ФС в любых условиях эксплуатации будет равен:
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или для ВС в целом в j-х условиях его эксплуатации:
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Учитывая многочисленность элементов в ФС и различных ФС на ВС, а также множество факторов, определяющих изменение их надежности в процессе эксплуатации ВС, в любой момент может возникнуть потребность в ТО или ремонте какого-либо элемента. Плановый принцип требует группировки локальных работ в формы. Это приводит к некоторому увеличению объемов выполняемых работ, так как в каждую форму необходимо включать работы по ТОиР элементов, надежность которых в интервале до следующей формы может достигнуть предельного уровня. 

Оптимизация достигается за счет минимизации затрат труда или обеспечения максимума готовности ВС в зависимости от типа и условий его применения.

Дифференцированный по наработке с начала эксплуатации принцип формирования режимов восстановления основывается на том положении, что в действительности поток событий, заключающихся в возникновении потребности в выполнении работ по восстановлению, состоит из двух случайных процессов:

1. стационарного процесса, представляющего совокупность восстановительных работ, объемы которых не зависят от этапа наработки ВС и определяются только периодичностью их выполнения (заправочно-смазочные, регулировочные, работы по очистке и т.д.);

2. нестационарного процесса, представляющего совокупность восстановительных работ, объемы которых определяются этапом наработки ВС и периодичностью их выполнения (ремонт, замена агрегатов, восстановление покрытий и т. д.).

Следовательно, этот принцип содержит основные положения регламентированного восстановления и восстановления по состоянию, что и обусловливает особенности формирования режимов восстановления. Периодичность форм определяется по принципам регламентированного восстановления. В каждую форму включаются работы с базовой периодичностью, составляющие стационарный поток восстановления наиболее «слабых» элементов каждой ФС, и работы по обеспечению функционирования. Совокупность этих работ составляет объем первой, базовой формы ТОиР (Ф1i) для каждой ФС. Объем работ к-й формы i -й ФС определяется как:
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где 

[image: image65.wmf](
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 – дополнительные работы, свойственные только данному этапу наработки ВС и подлежащих выполнению на к-й форме, если в интервале наработки 
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 надежность инцидентных им элементов достигает предельного уровня.
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 – дополнительные работы, свойственные одной из предыдущих форм, и подлежащих выполнению, если наработка, при которой выполняется к-я форма, кратна потребной периодичности их выполнения.

В выражении (4.15) два последних члена представляют нестационарный процесс, сгруппированный через интервалы 
[image: image68.wmf]t

 согласно (4.6). По отношению к регламентированному принципу восстановления имеются следующие отличия:

· из каждой к-й формы исключаются работы предыдущих форм, если ее периодичность некратна наработке, свойственной этим формам;

· объемы дополнительных работ к-й формы определяются независимо от работ формы к-1.

Структура (4.15) базируется на двух принципах:

1. регламентации единой для всех ВС типа периодичности выполнения основной (базовой) формы периодического ТО.

2. дифференциации объемов и периодичности работ ТОиР в зависимости от наработки и условий эксплуатации конкретного ВС типа.

Согласно (4.15) периодическое ТО ВС формируется из работ основной (базовой) формы, выполняемой через установленные интервалы наработки (или календарные интервалы времени) и дополнительных работ, необходимость выполнения которых повторилась вновь или появилась впервые при данной наработке.

Для реализации (4.15) необходимо определить периодичность базовой формы. При известном перечне {ВК,П} работ и необходимой периодичности их выполнения {tК,П} причем 
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 базовой формы может производиться по критерию минимальных потерь от недоиспользования периодичности выполнения 
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 отдельных работ при заданной периодичности 
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 базовой формы [12]:
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где 
[image: image75.wmf]i

t

– периодичность i-ой работы;

j – номер базовой формы от начала цикла.

Потери от группировки m = {ВК,П} работ в j-ые формы и ТО при заданном 
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 составят:
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где xij – число работ сгруппированных в j-ой форме; 

ri – число повторений выполнения i-ой работы за полный цикл форм,

равный 
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и приходим к стандартной задаче линейного программирования транспортного типа, план группировок 
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 которой минимизирует wij. 
Задаваясь несколькими значениями базовой периодичности 
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 в интервале наработок 200 
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 600 л.ч. находят оптимальное значение по минимуму функции:
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Исчисление наработки ВС для назначения каждой последующей формы ведется от цифр, кратных периодичности базовой формы Ф1. Если устанавливается допуск на выполнение форм, величина допуска включается в условие группировки. Например, при 
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 условием группировки будет 
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и т. д. Вся процедура применяется только для работ по восстановлению состояния и контролю ВП и ВК.

Структура работ дифференцированного восстановления позволяет осуществлять независимый перенос работ ВП из одной формы в другую, включать в формы разовые работы по конструктивной доработке, замене или целевому контролю состояния, а также ранжировать объемы выполняемых работ в зависимости от конкретных условий эксплуатации ВС.

Таблица 4.2

Схема планирования к выполнению работ периодического ТО

	Наработка
	Налет часов
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	…

	
	Срок

службы
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	…

	Базовая форма
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Периодичность дополнительных к базовой форме работ
	2
	+
	
	+
	
	+
	
	+
	

	
	3
	
	+
	
	
	+
	
	
	

	
	4
	
	
	+
	
	
	
	+
	

	
	5
	
	
	
	+
	
	
	
	

	
	6
	
	
	
	
	+
	
	
	

	
	7
	
	
	
	
	
	+
	
	

	
	8
	
	
	
	
	
	
	+
	

	
	…
	
	
	
	
	
	
	
	…


Предусматривается комплексный подход к процессу технической эксплуатации, при котором циклом ТО является назначенный ресурс ВС. По такому принципу построено периодическое ТО самолетов Як-40, Як-42 и др. Деление работ на ремонтные и по ТО зависит от уровня эксплуатационной технологичности ВС и организационной структуры эксплуатационной и ремонтной служб. Применение каждого из рассмотренных принципов формирования объемов ТОиР выдвигает следующие требования к исследованию условий эксплуатации ВС:

Полное восстановление (ПВ) – определение наиболее тяжелых условий эксплуатации ВС и исследование закономерностей изменения надежности в этих условиях;

Восстановление по состоянию (ТЭС) – полное исследование всех условий эксплуатации ВС и их систем и закономерностей изменения надежности всех элементов всех ФС;

Восстановление дифференцированное по наработке (ДПН) – сравнительная оценка влияния условий эксплуатации ВС на изменение надежности элементов ФС и исследование реализаций изменения надежности ФС в наиболее вероятных условиях эксплуатации ВС.

Требования к ремонтной технологичности ВС:

ПВ – низкий уровень ремонтной технологичности ВС и конструкции ФС типа ВС;

ТЭС – высокий уровень ремонтной технологичности, обеспечивающий контролепригодность и доступность на уровне элементов ФС и технологическую независимость работ при ТОиР элементов ФС;

ДПН – уровень ремонтной технологичности современных эксплуатирующихся типов ВС и их основных агрегатов, а также технологическую независимость работ и доступность на уровне ФС и их комплектующих изделий.

Указанный подход к формированию структуры 
периодических форм ТО возможен к применению не только для работ по восстановлению технического состояния {ВП} ВС и их систем, но и для работ по контролю технического состояния {ВК}, если под восстановлением понимать не восстановление технического состояния изделия, а восстановление информации о техническом состоянии этого изделия.

Доля работ {ВП} в общем объеме периодического ТО составляет 10 – 20%, а доля работ {ВК} 40 – 60% и, в целом, объем работ по восстановлению технического состояния ВС и восстановления информации о техническом состоянии ВС может составлять 50 – 80% объема периодического ТО.

При этом, устранение причин появления периодически повторяющихся неисправностей и опасных отказов, как правило, производится на внеплановом восстановлении при выполнении доработок по бюллетеням, разработка, выпуск и выполнение которых определяются в установленном порядке.

Изложенные принципы структурного построения регламента ТО подтверждаются данными обобщения опыта эксплуатации ВС различных типов.

Общая структурная схема построения РО была приведена на рисунке 4.1, откуда следует, что организационная структура РО не зависит от примененных методов формирования объемов восстановительных работ и режимов ТО.

