7. ОСНОВЫ МАТЕРИАЛЬНО-ТЕХНИЧЕСКОГО  ОБЕСПЕЧЕНИЯ В системе тоир вс

Согласно определению системы ТОиР ВС и решаемых в этой системе задачах обеспечения надежной, безопасной и эффективной эксплуатации ВС, основные составные части системы ТОиР, за исключениями собственно ВС входящего в эту систему, обеспечивают функционирование системы ТОиР в целом посредством обеспечения процессов технической эксплуатации необходимыми материально-техническими средствами, а именно: документацией, исполнителями, оборудованием, запчастями технологическими средствами ТОиР или информацией, необходимой для организации и управления такими процессами в системе ТОиР.

Таким образом, при формировании системы ТОиР ВС, состав, организация и процессы материально-технического обеспечения эксплуатации ВС в системе ТОиР определяют эффективность реализации технической эксплуатации ВС в целом в ожидаемых условиях с ожидаемыми результатами.

Поставщик ВС предлагает эксплуатанту такие формы организации технического сотрудничества на период после поставки ВС, которые заведомо обеспечивают реализацию эксплуатантом заявленных поставщиком эксплуатационно-технических качеств ВС, в том числе и эффективность эксплуатации данного типа ВС, включая экономичность и безопасность эксплуатации.

Эксплуатант вправе, по согласованию с поставщиком ВС, применять свои процедуры материально-технического обеспечения (МТО) эксплуатации ВС, которые не противоречат действующей на тип ВС эксплуатационно-технической документации и общим нормативным документам отрасли ГА.

Зарубежный и отечественный опыт формирования систем ТОиР ВС, включая основные принципы материально-технического обеспечения в системе ТОиР отработанные на перспективных типах отечественных ВС, таких как Ту-204, Ту-334, Бе-200 и др. позволяет определить общие положения МТО в системе ТОиР ВС как сочетание следующих тем, необходимых для организации и выполнения ТОиР ВС в процессе технической эксплуатации, включая рекомендуемые формы документального, материального и технического обеспечения в системе ТОиР данного типа ВС и расчетные нормы и условия такого обеспечения.

В общем случае МТО может включать следующие темы (Рис. 1):

· обязательства поставщика и эксплуатанта;

· обеспечение эксплуатанта документацией для ТОиР;

· обеспечение эксплуатанта средствами наземного обслуживания (СНО) и контрольно-проверочной аппаратурой (КПА) для ТОиР;

· сведения о нормах расхода запчастей и оборудования на эксплуатацию ВС;

· подготовка специалистов для ТОиР;


· организационные формы обеспечения МТО.

Примерное содержание указанных тем для современных типов ВС ГА рассмотрено ниже.

1. Взаимные обязательства сторон

Данный раздел МТО включает сведения об обязательствах Поставщика, Разработчика, Изготовителя и Эксплуатанта и порядок их взаимоотношений по обеспечению нормативной эксплуатации ВС данного типа в процессе ТОиР с начала эксплуатации и до списания.

ЭТХ ВС в процессе эксплуатации обеспечиваются системой гарантийных и других взаимных обязательств Поставщика, Разработчика и Эксплуатанта, при условии выполнения Эксплуатантом основных требований и положений эксплуатационной документации ВС, в том числе и Программы ТОиР. Формирование указанных гарантий и обеспечение их в процессе эксплуатации ВС может предлагаться в соответствии с отечественной практикой реализации требований ТУ на поставку АТ и зарубежных требований, например спецификаций АТА (в частности АТА Spes. 200, 300, 400 по вопросам поставок КИ и МТО) и Руководстве АТА для Поставщиков.

Указанное руководство предлагает Поставщику ВС, при участии Эксплуатанта и по согласованию с ним, поддерживать следующие виды гарантий на АТ:

· стандартная гарантия;

· гарантия предельного ресурса (срока службы);

· гарантия регулярности вылетов;

· гарантия удельных объемов ТОиР;

· гарантия предельных затрат на материалы и ЗИП;

· послеремонтные гарантии.

Стандартная гарантия соответствует принятым в отечественной практике гарантийным обязательствам Поставщика ВС в соответствии с действующими ТУ на поставку.

Стандартная гарантия содержит условия:

а) изделия не должны иметь отказов и повреждений и отвечать требованиям ТУ поставки (договоров) в течение согласованного Сторонами периода наработки (времени) в эксплуатации;

б) гарантированному устранению подлежат как отказы КИ, так и вызванные ими вторичные повреждения.

в) обязательные доработки (директивы летной годности) подлежат выполнению за счет Поставщика и, при необходимости, с участием его специалистов.

г) период гарантии начинает исчисляться с момента изготовления ВС (КИ) или с началом его использования, согласно документации на данное ВС и не может составлять менее величины до первого планового периодического ТО.

д) при выявлении и устранении в ходе гарантийного ремонта конструктивно-производственного недостатка, все изделия (КИ) данного типа должны быть заменены на доработанные.

е) при отказе КИ, эксплуатируемого по ресурсу в период гарантии, оно должно заменяться на новое, если отработало менее 50%, в противном случае отказавшие КИ подлежат восстановлению.

Типовые сроки стандартной гарантии обычно составляют не менее 3-5 тыс. летных часов, 3-5 лет эксплуатации ВС.

Гарантия назначенного ресурса (срока службы) и уровня надежности АТ определяет условия отработки назначенного ресурса и имеет своей целью обеспечить уровень долговечности основных силовых элементов планера ВС и КИ, удовлетворяющий эксплуатанта. Гарантия устанавливается в единицах наработки (срока службы), в течение которых технически возможно и экономически целесообразно эксплуатировать ВС в целом. 

Смысл этой гарантии заключается в том, что в ее пределах затраты, связанные с отказами планера ВС и основных КИ, в период после окончания стандартной гарантии возмещаются Поставщиком и Эксплуатантом совместно, на основе пропорционального разделения, в зависимости от этапа отработки назначенного ресурса. При этом все затраты, связанные с обоснованием возможностей и условий отработки назначенного ресурса (в том числе заданного ресурса до списания) несет Поставщик, что обычно оговаривается в ТУ (договорах поставки).

Гарантия уровня надежности АТ также связана с поддержанием долговечности КИ. Она заключается в обязательствах Поставщика обеспечивать своими силами замену отказавших КИ, если:

· КИ эксплуатируются по ресурсу;

· КИ установлена гарантированная величина наработки на отказ, приводящий к замене, и эта величина не подтверждается в процессе эксплуатации.

Гарантия послеремонтной надежности заключается в обязательстве продления первоначальной гарантии КИ, т.е. учета ее истечения, начиная с момента эксплуатации после внепланового ремонта КИ из-за отказа.

В зависимости от модификации и условий применения типов ВС, например, в пассажирском варианте Поставщик ВС может дополнительно, по желанию Эксплуатанта, установить гарантию регулярности вылетов, которая гарантирует заданный уровень исправности ВС в любой момент времени, кроме периодов, когда он находится на выполнении ТОиР.

Применительно ко всем видам гарантий обычно вводится ряд общих условий поставки АТ, касающийся организации поддержания долговечности КИ и условий их поставки, в том числе:

а) Поставщик ВС и двигателей получает сертификаты качества от субпоставщиков КИ и заключает с ними соглашения о поддержании гарантий совместно или Поставщик ВС будет сам поддерживать обязательства Поставщиков КИ по гарантиям на КИ;

б) Поставщик ВС представляет Эксплуатанту общее руководство по всем гарантиям на ВС и КИ и порядок их выполнения и контроля;

в) Поставщики ВС и КИ могут позволять Эксплуатанту устранять за счет Поставщиков отказы и повреждения в период действия гарантий, если у него существует для этого аттестованная государством (национальными авиационными властями - САА) материально-техническая база, а технологии и оснастка отвечают требованиям эксплуатационной и ремонтной документации ВС, или специальным инструкциям Поставщиков;

г) Поставщик разделяет с Эксплуатантом затраты на устранение отказов и неисправностей, если конструкция создана с учетом устойчивости к таким повреждениям.

д) Поставщики ВС и КИ могут проводить гарантийный ремонт КИ в сроки меньшие сроков плановых форм ТОиР для данного КИ.

е) Поставщик может позволить Эксплуатанту передачу прав на гарантии третьей стороне, в случае аренды, продажи или передачи АТ.

ж) Поставщик возмещает трудозатраты на выполняемый силами Эксплуатанта гарантийный ремонт, по согласованным на текущий момент тарифам и затраты на материалы и запчасти по текущим ценам.

Для обеспечения гарантии назначенного ресурса в пределах заданного ресурса до списания Поставщик (Разработчик) ВС вводит систему дополнительных осмотров и доработок конструкции ВС с целью не «продления ресурса», а сохранения уже заявленного уровня долговечности, либо повышения технико-экономической эффективности эксплуатации ВС по согласованию с Эксплуатантом. В пределах гарантии эти работы финансируются совместно Поставщиком и Эксплуатантом ВС.

Затраты и работы, выполняемые Эксплуатантом с целью продления ресурса обычно входят в условия поставки ВС и включаются в расчеты показателей эффективности эксплуатации ВС в целом.

В случае выявления необходимости доработок из-за недостаточного уровня надежности конструкции или выявленных в процессе эксплуатации несоответствий сертификационному базису ВС и принятым условиям сертификации, все расходы по доработке конструкции должны нести Поставщики ВС и КИ, если другое не определено условиями поставки.

В случае выполнения Поставщиком ВС специальных Программ осмотров и доработок конструкции экземпляра ВС с целью увеличения назначенного ресурса сверх заданного ресурса до списания и по заявке Эксплуатанта, эти работы полностью финансируются Эксплуатантом данного экземпляра ВС или, по 

согласованию, и другими Эксплуатантами данного типа ВС на долевом участии.

Поставщик ВС по согласованию с Разработчиком (в России – Разработчик ВС) вправе осуществлять выбор различных методов эксплуатации КИ, в том числе и «по состоянию» в их комплектации и компоновке на данном типе ВС в соответствии с эксплуатационной документацией. При этом гарантии уровня надежности КИ, установленные Поставщиками КИ обычно сохраняются, а ответственность за выполнение этих гарантий переходит на Поставщика ВС.

Количественные значения гарантий, их состав и особенности применения и условия взаимодействия Поставщика ВС и Эксплуатанта устанавливаются в каждом конкретном случае в соответствии с ТУ (договорами поставки).

ВС в целом и основные КИ при установлении системы гарантий должны пройти сертификацию на соответствие требуемым нормам и правилам в соответствии с действующим в РФ законодательством или законодательством страны Эксплуатанта (которые должны быть подтверждены или взаимно признаны).

Оформление сертификата продукции, подтверждение и взаимная ответственность сторон определяются в соответствии с законами страны Поставщика ВС (иногда и по согласованию, страны – Эксплуатанта ВС).

Взаимные права, обязательства и ответственность сторон за установленные гарантии и качественное и эффективное использование ВС обычно распределяются следующим образом:

1. Разработчик-изготовитель несет полную ответственность за обеспечение количественных показателей качества изделий АТ.

Определение соответствия создаваемых ВС, оборудования и приборов предъявляемым требованиям, решение вопроса о постановке их на серийное производство выполняется на основе результатов государственных испытаний опытных образцов изделия, проводимых по согласованным программе и методике и на основе заключений заказчика-потребителя и разработчика-изготовителя.

2. Предприятия-Изготовители (Поставщики) в плановом порядке обеспечивают создание условий для эффективной работы своих изделий у Потребителя.

2.1. Изготовители ВС и КИ:

· организуют эксплуатационную службу, обеспечивающую поставку Потребителю изделий комплектных, в исправном и работоспособном состоянии и надлежащее обслуживание в гарантийный период;

· при постановке изделия на серийное производство устанавливают по согласованию с потребителем требуемые виды, формы и методы технического обслуживания и ремонта выпускаемых изделий, оборудования и приборов, обеспечивают их нормативами расхода запасных частей и расхода средств на 

· содержание изделий, эксплуатационной, ремонтной и нормативно-технической документацией, а также образцами специального ремонтно-технологического оборудования и оснастки, которая требуется для выполнения работ по ремонту и техническому обслуживанию;

· выполняют по согласованию с Потребителем или поручают Посредникам осуществление капитального ремонта и наиболее сложных работ технического обслуживания и текущего ремонта сложной техники, силами специализированных предприятий и организаций, с учетом специфических потребностей специального и уникального оборудования, обычного стационарного оборудования, мобильных технических средств, приборов и автоматических устройств;

· выполняют монтаж (установку, сборку и регулировку) изделия КИ на месте эксплуатации, пуско-наладочные работы и комплексное обеспечение необходимой оснасткой, инструментом, а также обучение рабочих-операторов;

· приступая к серийному изготовлению изделий и оборудования, изготовитель предполагает иметь базовое предприятие для выполнения сложных технических обслуживаний и ремонтов, предусмотренных ремонтной документацией, выполнение которых силами предприятий, эксплуатирующих технику, невозможно или экономически нецелесообразно;

· обеспечивают Потребителя ВС специальным оборудованием для ремонта и технического обслуживания ВС и КИ;

2.2. Уточненные показатели обеспечения качества и надежности выпускаемых изделий определяются отраслевыми службам эксплуатации Изготовителей. Для этого Изготовители:

· организуют сбор, обработку и хранение информации о качестве (надежности, экономичности, технологичности и т.п.) работы своих изделий в реальных условиях эксплуатации.

· создают материально-техническую базу испытания изделий и их составных частей при конструктивных подразделениях и заводах-изготовителях.

· разрабатывают и реализуют методы ускоренных испытаний изделий и составных частей, с применением новейших средств, в том числе диагностирования, тензометрии, виброметрии, хрупких лаков и т.д., позволяющих объективно оценивать значения показателей качества изделий, подлежащих постановке на серийное производство.

2.3. Изготовители ВС, КИ и оборудования совместно с Потребителем обеспечивают нормирование расхода запасных частей, организуют производство их и обеспечение запасными частями Потребителей в течение всего срока эксплуатации изделий.

Запасные части к ВС, КИ, оборудованию и приборам, как правило, изготавливаются на специализированных подразделениях Изготовителя или в отдельных случаях на других предприятиях, однако надзор и ответственность за 

их качество и удовлетворение потребности в них несет изготовитель ВС или КИ (оборудования).

Производитель ВС, КИ и оборудования организует сам или через посредников доставку запасных частей Потребителю через сеть региональных складов или каким-либо другим способом по согласованию.

