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Введение 
 
С точки зрения обеспечения безопасности полетов воздушное судно 

принято характеризовать комплексным, интегральным свойством его конст-
рукции и летных качеств; характеристик систем, агрегатов и оборудования, 
определяемым термином лётная годность. 

Летная годность - это комплексная характеристика воздушного судна, 
определяемая реализованными в его конструкции принципами и решениями, 
позволяющая совершать безопасные полеты в ожидаемых условиях и при ус-
тановленных методах эксплуатации. 

Летная годность обеспечивается на этапах создания ВС в соответствии 
с действующими авиационными правилами (нормами летной годности). За-
тем в течение всего периода эксплуатации ВС его летная годность должна 
сохраняться (поддерживаться) путем соблюдения установленных правил 
летной эксплуатации, технического обслуживания и ремонта. 

Под сохранением летной годности понимаются все мероприятия, ко-
торые гарантируют, что в любой момент всего срока службы ВС соответст-
вуют действующим требованиям летной годности (сертификационного бази-
са), и их состояние обеспечивает безопасную эксплуатацию. 

Проблема сохранения летной годности ВС является одной из актуаль-
ных в сфере технической эксплуатации авиационной техники. Ее особая ак-
туальность в современных условиях работы отрасли обуславливается рядом 
важных обстоятельств. К числу их относятся: образование множества само-
стоятельных авиакомпаний и рассредоточение между ними действующего 
парка ВС; изменение принципов, правил и форм государственного регулиро-
вания в авиационной отрасли; эксплуатация парка стареющих ВС; необходи-
мость обеспечения конкурентоспособности отечественных ВС новых типов и 
повышения эффективности процессов их создания и эксплуатации. 

В настоящее время исключительно актуальным стал вопрос о дальней-
шем развитии отечественной правовой, нормативно-технической и методи-
ческой базы в гражданской авиации России в части сохранения летной год-
ности ВС как эксплуатируемых, так и вновь создаваемых. При решении дан-
ной проблемы требуются новые подходы, привлечение к работе подготов-
ленных специалистов ряда организаций и предприятий. При этом необходи-
мо более глубокое изучение с целью возможного использования основных 
положений, принципов и правил обеспечения и сохранения летной годности 
ВС, содержащихся в документах ИКАО, а также в документах Федеральной 
авиационной администрации США и объединенной европейской админист-
рации Европейских государств (EASA). 

Проблема сохранения летной годности ВС, играющая огромную роль в 
обеспечении безопасности полетов, имеет комплексный, разносторонний ха-
рактер. Она требует объединения усилий авиационных властей, промышлен-
ности, науки, эксплуатантов и служб обеспечения эксплуатации ВС. 

Специалистам, занятым этой проблемой необходимо знать основные 
сведения о нормировании летной годности ВС; общие требования к летной 
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годности в ожидаемых условиях эксплуатации; основные факторы сохране-
ния летной годности ВС; принципы и основные положения системы сохра-
нения летной годности, правила и процедуры государственного регулирова-
ния и контроля за сохранением летной годности ВС. 

Необходимо также овладеть умениями: применять современные мето-
ды обоснования эксплуатационно-технических требований к новым образцам 
авиационной техники, анализировать и оценивать конструктивно-
эксплуатационные свойства ВС; оценивать эффективность применяемых 
программ и режимов ТОиР; разрабатывать планы-графики отхода ВС на ТО-
иР. 

Основное назначение данного учебного пособия – изложить основные 
положения проблемы сохранения летной годности ВС. В учебном пособии 
последовательно рассматриваются: общие требования к летной годности 
гражданских ВС в ожидаемых условиях эксплуатации; основные факторы 
сохранения летной годности; главные компоненты системы сохранения лет-
ной годности ВС; вопросы государственного регулирования и контроля за 
сохранением летной годности ВС. 

По рассматриваемой проблеме действует ряд нормативно-технических 
документов. На них в необходимых случаях в учебном пособии сделаны 
ссылки. 

 
Глава 1. Общие требования к летной годности воздушных 

судов в ожидаемых условиях эксплуатации 
 
1.1. Термины и определения 
 
В данной главе приводятся определения некоторых специфических 

терминов, используемых в учебном пособии. Эти определения имеются в до-
кументах ИКАО, в частности, в части 1 Приложения 6, в Приложении 8, а 
также в Руководстве по летной годности [3, 4, 5]. 

Авиационные правила – свод процедур, правил, норм и стандартов, вы-
полнение которых признается в качестве обязательного условия обеспечения 
безопасности полетов и охраны окружающей среды от воздействия авиации. 

Безопасное продолжение полета и посадка. Способность продолжить 
управляемый полет и выполнить посадку, в ходе которых возможно исполь-
зование аварийных процедур, но не требуются исключительные профессио-
нальные навыки или усилия пилота. С особой ситуацией из-за отказа может 
быть связано частичное повреждение ВС в полете или при посадке. 

Государство разработчика. Государство, обладающее юрисдикцией в 
отношении организации, ответственной за типовую конструкцию. 

Государство регистрации. Государство, в реестр которого занесено 
ВС. 
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Государство эксплуатанта. Государство, в котором находится основ-
ное место деятельности эксплуатанта или, если эксплуатант не имеет такого 
места деятельности, постоянное место пребывания эксплуатанта. 

Директива по летной годности. Нормативный документ, определяю-
щий авиационные изделия, состояние которых является небезопасным, или в 
которых такое состояние может иметь место, либо может развиваться в дру-
гих изделиях той же типовой конструкции. Он предписывает корректирую-
щие действия, которые должны предприниматься, либо условия или ограни-
чения, при которых разрешается дальнейшая эксплуатация таких изделий. 

Директива по летной годности представляет собой наиболее широко 
встречающуюся форму представления «обязательной информации о сохра-
нении летной годности», упоминаемой в Приложении 8. 

Критические места конструкции - детали, элементы, зоны, локальные 
места конструкции, долговечность и эксплуатационная живучесть которых 
определяют уровень безопасности по условиям прочности конструкции в це-
лом. 

Модификация. Модификация авиационного изделия означает измене-
ние его типовой конструкции, которое может существенно повлиять на огра-
ничения массы и центровки, прочность конструкции, летные характеристики, 
работу силовой установки, эксплуатационные характеристики и другие каче-
ства, влияющие на летную годность. 

Минимальный перечень оборудования (MEL). Перечень, предусматри-
вающий эксплуатацию ВС в определенных условиях с неработоспособным 
конкретным оборудованием, который составляется эксплуатантом в соответ-
ствии с типовым минимальным перечнем оборудования (MMEL), установ-
ленным для данного типа ВС, или более жесткими требованиями. 

Нормы летной годности, (НЛГ) – часть авиационных правил, содер-
жащая минимальные государственные требования к гражданским воздуш-
ным судам, их двигателям и оборудованию направленные на обеспечение 
безопасности полетов. 

Организация, ответственная за типовую конструкцию – держатель 
сертификата типа ВС, существующий в течение всего срока эксплуатации 
данного типа ВС. 

Образец авиационной техники – тип ВС, тип авиационного двигателя, 
тип воздушного винта, тип вспомогательного двигателя. 

Основная силовая конструкция - конструкция, воспринимающая полет-
ные и наземные нагрузки и нагрузки от избыточного давления. 

Основные силовые элементы - элементы основной силовой конструк-
ции, которые воспринимают значительную часть (долю) полетных и назем-
ных нагрузок и нагрузок от избыточного давления и чья целостность сущест-
венна для сохранения общей целостности конструкции ВС. 