Необходимо отметить, что работы по восстановлению надежности ВС составляют не более 20% от объема работ периодического ТО. До 80% всех неисправностей устраняется на оперативных формах ТО как вынужденное ТО, а при периодическом ТО устраняются только те неисправности и отказы, работа по устранению которых возможно отложить согласно перечню допустимых отказов с которыми разрешается эксплуатация ВС (перечень MMEL) при этом, повторяющиеся отказы обычно классифицируются как недостаток конструкции, который устраняется выполнением бюллетеня, т.е. на внеплановом ТО. Трудоемкость доработок по бюллетеням составляет до 20% объема работ периодического ТО и ремонта ВС.

Распределение работ по видам и формам ТОиР для некоторых типов ВС показано в таблицах 4.3-4.6.

На основе изложенного сформированы общие требования к регламенту ТО, которые приводятся в следующем разделе.

Таблица 4.3

Распределение трудоемкости заводского ремонта самолета ГА по видам работ и технологическим этапам (по ВНТП-12-81)

	№

п/п
	Технологические этапы и работы
	Трудоемкость этапов и работ в % от общей трудоемкости ремонта

	
	
	1 гр.

Сверхт.
	1 гр. 
	2 гр. 
	3 гр. 
	4 гр.

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	1
	Приемка и предварительная дефектация
	0,8
	0,8
	0,7
	0,6
	0,6

	2
	Предварительная промывка и очистка самолета
	
	
	
	
	

	3
	Разборка, демонтаж оборудования и очистка самолета 
	6,0
	5,8
	5,10
	4,85
	4,85

	4
	Разборка узлов систем самолета
	0,56
	0,56
	0,56
	0,60
	1,50

	5
	Внутренняя смывка и промывка фюзеляжа
	1,25
	1,25
	1,25
	1,3
	1,7

	6
	Наружная смывка и промывка фюзеляжа 
	0,8
	0,8
	0,8
	0,82
	1,0

	7
	Смывка и промывка крыльев и оперения
	0,7
	0,7
	0,75
	0,85
	0,85

	8
	Промывка деталей и узлов
	1,35
	1,60
	1,80
	1,80
	1,80

	9
	Такелажные работы

(см. п. 38)
	
	
	
	
	

	10
	Дефектация планера и несъемного оборудования
	1,2
	1,2
	1,5
	1,5
	1,95

	11
	Дефектация деталей, узлов
	1,8
	1,8
	2,35
	2,4
	2,5

	12
	Комплектование самолета в ремонт и сборку
	2,64
	2,64
	2,8
	3,0
	3,0

	13
	Клепальные работы
	6,0
	6,0
	6,0
	6,0
	6,0

	14
	Слесарно-дюралевые работы
	2,15
	2,35
	2,4
	2,5
	2,7

	15
	Медницко-жестяницкие работы
	2,0
	2,5
	3,0
	3,0
	3,0

	16
	Слесарно-ремонтные работы
	4,45
	4,5
	5,0
	5,63
	7,0

	17
	Сварочные работы
	0,25
	0,3
	0,3
	0,3
	0,6

	18
	Термические работы
	0,2
	0,25
	0,25
	0,35
	0,35


Продолжение табл. 4.3

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	19
	Механические работы
	1,9
	2,30
	2,3
	2,3
	3,5

	20
	Деревообрабатывающие 
и пластмассовые работы
	1,5
	1,25
	1,2
	0,6
	–

	21
	Пошивочные работы и
обойно-драпировочные
	2,35
	2,35
	2,25
	2,0
	2,0

	22
	Ремонт бытового оборудования, вкл. дефектацию
	3,5
	3,5
	3,1
	3,0
	3,0

	23
	Ремонт резиновых 
изделий и остекление
	
	
	
	
	

	24
	Ремонт мягких топливных баков
	2,1
	2,1
	2,1
	3,0
	–

	25
	Герметизация кессонных
 топливных отсеков
	
	
	
	
	

	26
	Лакокрасочные и 
отделочные работы
	3,8
	4,2
	5,0
	5,2
	5,65

	27
	Гальванические работы
	1,15
	1,15
	1,15
	1,15
	0,70

	28
	Ремонт шасси
	1,7
	1,85
	1,90
	2,25
	2,25

	29
	Ремонт воздушных винтов
	–
	–
	1,5
	1,5
	1,5

	30
	Ремонт агрегатов 
систем самолета
	5,7
	4,5
	4,0
	3,7
	2,0

	31
	Ремонт приборного 
оборудования
	4,5
	4,5
	4,3
	3,5
	3,5

	32
	Ремонт электрооборудования
	2,3
	2,5
	3,0
	4,5
	4,5

	33
	Ремонт радиооборудования
	3,0
	3,25
	4,5
	4,5
	4,5

	34
	Монтаж спецоборудования
	10,5
	10,0
	9,7
	8,5
	8,5

	35
	Общая сборка самолета
	17,8
	17,0
	14,0
	14,0
	14,0

	36
	Отработка самолета на ЛИС
	3,8
	3,8
	2,74
	2,0
	2,0

	37
	Сдача самолета
	
	
	
	
	

	38
	Прочие работы (вкл. Такелаж)
	2,25
	2,70
	2,70
	2,8
	3,0

	39
	Итого (100№) трудоемкость, чел.ч.
	110000
	48000
	23000
	13000
	2000

	40
	Уровень механизации
	Машиноручные, Механизиров. и автоматизир.
	42,7
	51,8
	54,0
	50,0
	45,0


Графы 3–7 категории (класс) самолетов.

Таблица 4.4

Прямые удельные трудозатраты на ТОиР самолета В-737

	Вид работ
	Трудоемкость КТ, чел. ч/ч 
	Доля от общего объема, %

	1
	Оперативное ТО: ежедневное, ночное 
(предполетное), на маршруте, 

в конечном пункте маршрута и неплановое.
	1,86
	29,8

	2
	Периодическое ТО: формы А, В и С
 (через 125, 750 и 3000 ч. налета)
	0,79
	12,6

	3
	КВР на планере и агрегатах: форма Д
 (через 20000 ч. налета)
	0,46
	7,4

	4
	ТОиР демонтированных агрегатов и КИ
	1,42
	22,7

	5
	ТОиР демонтированных двигателей
	1,72
	27,5

	ИТОГО
	6,25
	100,0


Таблица 4.5

Прямые удельные трудозатраты на ТОиР самолета Як-42

	Вид работ
	Трудоемкость КТ, чел. ч/ч 
	Доля от общего объема, %

	1
	Оперативное ТО: ОВ, ВС, ОС, А1, А2, Б
	5,36
	46

	2
	Периодическое ТО
	2,41
	20

	3
	КВР (ТО-10000)
	1,2
	10

	4
	ТОиР демонтированных агрегатов и КИ
	2,73
	24

	ИТОГО
	11,7
	100


Таблица 4.6

Показатели систем ТОиР отечественных и зарубежных самолетов

	Тип
	m0,

т
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	Отеч.
	Заруб.
	
	
	
	
	
	
	
	средн./макс, ч 

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Ан-28
	
	6,5
	–
	2,9**
	–
	–
	–
	20
	
	

	Як-40
	
	19,2
	10,6
	4,9
	6,4
	1,3
	–
	25-30
	3,5/14,7
	1163

	Ан-24
	
	21,8
	12,3
	7,2
	9,4
	2,7
	–
	25-30
	3,6/11,0
	1595

	
	Falcon 900
	17,6
	–
	–
	–
	
	3,8***
	
	2,0*
	600

	
	F. 27
	20,5
	–
	–
	–
	
	5,0
	20
	
	