3. Предприятия и объединения-потребители изделий АТ несут полную ответственность за эффективное использование и обеспечение установленных сроков службы ВС, КИ, оборудования и приборов, для чего:

3.1. Обосновывают требования по количественным показателям качества новых изделий, оборудования и приборов, подлежащих конструированию и изготовлению, контролируют выполнение требований, участвуют в испытаниях, решении вопросов о серийном производстве и приемке машин, оборудования и приборов;

· разрабатывают прогрессивную технологию, нормативно-техническую документацию и передовые методы организации эксплуатации АТ с помощью средств и оборудования, получаемых от Изготовителя;

· разрабатывают систему средств и оборудования для отрасли ГА, определяют потребность отдельных предприятий в машинах и оборудовании, осуществляют эффективную эксплуатацию каждого ВС, КИ, оборудования в соответствии с действующими у Потребителя нормативам в интересах каждого предприятия, объединения;

· обеспечивают использование ВС, КИ и оборудования в строгом соответствии с требованиями эксплуатационной и ремонтно-технологической документации в части условий и режимов эксплуатации (летной и технической).

3.2. Организуют неукоснительное выполнение правил технического обслуживания, хранения и ремонта ВС, КИ и оборудования для обеспечения их высокой готовности, безотказности, долговечности, сохраняемости при оптимальных затратах труда, материалов, запасных частей и денежных средств;

· создают необходимые условия эффективной технической эксплуатации ВС, КИ и оборудования - эксплуатационную (ремонтную) службу со всеми подразделениями по согласованию с производителем ВС, КИ и оборудования и с учетом их специфических особенностей, участвуют в разработке норм расхода запасных частей на эксплуатацию ВС, КИ и оборудования, для чего совместно с Поставщиком (Разработчиком) ВС и оборудования используют системы сбора и обработки статистической информации об эксплуатации ВС и оборудования;

· разрабатывают нормы амортизации и сроки службы ВС и оборудования, правила их списания и представляют их на утверждение в установленном порядке с участием Изготовителей и с учетом экономических интересов предприятий, эксплуатирующих технику.

3.3. Разрабатывают совместно с Изготовителями и отраслью ГА оптимальную систему эксплуатации ВС и оборудования, определяют потребность в трудовых, материальных и финансовых ресурсах на выполнение требуемых объемов ремонтно-обслуживающих работ, в том числе:

а) положения и нормативы, определяющие потребность парка ВС в работах ТОиР и их технико-экономические характеристики;

· состав (структуру) ТОиР изделия за срок их эксплуатации, с учетом рекомендованных изготовителем видов технических обслуживаний и ремонтов;

· плановые нормативы потребности ВС и оборудования в техническом обслуживании и ремонте и потребности в материально-технической базе для их выполнения;

· нормативы трудоемкости и продолжительности выполнения ТО и ремонтов, потребности в запасных частях и материалах (номенклатура и количество), затраты средств на ТО и ремонт по маркам и типам изделий и видам ТОиР.

· нормативы качества технического обслуживания и ремонта изделий, в частности, их технической готовности, безотказности, долговечности, экономичности и т.д.;

б) структуру, основы организации и оснащение ремонтно-обслуживающей базы по назначению и объектам ТОиР с учетом оптимальной концентрации и специализации производства:

· распределение работ ТОиР по объектам базы ТОиР;

· рекомендуемые принципы и способы организации производства, выбор технологических процессов ремонта и организации рабочих мест;

· нормативно-техническую документацию для организации управления ремонтно-обслуживающим производством;

· системы оборудования, оснастки и приборов для технического обслуживания, хранения и ремонта машин и оборудования по технологическим процессам: очистки и мойки, разборки и сборки, измерений и контроля, обкатки и испытаний, диагностирования, заправки, хранения и т.д.;

· методы материально-технического обеспечения ремонтно-обслуживающих производств;

· систему прогрессивных способов технического обслуживания и ремонта конкретных изделий по их фактической потребности, в зависимости от технического состояния, определяемого диагностированием;

· разработку принципов управления работоспособностью изделий по его техническому состоянию;

· организацию слежения за техническим состоянием изделий и их составных частей и обеспечение производства диагностическими средствами;

· правила назначения ремонтных работ к выполнению по результатам диагностирования.

Выполнение указанных работ осуществляется силами специальных подразделений в имеющихся отраслевых институтах ГА и промышленности на договорных началах или по государственному заказу.

3.4. Разрабатывают структуру и создают на основе нормативов потребные мощности ремонтно-обслуживающей базы с оптимальной концепцией и специализацией производства:

· обеспечивают ремонтно-обслуживающее предприятие ремонтно-технологическим оборудованием и оснасткой, метрологическими средствами, а также средствами испытания и контроля изделий и их составных частей при ремонте для внедрения высокого уровня технологии ремонта и обслуживания изделий;

· разрабатывают методы и средства оценки показателей качества отремонтированной техники, в первую очередь - безотказности и долговечности;

· создают резервные запасы узлов и агрегатов машин, оборудования, приборов по номенклатуре и в количествах согласно нормативов;

· разрабатывают перспективные схемы развития и размещения ремонтно-обслуживающей отрасли, позволяющие предупреждать и устранять диспропорции между парком эксплуатирующихся изделий и производственными мощностями ремонтно-обслуживающей базы.

4. Посредники, обслуживающие потребителей ВС и оборудования выполняют функции по обеспечению эффективной эксплуатации ВС и оборудования в обслуживаемых предприятиях на основе положений, согласованных с Производителями и Потребителями.

Они участвуют в разработке требований на ВС и оборудование, в их испытаниях и решении вопросов о поставке на серийное производство, планировании и создании ремонтно-обслуживающей базы, материально-техническом обеспечении обслуживаемой техники, в проведении сложных видов ТО и ремонтов и разработке и производстве ремонтно-технологического и диагностического оборудования.

5. Покупные изделия и ЗИП к ним должны иметь к моменту сдачи эксплуатанту гарантийный срок хранения в соответствии с документацией на эти изделия и комплект ЗИП.

На имущество и ЗИП, поставляемое вместе с ВС устанавливаются, как правило, гарантийные сроки службы:

На запасные части, инструмент, СНО, приспособления - гарантийный срок службы ВС;

На готовые изделия и запчасти к ним, КПА - гарантийные сроки службы (ресурсы) установленные их Поставщиками.

7.2. Обеспечение документацией для ТОиР

Данный раздел включает сведения об эксплуатационной и ремонтной документации в части соответствия стандартам и другим документам по комплектности, условиям и срокам поставки, особенностям применения ЭТД в зависимости от условий эксплуатации ВС.

1. Эксплуатационная и ремонтная документация на ВС и покупные изделия для него, а также документация на СНО и КПА по номенклатуре и содержанию выполняются в соответствии с требованиями основных стандартов:

· ГОСТ 18675 - Документация эксплуатационная и ремонтная на авиационную технику и покупные изделия для нее.

· ГОСТ 25545 - Документация эксплуатационная и ремонтная на контрольно-проверочную аппаратуру для авиационной техники.

· ГОСТ 28056 - Документация эксплуатационная и ремонтная на АТ. Программа ТОиР.

· ГОСТ 18681 - Документация эксплуатационная и ремонтная на авиационную технику. Формуляры и паспорта,

и других стандартов, связанных с указанными выше и упоминаемыми в них. Эксплуатационная и ремонтная документация при поставке ВС за рубеж или на импортную АТ обычно выполняется под формат АТА-100.

2. Все текущие изменения конструкции ВС и условий эксплуатации, влияющие на эксплуатацию, отражаются Поставщиком в соответствующих эксплуатационных документах путем замены или добавления листов, или другим способом по согласованию. Держателем эталона документации является ее ответственный исполнитель.

3. Состав обязательной эксплуатационной документации, прикладываемой Поставщиком к ВС, с учетом раздела 1.3, обычно включает:

1. Общая приемо-сдаточная ведомость

2. Формуляр ВС 

3. Формуляр двигателя (на каждый двигатель)

4. Формуляр ВСУ

5. Паспорта или этикетки на комплектующие изделия в комплекте на ВС.

6. Руководство по летной эксплуатации ВС

7. Руководство по технической эксплуатации ВС, (включая самостоятельные РЭ по двигателю, ВСУ, комплексам и др. изделиям) в комплекте.

8. Регламент технического обслуживания ВС

9. Альбом электрических схем

10. Нвелировочный и регулировочный паспорт ВС

11. Сертификат качества ВС

12. Временное удостоверение о годности к полетам

13. Ведомость одиночного комплекта запчастей, прикладываемых к каждому ВС (1:1)

14. Нормы расхода запчастей и материалов на 100 часов эксплуатации.

15. Технологические указания на поставку в ЗИП и установку деталей, узлов и агрегатов, требующих выполнения специальных работ при их установке

16. Перечень СНО и КПА, прикладываемых к каждому ВС (1:1)

17. Перечень СНО и КПА, прикладываемых к ВС в комплектации 1:5

18. Ведомость одиночного комплекта инструмента, прикладываемого к каждому ВС (1:1)

19. Ведомость группового комплекта инструмента, прикладываемого к ВС в комплектации (1:5)

20. Ведомость эксплуатационной документации

21. Ведомость комплекта имущества для базового аэропорта;

22. Ведомость комплекта имущества для промежуточных аэропортов.

23. Эксплуатационная документация к СНО и КПА (по п.16,17) 

24. Альбом тарировочных графиков для изделий и оборудования.

25. Бланк экспресс-анализа полетной информации при сдаточных и приемных испытаниях.

4. Дополнительно, по договорам с Эксплуатантом Поставщик ВС, как правило, может поставить следующую документацию:

1. Руководство по летной эксплуатации

2. Руководство по технической эксплуатации (комплект)

3. Регламент технического обслуживания ВС

4. Альбом электрических схем

5. Ведомости авиатехимущества, поставляемого в одиночный и групповой комплекты ЗИП

6. ТУ на поставку и приемку ВС

7. Полную спецификацию комплектующих изделий, устанавливаемых на ВС, с указанием Поставщиков

8. Инструкцию по уходу и восстановлению лакокрасочных покрытий в эксплуатации

9. Руководство по ремонту

10. Каталог деталей и сборочных единиц

11. Альбом основных сочленений и ремонтных допусков;

12. Ведомости ЗИП, ремонтные

13. Нормы расхода ЗИП на плановый ремонт

14. Нормы расхода материалов на плановый ремонт

15. Нормы расхода запчастей и материалов на 100 час. эксплуатации

16. Техническую документацию на нестандартное технологическое оборудование, приборы и инструменты

17. Учебно-технические плакаты

Сроки поставки ремонтной документации обычно определяются условиями договором поставки.

5. Бюллетени (директивы летной годности) поставляются Эксплуатанту в порядке, определенном действующими положениями, установленными авиационными властями страны изготовителя ВС.

Для зарубежного Эксплуатанта разработка и поставка директив летной годности может быть выполнена в соответствии с положениями FAR-39 по согласованию с Поставщиком.

6. Применение ЭТД рекомендуется в соответствии с положениями НТЭРАТ ГА-83 или заменяющего его документа отрасли ГА РФ.

Зарубежный Эксплуатант при применении ЭТД, ее хранении, учете и контроле руководствуется соответствующими требованиями органа, осуществляющего контроль за безопасностью полетов в стране Эксплуатанта.

7. Применение ЭТД в зависимости от условий эксплуатации, сложившихся у Эксплуатанта определяется процедурами эксплуатационной сертификации и инспектирования Эксплуатанта, выполняемыми при получении свидетельства Эксплуатанта.

8. Для зарубежных Эксплуатантов следует руководствоваться соответствующими инструкциями, которые выдаются при оформлении эксплуатационного удостоверения (свидетельства Эксплуатанта). Рекомендуются следующие основные положения применения ЭТД зарубежным или отечественным Эксплуатантом:

Каждый владелец удостоверения несет первостепенную ответственность за проведение ТО, профилактического ремонта и доработок своих ВС в соответствии с руководствами и правилами.

Владелец удостоверения может передоверить другому лицу выполнение любого ТО, профилактического ремонта или доработок, что не снимает с него ответственности за соответствие ВС летной годности.

Каждый владелец удостоверения, который выполняет любой вид ТО, профилактику, доработку или обязательный осмотр, и каждое лицо, которому передоверено выполнение таких работ, должны получить разрешение на выполнение этих работ.

Обязательные проверки, выполняемые дополнительно к плановому ТО должны быть организационно отделены от выполнения планового ТО.

 Каждый владелец удостоверения обязан иметь Руководство по ТОиР, включая осмотры, ТО, профилактику и доработки, которое удостоверяет, что:

· ТОиР выполняется в соответствии с положениями технического руководства (ЭТД);

· имеется квалифицированный персонал, необходимое СНО и оборудование;

· ВС отвечает нормам годности и прошел требуемое ТО. 

 Владелец удостоверения обязан внести в руководство по ТОиР:

· схему оргструктуры ТОиР;

· перечень лиц, (предприятий), которым он передоверил обязательные виды ТОиР с описанием этих работ;

· перечень всех работ ТОиР с указанием их назначения, влияния на безопасность полетов, технологий выполнения, организации выполнения, требований по качеству выполнения работ, стандарты, процедуры, инструкции, организационно-распорядительную документацию, обеспечивающую учет и контроль выполнения работ ТО, доработок и осмотров.

Владелец удостоверения обязан организовать и осуществлять контроль за выполнением и эффективностью программ проверок и ТОиР, совершенствовать их и вносить все необходимые изменения по требованию Авиационных Властей. Должны быть разработаны программы обучения персонала по ТОиР, который должен получать соответствующие свидетельства, а лицом, непосредственно отвечающим за осуществление ТОиР, является всякое лицо, которое по должности несет ответственность за выполнение работ ТОиР, влияющих на летную годность, не обязательно постоянно наблюдает и контролирует работу каждого исполнителя ТОиР, но всегда готово дать консультации и принять решение.

Владелец удостоверения вправе допустить к дальнейшей эксплуатации ВС после выполнения работ ТОиР по программам осмотров и ТОиР, но после крупного ремонта или доработок, допуск к эксплуатации проводится по техническим данным, утвержденным Авиационными Властями страны-Эксплуатанта.

Каждая авиакомпания должна доказать наличие квалифицированного персонала ТОиР, соответствующего оборудования и технических средств (включая запчасти, источники электроснабжения и материалы), необходимых для обеспечения ТОиР.