Особая ситуация из-за отказа. Воздействие на ВС и его пассажиров, 
как прямое, так и косвенное, вызванное или инициированное одним или 
большим числом отказов с учетом связанных с этим неблагоприятных усло-
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вий эксплуатации или окружающей среды. В зависимости от степени опасно-
сти особые ситуации могут классифицироваться следующим образом: 

а) Усложнение условий полета. Особая ситуация, при которой безопас-
ность полета ВС понижается незначительно, а предпринимаемые членами 
экипажа действия вполне соответствуют их возможностям. К усложнению 
условий полета можно отнести, например, незначительное уменьшение запа-
сов по параметрам безопасности или функциональных возможностей, незна-
чительное увеличение рабочей нагрузки экипажа, связанное с внесением 
обычных изменений в план полета, или появление некоторых неудобств для 
лиц, находящихся на борту. 

б) Сложная ситуация. Особая ситуация, при которой возможность ВС 
или способность членов летного экипажа справиться с неблагоприятными 
эксплуатационными условиями снижается до такой степени, что будут иметь 
место, например, значительное уменьшение запасов по параметрам безопас-
ности или функциональных возможностей, значительное увеличение рабочей 
нагрузки экипажа или создание условий, снижающих эффективность его ра-
боты, или серьезные неудобства для лиц, находящихся на борту, включая 
возможное получение ими телесных повреждений. 

в) Аварийная ситуация. Особая ситуация, при которой возможность ВС 
или способность членов летного экипажа справиться с неблагоприятными 
условиями снижается до такой степени, что будут иметь место весьма значи-
тельное уменьшение запасов по параметрам безопасности или функциональ-
ных возможностей, такая физическая напряженность или высокая рабочая 
нагрузка, при которых невозможно полагаться на точное или полное выпол-
нение членами летного экипажа возложенных на них задач, либо тяжелые те-
лесные повреждения или телесные повреждения со смертельным исходом 
относительно малого числа лиц, находящихся на борту. 

г) Катастрофическая ситуация. Особая ситуация, при которой исклю-
чается безопасное продолжение полета и посадка. 

Полномочный орган по летной годности – организация, облеченная 
полномочиями по регулированию в области сертификации, утверждения и 
признания соответствия авиационных изделий нормам летной годности. 

Регистрируемые эксплуатационные данные. Регистрируемые данные, 
по которым можно определить текущее состояние составных частей с огра-
ниченным сроком эксплуатации. В этих данных указывается каждый случай 
установки или снятия с эксплуатации составной части, имеющей ограничен-
ный срок эксплуатации, с четкой идентификацией этой части, указанием да-
ты и места установки и снятия. 

Ремонт. Восстановление летной годности авиационного изделия, оп-
ределяемой соответствующими нормами летной годности, после его повреж-
дения или износа. 

Сертификационный базис – комплекс требований к летной годности и 
охране окружающей среды, распространенных на данный образец авиацион-
ной техники. 



 - 8 - 

Сертификационное требование к ТОиР (CMR). Периодически выпол-
няемая летным или наземным экипажем проверка, необходимость которой 
обусловлена требованиями к конструкции в целях подтверждения соответст-
вия применимым сертификационным требованиям к типу ВС путем обнару-
жения и, тем самым, ограничения периода времени для возможного проявле-
ния значимого скрытого отказа. 

Скрытый отказ. Потеря функции системы ВС или ее составной части, 
не явная для экипажа в момент наступления этого события во время нор-
мального полета. 

Составная часть с ограниченным сроком эксплуатации. Любая со-
ставная часть, для которой предусмотрены: срок снятия с эксплуатации, ог-
раничение срока службы, списание составной части, ограничение предельно-
го срока службы или ограничение ресурса. Любая составная часть с ограни-
ченным ресурсом или сроком службы должна сниматься с эксплуатации по 
достижении предела своего срока службы (в часах, циклах или по календар-
ному сроку), либо до этого. 

Текущее состояние составных частей с ограниченным сроком экс-
плуатации. Текущее состояние данной составной части характеризуется 
учетными данными, отражающими ограничение срока эксплуатации, общее 
количество наработанных часов или циклов, а также количество часов или 
циклов, остающихся до достижения установленного срока снятия с эксплуа-
тации. Указанные учетные данные должны также отражать любую модифи-
кацию, выполненную в соответствии с директивами по летной годности, экс-
плуатационными бюллетенями, либо доработки изделия разработчи-
ком/изготовителем или эксплуатантом, которые влияют на ограничение сро-
ка эксплуатации или изменяют его. 

Типовая конструкция – конструкция образца авиационной техники, со-
ответствие которой требованиям сертификационного базиса устанавливается 
по результатам сертификации образца. 

Типовой минимальный перечень оборудования (MMEL). Перечень, уста-
новленный для конкретного типа ВС организацией, ответственной за типо-
вую конструкцию, утверждаемый государством разработчика и содержащий 
изделия, неработоспособность одного или нескольких из которых не препят-
ствует началу полета. MMEL может быть связан с особыми эксплуатацион-
ными условиями, ограничениями или процедурами. 

 
1.2. Требования к конструкции планера, силовым установкам  

и функциональным системам ВС 
 
В Нормах летной годности [6], как правило, содержатся только те тре-

бования и рекомендации, которые влияют на безопасность полета, выполне-
ние которых является обязательным на всех этапах разработки и эксплуата-
ции ВС. 

При разработке общих требований к летной годности использован ве-
роятностный подход к оценке уровня безопасности полетов, при котором 
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регламентирована вероятность возникновения особых ситуаций при отказах 
функциональных систем ВС. 

Существо этих требований сводится к тому, что более опасные ситуа-
ции должны быть отнесены к событиям менее вероятным, чем менее опасные 
ситуации. 

Например, катастрофическая ситуация, вызванная отказом функцио-
нальных систем ВС, не должна быть отнесена к событиям более частым, чем 
практически невероятным. 

Так как уровень безопасности полета существенно зависит от работо-
способности функциональных систем ВС и от степени его защищенности на 
случай отказов этих систем, требованиями обусловлено, что если отказ 
функциональной системы приводит к возникновению опасных ситуаций, то 
экипажу должна быть обеспечена возможность своевременного обнаружения 
отказа, ликвидации его последствий и завершения полета с отказавшей сис-
темой. 

При нормировании требований к летным характеристикам соблюден 
принцип, заключающийся в том, что при отказах авиатехники, которые могут 
встретиться в эксплуатации, ВС должно благополучно завершить полет. 

Поэтому в требованиях занормированы запасы энерговооруженности, 
устойчивости и управляемости ВС при отказах двигателей на всех этапах по-
лета: на взлете, при полете по маршруту, при заходе на посадку, уходе на 
второй круг и на посадке. 

В нормах летной годности даются рекомендации по определению рас-
четных масс ВС, диапазонов скоростей полета, значений маневренных пере-
грузок и перегрузок в неспокойном воздухе, которые используются при рас-
чете эксплуатационных и расчетных нагрузок, действующих на элементы 
конструкции планера ВС. 

Прочность планера ВС и его деталей проверяется при проведении ста-
тических испытаний, в программу которых включаются нормируемые случаи 
нагружения, являющиеся расчетными для основных частей планера ВС, а 
также испытания всех частей и элементов конструкции планера ВС, для ко-
торых расчет на прочность не дает надежного решения. Прочность тех пане-
лей и элементов конструкции планера ВС, для которых расчет показывает 
существенное влияние повышенных температур (деталей, подверженных воз-
действию струи двигателя), проверяется статическими испытаниями, как с 
нагревом, так и без нагрева. После снятия нагрузки в силовых элементах кон-
струкции не должно быть видимых остаточных деформаций. 