Продолжение таблицы 4.6

	
	F. 28
	32,1
	–
	–
	–
	
	6,0
	20
	6,0*/9,0
	До 2500

	
	Gulfstream IV 
	32,5
	–
	–
	–
	
	3,4
	
	2,0*
	500

	Ту-134
	
	47,6
	15,4
	7,9
	10,3
	2,7
	–
	45
	4,7
	1728

	Як-42
	
	53,5
	20,8
	9,0
	11,7
	1,2
	–
	30-40
	4,4/14,8
	1573

	Ту-204*
	
	93,7
	–
	9,7
	11,6
	1,5
	–
	30
	До 16,0
	До 4000

	Ту-154
	
	98,0
	18,5
	10,8
	14,0
	5,2
	–
	50
	5,4/13,4
	До 2700

	
	ВАе.146
	36,6
	–
	–
	–
	
	5,0*
	12-20
	5,1/8,9
	2424

	
	В-737
	52,4
	–
	–
	–
	0,2-0,5
	6,3
	35
	6,9/8,1
	3420

	
	DC-9
	63,5
	–
	–
	–
	0,5
	9,2
	30
	8,4*
	3065

	
	В-727
	83,8
	–
	–
	–
	0,6-1,0
	9,6
	35-40
	6,4
	3060

	
	В-757
	99,8
	–
	–
	–
	
	7,0*
	25-30
	7,8/12,9
	До 4500

	Ил-62
	
	167,0
	14,1
	11,3
	14,7
	4,3
	–
	
	6,7/10,3
	2182

	Ил-86
	
	215,0
	44,0
	9,7
	12,6
	1,0*
	–
	
	3,3/6,9
	1482

	Ил-96-300*
	
	230,0
	–
	10,5
	12,6
	1,7
	–
	
	До 16,0
	До 4000


*  Расчетная оценка

**  Без учета заводского ремонта (ремонтной формы), ремонта двигателей и агрегатов

***  Без учета ремонта

где m0  – масса пустого ВС;
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 – по данным авиационной промышленности;
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  – трудоемкость ремонта без агрегатов;
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 – трудоемкость ремонта с учетом агрегатов.
4.2. Основные положения регламента технического обслуживания ВС

Регламент технического обслуживания (РО) является основным эксплуатационным документом, определяющим объекты обслуживания (системы, подсистемы, изделия ВС), перечень и периодичность выполняемых на них работ в соответствии с системой технического обслуживания данного ВС.

РО составляют на ВС в целом. Объекты ТО, перечень работ и периодичность их выполнения устанавливает Разработчик ВС с учетом конструктивных особенностей и условий эксплуатации изделий АТ для обеспечения надежной и безопасной эксплуатации ВС с минимальными затратами труда, времени и средств.

В РО включают все работы по ТО ВС в целом, его систем и изделий, независимо от того, выполняют эти работы непосредственно на ВС или в лаборатории после демонтажа изделий с ВС и их последующей установки на ВС. Все работы, включенные в РО, являются регламентными работами.

Регламентные работы выполняют в соответствии с установленной технологией. Технологию оформляют в виде технологических карт, которые включают составной частью в Руководство по технической эксплуатации ВС или выпускают отдельно. Качество выполнения регламентных работ контролирует ответственное должностное лицо эксплуатационного авиапредприятия.

РО на ВС может включать следующие темы:

· общие положения;

· меры безопасности;

· оперативное техническое обслуживание;

· периодическое техническое обслуживание;

· специальное техническое обслуживание;

· техническое обслуживание при хранении;

· приложения.

Держателем подлинников РО является Разработчик ВС.

Издателем РО на этапах опытно-конструкторских работ является Разработчик. Издателем РО при серийном производстве является Изготовитель ВС.

На период эксплуатации ВС после прекращения серийного производства, Исполнитель и Издатель РО определяются по согласованию ГОУВТ, Разработчика и Изготовителя ВС.

Структура регламента технического обслуживания ВС.

Структура РО должна определять состав видов и форм технического обслуживания ВС в реальных условиях эксплуатации и устанавливать правила назначения регламентных работ к выполнению.

РО ВС может включать следующие виды технического обслуживания:

· оперативное ТО;

· периодическое ТО;

· специальное ТО;

· ТО при хранении.

Оперативное и периодическое ТО являются плановым техническим обслуживанием ВС в нормальных условиях эксплуатации.

Оперативное ТО может включать вспомогательные работы, не связанные с исправностью ВС, и объединенные в формы оперативного ТО работы по поддержанию и восстановлению исправности ВС.

· Назначают следующие виды вспомогательных работ:

· работы по встрече – ВС;

· работы по обеспечению стоянки – ОС;

· работы по обеспечению вылета – ОВ.

В работы по обеспечению вылета включают работы по обеспечению первого вылета после стоянки ВС.

Допускается исключать отдельные виды вспомогательных работ, если конструкция ВС или условия его эксплуатации не требуют выполнения этих работ.

Обеспечивают следующие общие принципы назначения видов вспомогательных работ к выполнению:

· работы по встрече (ВС) выполняют непосредственно после каждой посадки.

· при учебно-тренировочных полетах, авиахимработах и спецприменении ВС работы по встрече выполняют при очередной заправке ВС топливом.

· работы по обеспечению стоянки, (ОС) выполняют в случаях, когда:

· продолжительность стоянки ВС превышает заданное ограничение для данного типа ВС и условий его стоянки;

· ВС передается для хранения или технического обслуживания;

· ВС перемещается на другую стоянку.

Работы по обеспечению вылета (ОВ) выполняют непосредственно перед каждым вылетом, после формы ТО или стоянки ВС.

Назначают следующие формы оперативного ТО:

1. Форма А1. 
2. Форма А2. 
3. Форма Б.

Допускается исключать отдельные формы оперативного ТО, если конструкция ВС или условия его эксплуатации не требуют выполнения работ этих форм ТО.

Обеспечивают следующие общие принципы назначения форм оперативного ТО к выполнению:

1. ТО ВС по форме А1 выполняют:

– перед каждым полетом (или после каждой посадки) ВС, если не требуется выполнение более сложной формы ТО;

– при задержке вылета подготовленного к вылету ВС сверх установленного времени (от нескольких часов до одних суток);

– перед полетом после периодического ТО.

При учебно-тренировочных полетах, авиахимработах и спецприменении ВС форму А1 выполняют при очередной заправке ВС топливом.

2. ТО по форме А2 выполняют:

– после выполнения нескольких обслуживании по форме А1 или один раз в сутки в зависимости от условий применения или суточной наработки ВС;

– в конце летного дня (или перед первым полетом) при учебно-тренировочных полетах, авиахимработах и спецприменении ВС;

– перед полетом, после простоя ВС более установленного ограничения (от одних до нескольких суток), если ВС не устанавливался на хранение;

– перед полетом, после специального ТО или после хранения до 15 суток без консервации двигателя.

3. ТО по форме Б выполняют преимущественно в базовом аэропорту:

– один раз в несколько суток регулярной эксплуатации (при выполнении хотя бы одного полета в сутки), если по наработке (календарному интервалу времени) не требуется выполнять периодическое ТО. Установленный срок может быть продлен на количество суток простоя ВС, но не более заданного ограничения;

– после заданной наработки (часов или посадок) при учебно-тренировочных полетах, авиахимработах и спецприменении ВС;

– после поступления ВС в авиапредприятие с завода-изготовителя или ремонтного завода, перед началом эксплуатации;

– перед полетом после хранения.

Допускается уточнение и дополнение принципов назначения всех форм оперативного ТО для ВС спецприменения и при выполнении авиахимработ.

Подготовку ВС к использованию по назначению обеспечивают последовательным выполнением вспомогательных работ и форм оперативного ТО. При эксплуатации ВС в нормальных условиях могут назначаться ледующие виды подготовок к полету:

– после посадки ВС выполняют работы по встрече (ВС), форму А1 (А2 или Б) и работы по обеспечению вылета (ОВ);

– после посадки ВС выполняют работы по встрече (ВС), работы по обеспечению стоянки (ОС), форму А1 (А2или Б) и работы по обеспечению вылета (ОВ);

– после посадки ВС выполняют работы по встрече (ВС), форму А1 (А2 или Б) работы по обеспечению стоянки (ОС), а после стоянки работы по обеспечению вылета (ОВ).

Виды подготовок ВС могут выполняться комплексно или с разделением во времени вспомогательных работ и оперативных форм.

Периодическое ТО.
Периодическое ТО состоит из работ, объединенных в формы ТО и выполняемых по наработке (часов, и при необходимости, посадок) или календарным срокам службы ВС в пределах полного цикла периодического ТО ВС. Периодичность форм ТО должна быть единой для ВС, его изделий и оборудования.

Периодические формы ТО могут состоять из работ основной (базовой) формы ТО, выполняемой с установленной минимальной периодичностью, и дополнительных работ, выполняемых с периодичностью, кратной базовой, необходимость выполнения которых впервые появилась или повторилась при данной наработке ВС. Структуру дополнительных работ поясняет таблица 4.2.
Допускается объединение дополнительных работ в комплексы и назначение нескольких форм ТО кратной периодичности, каждая из которых включает все работы предыдущих форм.

Пример. Ф1 - 300 л.ч., Ф2 - 900 л.ч., Ф3- 1800 л.ч.