 Владелец удостоверения обязан вести и хранить записи текущей наработки ВС, его узлов и оборудования, для которых это требуется по условиям летной годности ВС. Все работы по устранению отказа или неисправности ВС, влияющей на безопасность полетов, записываются в журнал по ТО ВС. Должны составляться отчеты о всех отказах и неисправностях, влияющих на безопасность полетов и выполненные в полете или при ТО, которые должны представляться контролирующему органу таким путем и в такой форме, которая удобна по действующей системе связи в течение суток.

 Должны также составляться сводные отчеты, включающие сведения обо всех нарушениях и отказах в полете, о ремонтах и крупных доработках.

 Летная годность ВС после ТО или доработок подтверждается соответствующей записью в бортовом журнале ВС.

 На основе данных эксплуатации, поставляемым в виде донесений, по форме близких к отечественным картам учета неисправностей (КУНАТ) формируются предложения по изменениям и рекомендациям для программ ТО 

Эксплуатантов. Эти предложения связаны с необходимостью устранения опасных для безопасности полетов, причин вследствие конструкции ВС, недостатков ТО или изменившихся условий эксплуатации и выпускаются в виде директив по летной годности двух категорий:

1. срочного характера;

2. с установленным интервалом исполнения.

 Процедура обмена информацией, в частности, «Циркуляр ИКАО» 95 AN/78 обеспечивает всех Эксплуатантов информацией о директивах летной годности, эксплуатационных бюллетенях и т.д., издаваемых Поставщиком или органом по контролю летной годности.

 Эксплуатант обеспечивает выполнение директив летной годности в зависимости от условий, в которых он осуществляет контроль над ВС и выполнят директивы сам или договаривается с владельцем ВС об их выполнении.

Владелец использует ВС только в соответствии с действующими директивами летной годности, а, если сдает ВС в аренду или разрешает использовать ВС другому лицу, то должен обеспечить соблюдение директив и несет ответственность за их выполнение.

Исполнитель ТОиР обеспечивает выполнение директив только в части проделанной работы по инспектированию ВС, о чем делает соответствующе записи в журнале учета ТО. Лицо, принимающее ВС после ТО обязано убедиться, что записи о ТО соответствуют действующим требованиям директив, прежде чем приступить к эксплуатации. В пределах компетенции все стороны, участвующие в эксплуатации или ТОиР ВС несут ответственность за выполнение директив, при этом полагается, что все участники знакомы с порядком выпуска директив и понимают свою роль в их выполнении.

9. Дополнительно к указанным ЭТД Поставщик составляет перечень паспортизированных изделий, покупных и собственного изготовления, установленных на ВС.

10. Покупные изделия и ЗИП к ним поставляются Эксплуатанту с документацией, получаемой от их Поставщиков, в комплектации, указанной в паспортах на них.

11. Поставщик перед предъявлением ВС Эксплуатанту, представляет в комплекте ЭТД перечень конструктивных изменений, подлежащих внедрению с данного ВС и паспорт-справку о выполнении всех доработок по указанному перечню.

12. Доработка ВС в эксплуатации производится по бюллетеням (директивам летной годности), выпускаемым в установленном порядке.

13. Внесение изменений в копии ЭТД для ВС, находящихся в эксплуатации, производится бюллетенями (директивами летной годности). Бюллетени на уточнение ЭТД выпускаются одновременно с бюллетенями на изменение конструкции.

Кроме формирования номенклатуры ЭТД и условий ее применения, важной задачей является обеспечение Эксплуатантов всей необходимой ЭТД.

Воздушным кодексом РФ (ст. 37 пп. 5,6) ответственность за выполнение норм и правил эксплуатационной документации возложена на Эксплуатанта.

Однако условия, нормы и правила поставки, контроля и учета эксплуатационной документации Эксплуатантами на Федеральном уровне РФ в настоящее время отсутствуют. Поэтому каждый Эксплуатант в РФ использует в своей деятельности какие-то свои сложившиеся нормы и правила работы с эксплуатационной документацией Федерального уровня (нормы, стандарты, инструкции и т.д.) и типовой документацией на ВС (РЭЛ, РЭ, РО и т.д.), номенклатура, состав и содержание которой установлены выше и в разд. 1.3. 

Такое положение дел не обеспечивает поддержание летной годности парка ВС в целом и отдельных экземпляров ВС в эксплуатации. Отдельные эксплуатанты пользуются устаревшей ЭТД по ВС, не имеют информации о текущих изменениях ЭТД как Федерального уровня, так и типовой на ВС, что приводит к возможности нарушения норм и правил эксплуатации ВС различных типов без непосредственной ответственности Эксплуатантов.

В целях упорядочения контроля и поставки ЭТД Эксплуатантам РФ предлагается зарубежная практика организации и проведения работ по контролю, учету и поставке ЭТД Эксплуатантам.

Обобщение опыта работы с ЭТД в зарубежных авиакомпаниях и предприятиях позволяет сделать следующие выводы:

Обеспечение Эксплуатанта ЭТД разделено на три направления:

· общефедеральная документация;

· типовая (пономерная) документация ВС;

· производственная ЭТД Эксплуатанта.

1. Общефедеральная документация.

а) Общефедеральная документация включает нормативы, стандарты, инструкции FAA (JAA), документы ICAO и документы Авиационных Властей страны – регистрации ВС и страны – Эксплуатанта ВС.

Документы FAA (JAA), и ICAO каждый Эксплуатант приобретает самостоятельно или через посредников в магазинах при региональных организациях FAA (JAA), имеющих соответствующие полномочия (сертификаты) на торговлю этими документами. Номенклатуру необходимых документов Эксплуатант определяет самостоятельно с учетом рекомендаций типовой документации на эксплуатируемые типы ВС и требований Авиационных Властей стран регистрации ВС и Эксплуатанта.

б) Общая документация Авиационных Властей – стран регистрации ВС и Эксплуатанта поставляется Авиационными Властями соответствующих стран (САА) каждому Эксплуатанту Авиационными Властями в безусловном порядке в той номенклатуре, которая определяется этими САА или по запросу Эксплуатанта на дополнительную документацию.

Поставки данной ЭТД производятся за государственный счет, расходы компенсируются сборами с Эксплуатантов при их регистрации, сертификации и лицензировании.

2. Производственная документация разрабатывается каждым Эксплуатантом за свой счет на основе требований документов местных САА и положений типовой документации на ВС.

Номенклатуру, содержание, контроль и учет производственной документации каждый эксплуатант отражает в:

· Руководстве по полетам;

· Руководстве по ТОиР,

которые составляются в соответствии с требованиями местных САА и международных документов (например ICAO Doc 8935 и др.) проверяются и одобряются местными САА при сертификации данного Эксплуатанта.

3. Типовая (пономерная) документация на ВС поставляется Эксплуатанту только изготовителем ВС (двигателя).

При выдаче сертификата (удостоверения) летной годности экземпляра ВС Авиационные Власти страны регистрации ВС обязаны проверить наличие у Эксплуатанта договора с Изготовителем ВС (двигателя) на сервисное обеспечение ЭТД. Сертификат (удостоверение) ЛГ ВС (двигателя) выдается местной САА только при наличии такого договора. Поставка документации производится за счет Эксплуатанта и включает как поставку ЭТД и изменений к ней так и директивы летной годности FAA (JAA), сервисные бюллетени, инструкции и рекомендации Изготовителя ВС (двигателя).

Отдельно о директивах летной годности (ID).

Порядок выпуска директив летной годности определен FAR-39 (АП-39). 

Они разделяются на:

· срочные;

· с установленным сроком исполнения;

· с отложенным сроком исполнения;

· сервисные бюллетени.

Соответственно это российские бюллетени: ДА, ДК, ДМ, БЭ.

Обычно все директивы поставляются двумя путями, т.е. прохождение директив дублируется:

· Изготовителем ВС (двигателя);

· Авиационными властями стран – регистрации ВС.

Изготовитель направляет все директивы, касающиеся типа ВС и конкретных экземпляров ВС Эксплуатанту в обязательном порядке, сервисные – по запросу. 

Местной САА направляются все директивы, связанные с летной годностью типа и экземпляров ВС регистрации данной страны, а также информация 

о сервисных директивах. Местные САА направляют Эксплуатанту в обязательном порядке все директивы, определяющие летную годность типа ВС и экземпляров ВС данного Эксплуатанта.

Поставка директив САА производится за счет САА. Контроль выполнения, учета, хранения директив производится инспекторами САА при сертификации и инспектировании данного Эксплуатанта.

Такими методами организации поставки и контроля ЭТД Эксплуатант ВС за рубежом обеспечивается всей необходимой ЭТД, ее учетом и контролем. При этом сверка ЭТД как самостоятельное разовое мероприятие для Эксплуатантов не производится. 

Реализация предлагаемой схемы обеспечения Эксплуатантов ЭТД позволяет выполнить требования Эксплуатантов и Авиационных властей к безопасности полетов ВС каждого типа и экземпляра и интегрирует российскую ГА в мировую практику.

 7.3. Подготовка специалистов для ТОиР

Данный раздел МТО включает сведения о подготовке специалистов ТОиР, об условиях обучения и программах обучения, квалификационные требования и другие сведения о специалистах, необходимые для ТОиР данного типа ВС.

1. Обучение специалистов ТОиР.

Поставщик ВС, желая максимально-эффективного использования Эксплуатационных качеств ВС при обеспечении требуемого уровня качеств ТОиР, обычно предлагает Эксплуатанту ВС Программы обучения специалистов ТОиР различного профиля. Подготовка специалистов обычно производится в рамках сложившейся системы обучения централизованно или на предприятиях и в учебных центрах Поставщика (например, на фирме «Boeing»). Эксплуатант обычно сам выбирает схему подготовки специалистов на новый тип ВС. В рамках существующих организационных структур подготовки специалистов ТОиР нового типа ВС может быть реализована новая информационно-компьютерная технология обучения (ИКТО), построенная на базе современной вычислительной техники и аудио-видео аппаратуры. ИКТО широко применяется в различных отраслях промышленности и транспорта в РФ и за рубежом и может быть построена на различных программах и методиках. 

Информационно-компьютерная технология индивидуальной подготовки специалистов обеспечивает комплексное решение проблем начального обучения при освоении эксплуатации ВС и непрерывного поддержания уровня полученных знаний. Применение этой передовой технологи обучения обеспечивает правильное сочетание теоретической подготовки летного и инженерно-

технического состава с практической отработкой навыков и умения работы с АТ, применяя системные и процедурные тренажеры.

Информационно-компьютерная технология индивидуальной подготовки способствует накоплению положительного интеллектуального опыта высококвалифицированных инструкторов и преподавателей - специалистов ГА, передовых методик, на основе которых формируются алгоритмические и программные средства курсов обучения.

Высокая степень совместимости компьютерных курсов позволяет их использовать как в сетевых системах классов состоящих из нескольких рабочих мест обучаемого (РМО) управляемых с единого места инструктора (РМИ), так и на отдельных ПЭВМ. При этом нет необходимости содержания штата высококвалифицированных инструкторов и преподавателей. Указанные качества информационно-компьютерной технологии обеспечивает ее высокоэффективное применение как в Центрах обучения и в УТЦ базовых предприятий, так и в малых периферийных предприятиях, независимо от наличия инструкторских, преподавательских кадров и уровня их подготовки.

Одним из показателей экономической эффективности применения информационно-компьютерной технологии является универсальность технических средств. На вычислительной и аудио-видео технике класса или отдельного РМО, меняя программные средства курсов обучения можно проводить подготовку различных специалистов по всем типам ВС эксплуатируемых в предприятии. При этом создаваемые программные средства курсов обучения по каждому типу ВС открывают доступ к готовому программному продукту всех заинтересованных предприятий.

Типовой компьютерный класс индивидуальной подготовки на 4-20 РМО может подставлять собой сетевую систему, генерирующую через файл-сервис общую базу данных программных средств курсов обучения и одного РМИ для управления учебным процессом на РМО. 

Состав РМО по основным компонентам, как правило, идентичен составу РМИ, сформирован на базе современной вычислительной и аудио-видео техники совместимой с отечественными и зарубежными образцами.

Принципиальной особенностью технических средств обучения должно обеспечиваться применение на РМО и РМИ сенсорных мониторов, обеспечивающих возможность взаимодействия человека с ПЭВМ путем прикосновения непосредственно пальцами рук к экрану дисплея, без использования клавиатуры и мыши. Это максимально упрощает общение с вычислительной техникой без специальной подготовки обучающих, а главное обеспечивает отработку процедур управления самолетным оборудованием на имитируемых реальных макетах пультов, щитков и других органов управления, которые выводятся на мониторы.

Такая конфигурация сетевой системы класса обучения персонала ТОиР обладает рядом преимуществ, как с точки зрения обучения, так и управления обучением, позволяет создавать общий банк данных по изучаемой АТ, который обеспечивает теоретическое изучение и приобретение первоначальных практических навыков и умений техническим персоналом в объеме, необходимом для обеспечения эксплуатации ВС в соответствии с РЭ, РО и другой эксплуатационной документацией.

В настоящее время за рубежом и в РФ накоплен опыт в создании:

· методологии построения ИКТО;

· сценариев учебных курсов;

· учебных программ подготовки специалистов ТОиР;

· автоматизированных компьютерных учебных курсов, созданных с помощью комплекса инструментальных средств, ориентированных на создание ИКТО по изучению авиационной техники.

Рассмотренные общие процедуры процессов обучения специалистов ТОиР могут быть конкретизированы Поставщиком (Изготовителем) ВС и рекомендованы к применению.

2. Квалификационные требования к специалистам ТОиР и их сертификация.

Сертификация инженерно-технического и рабочего персонала инженерно-авиационной службы (ИАС) предприятий гражданской авиации представляет собой систему мероприятий, предназначенную для подтверждения от имени Государства подготовленности (пригодности) конкретного специалиста к выполнению определенного круга работ по обслуживанию и ремонту эксплуатируемой в предприятии авиационной техники с таким качеством, которое гарантирует безопасность выполнения полета обслуженных воздушных судов за счет обеспечения работоспособности и нормального функционирования конструкции воздушного судна, его силовых установок, систем и оборудования при эксплуатации на земле и в воздухе.

Система сертификации включает в себя:

а) выдачу специалистам ИАС - на основании проверки теоретических знаний, умения выполнять соответствующие работы и оценки общего опыта и навыков специалиста - Сертификата технической подготовленности к техническому обслуживанию авиационной техники определенного типа;

б) продление срока действия Сертификатов, их возобновление, расширение области их применения, приостановка действия и отзыв Сертификатов;

в) утверждение программ курсов по подготовке специалистов к сертификации для технического обслуживания воздушных судов определенного типа, организацию и проведение экзаменов и испытаний;

г) периодический контроль непосредственно в эксплуатирующих предприятиях за наличием достаточного количества сертифицированных специалистов ИАС, за сроками действия Сертификатов и их соответствием эксплуатируемой авиационной технике и выполняемым специалистами работам, а также за строгим соблюдением правил эксплуатации авиационной техники сертифицированными специалистами.