При испытании опытных и первых серийных ВС производится подроб-
ный анализ всех разрушений, имевших место в процессе испытаний, и при-
нимаются решения по необходимым доработкам конструкции по обеспече-
нию необходимых запасов прочности. 

Конструкция планера ВС должна в течение определенного времени 
эксплуатации (установленного ресурса) выдерживать без разрушений, угро-
жающих безопасности полета, воздействие повторяющихся в эксплуатации 
нагрузок. Удовлетворение этому требованию должно подтверждаться совме-
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стным рассмотрением результатов теоретического анализа, результатов ла-
бораторных испытаний на выносливость и данных опыта эксплуатации ВС. 

При эксплуатации производится анализ условий нагружения ВС и со-
стояния элементов конструкции (наличие разрушений и повреждений) при 
увеличении налета парка ВС с целью уточнения программ лабораторных и 
стендовых испытаний на выносливость. 

Испытаниям на выносливость подвергаются крыло, в том числе элеро-
ны, закрылки и другие элементы механизации крыла, горизонтальное и вер-
тикальное оперение, фюзеляж с герметической кабиной, шасси, система 
управления, двигательная установка, элементы остекления герметической 
кабины. Программа испытаний на выносливость каждой части ВС включает 
все те режимы нагружений, имеющих место в нормальной эксплуатации, для 
которых сочетание величины повторяющихся нагрузок и числа циклов на-
гружений может повлиять на ресурс ВС. 

Если во время испытаний на выносливость разрушается •какой-либо 
конструктивный элемент, то производится его ремонт или замена с выполне-
нием соответствующих доработок на уже построенных ВС, а испытания про-
должаются с целью выявления других опасных мест конструкции и проверки 
эффективности ремонта. 

Должен быть определен перечень критических мест конструкции, рас-
смотрение совокупности которых обеспечивает полноту анализа конструк-
ции в целом. Перечень критических мест разрабатывается (прогнозируется) 
на этапе проектирования конструкции и уточняется по результатам лабора-
торных испытаний и опыта эксплуатации. 

Для уточнения перечня критических мест проводится анализ результа-
тов детального контроля состояния конструкции (в том числе с использова-
нием инструментальных методов) с разборкой (расклепкой) неразъемных со-
единений. Такому контролю обязательно подвергаются конструкции по за-
вершении натурных лабораторных испытаний на сопротивление усталости и 
остаточную прочность, а также при возможности (и в случае необходимости) 
отдельные ВС парка (или их части) с большой наработкой (сроком службы). 

Для всех критических мест конструкции, в особенности для особо от-
ветственных конструктивных элементов, в соответствии с последующими 
требованиями и рекомендациями должны устанавливаться условия, обеспе-
чивающие безопасную отработку назначенных ресурсов (сроков службы). 

При проектировании ВС должна быть обеспечена эксплуатационная 
живучесть конструкции. Исключение могут составлять те части (элементы, 
детали) конструкции, где требования эксплуатационной живучести практи-
чески невыполнимы. 

Должны быть обеспечены условия осмотра, и определены средства 
контроля (в том числе инструментального) силовых элементов конструкции в 
процессе эксплуатации, особенно в зонах вероятного возникновения устало-
стных, коррозионных и случайных эксплуатационных повреждений. Должен 
быть обеспечен возможно более медленный рост вероятных повреждений с 
тем, чтобы требуемая периодичность осмотра (инструментального контроля), 
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позволяющая надежно обнаружить повреждение до достижения конструкци-
ей предельного состояния, была приемлемой. 

Для критичных по условиям коррозионной прочности мест конструк-
ции, устанавливаемых на основе имеющегося опыта, при проектировании 
должна быть предусмотрена эффективная антикоррозионная защита. Одно-
временно должно быть обращено внимание на выбор соответствующего кон-
струкционного материала, учтена его чувствительность к коррозии под на-
пряжением и к другим видам коррозии, а также рассмотрена степень агрес-
сивности окружающей среды. Особое внимание должно быть обращено на 
поверхности стыкующихся элементов, допускающих взаимное перемещение 
в процессе нагружения, а также на те элементы конструкции, в которых воз-
можно возникновение коррозии под напряжением, где необходимо преду-
смотреть мероприятия, обеспечивающие отсутствие значительных внутрен-
них остаточных напряжений (монтажных, сварочных, технологических и 
др.). 

Силовая установка включает в себя двигатели, воздушные винты, топ-
ливную и масляную системы, системы управления и контроля работы двига-
телей и агрегатов силовой установки, воздухозаборники, пожарную защиту. 

По требованию летной годности двигатели и их системы в силовой ус-
тановке ВС должны располагаться и быть изолированными друг от друга та-
ким образом, чтобы каждый двигатель с соответствующими системами мог 
управляться и работать независимо от других двигателей 

Системы силовой установки должны обеспечивать работу всех двига-
телей при всех ожидаемых условиях эксплуатации в пределах ограничений, 
указанных в РЛЭ. Для контроля за работой силовой установки на ВС должны 
быть установлены приборы и сигнализаторы как текущих значении парамет-
ров двигателя и систем силовых установок, так и параметров, необходимых 
для раннего обнаружения неисправностей в двигателе, которые могут явить-
ся причиной возникновения опасных ситуаций. 

Элементы силовой установки ВС должны быть выполнены и смонти-
рованы так, чтобы был обеспечен доступ к ним для проведения необходимых 
осмотров и технического обслуживания по возможности без необходимости 
разъединения частей конструкции или снятия агрегатов. Двигатель должен 
быть спроектирован так, чтобы возможное при эксплуатации попадание в не-
го посторонних предметов, регламентированных в требованиях норм, не вы-
звало возникновения опасных (сложных) ситуаций. 

Статические и динамические напряжения, деформации и нагрузки в де-
талях и узлах двигателя, а также вибрации в местах его подвески к ВС и кре-
пления агрегатов не должны превышать значений установленных с учетом 
опыта эксплуатации и результатов специальных испытаний. 

Обрыв рабочей лопатки компрессора или турбины, а также вторичные 
явления, возникающие в результате ее обрыва (разрушение других лопаток, 
увеличение дисбаланса ротора, местное повышение температуры и т. д.), не 
должны вызывать сложных (опасных) ситуаций в течение промежутка вре-
мени, необходимого для остановки двигателя. 
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Качество изготовления элементов ротора, не удерживаемых при раз-
рушении корпуса двигателя, должно подвергаться усиленному контролю на 
всех этапах производства. 

Учитывая важность надежной работы двигателя для обеспечения безо-
пасности полета ВС, в нормы включен большой по объему, количеству и ка-
честву проверок раздел требований к стендовым испытаниям опытных, се-
рийных и ремонтных двигателей, а также к объему проверок опытных двига-
телей на ВС в летных испытаниях. 

В нормах летной годности сформулированы требования к функцио-
нальным системам ВС, определяющие состав минимально необходимого 
оборудования, устанавливаемого на ВС для обеспечения безопасности поле-
тов. Даны также основные требования, регламентирующие условия функ-
ционирования и надежности работы, как отдельных систем, так и наиболее 
важных их элементов. 

Особое место отведено требованиям к компоновке кабины экипажа с 
целью унификации размещения органов управления и приборов для обеспе-
чения эффективного использования экипажем в ожидаемых условиях экс-
плуатации ВС. 

Смысл требований к функциональным системам сводится к тому, что 
системы должны быть достаточно надежными в ожидаемых условиях экс-
плуатации ВС, удобными для использования их при эксплуатации и отказо-
безопасными, когда при появлении возможных в эксплуатации отказов 
функциональных систем обеспечивается безопасное завершение полета. 