При наличии межремонтного ресурса (срока службы) ВС полный цикл работ периодического ТО должен устанавливаться равным или кратным межремонтному ресурсу (сроку службы) ВС, а при его увеличении периодическое ТО пополняется дополнительными работами или формами ТО, требуемыми для отработки этого увеличенного ресурса (срока службы).

Каждую работу периодического ТО назначают с начальной периодичностью, равной или кратной базовой, и далее выполняют либо с начальной периодичностью, либо с другой, равной или кратной базовой, в пределах полного цикла периодического ТО ВС.

Для новых ВС прошедших ремонт, периодическое ТО в цикле назначают с первой (базовой) формы ТО. Отсчет циклов ведется: для новых ВС – с начала эксплуатации, для ВС прошедших ремонт – с последнего ремонта. Исчисление наработки (срока службы) ВС для каждой последующей формы ТО ведут от цифр, кратных периодичности базовой формы, независимо от того, с каким допуском выполнялась предыдущая форма периодического ТО.

Периодическое ТО выполняют по календарным срокам, если за соответствующий период наработка ВС составила менее установленной величины (в процентах наработки), необходимой для выполнения периодического ТО по наработке. Процентное ограничение для перевода ВС с обслуживания по наработке на обслуживание по календарным срокам устанавливает Разработчик ВС с учетом особенностей конструкции и условий эксплуатации данного типа ВС.

При переводе ВС, ранее обслуживавшегося по наработке, на обслуживание по календарным срокам отсчет календарных периодов ведут от последней выполненной по наработке формы периодического ТО и начинают с выполнения по календарному сроку формы ТО, соответствующей следующей за последней выполненной по наработке форме периодического ТО. При возобновлении интенсивной эксплуатации обратный переход на ТО по наработке производят при наработке, соответствующей ближайшей последующей форме периодического ТО по наработке ВС с начала цикла.

Специальное ТО.

Специальное ТО назначают после особых случаев эксплуатации ВС (полета в зоне интенсивной турбулентности; полета с превышением допустимых эксплуатационных перегрузок; грубой посадки; посадки с превышением допустимой посадочной массы; попадание в град, пыльную бурю, шторм на земле; попадание электрического разряда; столкновение с птицами и др.) или при изменении условий эксплуатации (подготовка к сезонной эксплуатации; изменение вариантов применения и др.), определяемых назначением, конструктивными особенностями и условиями эксплуатации ВС данного типа.

ТО при хранении.

ТО при хранении назначают по календарным срокам хранения ВС. ТО при хранении включает:

· работы по подготовке ВС к хранению;

· работы, выполняемые при хранении;

· работы по подготовке ВС к полетам после хранения.

Время хранения ВС учитывают не при отсчете календарных периодов для назначения периодического ТО, а в счет срока службы (межремонтного и назначенного) ВС в целом.

Содержание регламента технического обслуживания ВС.

В теме «общие положения» приводят:

· общие технические требования по выполнению регламентных работ;

· общие требования по организации и проведению контроля качества выполнения регламентных работ;

· классификацию и кодирование регламентных работ.

Общие технические требования по выполнению регламентных работ устанавливает Разработчик ВС для нормальных условий эксплуатации ВС с учетом его назначения и конструктивных особенностей.

Общие требования по организации и проведению контроля качества выполнения регламентных работ устанавливает Разработчик ВС в соответствии с действующими в отрасли положениями о контроле качества. Сюда включают требования по организации контроля, квалификации исполнителей работ, соблюдению технологий, аттестации контроля, оформлению документации.

Классификацию и кодирование регламентных работ выполняют с помощью цифровых обозначений работ в соответствии с разделом с указанием особенностей применения кодов работ для данного типа ВС.
Тема «Меры безопасности» должна включать сведения по мерам безопасности общего характера, которые необходимо соблюдать при обслуживании ВС в целом, с учетом назначения ВС, его конструктивных особенностей и условий эксплуатации. Меры безопасности при выполнении конкретных регламентных работ приводят в технологических кортах.

Тема «Оперативное ТО».

Содержание вспомогательных работ должно обеспечивать встречу, стоянку и вылет ВС и определяется назначением ВС, его конструктивными особенностями и условиями эксплуатации.

Вспомогательные работы не включают работы по восстановлению исправности или работоспособности ВС, его систем и оборудования.

Содержание работ оперативных форм ТО должно обеспечивать восстановление исправности ВС до установленных требований технической документации и может включать: подготовительные работы; работы по контролю состояния; работы для обеспечения последующего оперативного использования ВС по назначению; заключительные работы.

В оперативных формах ТО не должно быть работ, связанных с поддержанием и восстановлением надежности, необходимость выполнения которых определяется налетом часов или календарным сроком службы ВС, систем и оборудования. Наличие указанных работ в оперативных формах ТО допускают временно, с последующим изменением условий эксплуатации или конструкции ВС.

Тема «Периодическое ТО».

Содержание периодического ТО должно определяться изменением технического состояния систем, изделий и оборудования ВС при отработке ресурсов (сроков службы) и обеспечивать надежную и безопасную эксплуатацию ВС в реальных условиях.

В периодическое ТО включают работы, необходимость выполнения которых определяют по налету или календарным срокам службы, а при необходимости и числу посадок ВС.

Содержание периодического ТО определяют работы по:

· контролю и диагностированию состояния;

· поддержанию и восстановлению надежности;

· обеспечению отработки ресурсов и сроков службы;

· обеспечению требуемых качеств рабочих тел и покрытий, восстановлению внешнего вида и интерьера бытового оборудования.

Работы периодического ТО должны иметь конкретную целевую направленность на обеспечение и поддержание безопасности, надежности и регулярности эксплуатации ВС или устранять изменения технического состояния систем, изделий и оборудования, связанные с наработкой или календарным сроком эксплуатации ВС.

В периодическом ТО не должно быть работ, выполняемых в целях испытаний, доработок и модернизации систем, изделий и оборудования ВС, а также работ, не имеющих конкретной целевой направленности.

Тема «Специальное ТО».

Содержание работ специального ТО должно определяться перечнем возможных неисправностей, вызванных попаданием ВС в особые случаи эксплуатации в полете и на земле.

Работы специального ТО должны обеспечивать восстановление исправного (работоспособного) состояния ВС, соответствующего требованиям нормальной эксплуатации данного типа ВС.

В теме «Специальное ТО» должны быть перечислены все особые случаи эксплуатации с указанием допускаемых величин параметров, при превышении которых назначаются работы по специальному ТО. Должны также приводиться пояснения, правила, графики и т.д., необходимые для определения фактических величин этих параметров и условий назначения специального ТО.

Тема «ТО при хранении».

Содержание работ ТО при хранении должно определяться перечнем возможных неисправностей, вызванных воздействием окружающей среды при длительном календарном сроке хранения ВС.

Работы по хранению должны обеспечивать поддержание технического состояния ВС при перерывах в летной эксплуатации.

Тема «Приложения к РО».

Приложения к РО могут включать:

· типовые технологические графики подготовки одиночного ВС при оперативном ТО;

· карты и таблицы смазок;

· перечень запломбированных мест подлежащих контролю при ТО (включая перечень регулировочных точек, регулировка которых в эксплуатации запрещена);

· перечень изделий, после замены, регулировки или ремонта которых необходимо произвести контрольный полет;

· размещение люков ВС;

· перечень однотипных изделий, место установки которых отмечается в паспортах изделий и формуляре ВС;

· перечень изделий, на которые есть ссылка в РО, с самостоятельным руководством (инструкцией) по технической эксплуатации;

· регламенты ТО нештатного оборудования.

Допускается исключение отдельных приложений к РО или введение дополнительных приложений.

Указанные принципы формирования регламента ТО, а также правила оформления, утверждения внесения изменений в РО отражены в отраслевом стандарте [4]. 
4.3 Типовой регламент
технического обслуживания ВС

В настоящее время структура и содержание РО различных типов ВС во многом определяется опытом и традициями разработчика ВС.

Одинаковые по назначению и технологиям выполнения регламентные работы формируются по разному в зависимости от типа ВС даже одного класса и назначения, но других разработчиков. Унификация структуры и содержания РО, указанная выше, позволяет унифицировать (типизировать) не только принципы назначения работ ТО к выполнению, но и содержание и периодичность отдельных видов работ. 