Сертификат технической подготовленности является документом, дающим специалисту право выполнять конкретный перечень и(или) виды работ по обслуживанию и ремонту определенного типа авиационной техники, как правило - с самоконтролем, т.е. без предъявления ОТК, а также контролировать качество указанных работ, выполненных другими работниками ИАС, не имеющими Сертификата и работающими в подчинении сертифицированного специалиста.

Исходя из вышеизложенного, специалист, претендующий на получение Сертификата технической подготовленности к техническому обслуживанию авиационной техники, должен удовлетворять определенным требованиям, которые относятся исключительно к обеспечению безопасности полетов.

Сертификационные требования представляют собой лишь некоторую часть общих требований к специалистам, участвующим в техническом обслуживании и ремонте авиационной техники.

Общие требования к персоналу ИАС определяются на основании:

1. «Тарифно-квалификационного справочника работ и профессий рабочих, занятых в гражданской авиации»

2. Действующих требований нормативных и методических документов отрасли ГА;

3. Сохранивших свою актуальность требований, изложенных в типовой документации Разработчика по конкретным типам авиационной техники;

4. Требований трудового законодательства, а также, применительно к обслуживанию и ремонту воздушных судов конкретных типов с учетом:

а) особенностей этих ВС как объектов ТО и ремонта;

б) применяемых на этих ВС систем ТО и ремонта, новых форм организации производства (включая интеграцию процессов ТО и ремонта), новых средств и методов технического обслуживания;

в) специализации технического персонала при ТО конкретной авиационной техники;

г) необходимости пользоваться имеющимися в АТБ автоматизированными системами контроля технического состояния авиационной техники, информационными и управляющими системами.

Сертификационные требования отбираются из совокупности общих требований, содержащихся в перечисленных источниках и вытекающих из приведенных выше факторов.

Сертификационные требования к персоналу ИАС предъявляются по следующим характеристикам:

1 - по возрасту специалиста;

2 - по физической возможности (способности) выполнять предстоящую работу (например, по остроте зрения, цветоощущению и пр.);

3 - по базовой подготовке специалиста;

4 - по специальной подготовке на данный тип ВС и знанию конкретной авиационной техники, технологии выполнения работ на ней, применяемого оборудования;

5 - по умению выполнять работы, предусмотренные функциями осуществляемой или предстоящей деятельности;

6 - по общему опыту работы на авиационной технике (в том числе, в зависимости от базовой подготовки специалиста);

7 - по психологической способности качественно выполнять свою работу (в том числе, по способности ориентироваться в нештатных ситуациях).

Требования, предъявляемые к персоналу, участвующему в техническом обслуживании авиационной техники, должны быть дифференцированы:

1 - по категориям работников:

а) исполнители (техники, механики, рабочие);

б) руководители работ (бригадиры, мастера, инженеры различных уровней);

в) контролеры (отдела технического контроля, отдела управления качеством, инспекции по безопасности полетов и т.д.);

2 - по типам ВС;

3 - по специализации (объектам работы), например:

а) планер,

б) система планера,

в) двигатель и их оборудование,

г) электрооборудование,

д) приборное оборудование,

е) навигационное оборудование,

ж) радио- и радиоэлектронное оборудование,

з) вычислительные устройства и т.д.,

или

4 - по комбинациям специализаций в зависимости от типа ВС, условий и объемов производства;

5 - по характеру выполняемой работы:

а) оперативное ТО,

б) периодическое ТО,

в) лабораторные проверки,

г) ремонт и восстановление АТ,

д) техническая диагностика,

и др.

6 - по уровню ответственности специалистов:

а) работающие самостоятельно с правом оформления документов на ТО,

б) то же с правом выдачи «Разрешения на полеты»,

в) руководители производства (различных уровней);

7 - в зависимости от степени освоения эксплуатации ВС нового типа:

а) для специалистов предприятий, в которых проводятся эксплуатационные испытания ВС нового типа, т.е. первыми осваивающих их техническое обслуживание,

б) для специалистов предприятий, осваивающих уже эксплуатируемый в ГА тип ВС,

 в) - на период освоенной эксплуатации;

8 - исходя из рекомендаций включать в состав требований по сертификации только то, что необходимо для безопасности полетов и реально может быть выполнено, а также из установок Государства, что кандидат на получение Сертификата технической подготовленности к техническому обслуживанию авиационной техники должен отвечать определенному набору требований, относящихся к его возрасту, физическим кондициям, базовой и специальной подготовке, знаниям, опыту и квалификации.

Отраслевыми нормами ГА РФ сформированы требования по сертификации различных специалистов ИАС. Эти нормы подлежат обязательному исполнению Эксплуатантом. Аналогичные процедуры и нормы действуют и за рубежом.

Например типовые обязательные требования при сертификации авиатехника по самолету и двигателю следующие:

1.
Требования общего характера:

1.1.
Возраст – не моложе 18 лет;

1.2.
Физические кондиции – физическая способность выполнять предстоящие работы, в частности, по остроте зрения и слуха, цветоощущению (по дефектации и диагностике авиационной техники), по созданию необходимых усилий в процессе технического обслуживания и ремонта АТ;

1.3.
Базовая подготовка

1.3.1.
среднее техническое образование:

1.3.2.
авиатехническое училище ГА по данной специальности 

1.3.3.
среднее специальное учебное заведение авиационного профиля других ведомств,

1.3.4.
специальное профтехучилище по аналогичным специальностям;

1.4.Специальная подготовка:

1.4.1.
изучение конструкции и технического обслуживания авиационной техники, на которую запрашивается Сертификат, в процессе основного курса обучения в вузе или авиационном училище, со сдачей экзаменов государственной экзаменационной комиссии и оформлением допуска к самостоятельному ТО;

1.4.2.
курсы подготовки для соответствующей специальности по техническому обслуживанию (ремонту) авиационной техники, на которую запрашивается Сертификат, проведенные по программе, утвержденной сертифицирующим органом, и удовлетворительная сдача экзаменов согласно процедуре сертификации;

1.4.3.
самостоятельное изучение модификации авиационной техники, на ТО которой кандидат имеет Сертификат, или дополнительного к этому Сертификату объекта, и удовлетворительная сдача экзаменов согласно процедуре сертификации.

2.
Требования по знаниям и умению

Кандидат должен знать:

2.1.
Требования наставлений, приказов, указаний и других нормативных и методических документов отрасли ГА, распоряжения руководства инженерно-авиационной службы - по вопросам обеспечения безопасности полетов и надежной работы авиационной техники;

2.2.
Конструкцию ВС, вертолета данного типа в целом, его двигателя и систем; уметь пользоваться техническими описаниями и схемами;

2.3.
Общие положения принятой для данного типа ВС системы технической эксплуатации;

2.4.
Порядок ведения бортовой и пономерной документации на авиационную технику и производственно-технической документации на техническое обслуживание и ремонт АТ;

2.5.
Должностные инструкции: свою, своих подчиненных, непосредственных руководителей (бригадира, инженера, начальника смены), инженера ОТК;

2.6.
Действия инженерно-технического персонала при возникновении аварийных ситуаций на аэродроме и прилегающей территории и свое место при проведении аварийно-спасательных работ;

2.7.
Порядок выполнения работ: по буксировке ВС; принятия его на место стоянки; при подогреве, запуске двигателей и выруливании, по очистке ВС от наземного обледенения; по приему - передаче ВС экипажу и охране;

2.8.
Правила техники безопасности, охраны труда и противопожарной защиты при техническом обслуживании ВС;

2.9.
Комплектацию, функции, входные и выходные сигналы информационно-управляющих систем АТБ; уметь пользоваться ими.

2.10.
Применительно к системам, зонам, видам работ, по которым специализируется кандидат и в отношении которых запрашивается Сертификат, он должен знать:

а)
 Конструкцию, функции, принципы работы, правила эксплуатации, содержание и технологию технического обслуживания;

б)
 Характерные неисправности, порядок проведения дефектации и проверки работоспособности авиационной техники, методы выявления и устранения отказов и неисправностей, замены деталей, агрегатов (комплектующих изделий) по механической части закрепленных объектов ТО; 

уметь выполнять соответствующие работы;

в)
При зонной специализации и освоении смежной специальности дополнительно знать:

–     комплектацию, принципы работы, правила эксплуатации, содержание технического обслуживания электро- и электронного оборудования закрепленной зоны, системы, а также порядок выполнения регулировок, устранения неисправностей, замены деталей и агрегатов в пределах предоставленной данному специалисту компетенции;

уметь выполнять соответствующие работы;

г)
 Диагностическое оборудование и средства, методы неразрушающего контроля, подлежащие применению при ТО закрепленной зоны, системы; правила их использования, порядок оценки результатов контроля авиационной техники;

уметь применять их при ТО;

д)
 Комплектацию, принципы работы, правила эксплуатации и использования средств (устройств) встроенного контроля и автоматизированных наземных систем контроля технического состояния авиационной техники;

уметь пользоваться ими;

е)
 Правила ухода за поверхностью ВС, лакокрасочными и другими защитными покрытиями, порядок и методы ремонта обшивки ВС и покрытий;

уметь выполнять ремонтные работы по ЛПК;

ж)
 Правила ухода за деталями из магниевых и титановых сплавов, композиционных материалов и их ремонта (замены);

уметь выполнять ремонтные работы, возможные в условиях АТБ;

з) 
Особенности конструкции модульных двигателей, схему их членения, порядок демонтажа и монтажа отдельных модулей, перечень ремонтных работ, которые можно выполнять в АТБ; оборудование, используемое при модульном ремонте двигателей,

уметь выполнять соответствующие работы;

и)
Особенности организации и содержания технического обслуживания воздушных судов на аэродромах местных воздушных линий и временного базирования, порядок хранения авиаГСМ, их аэродромного контроля и использования, заправки ВС (вертолетов) топливом и маслом, порядок запуска и опробования авиадвигателей;

уметь выполнять соответствующие работы в пределах предоставленной компетенции.

Приведенные выше типовые требования по знаниям и умению инженерно-технического персонала составлены, во-первых, по всему ВС данного типа и, во-вторых, с учетом как эксплуатируемых типов ВС, так и поступления ВС нового поколения, имеющих значительные конструктивные особенности, насыщенных электроникой, оснащенных автоматизированными системами управления и контроля.

Поэтому применительно к каждому специалисту, на которого запрашивается Сертификат технической подготовленности к ТО, перечисленные требования конкретизируется органом сертификации в части типа ВС, системы, зоны ВС или отдельных объектов ТО и ремонта, а также с учетом характера выполняемой работы (периодическое или оперативное ТО, лабораторные проверки и ремонт агрегатов, техническая диагностика, работа в отрыве от базы, обслуживание транзитных ВС в аэропортах местных воздушных линий, контроль качества ТО и т.п.).

Соответствие кандидата набору требований, предъявляемых в части знаний и умения, должно подтверждаться удовлетворительными результатами экзаменов, которые назначаются органом сертификации и проводятся в соответствии со специальной процедурой.

Для выдачи Сертификата с правом подписи документа о выполненном техническом обслуживании кандидат-авиатехник должен удовлетворять одному из следующих сочетаний базовой подготовки и практического опыта:

а) при наличии диплома об окончании авиатехнического училища, где он изучил авиационную технику, которая является объектом сертификации, и оформленного допуска к ее обслуживанию,

· иметь не менее шести месяцев непрерывного производственного стажа в тех подразделениях или на тех объектах ТО, в отношении которых запрашивается Сертификат;

б) при наличии диплома об окончании авиационного техникума (где данная авиационная техника не изучалась) и успешном прохождении курсов подготовки для соответствующей специальности по ТО авиационной техники, которая является объектом сертификации, иметь не менее одного года непрерывного производственного стажа в качестве авиатехника, в том числе не менее шести последних месяцев в тех подразделениях или на тех объектах ТО, в отношении которых запрашивается Сертификат;

в) при наличии образования более высокого уровня и считающегося полезным с точки зрения рассматриваемой сертификации требуемый производственный стаж может быть сокращен до шести месяцев, в том числе не менее трех последних месяцев должно приходиться на работу в тех подразделениях или на тех объектах ТО, в отношении которых запрашивается Сертификат;

г) при других видах базового образования и успешном прохождении курсов подготовки для соответствующей специальности по ТО авиационной техники, которая является объектом сертификации,

· иметь не менее трех лет непрерывного производственного стажа работы в качестве авиатехники, в том числе не менее года в тех подразделениях или на тех объектах ТО (ремонта), в отношении которых запрашивается Сертификат;

д) для кандидата, самостоятельно освоившего техническое обслуживание авиационной техники, на которую запрашивается Сертификат:

· практическая работа по ТО (ремонту) этой авиационной техники в течение не менее трех лет.

Соблюдение кандидатом предъявляемых ему требований в части теоретической подготовки и практического опыта подтверждается копиями дипломов, аттестатов, свидетельств об образовании и специальной подготовке, выпиской из трудовой книжки и справкой о компетентности.

При сертификации авиаперсонала зарубежных авиакомпаний рекомендуется придерживаться требований FAR-65, FAR-45, FAR-145 и FAR-147.

Указанные требования к подготовке специалистов ТОиР Разработчик и Поставщик ВС должны учитывать при формировании типовой и пономерной документации на ВС в части содержания изложения материала и технологий выполнения работ по ТОиР на данном ВС. Поставщик ВС может сформировать собственные квалификационные требования к специалистам ТОиР данного типа ВС и отработать процедуры их подготовки и обучения, но все эти разработки должны соответствовать общефедеральным и отраслевым документам, вводиться и применяться в отрасли ГА в установленном порядке. 

7.4. Нормы расхода запасных частей
материалов и инструмента для ТОиР

Данный раздел МТО включает сведения о планируемых потребностях Эксплуатантов в материалах, запчастях и инструменте, в том числе: применяемые методики расчета норм и расчетные условия, номенклатура и удельные нормы расхода материалов, применяемых при ТОиР, особенности поставки ЗИП, в том числе плановых поставок вместе с ВС и внеплановых поставок изделий, материалов и инструмента для восстановления поврежденных ВС.