Требования к авиационному и радиоэлектронному оборудованию из-
ложены в следующих тематических разделах норм летной годности: 

• технические требования к пилотажно-навигационному оборудова-
нию и приборам контроля работы силовой установки (к системам измерения 
курса, к авиагоризонту, высотомерам, указателям воздушной скорости и чис-
ла М, приемникам воздушной скорости, расходомерам, манометрам топлива, 
тахометрам и т.п.); 

• технические требования к радиотехническому оборудованию (к ап-
паратуре радиосвязи, к аппаратуре внутренней связи и записи переговоров 
экипажа, к аппаратуре обеспечения речевой информации об аварийной си-
туации и т.п.); 

• технические требованиям к электротехническому оборудованию (к 
генераторам постоянного и переменного тока, к преобразователям, к аппара-
туре защиты бортовых электрических цепей и т.п.). 

Элементы оборудования ВС, а также ряд важных систем, изготовлен-
ных до или одновременно с созданием ВС, должны пройти серию таких ис-
пытаний (до постановки на ВС), на основании результатов которых была бы 
обеспечена возможность гарантировать сохранение их работоспособности на 
ВС в ожидаемых условиях эксплуатации. 
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1.3. Основные сведения о нормировании летной годности 
 
Разработкой норм летной годности, методов расчета и эксперимен-

тального определения характеристик ВС, начали заниматься на самых ран-
них этапах создания ВС с целью предотвращения инцидентов и авиационных 
происшествий из-за поломок несущих элементов конструкции ВС. 

Первые нормы выпускались в виде технических требований на изго-
товление ВС, предписаний и нормативов к элементам конструкции планера, 
двигателям и оборудованию. 

По мере развития авиации и накопления опыта эксплуатации конструк-
ции ВС постоянно совершенствовались. Дополнялись новыми положениями 
технические требования и нормы, определяющие допустимые отклонения 
характеристик планера ВС, его систем и оборудования. Одновременно разра-
батывались и совершенствовались методы испытаний авиатехники с целью 
определения соответствия ее характеристик установленным нормам и требо-
ваниям. 

Задачи повышения уровня безопасности и обеспечения высокой регу-
лярности работы воздушного транспорта выдвинули необходимость в сере-
дине 30-х годов прошлого века постановки вопроса о создании «кодекса 
безопасности полетов», который охватил бы всю сумму вопросов, опреде-
ляющих безопасность полетов на воздушном транспорте. Содержание такого 
«кодекса» должно было включать: 

• требования, регламентирующие порядок проектирования, построй-
ки и приемки самолетов, моторов и оборудования; 

• перечень технических требований, предписаний и нормативов к 
конструкции самолетов, двигателей, приборов и оборудования; 

• требования к системе технической эксплуатации с разработкой всех 
необходимых форм регламентирующей документации по обслуживанию са-
молетов; 

• технические требования к строительству аэродромов, трасс, назем-
ных построек и оборудования аэропортов и воздушных линий; 

• правила, устанавливающие порядок движения самолетов на воз-
душных линиях и аэродромах, а также определяющие взаимодействие раз-
личных служб обеспечения полетов; 

• порядок и требования к отбору летного и технического состава, его 
обучения, тренировки и периодической проверки; 

• инструкции и наставления, определяющие обязанности и ответст-
венность летного и технического состава в вопросах обеспечения безопасно-
сти полетов; 

• порядок и правила контроля за соблюдением всех требований к 
безопасности воздушного транспорта. 

В период бурного развития реактивной авиации вопросами нормирова-
ния требований к характеристикам ВС занимались большие группы авиаци-
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онных специалистов ведущих конструкторских бюро и научно-
исследовательских учреждений. 

Разрабатываемые минимальные государственные требования к харак-
теристикам ВС оформляются в форме «Норм летной годности». 

Установленный уровень летной годности достигается выполнением 
всех требований действующих норм, отражающих в основном требования, 
относящиеся к обеспечению безопасности полета. 

Нормирование летной годности на основе научно обоснованных требо-
ваний, учитывающих последние достижения научно-технического прогресса 
в отечественной и зарубежной авиационной науке и в авиационной промыш-
ленности, является важнейшим рычагом улучшения авиационной техники, 
повышения ее конкурентоспособности на внешнем рынке. 

Уровень обязательных требований по обеспечению летной годности в 
значительной степени является мерилом ее совершенства. Это выдвигает не-
обходимость постоянного совершенствования норм летной годности ВС в 
связи с развитием авиационной науки, достижениями промышленности и 
обобщением опыта ее эксплуатации. 

Следует отметить, что системы правил и норм, регламентирующих ка-
чество ВС, (его агрегатов, систем и оборудования), были разработаны и вне-
дрены во всех государствах, обладающих развитой авиационной промыш-
ленностью и широко использующих воздушный транспорт для перевозки 
пассажиров. 

С развитием международных воздушных сообщений координация тре-
бований к авиационной технике по обеспечению безопасности полетов нача-
ла осуществляться в международном масштабе на основе двусторонних и 
многосторонних международных соглашений. 

Чикагская Конвенция 1944г. объявила о создании Международной ор-
ганизации гражданской авиации (ИКАО). Основное назначение ИКАО: раз-
вивать принципы и технологии международной воздушной навигации; по-
вышать безопасность полетов; поощрять искусство конструирования и экс-
плуатации ВС. 

В настоящее время разработаны и введены в действие 18 Приложений 
к Конвенции 1944г., содержащие стандарты и рекомендуемую практику 
ИКАО. Требования к ВС, их функциональным системам, оборудованию, ка-
сающиеся сохранения летной годности и обеспечения безопасности полетов 
ВС, изложены в Приложениях 6, 8, 13 [3, 4, 7]. 

ИКАО признает, что в качестве основы для сертификации летной год-
ности каждого типа ВС отдельными государствами требуется иметь нацио-
нальные нормы летной годности, в которых охватывается круг вопросов, 
указанных в стандартах и рекомендациях по летной годности ИКАО, на-
столько полно и настолько подробно, насколько это, по мнению отдельных 
государств, является необходимым. 

В отечественной практике нормы летной годности гражданских само-
летов (НЛГС) впервые изданы в 1967г., вертолетов (НГЛВ) – в 1971г. На ос-



 - 15 - 

нове накопленного опыта и новых требований ИКАО были разработаны 
НГЛС-1 (1972г.), НГЛС-2 (1974г.), а далее НГЛС-3 (1984г.), НГЛВ-2 (1980г.). 

НГЛС-2 были внедрены в практику работы промышленности, граждан-
ской авиации и Авиационного регистра при создании и сертификации само-
летов Ил-86, Як-42, Ан-28, а НЛГС-3 при создании и сертификации самоле-
тов Ту-204, Ил-96-300, Ан-74 и Ил-114 и сыграли важную роль в накоплении 
отечественного опыта применения на практике требований к летной годно-
сти. 

С 1990г. начаты работы по сближению отечественных норм летной 
годности с нормами США и Западной Европы по структуре и содержанию 
требований с учетом обеспечения  конкурентоспособности отечественных 
типов ВС. 

Настоящие «Нормы летной годности самолетов транспортной катего-
рии» являются частью 25 Авиационных Правил (АП-25), учитывают требо-
вания отечественных Норм летной годности гражданских самолетов (НЛГС-
3), структурно построены по аналогии с Нормами США FAR-25. 

АП-25 включают в себя также ряд дополнений и положений, содержа-
щих требования по некоторым вопросам эксплуатации самолетов, которые 
регламентируются Авиационным регистром. 

Аналогичная работа Авиационным регистром проведена и в отношении 
«Норм летной годности гражданских легких самолетов», являющихся частью 
23 Авиационных Правил (АП-23). 