Анализ содержания регламентов ТО различных типов ВС показывает, что до 80% работ являются типовыми для всех регламентов, но одинаковые работы, выполняемые при ТО ВС различных типов, изложены по-разному, хотя конструкции ВС и условия их эксплуатации не определяют таких различий в одинаковых работах. Унификация содержания типовых работ обеспечит качество разработки РО различных типов ВС, качество выполнения ТО исполнителями по типовым технологиям при ТО различных типов ВС, а также сократит сроки разработки и корректировки РО при испытании и в эксплуатации. Решению указанных задач служит типовой регламент, разработанный автором, как методический документ отрасли ГА.

Основные положения типового регламента ТО и условия его применения следующие.

Типовой регламент технического обслуживания (РО) самолета (вертолета) ГА разработан в качестве справочного документа в целях унификации структуры, оформления и основного содержания типовых регламентных работ при разработке или корректировке регламентов на конкретные типы воздушных судов.

Типовой РО разработан на основе действующих РО на самолеты и вертолеты ГА различных типов по результатам опыта их эксплуатации и в соответствии с требованиями действующих нормативных документов отрасли.

Типовой РО применяется в соответствии со следующими указаниями: 

Все количественные и качественные характеристики типового РО (структура форм ТО и их периодичность, периодичность типовых работ) соответствуют наиболее распространенным их значениям в действующих РО на самолеты и вертолеты ГА, находящиеся в эксплуатации. Эти характеристики приведены в типовом РО для справки и определяют достигнутый уровень совершенства РО, как базу для разработки или корректировки РО на конкретный тип ВС с учетом повышения эффективности его технической эксплуатации.

Перечень и периодичность регламентных работ на конкретный тип ВС не связаны с типовым РО и формируются в соответствии с действующими нормативными и методическими документами (МОС’ы к НЛГС и НЛГВ, руководство для конструкторов РДК-Э, стандарты и методики).

1. Раздел «Общие положения» типового РО определяет содержание данного раздела в любом РО на конкретный тип ВС и устанавливает единые правила назначения видов работ и форм ТО к выполнению в соответствии с ОСТ 54 30054-88, а также систему нумерации РО по ГОСТ 18675 (или АТА-100, документ FAA).

Структура РО на конкретный тип ВС определяется ТЗ на разработку данного типа ВС или согласованными планами работ на проведение НИР по корректировке существующего РО для ВС данного типа, поэтому типовая структура данного раздела дополняется количественными характеристиками условий назначения видов, форм ТО к выполнению, их составу и периодичности.

Цифры, соответствующие условиям назначения видов и форм ТО к выполнению на данном типе ВС, проставляются вместо цифр в скобках в соответствующих пунктах типового раздела «Общие положения», с уточнением, при необходимости, правил назначения форм ТО и их состава.

Например, РО Ту-204:

· в п. 1.2.3.1. отсутствует форма Б, соответственно изъят п. 1.2.3.3.3;

· в п. 1.2.3.2.2. поставлена цифра «5» вместо (2 – 5);

· в п. 1.2.3.3.1. поставлена цифра «12»;

· в п. 1.2.4.1. поставлены цифры «300 лётных часов или 3 месяца эксплуатации» и т.д.

2. Раздел «Меры безопасности» типового РО определяет унифицированное содержание данного раздела для любых типов ВС ГА в соответствии с действующими нормативными документами (НТЭРАТ ГА, OCT'ы по ТБ и ОТ) и инструкциями общего назначения.

Содержание данного раздела уточняется в соответствии с особенностями назначения и условиями эксплуатации данного типа ВС и дополняется общими специальными мерами.

Например, при ТО ВС, имеющего изделия с радиоактивными элементами, при ТО ВС, выполняющего авиахимработы с применением ядохимикатов или удобрений, и т.д.

Специальные меры безопасности при выполнении конкретных работ ТО на изделиях и системах ВС должны приводиться в соответствующих пунктах ТО на эти работы.

3. Раздел «Оперативное техническое обслуживание» типового РО определяет перечень типовых работ, выполняемых при оперативном ТО на большинстве эксплуатируемых типов ВС и отражающих сложившиеся в ГА: объем и периодичность ТО, условия эксплуатации ВС и технический уровень отечественной авиационной техники.

По оформлению, данный раздел включает таблицы двух видов для:

1. вспомогательных работ;

2. оперативных форм ТО, что соответствует требованиям ОСТ 54 30054-88.

Знаки «+» и «–», определяющие выполнение или невыполнение каждой работы типового РО на данном виде или форме оперативного ТО, имеют рекомендательный характер и могут быть заменены с учётом назначения или условий эксплуатации конкретного типа ВС.

Формирование перечня работ оперативного ТО и условий их назначения («+» или «–») производится в соответствии с действующими нормативными и методическими документами, однако в случае выбора типовой работы, ее формулировка, код и оформление должны соответствовать типовому РО.

Кодирование типовых работ соответствует требованиям ГОСТ 28056-89 и ОСТ 54 30054-88.

4. Раздел «Периодическое техническое обслуживание» типового РО определяет перечень типовых работ, выполняемых при периодическом ТО на большинстве эксплуатируемых типах ВС и соответствующих уровню отечественной авиационной техники.

Оформление таблицы данного раздела соответствует требованиям ОСТ 54 30054-88. Значения периодичности выполнения каждой работы соответствуют средней периодичности их выполнения на эксплуатируемых типах ВС, имеют рекомендательный характер и должны быть уточнены для конкретного типа ВС по результатам исследований, испытаний и эксплуатации в соответствии с действующими методиками.

Для всех систем ВС, кроме специальных систем вертолета, проставлена средняя периодичность. Для вертолетов периодичность выполнения работ на соответствующих системах примерно втрое ниже.

Формирование перечня работ периодического ТО производится по действующим методикам, однако, при этом в случае выбора типовой работы ее формулировка должна соответствовать типовому РО.

Содержание типовых работ оперативного и периодического видов ТО применительно к конкретному ВС уточняется следующим образом, например:

· типовая работа типового РО:

· 029.20.00А – Осмотрите гидроагрегаты и трубопроводы вспомогательной гидросистемы;

· работа РО конкретного типа ВС (Як-42):

· 029.20.00А – Осмотрите гидроагрегаты и трубопроводы вспомогательной гидросистемы:

· 029.20.10 – трубопровод к УГ122

· 029.20.20 – трубопровод к НС-46-3

· 029.20.30 – трубопровод от НС-46-3

· 029.21.00 – насосную станцию НС-46-3

· 029.22.00 – насосную станцию НС-55

· 029.23.00 – датчик давления НД-240

· 029.24.00 – обратный клапан ОК-6А

· 029.25.00 – предохранительный клапан РД-22

· 029.26.00 – фильтр 14ГФ49Т-1 и т.д.

Система нумерации типовых работ при полной корректировке РО на эксплуатируемые несертифицированные типы ВС сохраняется до уровня подсистем, при этом в графе «Примечание» проставляют номер технологической карты или номер выпуска технологических указаний. Допускается (по ОСТ 54 30054-88) использование при нумерации двух дополнительных разрядов цифр вместо заглавных букв (029.20.00.01 вместо 029.20.00А).

Работы РО конкретного типа ВС, которые отсутствуют в перечнях типовых работ, дополняются в соответствующие подсистемы работ типового РО с нумерацией по объектам обслуживания. Например, в подсистему 029.20.00 вводится нетиповая работа:

· 029.21.00А – проверьте внутреннюю герметичность насосной станции
НС-46-3.

5. Раздел «Специальное техническое обслуживание» типового РО определяет перечень типовых особых случаев эксплуатации ВС, после которых выполняется специальное ТО. В данном разделе приведены особые ситуации эксплуатации, являющиеся общими для большинства типов ВС, находящихся в эксплуатации, соответствующие им типовые работы из разделов 2 и 3 и условия выполнения этих работ («+» и «–»).

Оформление раздела соответствует требованиям ОСТ 54 30054-88.

Дополнение типовых особых случаев эксплуатации специальными, свойственными только данному типу ВС и соответствующими этим случаям работами ТО, определит содержание раздела «специальное ТО» для конкретного типа ВС.

Выбор особых случаев эксплуатации, соответствующих работ ТО и условий их выполнения («+» и «–») для конкретного типа ВС производится по действующим методикам на основе ожидаемых условий эксплуатации ВС, его конструктивных особенностей и требований НJIГC (HJIГВ).