На этапе освоения серийного производства ВС и при отсутствии достаточного опыта эксплуатации нового типа ВС в различных условиях, при расчете потребного количества запасных частей и планирования их производства обычно применяются методы оценки потребности в выпуске комплектующих изделий, основанные на вероятностных, статистических методах расчетов при следующих условиях:

а) Количественные характеристики норм расхода ЗИП и материалов на 100 часов налета каждого ВС приводятся в эксплуатационном документе «Нормы расхода запчастей на 100 ч эксплуатации» и «Нормы расхода материалов на 100 ч эксплуатации», которыми устанавливается и номенклатура ЗИП, что отражается в ТУ (условиях договоров поставки).

б) Нормы расхода устанавливаются и рассчитываются для ожидаемых условий эксплуатации ВС, разрабатываются и уточняются для начальной стадии и длительной эксплуатации (последняя исчисляется по истечении 5 лет с начала серийного производства ВС данного типа, двигателя, агрегата).

в) Ответственными за разработку норм расхода запасных частей на ВС, подготовленный к серийному производству, являются предприятия-разработчики ВС, двигателя, комплектующего изделия (КИ). В дальнейшем ответственными за разработку и уточнение норм расхода в течение первых пяти лет эксплуатации ВС с начала серийного производства являются предприятия-изготовители ВС, двигателя, КИ.

г) Ответственным за разработку норм расхода на длительной стадии эксплуатации является потребитель (Эксплуатант).

В свою очередь, формирование норм расхода разработчиком авиационной техники предусматривается в два этапа:

1. на этапе проектирования - разработка проекта норм расхода запасных частей (проектные нормы);

2. на этапе стендовых, летно-конструкторских и государственных испытаний - уточнение проектных норм по результатам этих испытаний.

При разработке этих норм под расходом запасных частей понимается количество составных частей ВС, двигателя, КИ, подлежащих замене и списанию в результате отказа или выработки ресурса.

Нормы на техническое обслуживание включает расход запасных частей на все виды работ, проводимых в эксплуатационных подразделениях, при этом сборочные единицы, снимаемые для проведения восстановительных работ в эксплуатационном подразделении или на ремонтном предприятии, в эти нормы не включаются. В этих случаях учитывается расход составных частей, входящих в сборочные единицы и подлежащих замене и списанию, соответственно в нормах на ТО ВС (при восстановлении в эксплуатационном подразделении) 

или в нормах на ремонт сборочной единицы (при восстановлении на ремонтном предприятии).

Таким образом, предусматривается разработка норм расхода на двух уровнях:

1-й уровень - ТОиР ВС (раздельно для технического обслуживания и для ремонта);

2-й уровень - ремонт агрегатов, включая двигатель.

При этом основной задачей нормирования расхода запасных частей является:

· расчет и анализ плановых и фактических показателей деятельности эксплуатационных подразделений и ремонтных предприятий;

· расчет потребности в запасных частях;

· разработка балансов и планов распределения запасных частей (включая расчет потребности в запасных частях), формирование проекта плана производства запасных частей, планирование авиационно-технического обеспечения;

· контроль и учет использования запасных частей в производстве и товаропроводящей сети.

Разработка норм расхода в рамках Программы ТОиР имеет своей целью оценку экономических характеристик системы ТОиР:

· при определении экономической эффективности вариантов системы ТОиР, в частности, при выборе методов технической эксплуатации (т.е. при формировании самой Программы ТОиР);

· при формировании эксплуатационного «лица» создаваемого ВС.

В этом случае необходимо объединение норм расхода запасных частей различного уровня в одну интегральную характеристику: «нормы расхода запасных частей на ТОиР ВС», с включением в них норм расхода на ремонт агрегатов.

Нормы на ТО ВС устанавливаются на 100 ч налета, а нормы на капитальный (средний) ремонт ВС, двигателя, КИ - на один ремонт данного вида. Сведение этих норм в единые нормы расхода на ТОиР ВС осуществляется путем учета ожидаемого количества ремонтов за время эксплуатации ВС и приведением их к единой размерности - на 100 ч налета. При безремонтной эксплуатации ВС нормы расхода на ремонт включаются в нормы расхода на ТО. Рекомендуемый подход к формированию норм рассмотрен ниже.

Начальным этапом формирования норм расхода запасных частей является определение их номенклатуры. Номенклатура запасных частей - это классифицированный в определенном порядке перечень деталей, сборочных единиц, требуемых для замены отказавших и выработавших ресурс КИ при проведении ТОиР ВС.

При разработке проекта норм расхода для ВС в номенклатуру запасных частей включаются:

· все КИ и агрегаты, входящие в Программу ТОиР ВС;

· детали и составные части этих агрегатов (сборочных единиц), замена которых предусмотрена при ремонте последних, которые включаются в нормы расхода запасных частей при капитальном (среднем) ремонте агрегатов (КИ).

Формирование комплектов деталей на замену осуществляется:

· по определенному параметру сопряжения (совместно обработанные, сбалансированные, подобранные селективным методом и т.п.);

· на основании анализа проведения ТОиР ВС, когда признана технико-экономически целесообразным одновременная совместная замена нескольких составных частей.

В номенклатуру запасных частей не включаются:

· детали и сборочные единицы, замены которых признана невозможной или технико-экономически нецелесообразной;

· детали и сборочные единицы, плановая замена которых не регламентирована эксплуатационной и ремонтной документацией и по которым (по аналогам которых) отсутствует информация об отказах, устраняемых заменой в процессе испытаний и эксплуатации (безотказные детали и сборочные единицы);

· детали к неремонтируемым сборочным единицам.

Расчет норм производится в натуральном и стоимостном выражении, при этом размер оборотного фонда запасных частей не учитывается. Это функция Эксплуатанта.

Установление норм расхода в стоимостном выражении осуществляется на основании норм в натуральном выражении и прейскурантных или договорных цен.

 Nci=Nni*Ci






 (7.1) 

где Nci - норма расхода запасной части i-го наименовании в стоимостном выражении;

Nni - норма расхода запасной части данного наименования в натуральном выражении;

Ci - цена (прейскурантная или договорная) запасной части данного наименования.

Норма расхода запасных частей в целом на техническое обслуживание или капитальный (средний) ремонт ВС, двигателя, КИ рассчитывается как сумма норм расхода по всей номенклатуре:



 I
 Ncm = ( Nci






(7.2)

 i=1

где Ncm - норма расхода запасных частей в целом на техническое обслуживание и ремонт ВС, двигателя, агрегата;

i - общее количество наименований, ходящих в номенклатуру запасных частей.

Общие принципы расчета норм расхода запчастей следующие.

а) Расчет норм расхода на ТО неремонтируемых изделий

Для неремонтируемых изделий нормы расхода рассчитываются раздельно на плановые и внеплановые замены при ТО.

 Нормы расхода запасных частей на плановые замены определяются на основании величины назначенного ресурса ВС и периодичности форм периодического ТО, при которых производится обязательная замена изделий, например (крепежные элементы разового пользования и т.п.).

 Расчет норм расхода на детали и сборочные единицы, замена которых предусмотрена при периодическом ТО (ПТО) определяется из выражения (на 100 часов):

 Nij=(mij/(ij)*100 





(7.3)

где Nij - норма расхода запасной части i-го наименования, замена которой предусмотрена при выполнении j-й формы ПТО; 

mij - количество деталей, сборочных единиц i-го наименования, подлежащих замене при j-й форме ПТО;

(ij - периодичность выполнения j-й формы ПТО для i-го изделия.

 По формуле (7.3) рассчитываются нормы для всех форм ПТО, а итог определяется суммированием результатов по всем формам:

J

   Nti = ( Ntij






(7.4)

 j=1

где Ntij - норма расхода запасной части i-го наименования при j–ом ПТО;

J - количество форм ПТО.

 Норма расхода неремонтируемых изделий на замены по выработке ими назначенного ресурса может быть получена из выражения (на 100 часов):

 Nti=(Fнi/Tнi)*bi*100 




(7.5)

где Nti - норма расхода на плановые замены детали (сборочной единицы) i-го наименования на один ВС, установленная на основании величины назначенного ресурса; 

Tнi - величина назначенного ресурса детали (сборочной единицы) i-го наименования;

bi - количество деталей (сборочных единиц) i-го наименования, установленных на ВС;

Fнi – значение функции распределения отказов детали (сборочной единицы) i-го наименования при отработке назначенного ресурса Tнi.

При отсутствии данных о виде закона распределения отказов детали принимается допущение об экспоненциальном законе. Тогда:

 Fнi = рi*(i* Tнi.





 (7.6)

где (i, Tнi - соответственно интенсивность отказов назначенный ресурс детали или сборочной единицы i-го наименования;

рi - коэффициент, учитывающий долю замен в общем количестве отказов.

Для изделий с возрастающей по наработке интенсивностью отказов такая оценка вероятности является оценкой сверху.

Нормы расхода запасных частей на внеплановые замены неремонтируемых изделий разрабатываются с использованием норм расхода аналогичных изделий на ВС-аналогах, прошедших длительную эксплуатацию.

При отсутствии таких норм расчет осуществляется по выражению (на 100 часов):

 NТВ=(1/Tci)*(i*bi*100




 (7.7)

где NТВ - норма расхода неремонтируемых деталей, (сборочных единиц) данного наименования на внеплановые замены.

В случае, когда запасная часть подлежит одновременно и плановым и внеплановым заменам, суммарная норма определяется сложением результатов расчета по формулам (7.4, 7.5, 7.7).

б) расчет норм расхода ремонтируемых изделий на ТОиР

Для ремонтируемых составных частей (агрегатов) ВС правила расчета норм расхода определяются в зависимости от того, каким образом для данного агрегата установлен порядок списания. Ниже рассмотрены три основных случая:

· списание производится лишь в случае признания невозможности или экономической нецелесообразности ремонта агрегата и дальнейшей его эксплуатации (аварийные агрегаты);

· списание производится по выработке назначенного ресурса агрегата;

· списание производится при достижении предельно допустимого количества ремонтов агрегата.

Первоначально для ремонтируемых агрегатов определяется количество их замен (съемов с борта ВС) как плановых по выработке ресурса, так и внеплановых из-за отказов.

Количество внеплановых замен ремонтируемых агрегатов определяется по формуле, аналогичной (7.7)

 Кзвi=(1/Tci)*(i*bi*100




 (7.8)

где Кзвi - количество внеплановых замен на 100 ч. налета.

Количество плановых замен по выработке ресурса определяется по формулам, аналогичным формулам (7.5, 7.6), с заменой в них величины назначенного ресурса величиной межремонтного ресурса

 Кзмi=(Fpi/Tpi)*b*100




 (7.9)

где Кзмi - количество плановых замен по выработке межремонтного ресурса агрегата данного наименования;

Tpi - межремонтный ресурс агрегата данного наименования;

Fрi - значение функции распределения отказов агрегатов данного наименования межремонтного ресурса.

Как и в случае выражения (7.6.):

 Fpi= p*wi*Tpi 




(7.10)

где wi - параметр потока отказов агрегатов i-го наименования.

Суммарное количество плановых и внеплановых замен определяется сложением результатов расчета по (7.8) и (7.9)

 Kзi=Kзвi+Kзмi 




(7.11)

Норма расхода агрегатов i-го наименования при техническом обслуживании ВС определяется как количество списанных агрегатов, приходящееся на 100 ч. налета ВС.

По аварийным агрегатам:

 Ntai=(i*Kзi 





(7.12)

где Ntai - норма расхода агрегатов, списанных в результате установления невозможности или нецелесообразности их ремонта;

(i - относительное количество таких агрегатов в общем количестве снятых в процессе эксплуатации.

Коэффициент (i устанавливается экспертно или по статистике аналога. При отсутствии данных допускается применение значения ( = 0.

По ремонтируемым агрегатам, списываемым в результате выработки назначенного ресурса

 Nti=(1/Tнi)*bi*100




(7.13)

По агрегатам, списываемым в результате достижения предельно допустимого количества ремонтов
 Ntgi=Kзi/(m+1) 




(7.14)

где Ntgi - норма расхода агрегатов i-го наименования, списанных по достижении предельно допустимого количества ремонтов;

m - допустимое количество ремонтов агрегата данного наименования.

Полученные значения количества замен Кз и норм расхода (количества списаний) агрегата при техническом обслуживании ВС используются для определения количества ремонтов агрегата i-го наименования в расчете на 100 ч. налета ВС

Kзi=Kзi+Nti 





(7.15)

где Nti - норма расхода агрегата данного наименования на ТО ВС (в зависимости от порядка списания агрегата эта норма равна Ntai, Nti или Ntgi).

С учетом (7.15) осуществляется приведение на 100 ч полета ВС норм расхода деталей и сборочных единиц, входящих в состав i-го агрегата, при его ремонте:

 Npni=Kpi*Npi 




(7.16)

где Npni - приведенная к 100 ч налета норма расхода детали (сборочной единицы) i-го наименования, расходуемой при ремонте агрегата;

Npi - норма расхода детали (сборочной единицы) на ремонт агрегата, которая составляется разработчиком агрегата.

Следует отметить, что оценки расхода запасных частей, сделанные с помощью приведенной выше методики являются довольно приближенными и применяются на начальном этапе формирования системы ТОиР ВС для общей оценки эффективности эксплуатации ВС данного типа.

Для практической оценки норм расхода запчастей в процессе эксплуатации ВС до списания, эксплуатанту рекомендуется руководствоваться показателями долговечности изделий и агрегатов приведенными в паспортах и формулярах и руководстве по технической эксплуатации ВС при следующих условиях.

1. Для изделий, имеющих ресурс до списания (полный назначенный ресурс) равным или более аналогичного ресурса ВС, потребность в ЗИП определяется вероятностью невосстанавливаемого отказа изделия за этот период наработки, т.е

 Ni=Tнвс*(I





 (7.17)

где Tнвс - ресурс до списания ВС

(i - интесивность отказов i-го изделия 

Ni - норма расхода ЗИП в натуральном выражении.

2. Для изделий, имеющих ресурс до списания менее аналогичного ресурса ВС, потребность в ЗИП определяется как сумма замен изделий по отработке ресурса плюс сумма вероятностей появления невосстанавливаемого отказа изделия, т.е.

 Ni= Tнвс/Tнi+ Tнi*(i 




(7.18)

где Tнi - ресурс до списания i-го изделия.

Для обеспечения функционирования ВС без простоев из-за отсутствия запчастей, Эксплуатант формирует оборотный фонд ремонтируемых изделий и пополняемый фонд неремонтируемых изделий на замену отказавших. Условия формирования этих фондов, их обеспечение определяются условиями поставки или в соответствии с договором.