 
1.4. Ожидаемые условия эксплуатации 
 
Каждый тип ВС создается для определенных условий эксплуатации. 

Эти условия в нормах летной годности носят название «ожидаемые условия 
эксплуатации». 

Ожидаемые условия эксплуатации включают в себя [11]: 
а) параметры состояния и воздействия на ВС внешней среды; 
б) эксплуатационные факторы; 
в) параметры (режимы) полета. 
Ожидаемые условия эксплуатации охватывают номенклатуру таких 

факторов и условий, возникающих в процессе эксплуатации ВС и влияющих 
на работоспособность, надежность и параметры работы конструкции, функ-
циональных систем и оборудования, которые подлежат учету в полной мере 
для достижения установленного уровня летной годности. 

Перечень ожидаемых условий эксплуатации ВС разрабатывается в на-
чале проектирования с целью своевременного определения тех границ, в 
пределах которых должно оцениваться соответствие ВС требованиям норм 
летной годности. 

Параметры состояния и воздействия на ВС внешней среды включают 
в себя: 

• барометрическое давление, плотность, температуру и влажность 
воздуха; 



 - 16 - 

• направление и скорость ветра, горизонтальные и вертикальные по-
рывы воздуха и их градиенты; 

• электрические воздействия, обледенение, град, снег, дождь, птицы. 
В ожидаемых условиях эксплуатации указываются: 
• максимальное и минимальное допустимые значения барометриче-

ского давления (или соответствующей высоты) на аэродроме взлета и посад-
ки; 

• минимальное барометрическое давление, соответствующее макси-
мально допустимой (по любым условиям) высоте полета. 

Диапазон изменения ожидаемых условий эксплуатации по температуре 
наружного воздуха должен соответствовать региональным условиям приме-
нения ВС, а также заявленному диапазону применения ВС по высотам поле-
та. 

При выборе диапазона температурных условий с учетом особенностей 
использования ВС в эксплуатации руководствуются: 

• зависимостью стандартной температуры атмосферного воздуха от 
высоты; 

• зависимостями расчетных температур воздуха для взлета и посадки 
от геометрической высоты расположения аэродрома; 

• данными относительно возможных в эксплуатации отличий темпе-
ратур атмосферного воздуха от стандартной на различных высотах с учетом 
предусмотренных областей применения ВС по широтам. 

В ожидаемых условиях эксплуатации указываются: 
• максимальное и минимальное допустимые значения температур на-

ружного воздуха на земле; 
• зависимость температуры наружного воздуха от высоты полета (от-

личия от стандартных), при которых допустима эксплуатация. 
Воздействие вертикальных порывов воздуха на ВС рассматривается в 

качестве ожидаемых условий эксплуатации при нормировании характеристик 
устойчивости, управляемости и прочности ВС и при оценке вероятности воз-
никновения и тяжести последствий различных особых ситуаций, обуслов-
ленных воздействием на ВС вертикальных порывов воздуха, например, при 
непроизвольном попадании ВС в условия сильной болтанки. 

В настоящее время накоплен достаточно большой статистический ма-
териал по вертикальным порывам воздуха на воздушных трассах граждан-
ской авиации, который используется при проектировании гражданских ВС 
для расчета прочностных и летно-технических характеристик. 

При расчетах поведения ВС в условиях сильной болтанки с вертикаль-
ными порывами, которые можно отнести к умеренно вероятным и маловеро-
ятным событиям, стремятся к тому, чтобы они не приводили к особым си-
туациям, более тяжелым, чем усложнение условий полета или сложная си-
туация соответственно. 
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При определении ожидаемых условий эксплуатации ВС важное значе-
ние для его регулярной эксплуатации имеют допустимые значения приземно-
го ветра, в которых может эксплуатироваться ВС на аэродроме. 

В существующей практике для самолетов принято различать следую-
щие основные ограничения по значениям величины ветра на взлете, посадке, 
рулении и стоянке: 

• боковая составляющая на взлете и посадке обычно назначается от-
дельно для сухой, влажной и заснеженной ВПП. Ориентировочно значения 
ограничений по боковой составляющей для самолетов находятся в пределах 
10÷20 м/с; 

• попутная составляющая на взлете и посадке. В качестве ограниче-
ния принимается значение, равное 5 м/с; 

• абсолютная величина ветра при рулении для современных самоле-
тов составляет величину, примерно равную 20÷25 м/с; 

• допустимая величина ветра на стоянке принимается равной 40 м/с в 
соответствии с требованиями к прочности элементов конструкции самолета. 

В нормах летной годности лимитируются расчетными условиями ожи-
даемые условия эксплуатации по: электрическим воздействиям, обледене-
нию, граду, снегу, дождю. 

Эксплуатационные факторы ожидаемых условий эксплуатации вклю-
чают в себя: 

• состав экипажа ВС; 
• класс и категорию  аэродромов, параметры и состояние ВПП; 
• массу и центровки для всех предусмотренных конфигураций ВС; 
• режимы работы двигателей и продолжительность работы на опре-

деленных режимах; 
• периодичность и формы технического обслуживания; назначенный 

ресурс, срок службы ВС и изделий его функциональных систем; 
• особенности применения ВС; 
• характеристики воздушных трасс, линий, маршрутов; 
• состав и характеристики наземных средств обеспечения полета; 
• минимум погоды при взлете и посадке; 
• применяемые топлива, масла, присадки и другие расходуемые тех-

нические жидкости и газы. 
Условия базирования ВС (класс и категория аэродрома) выбираются с 

учетом особенностей его применения и классификации аэродромов. 
Основными характеристиками аэродрома являются параметры летной 

полосы (ЛП) и взлетно-посадочной полосы (ВПП), а также угол ограничения 
препятствий в полосе воздушных подходов (ПВП). 

При оценке соответствия самолета требованиям норм, касающихся 
взлетно-посадочных характеристик, а также характеристик управляемости 
при взлете и посадке, должно учитываться возможное состояние ВПП, ее 
прочность, а также средние значения местных атмосферных условий. 
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В качестве ожидаемых условий эксплуатации по массовым и центро-
вочным характеристикам приводятся допустимые массы и центровки ВС 
применительно ко всем предусмотренным его конфигурациям, этапам и ре-
жимам полета. 

В перечень ожидаемых условий эксплуатации включают: максималь-
ную массу ВС при рулении, максимальную взлетную массу, максимальную 
посадочную массу, максимальную массу ВС без топлива, максимальную 
массу топлива, максимальную коммерческую нагрузку ВС, предельно-
переднюю и предельно-заднюю центровки ВС. 

В перечне ожидаемых условий эксплуатации по режимам работы дви-
гателей приводятся данные по параметрам и максимально-допустимой про-
должительности непрерывной работы двигателей на различных режимах: 
взлетный режим, максимальный продолжительный режим, полетный малый 
газ, земной малый газ, режим максимального реверса, а также на других фик-
сированных режимах, использование которых может быть предусмотрено в 
соответствии с конкретными особенностями конструкции ВС и его силовой 
установки, летных характеристик, условий применения и т. п. 

В качестве ожидаемых условий эксплуатации по вопросам, касающим-
ся необходимых объема, периодичности и качества технического обслужива-
ния ВС должен быть определен комплекс работ, выполняемых инженерно-
техническим и рабочим составом инженерно-авиационной службы, в целях 
своевременной подготовки ВС к полетам и сохранения их летной годности 
на протяжении установленных для эксплуатации ресурсов и срока службы. 