6. Раздел «Техническое обслуживание при хранении» типового РО определяет типовое содержание и перечень типовых работ, выполняемых при хранении самолета.

Оформление раздела соответствует требованиям ОСТ 54 30054-88.

Периодичность ТО при хранении (30, 90 и 180 дней), условия выполнения работ («+» и «–») типового РО соответствуют средним значениям на эксплуатируемых типах ВС и приведены в качестве справочной информации. Для конкретного типа ВС состав работ и их периодичность при хранении определяются в соответствии с действующими методиками.

7. Для каждого РО на конкретный тип ВС типовой РО применяется только в той части, которая соответствует особенностям конструкции и условий эксплуатации этого типа ВС, включая состав и перечень типовых работ. Если на конкретном типе ВС отсутствует какая-либо функциональная система, подсистема, либо она имеет другое конструктивно-схемное решение, то соответствующие им типовые работы типового РО не используются при формировании РО на этот тип ВС. Если, например, регламентные работы, в том числе проверки функционирования, на данном типе ВС выполняются встроенной системой контроля, имеющей самостоятельные функции, то данная система контроля кодируется по резервным разделам в соответствии с ГОСТ 18675, а соответствующие регламентные работы формируются на основе действующих методических и нормативных документов.

8. Область применения типового РО определяется в каждом конкретном случае для конкретного типа ВС участниками работ и на этапах, определенных программой ТОиР по данному типу ВС.

Ниже приводится типовое содержание раздела РО «Общие положения» и примеры типового оформления таблиц различных разделов РО.

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Назначение РО

1.1.1. Настоящий регламент технического обслуживания (РО) является основным эксплуатационным документом, определяющим объекты обслуживания (системы, подсистемы, изделия) самолета (тип) (Под самолетом понимается и вертолет), перечень и периодичность выполняемых на них работ в соответствии с принятой системой технического обслуживания данного типа самолета.

1.1.2. РО составлен на самолет в целом. Объекты ТО, перечень и периодичность выполнения работ установлены для ожидаемых условий эксплуатации данного типа самолета и обеспечивают надежную и безопасную эксплуатацию самолета.

1.1.3. В РО включены все работы по ТО самолета, его систем и изделий, независимо от того, выполняют эти работы непосредственно на самолете или в лаборатории после демонтажа изделий. Все работы, включенные в РО, являются регламентными работами.

1.1.4. Регламентные работы выполняют в соответствии с установленной технологией. Технология выполнения работ является основным рабочим документом и оформлена в виде технологических карт, являющихся составной частью Руководства по технической эксплуатации. Номер технологической карты совпадает с номером пункта РО.

1.1.5. Качество выполнения регламентных работ исполнителями должно контролироваться ответственным лицом эксплуатационного авиапредприятия. Номенклатура контролируемых операций определяется технологической картой на выполнение каждой конкретной работы и устанавливается ведущим эксплуатационным авиапредприятием по данному типу самолета.

1.2. Структура РО

1.2.1. Структура РО определяет состав видов и форм ТО в реальных условиях

эксплуатации и устанавливает правила назначения регламентных работ к выполнению. 

1.2.2. РО самолета (тип) включает следующие виды ТО:

1. Оперативное ТО;

2. Периодическое ТО;

3. Специальное ТО;

4. ТО при хранении.

Оперативное и периодическое ТО составляют плановое
 ТО самолета при регулярной эксплуатации.

1.2.3. Оперативное ТО

1.2.3.1. Оперативное ТО включает вспомогательные работы и формы оперативного ТО.

Назначены следующие виды вспомогательных работ:

1. Работы по встрече – ВС

2. Работы по обеспечению стоянки – ОС

3. Работы по обеспечению вылета – ОВ

Назначены следующие формы оперативного ТО:

1. Форма А1 
2. Форма А2 
3. Форма Б

1.2.3.2. Установлены следующие правила назначения видов вспомогательных работ к выполнению:

1.2.3.2.1. Работы по встрече самолета (ВС) выполняют непосредственно после каждой посадки.

Примечание: При учебно-тренировочных полетах и спецприменении самолета работы ВС выполняют при очередной заправке самолета топливом.

1.2.3.2.2. Работы по обеспечению стоянки (ОС) выполняют, если:

– продолжительность стоянки самолета до очередного вылета запланирована более (2–5) часов;

– самолет передается в ATБ для хранения или ТО;

– самолет перемещается на другую стоянку.

Примечание: При температуре наружного воздуха -25°С и ниже работы ОС выполняют при ожидаемом времени стоянки 1 час и более.

1.2.3.2.3. Работы по обеспечению вылета (ОВ) самолета выполняют непосредственно перед каждым вылетом, после формы ТО или стоянки.

1.2.3.3. Установлены следующие правила назначения форм оперативного ТО к выполнению:

1.2.3.3.1. Работы по форме А1 выполняют:

1. Перед каждым полетом (после каждой посадки) самолета, если не требуется выполнение более сложной формы ТО;

или 
2. При задержке вылете подготовленного к вылету самолета свыше (12–24 в зависимости от типа самолета) часов;

или 
3. Перед полетом после периодического ТО.

Срок действия формы А1 установлен (12–24) часов

Примечание: При учебно-тренировочных полетах и спецприменении самолета форму А1 выполняют при очередной заправке самолета топливом.

1.2.3.3.2. Работы по форме A2 выполняют:

1. После выполнения (5–15) обслуживаний по форме А1;

или 
2. Один раз в (1–3) суток при выполнении хотя бы одного полета в этот период;

или 
3. Перед полетом после простоя самолета более (3–5) суток, если самолет не устанавливался на хранение;

или 
4. Перед полетом после специального ТО.

Срок действия формы A2 установлен (24–48) часов.

Примечание: При учебно-тренировочных полетах и спецприменении самолета форму A2 выполняют один раз в сутки по окончанию (перед возобновлением) полетов.

1.2.3.3.3. Работы по форме Б выполняют:

1. Один раз в (10–20) суток регулярной эксплуатации (при выполнении хотя бы одного полета в сутки), если не требуется выполнять периодическое ТО. Указанный срок может быть продлен на количество нелетных суток, но не более пяти;

или 
2. После наработки (100–150) посадок при учебно-тренировочных полетах;

или 
3. Перед началом эксплуатации, после поступления самолета в авиапредприятие с завода изготовителя, ремонтного завода или другого предприятия;

или 
4. Перед первым полетом после хранения.

Срок действия формы Б установлен (48) часов. 

1.2.3.4. Подготовка самолета к полету обеспечивается последовательным выполнением вспомогательных работ и форм оперативного ТО. При регулярной эксплуатации самолета назначают следующие виды подготовок к полету:

1. После посадки самолета выполняют ВС, форму А1 (А2) и ОВ.

2. После посадки самолета выполняют ВС, ОС, форму А1 (А2 или Б) и ОВ.

3. После посадки самолета выполняют ВС, форму A1 (A2), ОС и ОВ.

Виды подготовок самолета к полету могут выполняться комплексно или с разделением во времени вспомогательных работ и оперативной формы.

1.2.3.5. Объем работ каждого вида вспомогательных работ и каждой оперативной формы ТО определяется как сумма работ, против которых в соответствующих графах таблиц раздела 3 РО стоит знак «+».

1.2.4. Периодическое ТО.

1.2.4.1. Периодическое ТО состоит из работ» выполняемых через интервалы наработки часов (календарных сроков службы) самолета.

Базовая периодичность работ установлена единой для самолета, систем, изделий и оборудования и составляет (300 летных часов или 3 месяца) эксплуатации. (Для вертолета – 100 летных часов или 3 месяца эксплуатации).

1.2.4.2. Периодическое ТО формируется из основных работ, выполняемых через каждые (300±30 часов налета или З±0,5 месяца эксплуатации) и дополнительных работ, необходимость выполнения которых определяется через каждые (600, 900, 1200 и т.д. часов налета или 3, 6, 9, 12 и т.д. месяцев эксплуатации) планера самолета. (Для вертолета – 100±10 л.ч. или 2±0,5 месяца и каждые 200, 300 и т.д. л.ч., 4, 6, 8 и т.д. месяца).

1.2.4.3. Работы периодического ТО сгруппированы в периодические формы ТО, включающие базовую и последующие периодические формы ТО.