Перечни ЗИП и нормы их расхода должны приводиться в соответствующих типовых эксплуатационных и ремонтных документах, согласно ТУ или договором поставки.

Вместе с ВС обычно поставляются:

· Перечни одиночного комплекта ЗИП, поставляемого с каждым ВС.

· Перечни групповых комплектов ЗИП, поставляемых эксплуатанту для группы ВС (например, 1:5) или в другом соотношении, по согласованию с эксплуатантом.

Дальнейшее обеспечение Эксплуатанта ЗИП, материалами и оборудованием возможно следующими способами:

а) Непосредственно Поставщиком ВС на основе договоров с Эксплуатантом, определяющим условия, номенклатуру и сроки поставки, в том числе и внеплановые поставки отдельных изделий;

б) Централизованно, через региональные или отраслевые органы снабжения на основе договоров с Эксплуатантами и Поставщиками ВС и изделий по следующей схеме:

Поставщики ВС и изделий поставляют изделия непосредственно на централизованные склады региональных или отраслевых снабженческих организаций (предприятий). Отсюда ЗИП поставляется Эксплуатанту по его заявке. Форма взаимодействия участников МТО определяется договорами.

в) На основе договоров Поставщика и Эксплуатанта о сервисном обслуживании технической эксплуатации ВС. В этом случае, Поставщик обеспечивает поставку ЗИП непосредственно по каждой заявке Эксплуатанта, в согласованные сроки и условия, в том числе и восстановление неисправности ВС путем замены отказавшего изделия или его ремонта и другие сервисные услуги.

Эксплуатант выбирает способ обеспечения своих потребностей в ЗИП для эффективной эксплуатации ВС с оформлением соответствующих договоров с Поставщиком ВС или снабженческими организациями.

                   7.5. Обеспечение СНО и КПА для ТОиР

Данный раздел МТО включает сведения об особенностях применения и условиях обеспечения исполнителей ТОиР СНО, КПА и технологическим оборудованием, необходимым для ТОиР ВС в ожидаемых условиях эксплуатации.

Оборудование, СНО и КПА рекомендуемые к применению при ТОиР транспортного типа ВС обычно подразделяются по условиям применения и поставки на:

· перечни СНО, КПА и ЗИП, поставляемые с каждым ВС;

· перечни СНО, КПА и ЗИП, поставляемые с группой ВС (3-5) по согласованию с Эксплуатантом;

· перечни оборудования, поставляемые Поставщиком по договорам с Эксплуатантом;

· перечни оборудования, рекомендуемого при ТОиР ВС, поставки которого Поставщик ВС не обеспечивает.

Оборудование, СНО и КПА, рекомендуемые к применению при ТОиР транспортного типа ВС, обычно подразделяются по условиям применения на:

· перечни СНО, КПА и оборудования специального применения для базовых аэропортов Эксплуатанта;

· перечни оборудования для промежуточных аэропортов;

· перечень СНО для запасных аэродромов.

Основные принципы формирования комплексов СНО, КПА и оборудования следующие:

· каждое авиапредприятие должно иметь возможность выбора оптимальных для своих условий типов и типоразмеров СНО из прилагаемых Перечней или по своему усмотрению, при условии, что выбранные СНО по своим параметрам не уступают рекомендуемым, прошли метрологическую проверку и допущены к использованию в ГА соответствующими документами Авиационных Властей или иного правомочного органа;

· выбор СНО и оснащение им авиапредприятия определяется состоянием производства. При наличии в эксплуатации одновременно нескольких типов ВС предприятие может использовать для ТО данного типа ВС имеющиеся типы и виды СНО, при условии, что их применение не противоречит общеотраслевым нормам и правилам и условиям сертификации данного предприятия под эксплуатацию данного типа ВС;

· при применении СНО, отличных от рекомендуемых, предприятие самостоятельно разрабатывает технологию их одновременного применения и задействования у ВС с учетом габаритов ВС и СНО, расположения разъемов, и регламентируемых правилам и схем движения и расположения СНО.

Развитие и применение СНО и средств механизации и автоматизации применительно к авиаремонтному производству является функцией Исполнителя работ. Рекомендуется руководствоваться нормами оснащенности АРЗ, существующими в отрасли ГА. Для Эксплуатанта рекомендуется руководствоваться нормами оснащенности АТБ, установленными «Основными требованиями к оснащению АТБ при организации новых мест базирования» или другими документами.

Оснащенность стоянок ВС, в том числе ангарных обычно приводится в «Руководстве по технической эксплуатации» (РЭ) типа ВС.

Основой формирования комплексов СНО, КПА и оборудования являются технологические карты на выполнение работ ТОиР из комплекта РЭ типа ВС в соответствии с составом работ, выполняемых данным авиапредприятием и наличием лицензии на их выполнение.

Оснащенность авиапредприятия общетехническими средствами защиты, пожаротушения, сигнализации, связи и т.д. производится в соответствии с установленными нормами ГА, самостоятельно каждым авиапредприятием и подтверждается в заявке на получение свидетельства Эксплуатанта в соответствии с действующим в отрасли «Руководством по процедурам эксплуатационной сертификации и инспектирования Эксплуатантов» или заменяющего его документа.

Зарубежные Эксплуатанты при оснащенности предприятий СНО, КПА и оборудования руководствуются требованиями типовой эксплуатационной документации и соответствующими правилами и нормами страны-Эксплуатанта.

7.6. Организация материально-технического обеспечения ТОиР

Основным компонентом системы ТОиР является объект эксплуатации - воздушное судно, эксплуатационные характеристики которого определяют содержание «Программы технического обслуживания и ремонта» и принципы построения системы ТОиР. В современных типах транспортных ВС реализованы следующие основные принципы конструирования:

· принцип повышенной живучести, который достигнут рациональным сочетанием известных методов конструирования – «безопасной повреждаемости» и «безопасного ресурса», а также применением многократного резервирования функциональных систем и реализацией программ повышенной сохраняемости узлов и конструкций (коррозионной устойчивости и др.).

· принцип оптимальности эксплуатационных свойств - который достигнут рациональным сочетанием безотказности, долговечности, эксплуатационной технологичности и живучести - с целью получения максимальной эксплуатационной эффективности типа ВС при удовлетворении ограничений по безопасности полетов, регламентированных нормами летной годности.

· принцип автоматизированного информационного обеспечения бортовых средств контроля состояния ВС (БАСК), реализуемый на базе избыточности бортовых измерительных, логических и управляющих устройств, функционирование которых основывается на использовании БЦВМ.

Реализация принципа «повышенной живучести» ВС применительно к его функциональным системам обусловила необходимость их существенного усложнения за счет использования практически всех известных методов резервирования - рациональных для каждой системы. Использование резервирования не только привело к количественному увеличению числа агрегатов, узлов и устройств, но и существенно усложнило их функциональное взаимодействие, что в свою очередь вызвало необходимость применения сложных автоматизированных систем управления данными системами, их контролем и индикацией (сигнализацией) отказов как самих функциональных систем, так и их наиболее значимых комплектующих изделий. Вместе с тем обеспечение живучести за счет резервирования элементов, имеющих даже не низкий, а удовлетворительный уровень безотказности, повышает общий поток неисправностей в данных системах, что в свою очередь создает ряд проблем для эксплуатирующих организаций.

Во-первых, высокий поток отказов вызывает необходимость разработки комплекса управляющих воздействий на его парирование, включая разработку перечня допустимых неисправностей, с которыми вылет разрешен (MMEL). Этот перечень должен быть сформирован с учетом обеспечения уровня безопасности полетов, а с другой, обеспечить нормальную коммерческую эксплуатацию ВС при наличии неисправностей, не угрожающих безопасности полетов,

Вторая проблема связана с необходимостью создания целой системы управления поставкой обменного фонда агрегатов и их рациональному размещению по всей сети воздушных линий реализующих процессы ТЭ. Эта проблема, кроме того, требует решения информационного обеспечения, разработки вопросов кооперации с промышленностью, гарантийного обслуживания и т.д.

Третья проблема связана с организацией ремонта комплектующих изделий по большой номенклатуре, с различными конструктивными и технологическими характеристикам. Вопросы организации производств и размещения заказов на ремонтно-восстановительные работы КИ требуют тесной взаимосвязи с разработкой сети их хранения, транспортировки и материально-технического обеспечения в общей структуре парка данного типа ВС. При решении этой сложной технико-экономической проблемы обязательно должны учитываться возможности располагаемых мощностей отрасли, возможности заводов промышленности, а также предложения иностранных фирм.

Четвертая проблема. Сочетание в одной функциональной системе нескольких физических принципов работы (например, гидромеханических, электротехнических, электронных), применение в гидромеханических системах электронных процессоров управления определяют необходимость пересмотра концепции подготовки специалистов, принципов формирования бригад по ТО и организации технического обслуживания.

Модульность конструкции современных двигателей существенно повышает их эксплуатационную и ремонтную технологичность, что реально снижает простои ВС при техническом обслуживании. Вместе с тем, использование двигателей модульной конструкции требует решения целого ряда задач как в части организации ремонтно-восстановительных работ по модулям, так и в части организации комплексной системы диагностики, существенно отличающейся от двигателей немодульной конструкции. Опыт зарубежных авиакомпаний показал, что в ряде случаев зарубежные авиакомпании воздерживаются от заказов на двигатели модульной конструкции из-за сложности решения указанных проблем.

Применение цифрового бортового оборудования существенно расширяет возможности информационного обеспечения как летно-технической эксплуатации, так и наземного ТО. Вместе с тем существенной эксплуатационной особенностью цифрового бортового оборудования является превышение объемов внепланового ТО над плановым, в связи с тем, что основная масса изделий предполагается эксплуатироваться по стратегии ТЭО. Так, плановое ТО цифрового оборудования комплексов ПН и РЭО представляет, в основном, проверку 

работоспособности изделий на борту с помощью ВСК некоторые смотровые работы, а также более глубокий контроль ТС с помощью НАСК и ГАРМ небольшой части демонтируемого оборудования при периодическом ТО.

По предварительной оценке основную долю трудозатрат на ТО цифрового оборудования составит неплановое ТО, т.е. работы по поиску места отказов и восстановления неисправностей изделий комплексов. Важной особенностью ВС, как объекта ТЭ, является высокая стоимость изделий бортового оборудования и необходимого для его ТО технологического оборудования. Следовательно, содержание во всех предприятиях базового и транзитных аэропортов всей номенклатуры блоков в достаточном количестве для обеспечения непланового ТО путем их замены на борту, а также комплекта НАСК становится экономически нецелесообразным.

В целях сокращения эксплуатационных расходов целесообразно ряд демонтированных блоков ВС и комплексов цифрового оборудования и их составных частей восстанавливать в специализированных предприятиях ГА или промышленности.

Решение этой задачи приводит к выводу об экономической целесообразности создания региональных центров ТОиР на базе ведущих эксплуатационных и ремонтных предприятий, их специализации и кооперации в единой системе для реализации комплексного ТОиР.

Автоматизация бортового и наземного контроля в значительной степени сокращает время поиска причин отказов и неисправностей, облегчает их локализацию и парирование. Вместе с тем для повышения эффективности использования этих систем, реализации их возможностей в условиях регулярной эксплуатации необходимо решение ряда задач.

Во-первых, создания комплексной системы оценки технического состояния по результатам контроля.

Во-вторых, создания системы стандартных решений об объеме, методе и средствах ТО по результатам контроля и диагностирования.

В третьих, решения вопроса о едином информационном обеспечении как процесса контроля и диагностирования, так и принятия решения о ТО по результатам контроля. Такое обеспечение может быть реализовано в рамках АИУС (см. раздел 6.4).

В четвертых, проведения организационных мероприятий, направленных на рациональное включение служб, реализующих процессы контроля и диагностирования в общую организационную структуру системы ТЭ парка данного типа ВС.

Отличительной особенностью современных типов ВС является эксплуатация без капитального ремонта, которая значительно сокращает непроизводительные простои самолета и вместе с тем ставит перед эксплуатационными организациями ряд нетрадиционных для них проблем:

· разработки методологии определения объемов по восстановлению работоспособности планера, необходимых и достаточных для обеспечения заданного НЛГ уровней безопасности полетов после отработки гарантийного ресурса; 

· определения технологических условий эксплуатационного восстановления конструкции при вероятном коррозионном и усталостном повреждении элементов конструкции, разработки технологического и инженерного обеспечения;

· решения конкретных организационных мероприятий по определению материально-технических ресурсов на реализацию частичного восстановления, в том числе назначения и обеспечения, конкретных эксплуатационно-ремонтных подразделений специализированных на конкретных видах работ ТОиР;

· решения комплекса вопросов, связанных с восстановлением лакокрасочного покрытия.

Особенности конструкции современных типов ВС, применение новых материалов, оснащение ВС современным радиоэлектронным оборудованием обусловили высокую стоимость ВС. В связи с этим экономическая целесообразность его эксплуатации возможна лишь при полной реализации его эксплуатационных свойств и обеспечении максимально-возможного среднегодового налета на среднесписочный ВС.

Располагаемый годовой налет зависит от структуры и продолжительности простоев на техническом обслуживании и на устранении неисправностей, а потребный - от структуры рейсов. Максимально возможный годовой налет реализуется при равенстве потребного и располагаемого налетов.

Установлено, что максимальный налет может быть достигнут при полном соответствии заявленных эксплуатационных характеристик реальным. Реализация указанного налета возможна при условии, что предусматривается использование исправных ВС с минимальными технологическими промежутками между рейсами. 

Реализация концепции системы технической эксплуатации современных типов ВС, обеспечение интенсивной и экономичной эксплуатации базируется на следующих принципах: 

1. Принцип динамического управления системой технической эксплуатации парка ВС.

2. Принцип концентрации средств и ресурсов производства, который заключается в том, что структура производственных предприятий СТЭ парка ВС формируется на базе крупных, экономически самостоятельных специализированных производств-Центров ТОиР, организованных на основе интеграции эксплуатационных предприятий ГА и ремонтных производств в кооперации с предприятиями промышленности.

3. Принцип единства информационного обеспечения, который заключается в том, что построение всей системы информационного обеспечения парка ВС осуществляется на едином подходе организации оптимальных сетей информационного обеспечения каждого уровня управления деятельностью авиапредприятия и объединенных в комплексную автоматизированную информационно-управляющую систему.

4. Принцип формирования заинтересованности всех предприятий и организаций, объединенных СТЭ парка ВС, в повышении эффективности всех аспектов ее деятельности. Этот принцип должен быть рекомендован на основе единого экономического механизма деятельности СТЭ парка ВС.