В процессе разработки и испытаний ВС в качестве исходных данных 
для определения условий эксплуатации должны учитываться: 

• допустимая интенсивность эксплуатации в часах налета ВС (коли-
чество полетов) в год; 

• ресурс ВС до списания по допустимому налету часов, количеству 
посадок или сроку службы; 

• начальный назначенный ресурс к началу пассажирских перевозок; 
• первоначальный ресурс до первого ремонта; 
• ресурс двигателя (начальный, до первого ремонта, до списания); 
• ресурсы (сроки службы) комплектующих изделий; 
• виды технического обслуживания и ремонта. 
Для установления ожидаемых условий эксплуатации, связанных с осо-

бенностями применения ВС используются сведения, приведенные в руково-
дящих документах общего назначения, которые регламентируют правила по-
летов, их организацию и обеспечение. 

Наземные средства обеспечения полета должны выбираться в зависи-
мости от назначения ВС и степени использования конкретных трасс маршру-
тов и аэродромов. 

Каждое ВС должно проектироваться с учетом того, что оно должно 
быть в максимальной степени приспособлено к существующим и перспек-
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тивным наземным средствам обеспечении полета или при необходимости 
должно быть обеспечено специальными для данного типа ВС средствами. 

В числе ожидаемых условий эксплуатации, связанных с инженерно-
авиационным обеспечением полетов, указываются состав и характеристики 
средств, используемых для технического обслуживания ВС в целях поддер-
жания его в исправном и работоспособном состоянии в соответствии с уста-
новленными нормативами. 

В состав ожидаемых условий эксплуатации включаются минимумы для 
взлета и посадки. Они характеризуют метеорологические условия, в которых 
должна быть предусмотрена возможность безопасного выполнения указан-
ных этапов полета. 

Минимумы для взлета и посадки устанавливаются для аэродрома и ко-
мандира ВС. Они существенно зависят от состава используемого оборудова-
ния, летно-технических характеристик ВС на режимах взлета и посадки, па-
раметров аэродрома и квалификации экипажа ВС. 

В качестве ожидаемых условий эксплуатации изготовителем должен 
быть разработан перечень топлив и масел, других жидкостей и газов, необхо-
димых для обеспечения нормальной эксплуатации ВС с учетом особенностей 
конструкции его систем и агрегатов. 

Допустимые параметры и режимы полета включают в себя: высоты 
полета, горизонтальные и вертикальные скорости, перегрузки, углы атаки и 
скольжения, крена и тангажа. 

В качестве ожидаемых условий эксплуатации по параметрам (режи-
мам) полета рассматриваются эксплуатационные и предельные ограничения 
параметров и режимов полета ВС, а также рекомендуемые режимы полета. 

Для конкретного типа ВС ожидаемые условия эксплуатации по пара-
метрам полета будут сугубо индивидуальными в зависимости от его назначе-
ния, особенностей конструкции и летных характеристик. 

 
Глава 2. Основные факторы сохранения летной 

годности ВС 
 
2.1. Эксплуатационная живучесть конструкции ВС 
 
В соответствии с современными нормами летной годности конструк-

ция ВС должна обладать эксплуатационной живучестью. Исключения со-
ставляют только те элементы и детали конструкции, в отношении которых 
требования эксплуатационной живучести практически невыполнимы. 

Конструкция ВС должна быть спроектирована таким образом, чтобы 
при эксплуатации обеспечивался высокий уровень ее безопасности по усло-
виям прочности. 

Под безопасностью конструкции по условиям прочности подразумева-
ют как свойство самой конструкции, так и способы поддержания ее прочно-
сти при длительной эксплуатации [12]. 
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Оценка безопасности конструкции по условиям прочности должна по-
казать, что в пределах установленного назначенного ресурса (срока службы) 
в ожидаемых условиях эксплуатации практически невероятны аварийные и 
катастрофические ситуации из-за усталости конструкции, повреждения кор-
розией и случайных факторов. 

Безопасность конструкции по условиям прочности обеспечивается: 
• соответствующей конструкцией ВС; 
• технологическими процессами изготовления ВС; 
• техническим обслуживанием и ремонтом; 
• выполнением бюллетеней по доработкам; 
• соблюдением установленных правил и условий эксплуатации. 
Она подтверждается: 
• результатами соответствующих расчетов; 
• исследованием фактических условий эксплуатации, в том числе ха-

рактеристик среды и действующих нагрузок; 
• результатами прочностных испытаний; 
• результатами лабораторных и стендовых испытаний конструкций 

основных компонентов ВС, их частей и материалов; 
• опытом эксплуатации ВС данного типа и (или) ВС аналогичных ти-

пов. 
В настоящее время при создании конструкции ВС реализуются три ос-

новных принципа (подхода) обеспечения ее безопасности по условиям проч-
ности: 

• безопасный ресурс (срок службы); 
• безопасность разрушения (отказа); 
• допустимость повреждения. 
Последние два из указанные принципов объединяются обобщенным 

термином «эксплуатационная живучесть». 
Схемы нагружения конструкции, используемые в расчетах при разных 

принципах проектирования, упрощенно, проиллюстрированы примерами на 
рис. 1. При этом предполагается, что конструкция в процессе эксплуатации 
должна выдержать предельную нагрузку, равную 100 кг. Учитывая требова-
ния норм летной годности, расчетная статическая разрушающая нагрузка в 
этих примерах будет 150 кг. 

Конструкция, показанная на рис. 1а проектируется на заданный безо-
пасный ресурс (срок службы), в течение которого гарантируется, что практи-
чески не будут возникать усталостные трещины. Все критические по устало-
сти зоны должны быть выявлены при лабораторных прочностных испытани-
ях и доработаны. Возможные коррозионные повреждения конструкции 
должны выявляться и устраняться при проведении технического обслужива-
ния и ремонта. 

В конструкции, представленной на рис. 1б реализуется принцип безо-
пасного разрушения (отказа), причем ее статическая прочность должна быть 
такова, чтобы при разрушении (отказе) одного из элементов оставшиеся 
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должны выдерживать предельную нагрузку. Ключом к безопасной эксплуа-
тации такой конструкции является достаточная величина остаточной прочно-
сти после полного разрешения одного из элементов конструкции планера. 

Принцип безопасного разрушения находит широкое применение и при 
проектировании функциональных систем ВС. Надежная работа этих систем 
при отказах отдельных элементов (агрегатов) обеспечивается за счет резер-
вирования (параллельного соединения) наименее надежных элементов. Га-
рантия безопасности в этом случае основывается на уверенности в том, что 
любые безопасные отказы элементов (агрегатов) функциональных систем 
будут своевременно обнаружены и устранены. 

Конструкция, изображенная на рис. 1в, спроектирована по принципу 
безопасного допустимого повреждения.  Условно она представляет собой 
пластину, статическая прочность которой без трещины составляет 150 кг. 

Допустимый размер трещины определяется условием – остаточная 
прочность должна быть достаточной для восприятия максимальной эксплуа-
тационной нагрузки  
(100 кг), т.е. не менее 2/3 начальной по требованиям норм летной годности. 
Материал и структура такой конструкции должны обеспечивать как малую 
скорость развития трещины, так и возможность ее обнаружения при техниче-
ском обслуживании. Гарантия безопасности основывается на уверенности в 
том,  что любые усталостные трещины и коррозионные повреждения будут 
выявлены раньше, чем они достигнут критических размеров. 

 

 
 
Рис. 1. Схемы нагружения конструкций при разных принципах  

проектирования: 
а) безопасный ресурс (срок службы); б) безопасное разрушение 
(отказ);  
в) безопасное допустимое повреждение. 