Базовая периодическая форма ТО определяется как сумма работ, против которых в графах «Периодичность выполнения» таблицы раздела 4 РО стоят цифры («300» или «3»). (Для вертолета – «100» или «2»).

Объем дополнительных работ определяется по аналогии, с периодичностью в графах таблицы 4 РО 600, 900, 1200 и т.д. или 6, 9, 12 и т.д., соответственно. (Для вертолета цифры в л.ч. уменьшаются втрое и в месяцах – в 1,5 раза).

Последующие за базовой, периодические формы ТО определяются как сумма работ базовой формы и дополнительных работ, необходимость выполнения которых появилась или повторилась при данной наработке планера самолета.

1.2.4.4. Полный цикл периодических форм ТО равен наработке часов (календарному сроку службы) самолета до первой ремонтной формы. При отработке периода эксплуатации самолета между двумя смежными ремонтными формами, цикл периодических форм ТО повторяется.

1.2.4.5. Для новых самолетов и самолетов, прошедших ремонт, периодическое ТО в цикле назначают с базовой формы ТО. Отсчет циклов ведут:

· для новых самолетов – с начала эксплуатации;

· для самолетов, прошедших ремонт – с последнего ремонта.

Исчисление наработки (срока службы) самолета для каждой последующей формы периодического ТО ведут от цифр, кратных базовой периодичности, (т.е. от цифр 600, 900, 1200 и т.д. часов налета или 6, 9, 12 и т.д. месяцев эксплуатации) независимо от того с каким допуском выполнялась предыдущая форма периодического ТО. (Для вертолета исчисление от цифр 200, 300, 400 и т.д. л.ч. или 4, 6, 8 месяцев).

1.2.4.6. На самолетах, постоянно выполняющих учебно-тренировочные полеты, периодическое ТО назначается по количеству посадок, с базовой периодичностью через каждые (300) посадок, если за указанное количество посадок самолет не налетал (80%) количества часов, необходимого для выполнения периодического ТО по налету часов (см. пункты раздела 4 РО, в которых периодичность задана в летных часах). (Для вертолета – через каждые 200–300 посадок).

1.2.4.7. Периодическое ТО самолета назначается по календарным срокам, если за соответствующий календарный период самолет не налетал (50%) количества часов, необходимого для выполнения периодического ТО по налету часов (см. пункты раздела 4 РО, в которых периодичность задана в часах налета и календарных сроках).

1.2.4.8. При назначении периодического ТО по наработке, работы периодического ТО, периодичность которых установлена только по календарным срокам (см. пункты раздела 4 РО), выполняют по наработке самолета, если за соответствующую наработку календарный период составил более 50% установленного календарного срока данной работы. В противном случае данная работа выполняется на ближайшей следующей периодической форме ТО, назначенной по наработке самолета.

1.2.4.9. При переводе самолета, ранее обслуживающегося по наработке на обслуживание по календарным срокам, отсчет календарных периодов ведут от последней выполненной по наработке формы периодического ТО и начинают с выполнения по календарному сроку формы ТО, следующей за последней, выполненной по наработке форме ТО. При возобновлении интенсивной эксплуатации обратный переход на периодическое ТО по наработке производят при наработке самолета, соответствующей ближайшей следующей с начала цикла по наработке форме ТО»

1.2.4.10. Работы по смазке соединений и узлов систем и изделий производят в объемах и с периодичностью по часам налета, в соответствии с указаниями в картах смазки (Приложение к РО). При выполнении периодического ТО по посадкам или календарным срокам, работы по смазке выполняют:

· назначенные через (300 л.ч. 
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 через каждые 300 посадок или 3 месяца);

· назначенные через (600 л.ч. 
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 через каждые 600 посадок или 6 месяцев);

· и т.д. (Для вертолетов по аналогии).

1.2.4.11. Допускается поэтапное выполнение работ периодических форм ТО методами равной трудоемкости или равной продолжительности (поэтапное обслуживание) при условии сохранения заданной периодичности выполнения каждой работы в пределах полного цикла периодических форм ТО.

1.2.5. Специальное ТО.

1.2.5.1. Специальное ТО назначают после особых случаев эксплуатации (грубая посадка, посадка с превышением массы, полет в интенсивной турбулентности, превышение эксплуатационных перегрузок, штормовые условия на земле, попадание в грозу, столкновение с птицами) или при изменении условий эксплуатации (подготовка к сезонной эксплуатации – ВЛН или ОЗН).

В остальных особых случаях специальное ТО назначают по решению комиссии.

1.2.5.2. Объем работ специального ТО определяется как сумма работ, против которых в графе, соответствующей данной особой ситуации стоит знак «+» (см. раздел 5 РО).

1.2.5.3. Комплексы работ по подготовке самолета к полетам после особых случаев эксплуатации, начиная с момента определения и классификации особого случая и назначения объема работ специального ТО могут быть следующие:

1. Выполняют специальное ТО, затем форму A2 и ОВ;

2. Выполняют специальное ТО, затем ОС, форму А2 и ОВ;

3. Выполняют специальное ТО, затем форму A2, ОС и ОВ. 

1.2.6. ТО при хранении.

1.2.6.1. ТО при хранении назначают по календарным срокам хранения самолета. 

Работы ТО при хранении включают:

· работы по подготовке самолета к хранению;

· работы, выполняемые на самолете в процессе хранения; 

· работы по подготовке самолета к полетам после хранения.

Время хранения самолета не учитывается при отсчете календарных сроков для назначения Периодического ТО, но засчитывается в календарный срок службы самолета (назначенный и межремонтный).

1.2.6.2. Работы, выполняемые на самолете в процессе хранения, назначают по следующим срокам хранения:

· через каждые (30±3) дня;

· через каждые (90±10) дней;

· через каждые (180±20) дней.

Объем работ, выполняемых в процессе хранения, определяется как сумма работ, против которых в графе, соответствующей сроку хранения стоит знак «+». (см. раздел 6 РО).

1.2.6.3. При подготовке самолета к полетам после хранения, независимо от срока хранения выполняют оперативную форму Б и далее выполняют работы в соответствии с оперативными видами подготовок.

1.3. Технические условия на выполнение регламентных работ.

1.3.1. При выполнении каждого вида технического обслуживания самолета должны быть устранены отказы, и неисправности, выявленные экипажем в полете и обнаруженные при техническом обслуживании, с которыми не допускается дальнейшая эксплуатация самолета.

В тех случаях, когда устранение неисправности нарушает регулярность полетов допускается руководствоваться перечнями допустимых отказов и неисправностей, с которыми разрешается завершение рейса, полеты до очередной формы Б оперативного ТО или до очередной формы периодического ТО.

Решение о вылете, с отказом или неисправностью, с которыми разрешается завершение рейса, принимается экипажем в соответствия с РЛЭ.

1.3.2. При выполнении формы Б оперативного ТО и всех форм периодического ТО должна проводиться проверка наработки двигателей, масел и всех агрегатов, имеющих ограниченный ресурс (срок службы) менее ресурса (срока службы) самолета с целью их своевременной замены.

1.3.3. При замене двигателей (двигателя) на самолете должны выполняться работы, связанные непосредственно с заменой двигателей (двигателя) и работы, которые требуются к выполнению по наработке планера.

Подготовка самолета к применению после замены двигателей (двигателя) и последующие обслуживания замененных двигателей (двигателя) должны выполняться по наработке планера.

1.3.4. При выполнении работ, связанных с регулировкой или заменой агрегатов в системах управления самолетом и двигателями, должны выполняться проверки на соответствие положения управляемого элемента положению командного органа. Должна быть выполнена проверка действия органов управления самолетом до крайних положений с обоих мест пилотов.
1.3.5. После демонтажа-монтажа агрегатов и фильтров топливных, масляных, гидравлических и др. систем, работающих под давлением, должна производиться проверка герметичности систем.

1.3.6. При замене агрегата всех функциональных систем должна выполняться проверка работоспособности вновь установленного агрегата и
проверка функционирования данной системы, (подсистемы), а также систем, взаимосвязанных с той, в которой, установлен агрегат.

1.3.7. Все работы на самолете, его изделиях и оборудовании должны выполняться с использованием исправного маркированного инструмента, СНО, КПА и механизации, предусмотренной технологическими картами, инструкциями, бюллетенями, действующими для данного типа самолета.