5. Принцип адаптивности технологического обоснования процессов технической эксплуатации парка ВС. Его реализация базируется на современных концепциях формирования программ ТОиР и адаптивных механизмах управления процессами реализации ТОиР. Данный принцип обуславливает всемерное внедрение прогрессивных методов эксплуатации и стратегий ТОиР технологических процессов и методов управления их реализацией.

Обобщенная структура системы технической эксплуатации парка ВС может выглядеть следующим образом. 

Основными компонентами системы технической эксплуатации парка ВС являются:

· органы Государственного управления;

· эксплуатационные предприятия;

· предприятия-поставщики авиационной техники;

· предприятия, проводящие ремонт;

· учебные заведения;

· хозрасчетные посреднические организации и предприятия, оказывающие отдельные виды услуг эксплуатационным и ремонтным предприятиям.

1. Органы Государственного управления обеспечивают:

· формирование и проведение государственной политики в области технической эксплуатации;

· сертификацию и государственную регистрацию парка ВС и другой авиационной техники, центров технического обслуживания ремонта, ремонтных предприятий, технологических процессов, специалистов, учебных заведений, нормативно-технической документации;

· государственный надзор за техническим обеспечением безопасности полетов. 

2. Эксплуатационные предприятия обеспечивают техническую эксплуатацию ВС в соответствии с требованиями ЭТД.

Основными производственно-структурными звеньями в системе технической эксплуатации современных типов ВС являются организации по ТО и Центры технического обслуживания и ремонта, предназначенные для непосредственного выполнения всего комплекса работ, реализуемых в системе технической эксплуатации.

Центры технического обслуживания и ремонта могут быть как самостоятельными хозрасчетными предприятиями, обеспечивающими проведения всего комплекса работ по техническому обслуживанию и ремонту на основании хозяйственных договоров с предприятиями-владельцами ВС, так и хозрасчетными структурными подразделениями авиакомпании, на базе организаций по ТО, предоставляющие коммерческой службе авиакомпании исправные ВС в соответствии с согласованным графиком и гарантирующие исправность ВС в течение заданного налета между обслуживаниями.

В отношениях собственности ВС ЦТОиР могут быть как владельцами ВС, так и производить техническое обслуживание ВС, принадлежащих другим владельцам.

Основным документом, подтверждающим право ЦТОиР на производство работ по техническому обслуживанию и ремонту авиационной техники, является Лицензия, выдаваемая органом Государственного управления после сертификации основных технологических процессов, и Государственная регистрация.

С целью координации деятельности, разделения труда и концентрации средств Центры технического обслуживания ремонта могут на договорных основах организовать консорциумы, ассоциации концерны, действующие в соответствии с Уставом, выработанным Учредителями.

3. Предприятия-поставщики авиационной техники в соответствии с условиями Договора на поставку авиационной техники обеспечивают:

· поставку авиационной техники, комплектующих изделий, средств технического обслуживания, бумажной и машинно-ориентированной нормативно-технической документации;

· доработку авиационной техники в случае обнаружения в процессе эксплуатации отклонений фактических эксплуатационных характеристик от заявленных в Договоре на поставку;

· предлагают эксплуатационным предприятиям доработку авиационной техники для реализации достижений науки и техники с целью улучшения эксплуатационных характеристик ВС по сравнению с заявленными в Договоре на поставку;

· разрабатывают и поставляют эксплуатационным предприятиям технологические процессы по поддержанию технического состояния ВС в пределах, установленных нормами летной годности ВС;

· обеспечивают подтверждение эксплуатационных характеристик ВС, заявленных в Договоре на поставку ВС;

· совместно с эксплуатационными предприятиями ГА ведут базу данных об отказах и неисправностях, особых ситуациях в полете и обеспечивает обмен информацией;

· совершенствуют эксплуатационно-техническую документацию и передают машинно-ориентировочную документацию на магнитных носителях в эксплуатационное предприятие ГА;

· обеспечивают восстановление и ремонт авиационной техники, снятой с эксплуатации по отказам или при не обеспечении ресурса, предусмотренного Договором на поставку АТ, а также выполняют ТОиР АТ по разным Договорам. 

4. Ремонтные предприятия производят ремонт комплектующих изделий или ВС в целом на основании Лицензии, выданной органами Государственного управления и государственной регистрации после сертификации основных производственных процессов.

Сроки и объем ремонта, а также гарантийные обязательства сторон определяются Договорами между предприятиями-владельцами ВС (или ЦТОиР) и предприятиями, производящими ремонт.

Ремонтные предприятия могут на договорных основах организовать консорциумы, ассоциации, концерны.

В систему технической эксплуатации могут входить специальные учебные заведения, имеющие право выдавать сертификаты на право занятия соответствующих должностей или выполнения работ по техническому обслуживанию и ремонту ВС и изделий АТ.

Право на выдачу сертификата специалистам подтверждается Лицензией, выдаваемой органами Государственного управления ГА и государственной регистрации.

Специальные учебные заведения, выдающие сертификаты могут быть как самостоятельными учреждениями (Государственными, акционерными и т.д.), так и структурными подразделениями авиакомпаний.

В системе технической эксплуатации могут функционировать посреднические организации, оказывающие отдельные виды услуг эксплуатационным и ремонтным предприятиям в области:

· материально-технического снабжения;

· покраски и мойки ВС;

· восстановления комплектующих изделий;

· метрологического обеспечения и т.д.

Такие предприятия действуют на основании Договоров, лицензий и Государственной регистрации.

Материально-техническое обеспечение в системе технической эксплуатации может осуществляться по следующим вариантам.

1. Материально-техническое обеспечение Эксплуатантов комплектующими изделиями, ЗИПами, средствами контроля и технического обслуживания регламентируется Договором на поставку ВС. В этом случае предприятие-поставщик гарантирует обеспечение эксплуатации парка ВС на протяжении назначенного ресурса и организует поставку необходимых комплектующих изделий, ЗИПов и т.д. в сроки и в порядке, оговоренными Договором.

2. Материально-техническое обеспечение ЦТОиР осуществляется на основании прямых договоров между предприятиями-поставщиками и ЦТОиР, который в свою очередь обеспечивается по договорам с Поставщиками ВС и комплектующих изделий.

3. Материально-техническое обеспечение ЦТОиР осуществляется на основании прямых договоров с посредническими организациями.

Все предприятия в системе ТОиР типа ВС функционируют в условиях полной или частичной хозяйственной самостоятельности в рамках действующего законодательства. Отношения между ними регулируются Договорами.

Органы Государственного управления осуществляют сертификацию и Государственную регистрацию авиационной техники, предприятий, технологических процессов нормативно-технической документации и не вмешиваются в оперативную и хозяйственную деятельность предприятий эксплуатантов ВС.

Взаимные гарантийные обязательства сторон регламентируются Договорами между ними. Договора между предприятиями в системе технической эксплуатации являются единственным документом, регулирующим техническое и экономическое взаимодействие компонентов системы.

Организационные формы выполнения ТОиР ВС, процедуры сертификации и надзор за деятельностью эксплуатанта определяются в соответствии с действующими нормативами отрасли ГА РФ.

Для зарубежных эксплуатантов рекомендуется применение документов типа FAR-91 и FAR-145, а также документа ИКАО «Руководство по процедурам эксплуатационной сертификации и контролю», (ДОС 8335-АН/879).

Процедура сертификации ТОиР и надзор за деятельностью эксплуатанта определяется выдачей свидетельства эксплуатанту ВС, удостоверяющего тот факт, что эксплуатанту разрешено выполнять определенные виды ТОиР на данном типе ВС в соответствии с применяемыми нормами и правилами. 

Поставщик ВС, как правило, предлагает эксплуатанту ВС на выбор, в зависимости от условий эксплуатации ВС, возможностей эксплуатанта и его потребностей следующие организационные формы ТОиР:

а) выполнение всех видов ТОиР силами и средствами самого эксплуатанта;

б) выполнение отдельных видов ТОиР ил работ по кооперации с другими предприятиями;

в) организация сервисного обслуживания эксплуатанта Поставщиком.

При выполнении всех видов ТОиР силами и средствами самого эксплуатанта, он обязан получить удостоверение на право выполнения всех работ в установленном порядке. Эксплуатант должен доказать наличие квалифицированного персонала ТОиР, соответствующего оборудования и др. технических средств, необходимых для обеспечения ТОиР, в том числе полный комплект документации на все виды работ ТОиР.

Эксплуатант обеспечивает выполнение бюллетеней (директив летной годности) в зависимости от условий договора с Поставщиком. Эксплуатант при этом несет полную ответственность за летную годность ВС в соответствии с действующими нормами, правилам и положениями страны-Эксплуатанта.

Эксплуатант вправе передать часть функций другим авиапредприятиям (в том числе все функции), имеющим большие возможности, в частности специализированные предприятия и заводы, центры ТОиР и т.д. Передача прав производится на договорных отношениях при условии выполнения следующих требований:

Эксплуатант сохраняет основную ответственность за летную годность ВС независимо от условий соглашения;

Эксплуатант осуществляет информационное обеспечение органов контроля за безопасностью полетов и Поставщика сведениями о надежности;

Предприятия, осуществляющие ТОиР по договору, должны быть сертифицированы под соответствующие работы, в установленном порядке;

Подрядчик должен иметь соответствующие средства и оборудование, документацию и исполнителей для выполнения соответствующих работ:

· оборудование эксплуатанта не может считаться часть парка Подрядчика без соответствующих программ надежности;

· опыт Подрядчика может использоваться для корректировки документации ТОиР, в том числе программы ТОиР;

· должны быть определены правила и процедуры контроля договорных отношений ТОиР.

Договоры на подряд по ТОиР могут быть следующих категорий:

А - когда Подрядчик осуществляет все работы по ТО в соответствии со своими правилами, методами и программами ТО, включая контроль надежности, и все оборудование эксплуатанта считается при этом частью парка Подрядчика. 

Внесение изменений в программы ТО не требует утверждения, но обоснование представляется Разработчику ВС.

В - договоры на проведение периодического ТО и ремонта с обоснованием изменений программ ТОиР со стороны эксплуатанта и проведением контроля надежности самим эксплуатантом.

С - договоры на заводское ТО (капремонт оборудования) с использованием ТУ и процедур Подрядчика.

Д - договор на ремонт планера с обоснованием сроков проверок Эксплуатантом и согласованием их Подрядчиком с проверками типа периодического ТО и ремонта.

Е - договора типа А с передачей функций подрядчика другому лицу в объеме договора типа Д с обеспечением контроля Госорганов за взаимосвязью меж
     ду Эксплуатантом, Подрядчиком и Субподрядчиком в части сроков и объемов работ по ТО и обеспечению надежности.

Все конкретные положения ТО, не заданные в Правилах сертификации указываются в специальном разрешении на ТОиР каждого эксплуатанта или исполнителя работ ТОиР на ВС.

Рассмотрим организацию сервисного обслуживания как наиболее перспективную форму взаимоотношений Эксплуатанта с Изготовителем ВС.

Важнейший принцип сервисного обслуживания заключается в том, что ответственность за его организацию в течение всего периода эксплуатации изделия несет фирма-разработчик (за рубежом она же и разработчик и поставщик – далее поставщик). На специалистов фирмы, занятых в системе сервисного обслуживания, возлагаются следующие задачи: 

· обеспечение покупателя (частных лиц, авиакомпаний, организаций и предприятий) технической информацией, консультациями по всем вопросам эксплуатации изделия и комплексов его оборудования; участие в подготовке технического и летного персонала покупателя, занятого эксплуатацией;

· организация ТОиР изделия, удовлетворение претензий и рекламаций покупателя по всем выявленным в процессе эксплуатации недостаткам;

· подготовка необходимой эксплуатационно-технической документации, иллюстрирующей и поясняющей стратегии и методы ТОиР, принятую структуру обслуживания.

· организация материально-технического снабжения покупателя необходимым составом оборудования и запчастей;

· проведение доработок изделия и его функциональных систем, их модернизация в процессе эксплуатации с целью повышения эффективности применения;

· осуществление координирующих и посреднических услуг между подразделениями сбыта продукции, ее производства, научно-технических исследований по проблемам технического обслуживания и ремонта.

При этом Покупатель может быть и Эксплуатантом ВС или передать эти функции другой организации (лицу).

По времени сервисное обслуживание разделяется на два периода: предпродажный и послепродажный.

На предпродажном этапе работы по техническому обслуживанию изделия и его функциональных систем начинаются задолго до того, как изделие поступит на рынок или к покупателю. В процессе проводимых фирмой маркетинговых исследований осуществляется изучение спроса на продаваемую продукцию, участие специалистов фирмы в научно-исследовательских и проектно-конструкторских работах, подготовка продукции к продаже (придание изделию после его транспортировки товарного вида, его регулировку, проверку и испытание, проведение демонстрационных полетов).

Послепродажный сервис включает в себя комплекс проблем, начиная от обеспечения процессов ТОиР и снабжения запасными частями и кончая модернизацией изделия.

Послепродажное техническое обслуживание изделия разделяется на гарантийное и послегарантийное.

В период гарантийного обслуживания вся предусмотренная условиями контракта на поставку изделия техническая помощь осуществляется фирмой - поставщиком ВС за ее счет при условии соблюдения Эксплуатантом правил эксплуатации, определенных эксплуатационно-технической документацией ВС. 

Послегарантийное обслуживание осуществляется фирмой- поставщиком за счет Эксплуатантов на основе заключаемых контрактов. При этом работы могут проводиться как на базах эксплуатирующих организаций, так и на производственных площадях фирмы поставщика с использованием специалистов фирмы.

Гарантийный период является наиболее ответственным этапом, ибо именно в этот период закладываются основы правильной эксплуатации изделия инженерно-техническим и летным персоналом, специалистами баз и центров обслуживания; создаются предпосылки для их эффективной эксплуатации в течение жизненного цикла изделия.

В гарантийный период фирма - поставщик стремится осуществлять сервисное обслуживание в максимальном объеме, предоставляя все виды услуг, контролируя при этом правильность эксплуатации изделий и соблюдение авиакомпаниями и владельцами изделий норм и требований эксплуатационно-технических документов. От Эксплуатантов в этот период требуется точное и безусловное соблюдение инструкций фирмы- разработчика (поставщика) по эксплуатации изделий в гарантийный период, ибо в случае отступления от этих правил, владельцы изделий теряют право на бесплатное сервисное обслуживание фирмой- поставщиком.