 
При анализе безопасности конструкции, по условиям прочности разли-

чают (рис. 2): 
• основную силовую конструкцию; 
• основные силовые элементы; 
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• особо ответственные конструктивные элементы; 
• критические места конструкции 
 

 
 

Рис. 2. Классификация элементов конструкции планера ВС 
 
Важнейшей задачей является произвести отбор составных частей и 

элементов конструкции ВС, относящихся к критическим местам конструк-
ции. Перечень критических мест разрабатывается при проектировании ВС и 
уточняется по результатам лабораторных испытаний и опыта эксплуатации. 
При отборе составных частей и элементов конструкции для включения их в 
перечень критических мест используются следующие основные критерии: 

• условия нагружения; 
• последствия трещинообразования; 
• возможность проведения осмотра; 
• возможность повреждения в нескольких местах; 
• конструкционная избыточность; 
• возможность возникновения коррозии. 
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Оценки характеристик допустимости повреждения (живучести) состав-
ных частей и силовых элементов конструкции должны быть основаны на 
тщательно отобранной информации, включая результаты анализа, испытаний 
и опыт эксплуатации, а также - специальных проверок и осмотров, которые 
могут быть предусмотрены для данной типовой конструкции. По этой ин-
формации можно судить о месте или местах возможного появления трещин в 
каждой составной части или силовом элементе конструкции, а также о нара-
ботке или числе полетов, по достижении которых это может произойти. 

Необходимо определить характеристики скорости развития поврежде-
ний, а также их влияние на прилегающие составные части в плане взаимо-
действия, ведущего к более быстрому или более обширному повреждению. 
Этот анализ должен включать места возможного образования трещин, вызы-
ваемых усталостью, коррозией, коррозией под напряжением, износом, от-
клеиванием, случайным повреждением, производственными дефектами или 
другими недостатками в тех зонах, которые по результатам опыта эксплуата-
ции или оценки конструкции считаются наиболее уязвимыми. 

Необходимо определить минимальный размер повреждения, который 
практически можно обнаружить, и предлагаемые методы контроля, а также 
число полетов, необходимых для того, чтобы трещина развилась от поддаю-
щегося обнаружению размера до допустимого окончательного размера по-
вреждения, таким образом, чтобы конструкция имела остаточную прочность, 
соответствующую условиям допустимого повреждения (0,67 от начальной 
прочности). 

При выборе предлагаемых методов контроля должны быть рассмотре-
ны: а) визуальный осмотр; б) неразрушающий (инструментальный) контроль; 
в) анализ данных встроенных бортовых устройств мониторинга нагружений 
и дефектов. 

Постоянная оценка целостности конструкции может выявить более су-
щественные повреждения, чем те, которые возможно рассматривались при 
первоначальной оценке ВС, такие, как: 

а) множество мелких близко расположенных трещин, каждая из кото-
рых может быть короче минимальной обнаруживаемой ее длины, внезапно 
превратившихся в одну длинную трещину; 

б) разрушения или частичные повреждения в других местах конструк-
ции, возникающие в результате перераспределения нагрузок вследствие пер-
воначального разрушения и приводящие к ускоренному развитию усталости; 

в) одновременные разрушения или частичные повреждения элементов 
с множественными путями передачи нагрузок (например, проушин, планок 
или ограничителей роста трещин), работающих с одинаковым уровнем на-
пряжений; 

г) очаги коррозии в других местах конструкции. 
Возникающие в процессе эксплуатации повреждения конструкции рег-

ламентируются в соответствующих нормативных документах. 
Безопасность конструкции с допустимыми повреждениями достигается 

системой контроля ее состояния. Поэтому главной целью анализа допусти-
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мого повреждения является оценка контролепригодности силовых элементов 
конструкции и программы их осмотра в процессе эксплуатации, особенно в 
зонах вероятного возникновения усталостных и коррозионных повреждений, 
а также в зонах повреждения случайными нагрузками в эксплуатации [13]. 

Программа осмотров должна определять частоту осмотров, условия их 
проведения и средства контроля (в том числе инструментального). Частота 
(периодичность) осмотров силовых элементов конструкции должна опреде-
ляться на основе оценки времени роста повреждения (трещины) от мини-
мального, но надежно обнаруживаемого размера, до предельного. Необходим 
возможно медленный рост этих повреждений с тем, чтобы требуемая частота 
осмотра (инструментального контроля) была приемлемой для системы тех-
нического обслуживания и ремонта ВС. 

Успешная реализация принципа эксплуатационной живучести предпо-
лагает высокий уровень эксплуатационной технологичности и контролепри-
годности конструкций ВС [14]. 

 
2.2. Сохранение целостности конструкции ВС по  

условиям прочности 
 
В Приложении 8 ИКАО «Летная годность ВС» сказано, что государст-

во разработчика ВС обеспечивает наличие программы сохранения целостно-
сти его конструкции для обеспечения летной годности. 

Инициатором разработки программы сохранения целостности конст-
рукции выступает организация, ответственная за типовую конструкцию ВС. 
Разработка программы проводится совместно с представителями эксплуатан-
тов и полномочных органов в области летной годности. При этом полномоч-
ный орган определяет, в каком объеме содержание программы является обя-
зательным для исполнения. 

Признано, что к моменту начала эксплуатации ВС каждый эксплуатант 
должен иметь программу ТОиР. Кроме того, организация, ответственная за 
типовую конструкцию, обязана постоянно оценивать целостность своих ти-
повых конструкций в течение всего срока их эксплуатации, принимая во 
внимание исходные предположения и требования к конструкции, развитие 
технологий и поведение конкретной конструкции в эксплуатации. По резуль-
татам такой оценки организация, ответственная за типовую конструкцию, и 
эксплуатанты обязаны совместно разрабатывать и выпускать информацию, 
дополняющую действующие программы ТОиР эксплуатантов с целью обна-
ружения повреждения конструкции до того, как оно станет серьезной про-
блемой для всего парка. Такая информация о проверках и осмотрах основы-
вается на материалах анализа, подкрепленных данными испытаний и опытом 
эксплуатации, и подлежит включению в программу сохранения целостности 
конструкции. 

Используемые при проведении постоянной оценки целостности конст-
рукции и разработке программы сохранения целостности конструкции мето-
ды, принципы и данные представляются сертифицирующему полномочному 
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органу для рассмотрения. Особый акцент делается на том, что проверки, мо-
дификации и замены элементов, описанные в указанной программе, являются 
дополнительными к исходной программе ТОиР. 

Каждый эксплуатант должен пересматривать свою программу ТОиР 
для включения, при необходимости, содержащихся в программе сохранения 
целостности конструкции данных. 

Эксплуатант своевременно извещает организацию, ответственную за 
конструкцию типа ВС, об использовании ВС, выявленных в эксплуатации 
недостатках конструкции и результатах первичного их анализа, если таковые 
имеются. 

Указанные данные должны включать описание и указание места по-
вреждения, обозначение конкретного ВС, соответствующие данные о выпол-
ненных на нем модификациях и истории его эксплуатации, наработку с нача-
ла эксплуатации, наработку после последнего планового вида ТО или ремон-
та, способ обнаружения недостатка и его возможную причину. 

Первоочередной задачей является определение составных частей кон-
струкции и элементов, воспринимающих основную часть нагрузок в полете и 
на земле, нагрузок от избыточного давления или управляющих воздействий, 
и отказы которых могут повлиять на целостность конструкции, необходимую 
для обеспечения безопасность полетов и, следовательно, характеристики жи-
вучести или безопасного ресурса, которые необходимо определить или под-
твердить. 