1.3.8. Самолеты, на которых не проводятся работы по ТО, должны быть заглушены, обесточены и заземлены стационарными, устройствами. Выходные двери и крышки люков этих самолетов должны быть закрыты на замки и, при необходимости. опечатаны.

1.4. Общие требования по организации и проведению контроля качества выполнения регламентных работ.

1.4.1. Качественное выполнение в полном объеме регламентных работ должно обеспечивать поддержание заданного уровня надежности и готовности самолетов.

1.4.2. Техническое, обслуживание самолета должно производиться инженерно-техническим составом, имеющим допуск к обслуживанию) самолетов данного типа и несущим ответственность за полноту и качество выполняемых работ.

1.4.3. Каждая регламентная работа должна выполняться в полном объеме в последовательности технологических операций, установленных технологической картой. Ответственность за качество выполнения работ возлагается единолично на исполнителя, а там, где технологической картой, предусмотрен контроль качества ТО вышестоящим должностным лицом, персональную ответственность несут исполнитель и контролирующий. Указанные требования о контроле и ответственности распространяются на все виды работ ТО, в том числа и непредусмотренные регламентом. Объем, технология выполнения и контроль качества дополнительных к регламенту работ, должны определяться документом, на основании которого они выполняются.

1.4.4. Контроль качества выполнения регламентных работ определяется технологической картой и устанавливается эксплуатационным авиапредприятием

Контроль качества выполнения одной работы может выполняться пооперационно или по конечной (наиболее важной) операции и по работе в целом и должен возлагаться на одного контролирующего. 

1.4.5. Рекомендуемое распределение работ по контролю качества ТО планера, систем и силовых установок между контролирующими эксплуатационного авиапредприятия приводится в таблице:

	Тип ВС
	Наименование систем и оборудования ВС
	Категории должностных лиц, осуществляющих контроль

	
	1. Силовая установка, управление самолетом и СУ, пилотажно-навигационное оборудование.
	Инженер ОТК
(К)

	Самолет
	2. Шасси, гидросистема, ПОС, пожарное оборудование, и топливная система.
	Инженер смены, участка
(И)

	
	3. Планер, высотное оборудование, радиооборудование.
	Бригадир
(Т)

	
	4. Аварийно-спасательное и бытовое оборудование, ВСУ и другие системы.
	Исполнитель
(С)

	
	1. Силовая установка, несущая система, управление, пилотажно-навигационное оборудование.
	Инженер ОТК
(К)

	Вертолет
	2. Трансмиссии, пожарное оборудование, топливная система, ПОС.
	Инженер смены, участка
(И)

	
	3. Гидравлическая и воздушная системы, вентиляция.
	Бригадир
(Т)

	
	4. Фюзеляж, хвостовая часть, шасси и другие системы.
	Исполнитель
(С)


1.4.6. Проверку качества выполнения работы контролирующий проводит в присутствии исполнителя данной работы.

1.4.7. Качество выполнения работы и их контроль исполнитель и контролирующий должны подтвердить подписями в соответствующем документе, на основании которого проводилась данная работа.

1.4.8. Трудоемкость работ по контролю качества не включена в нормативную трудоемкость выполнения каждой работы, указанную в технологических картах.

1.5. Связь регламента ТО с другой эксплуатационной и ремонтной документацией самолета.

1.5.1. Цифровая нумерация пунктов регламентных работ и объектов обслуживания совпадет с нумерацией разделов Руководства по технической эксплуатации самолета, двигателей и изделий (РЭ).

1.5.2. Нумерация регламентных работ включает в себя буквенные обозначения. Каждому номеру пункта регламента с буквенным обозначением соответствует технологическая карта, являющаяся составной частью Руководства по технической эксплуатации.

1.5.3. Последовательность расположения пунктов РО в разделах не означает последовательность выполнения работ. Технологическая последовательность выполнения работ на каждой форме ТО или виде подготовки единичного самолета, которые приведены в Приложениях к РО.

1.5.4. Если объемы и периодичность выполнения работ, указанных в настоящем РО не соответствует объемам и периодичности работ, приведенных в паспортах, формулярах и инструкциях по эксплуатации комплектующих изделий самолета, необходимо руководствоваться настоящим Регламентом.

1.5.5. Внесение изменений в РО производят в соответствии с рекомендациями ОСТ 5430054-88.

1.6. Система нумерации.

1.6.1. Система нумерации регламентных работ выполнена по ГОСТ 18675-79 и включает цифровое и буквенное обозначения.

Цифровое обозначение определяет нумерацию объекта обслуживания, а буквенное обозначение определяет регламентную работу, выполняемую на объекте.

Например:

· 026.00.00 – система «Противопожарное оборудование»

· 026.10.00 – подсистема «Средства пожарной сигнализации»

· 026.11.00 – часть подсистемы «Обнаружение пожара в отсеках» 

· 026.11.10 – изделие «датчик пожарной сигнализации ...»

· 026.11.11 – блок (деталь) изделия «корпус датчика пожарной сигнализации...»

· 026.11.10A – Осмотр датчика ...

· 026.11.10Б – Проверка функционирования датчика и т.д.

1.6.2. Место расположения объекта обслуживания на самолете обозначено в соответствии с требованиями OCT 100264-78. «Зоны. Крышки смотровых люков и панели самолета. Система обозначений».

Самолет условно разделен на зоны, подзоны и участки:

· зона – включает основные части конструкции самолета;

· подзона – часть объема зоны;

· участок – часть объема подзоны.

Зонам присвоены номера 100, 200, 300 и т.д. Подзонам присвоены номера 10, 20, 30 и т.д. Участкам присвоены номера 1, 2, 3, и т.д.

Определитель места обслуживания введен в обозначение четвертой цифрой через дефис и обозначает расположение объекта (вверху, внизу, снаружи, внутри участка, подзоны, зоны).

Крышки люков, панелей обозначены буквенным индексом из двух прописных букв, первая из которых определяет крышку люка (панели), а вторая дополнительно указывает место расположения (В – вверху, Н – внизу, Л – слева, П – справа, С – внутри).

Пример обозначения места расположения объекта:

· 110 – нижняя положина фюзеляжа от носовой части до ниши переднего шасси

· 111 – участок 1 нижней половины фюзеляжа в носовой части до ниши переднего шасси.

· 111-4 – верхняя часть участка снаружи

· 111-4А – крышка люка А

· 111-4АС – объект обслуживания находится в нижней носовой части фюзеляжа до ниши переднего шасси в верхней части участка 1 под крышкой люка А.

Схема деления и перечень обозначения зон, подзон, участков, а так же крышек люков и панелей приведены в приложении 4 РО.

1.6.3. Бортовые точки обслуживания обозначены на самолете в соответствии с требованиями ОСТ 100212-76 «Обозначения условных точек обслуживания самолетов и вертолетов»

Условные обозначения бортовых точек состоят из знака и надписи, которые в зависимости от назначения классифицированы на три группы:

1. подсоединение СНО для заправки, зарядки систем, подсоединение буксировочных и переговорных средств;

2. осмотр и контроль систем, расположение узлов конструкций, агрегатов, такелажных узлов самолета (вертолета);

3. обеспечение безопасности обслуживающего персонала и сохранности самолета (вертолета).

Цвета условных обозначений бортовых точек обслуживания по указанным группам следующие:

1 – черный на светлом фоне или белый на темном;

2 – желтый;

3 – красный.

Условные знаки нанесены в центре соответствующей крышки люка (опасной зоны) или рядом с местом обслуживания.

1.6.4. С целью сокращения изложения содержания и введения машинной обработка регламентных работ в РО введено кодирование работ. Кодирование работ выполнено цифровыми обозначениями в соответствии с ОСТ 5430054-88.
Доработка по бюллетеням





Замена агрегатов





Вынужденное ТО





Устранение неисправностей





Разовые осмотры





Внеплановое техническое обслуживание





Специальное техническое обслуживание





Техническое обслуживание при хранении





Технологическое обслуживание, контроль состояния, смотровые работы.





Выполнение работ по поддержанию и восстановлению надежности, связанных с интервалом наработки ВС





Выполнение работ по поддержанию и восстановлению надежности, связанных с интервалом наработки ВС





Периодические формы технического обслуживания





Смотровые работы





Проверка функционирования ФС





Технологическое обслуживание





Оперативные формы технического обслуживания





Предупредительное техническое обслуживание





Техническое обслуживание ВС
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