В послегарантийный период фирма - поставщик за счет Эксплуатантов может проводить оперативное и периодическое техническое обслуживание, осуществляет восстановление изделия и его функциональных систем (проводит работы в объеме текущего и среднего ремонта), оказывает помощь в снабжении эксплуатирующих предприятий и владельцев изделий запасными частями и материалами, дает технические консультации по вопросам технического обслуживания и ремонта, осуществляет доработки, проводит обучение инженерно-технического состава и специалистов для выполнения всех видов ремонтных работ.

Хорошо организованный авторский контроль фирмы за организацией сервисного обслуживания проданной техники помогает поддерживать высокую репутацию среди покупателей и сохранять конкурентоспособность на мировом рынке.

Фирма – Поставщик (через Разработчика) ВС (или изделия) определяет объем и периодичность работ по техническому обслуживанию и ремонту: оптимизирует их путем систематического изучения материалов по вопросам обслуживания, анализирует экономические характеристики всех видов оказываемых услуг, руководствуясь при этом не только желанием расширить объем продажи изделий, но и получить максимальную прибыль за услуги, оказываемые Эксплуатантам.

Организация и сервисное обслуживание осуществляется непосредственно фирмой-Поставщиком или через имеющиеся у нее филиалы в странах, где находятся покупатели и владельцы ВС. Все виды работ и услуг, осуществляемые в рамках сервисного обслуживания производятся на контрактной основе. Возможен вариант сервисного обслуживания фирмой-поставщиком через субпоставщиков, и также на контрактной основе. Следует отметить, что одним из наиболее важных моментов, определяющих экономичность эксплуатации ВС и рассматриваемых уже на стадии его разработки, является оценка уровня прямых эксплуатационных расходов (ПЭР), включающих затраты, связанные с использованием ВС для выполнения производственных задач (расход на техническое обслуживание, стоимость горюче-смазочных материалов, зарплата экипажа и т.д.). Анализ и оценка указанных расходов на стадии создания ВС позволяет разработать и реализовать мероприятия, обеспечивающие высокий уровень эксплуатационного совершенства создаваемого изделия и его эффективную эксплуатацию с минимальными расходами на ТОиР. За жизненный цикл ВС расходы на его техническое обслуживание и ремонт могут в два раза и более превышать его покупную стоимость, поэтому одной из основных задач, обеспечивающих рентабельность эксплуатации создаваемого ВС, является обеспечение высокого уровня эксплуатационно-технических характеристик и хорошо организованная продуманная концепция сервисного обслуживания.

Ремонт комплектующих изделий организуется таким образом, чтобы они заменялись по выработке ресурса или по фактическому техническому состоянию, вне зависимости от графика ремонта ВС. После восстановления комплектующих изделий они поступают на склад готовой продукции для последующей установки на другие однотипные ВС. Для Эксплуатантов, имеющих небольшой парк ВС или индивидуальных владельцев, целесообразно ремонт комплектующих изделий производить в центрах обслуживания или на фирмах-поставщиках.

За последние годы в организации обеспечения запасными частями произошли существенные изменения вследствие нормативно-технических документов, разработанных в последнее время фирмам поставщиками и определяющими их рекомендации по номенклатуре и количеству запасных частей, которые необходимо иметь на централизованных складах для обеспечения нормальной эксплуатации ВС. Фирмы-поставщики на контрактной основе поставляют необходимую деталь или запасную часть в установленные сроки. Система централизованного складирования запасных частей вместо распределения их по 

многочисленным складам эксплуатирующих подразделений, позволяет существенно сократить общее количество складов при одновременном повышении оперативности в решении задач обеспечения Эксплуатантов необходимыми запчастями в нужный момент.

В процессе эксплуатации планер ВС, его функциональные системы, блоки и комплексы оборудования непрерывно совершенствуются и модернизируются путем проведения различного рода доработок, которые выполняются на этапах технического обслуживания и ремонта.

Для субпоставщиков готовых (комплектующих) изделий действует схема выполнения доработок, принятая фирмой-поставщиком. Комплекты запасных частей, потребных для доработок, определяет и изготавливает поставщик комплектующих изделий, он же обеспечивает их своевременную поставку.

Фирмы-разработчики (изготовители, поставщики) оказывают Эксплуатантам всестороннюю помощь в подготовке различных категорий специалистов. Характер и объем оказываемой помощи зависит от уровня оснащенности учебных баз, уровня подготовленности кадров, наличия учебного центра, а также принятой в эксплуатирующих подразделениях системой технического обслуживания. Работа фирмы с потенциальными покупателями (будущим владельцами ВС), как правило, начинается за 1-2 года до поставки ВС.

Фирма-поставщик, привлекая субподрядчиков (изготовителей двигателей, комплектующих изделий, агрегатов), представляет покупателям техническую, эксплуатационную и ремонтную документацию: микрофильмы чертежей систем изделия; рекомендуемые перечни запасных частей; перечни диагностической аппаратуры и инструмента с указанием и сроков поставки. Специалисты фирмы дают необходимые консультации по вопросам подготовки учебного центра к приему на обучение специалистов по эксплуатации и обслуживанию. На втором этапе оказания помощи осуществляется переучивание на приобретаемый тип ВС небольшой группы специалистов летного и инженерно-технического персонала.

Обучение первых групп специалистов может проводиться преподавателями и инструкторами фирмы разработчика, как на собственной учебной базе, так и в организуемых региональных центрах, созданных на базе существующих авиационно-технических баз или центров подготовки. Организации, не имеющие учебных центров в близкорасположенных зонах, направляют своих специалистов для прохождения теоретического обучения и летной практики на фирму-разработчика или используют учебные центры других ведомств на контрактных началах. Следующим этапом обучения является направление фирмой по запросам эксплуатантом инструкторских экипажей и квалифицированных инженеров для завершения подготовки специалистов по эксплуатации и обслуживанию ВС в конкретных условиях.

Подготовка специалистов различной квалификации для выполнения работ по техническому обслуживанию и ремонту нового типа ВС состоит из теоретической подготовки и практического освоения различных операций по тех
ническому обслуживанию, выполняемых под руководством опытных инструкторов. Продолжительность теоретического курса и практического обучения зависит от уровня подготовки слушателей и сложности осваиваемой авиационной техники.

Стратегия и структура сервисного обслуживания

Одной из важнейших проблем, стоящих перед эксплуатантом, является снижение затрат на ТОиР ВС при сохранении требуемого уровня безопасности полетов. Решение этой проблемы предлагается в рамках сервисного обслуживания ВС. В эксплуатирующих предприятиях обычно предлагается выполнять подготовку к полетам, годовые регламентные работы, работы по хранению, специальное ТО. На авиаремонтных предприятиях и центрах обслуживания предлагается выполнять сложные виды ТОиР: трудоемкие регламентные работы и доработки, восстановительные работы (КВР) и, при необходимости, специальное ТО. 

Основные вопросы и проблемы, возникающие при ТОиР - это своевременное материально-техническое обеспечение и информационное взаимодействие эксплуатантов ВС, поставщиков и разработчиков комплектующих изделий, поставщика и разработчика ВС в целом, авиаремонтных предприятий.

Новое в предлагаемой организации сервисного обслуживания - объединение в единый комплекс различных самостоятельных хозрасчетных предприятий для выполнения конечной задачи : обеспечении полетов ВС и получение доли прибыли каждым участником в зависимости от выполнения поставленной задачи.

В единый комплекс сервисного обслуживания входят различные предприятия, осуществляющие разработку, изготовление, продажу ВС и комплектующих его изделий, выполняющие техническое обслуживание и ремонт техники, производящие средства наземного обслуживания, организующие склады запасных частей и материалов.

Предлагаемые масштабы изготовления ВС могут потребовать создания фирменных центров технического обслуживания разработчика и изготовителя ВС. Головным предприятием фирменных центров сервисного обслуживания может быть Поставщик ВС. 

Возможно использование различных методов осуществления сервиса, в том числе с привлечением:

· служб сервиса разработчика и изготовителя ВС;

· служб сервиса консорциума поставщиков разработчиков и изготовителей отдельных систем и комплектующих изделий;

· специализированных сервисных фирм (авиаремонтные предприятия, эксплуатационные предприятия);

· агентов (дилеров), продающих комплектующие изделия и запасные части;

· сотрудников эксплуатирующих предприятий, под руководством и при активной помощи специалистов продавца (разработчика и изготовителя изделия).

Однако во всех случаях Поставщик ВС (Разработчик и Изготовитель) несет полную ответственность за результаты сервисного обслуживания и оказывает должную помощь своим агентам, которым переданы сервисные функции полностью и частично.

Предполагается, что структура сервисного обслуживания может включать в себя центральную службу и периферийный аппарат, максимально приближенный к местам эксплуатации (Рис. 2.).

Центральная служба сервисного обслуживания может состоять из специалистов Разработчика и Изготовителя изделия и выполняет функции:

· сбор технической информации, необходимой для разработки мероприятий по совершенствованию ВС и системы и ТОиР;

· расчет запасных частей заказ их у поставщиков комплектующих изделий;

· разработка и корректировка эксплуатационно-технической документации;

· обучение специалистов и разработка учебных материалов;

· связь с периферийными сервисными комплексами, разработчиками и изготовителями комплектующих изделий, поставщиками средств наземного обслуживания;

·  организация и выполнения гарантированного технического обслуживания;

·  выполнение доработок;

·  анализ технического состояния изделий и планирование выполнения восстановительных работ (КВР) и трудоемких регламентных работ на авиаремонтном предприятии.

 Все эти функции выполняются следующими службами, организованными на базе отделов эксплуатации разработчика и изготовителя ВС:

·  служба анализа и расчета ЗИП;

·  служба связи с периферийными сервисными комплексами, разработчикам и изготовителями комплектующих изделий и средств наземного обслуживания;

·  инженерная служба (разработка мероприятий по повышению надежности, совершенствованию системы технического обслуживания и ремонта, а также разработка эксплуатационно-технической документации);

·  служба технического обучения;

·  служба гарантийного технического обслуживания и доработок.

 В периферийный сервисный комплекс, работа которого направлена на определенного эксплуатанта или группу близко расположенных эксплуатантов, входят центры технического обслуживания, передвижные мастерские, сервисные автомобили, склады ЗИП и классы (стационарные или передвижные) для обучения специалистов эксплуатирующих предприятий.


Рис. 2. Типовая структура сервисного обслуживания.
 В качестве периферийного сервисного комплекса может использоваться и организационная структура эксплуатационного предприятия при заключении с ним договорных взаимовыгодных отношений. Авиаремонтное предприятие также рассматривается как периферийный сервисный комплекс (специализированная сервисная фирма).

 Как один из вариантов могут рассматриваться обучение специалистов на базе разработчика и изготовителя ВС с изъятием этой функции из функций периферийного сервисного центра.

 Периферийные сервисные комплексы выполняют следующие функции:

·  первичный сбор технической информации, необходимой для разработки мероприятий по совершенствованию ВС и системы ТОиР;

· анализ наличия ЗИП на складе и оформление заявки в центральную службу сервисного обслуживания;

· размещение специалистов предприятий для выполнения гарантийного технического обслуживания и доработок;

· восстановление техники;

· консультации по вопросам эксплуатации;

· заключение договоров с владельцами ВС.

Одна из основных задач Центральной службы сервисного обслуживания - обеспечение своевременного снабжения ЗИП с минимальным временем нахождения их на складе.

Основа этой работы - планирование и прогнозирование.

План выпуска ЗИП разрабатывают на основе норм расхода ЗИП, выявленных по данным предыдущих лет, а также корректив, учитывающих количество, структуру и возраст парка ВС, находящихся в эксплуатации, и планируемых к выпуску на ближайший год. Если потребность в какой-либо детали сильно возрастает по сравнению с запланированным количеством, это говорит либо об ошибке в расчете, либо о какой-то конструктивной недоработке и данные об этом немедленно сообщаются производственникам для принятия мер.

Основной метод планирования работы периферийного центра по ЗИП должен быть краткосрочным (до 3 мес.) и в зависимости от объема производственного использования парка ВС.

Кроме того, только количество, указанное для первого месяца, является твердым заказом, а для последующих - прикидочным, уточняемым за две-три недели до наступления данного месяца.

Обычно объем заказа изменяют на 1-5 процентов в сторону увеличения расчетного количества, чтобы избежать риска отсутствия нужной детали на складе.

Ориентировочное планирование может вестись на один год с разбивкой по кварталам.

Перспективное планирование (прогнозирование) может быть на два года и более в зависимости от перспектив выпуска и продажи ВС.

Работа склада ЗИП периферийного центра должна быть организована так, чтобы обеспечить не менее чем трехкратный оборот находящихся на нем деталей в течение года (по отношению к среднему числу хранящихся деталей). До
биваются этого, разделяя всю номенклатуру на три группы (исходя из зарубежной практики работы):

1 группа – 10% наименований, составляющих 70% потребления;

2 группа – 30% наименований, составляющих 20% потребления;

3 группа – 60% наименований, составляющих 10% потребления.

На складах в эксплуатирующих предприятиях обычно хранятся детали только группы 1 и 2. Запчасти группы 3 находятся у Изготовителя и доставляют их обычно Заказчику на третий день после запроса. Такая система, несмотря на сравнительно дорогую практику срочных (самолетом или автомобилем) поставок, оказывается в итоге дешевле, чем омертвление на складах номенклатуры деталей, требующихся очень редко.

Можно считать вполне удовлетворительным, если спрос покупателей на ЗИП обеспечивается в установленные сроки на 91-96 процентов.

Для обеспечения планирования и контроля запасов деталей их подразделяются также и по стоимости.

Необходимо по каждому виду ЗИП рассчитывать их оптимальное количество с учетом стоимости ЗИП, стоимости их хранения на складах и годовой потребности.

Решая вопрос сервисного обслуживания нельзя обойти вниманием и вопрос информационного взаимодействия эксплуатирующих предприятий, разработчиков, изготовителей, АРЗ и периферийных сервисных комплексов. Целесообразно использовать для этого имеющиеся в наличии телекоммуникационные средства связи. На первых этапах возможно использовать обычную телефонную связь периферийных комплексов с Центральной службой, где будет производиться сбор, обработка и анализ полученной информации.

Таким образом, рассмотренные общие принципы МТО обеспечивают формирование системы ТОиР ВС как совокупность составляющих ее частей и функционирование этой системы ТОиР с требуемыми или заданными показателями эффективности.

Комплексное решение задачи формирования и функционирования эффективной системы ТОиР конкретного типа ВС обеспечивается последовательным применением всех положений и процедур, изложенных в данной работе.
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