Эти подтверждающие данные должны содержать надлежащую оценку 
эксплуатационных спектров нагружений, распределения нагрузок по конст-
рукции и свойств материалов. При установлении сроков начала проверок и 
осмотров, их периодичности и, при необходимости, обязательных сроков 
списания должны быть предусмотрены определенные допуски на разброс в 
оценках сроков начала образования трещин в течение срока эксплуатации 
конструкции и скорости распространения трещин. В других случаях срок на-
чала проверок и осмотров может быть основан исключительно на статисти-
ческой оценке опыта эксплуатации парка ВС. 

Некоторые организации, ответственные за типовую конструкцию, рас-
сматривают в качестве эффективного метода оценки состояния конструкции 
более старых ВС проведение их выборочных проверок и осмотров, вклю-
чающих активное использование неразрушающих методов контроля и про-
верку отдельных ВС с частичной или полной разборкой их конструкции. 

Программы сохранения целостности конструкции ВС время от времени 
сверяются с текущим опытом эксплуатации. Любой возникший непредви-
денный дефект анализируется в рамках непрерывной оценки целостности 
конструкции с тем, чтобы определить необходимость пересмотра программы. 
Эксплуатационные бюллетени в отношении конструкции планера должны 
содержать указания относительно их влияния на рассматриваемую програм-
му. 

При оценке целостности конструкции конкретного типа ВС учитывает-
ся прежде всего информация, которая должна храниться в организации, от-
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ветственной за типовую конструкцию в форме, удобной для повторного об-
ращения и справок: 

• текущие эксплуатационные статистические данные по парку в час-
ти налета в часах или числе полетов; 

• типовой полет или полеты, принятые при проведении оценки; 
• условия нагружения конструкции в отдельных выбранных полетах; 
• подтверждающие результаты испытаний и соответствующий опыт 

эксплуатации. 
Кроме того, для оценки целостности конструкции каждой критической 

составной части или элемента конструкции ВС необходимо иметь следую-
щие данные: 

• основания для оценки характеристик живучести или безопасного 
ресурса данной составной части или элемента; 

• место или места данной составной части или элемента, где повреж-
дение может привести к нарушению целостности конструкции; 

• рекомендуемые для рассматриваемой зоны методы контроля и об-
наруживаемый размер повреждения; 

• для допускающих повреждение конструкций - максимальный раз-
мер повреждения, при котором может быть показана требуемая остаточная 
прочность и критический для нее расчетный случай нагружения; 

• для допускающих повреждение конструкций по каждому месту по-
вреждения - срок начала контроля и период развития повреждения от обна-
руживаемого до критического его размера, включая любые возможные слу-
чаи взаимовлияния с другими местами повреждений; и 

• информацию о любых признанных необходимыми изменениях ра-
нее установленного безопасного ресурса составных частей и элементов. 

Программа сохранения целостности конструкции ВС в соответствии с 
рекомендациями ИКАО, содержащимися в «Руководстве по летной годно-
сти» [5] должна как минимум включать: 

• дополнительные проверки и осмотры; 
• меры предупреждения и контроля уровня коррозии; 
• модификации конструкции планера и связанные с ними проверки и 

осмотры; и 
• оценку ремонтов. 
Программа дополнительных проверок и осмотров должна содержать 

рекомендации относительно технологий контроля и замены или модифика-
ции составных частей или элементов, необходимых для поддержания безо-
пасной эксплуатации рассматриваемого ВС. Эта программа основывается на 
следующих сведениях: 

а) описание данной составной части или элемента и прилегающей кон-
струкции (способ обеспечения доступа также должен быть приведен); 

б) вид рассматриваемого повреждения (например, усталость, износ, 
коррозия, случайное повреждение); 
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в) любой опыт эксплуатации и эксплуатационные бюллетени, относя-
щиеся к рассматриваемому вопросу; 

г) вероятное место (места) повреждения; 
д) рекомендуемые метод и технология контроля и альтернативы им; 
е) минимальный размер повреждения, считающийся обнаруживаемым 

при данном методе(дах) контроля; 
ж) указания эксплуатанту относительно того, какие результаты прове-

рок и осмотров должны доводиться до организации, ответственной за типо-
вую конструкцию; 

з) рекомендуемый срок начала проведения контроля; 
и) рекомендуемая периодичность повторного контроля; 
к) ссылка на любую не обязательную модификацию или замену состав-

ной части или элемента, выполнение которых исключит необходимость про-
ведения осмотра; 

л) ссылка на обязательную модификацию или замену составной части 
или элемента в установленный срок, если обеспечение безопасности разру-
шения путем проверок и осмотров практически нецелесообразно; 

м) информация о любых признанных необходимыми изменениях ранее 
установленного безопасного ресурса. 

Программа предупреждения и контроля уровня коррозии должна со-
держать рекомендации по определению уровней коррозии, способам контро-
ля, восстановления защитных покрытий, а также регистрации и отчетности 
по результатам контроля. 

Следует отметить, что в отношении коррозии пока не разработаны ана-
литические расчетные методы установления сроков начала и периодичности 
выполнения проверок, поэтому необходимо руководствоваться результатами 
анализа общемирового опыта эксплуатации. 

В Руководстве по летной годности ВС [5] указан простой и надежный 
способ определения уровня (степени) коррозии, например: 

Уровень 1. Коррозионное повреждение, возникающее в период между 
последовательными проверками, которое: 

• имеет местный характер и может быть устранено в рамках ограни-
чений, предусмотренных руководством по ремонту конструкции; 

• может быть связано с событием, не типичным для практики исполь-
зования эксплуатантом других ВС того же парка (например, пролив ртути), 
или 

• было зачищено несколько раз и по результатам последней проверки 
теперь выходит за допустимые ограничения, требуя ремонта или частичной 
замены основного силового элемента конструкции. 

Уровень 2. Коррозионное повреждение, возникающее в период между 
последовательными проверками, которое требует работ по его устранению, 
выходящих за рамки ограничений, предусмотренных руководством по ре-
монту конструкции; либо требует ремонта или частичной замены основного 
силового элемента конструкции, но непосредственно не угрожает летной 
годности, 
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Уровень 3. Коррозионное повреждение, представляющее непосредст-
венную угрозу летной годности и требующее принятия срочных мер. 

При обнаружении коррозии уровня 3 следует рассмотреть действия, 
которые необходимо предпринять в отношении других ВС эксплуатанта дан-
ного парка. Государство регистрации должно обеспечить срочную передачу 
государству разработчика подробных сведений об очагах коррозии и пред-
ложенных действиях. 

В программе для каждого критического места конструкции ВС огова-
риваются: 

• конкретные действия, предпринимаемые в случае обнаружения оча-
гов коррозии разного уровня; 

• обстоятельства, требующие применение методов контроля, отлич-
ных от визуальных; 

• требования в отношении доступности к критическим местам конст-
рукции для их контроля; 

• технологические процессы восстановления защитного покрытия; 
• процедуры регистрации и отчетности. 
Регистрация результатов осмотров особенно важна в случае борьбы с 

коррозией, поскольку она позволяет при последующих осмотрах оценивать 
действенность противокоррозионных мероприятий. В некоторых случаях 
может оказаться целесообразным включить программу управления коррози-
ей непосредственно в программу проверок и осмотров данного ВС, напри-
мер, в форме ведения для каждого экземпляра ВС «Паспорта коррозионного 
состояния». 

В программе по модификациям конструкции и связанных с ними про-
верками и осмотрами содержится подробная информация о модификациях 
или заменах изделий и сроках их выполнения, которые снизят или исключат 
необходимость проведения повторных проверок и осмотров, направленных 
на сохранение целостности конструкции. 

В зонах, труднодоступных для осмотров, занимающих большую пло-
щадь или часто контролируемых, выполнение модификации или замены из-
делий с большой долей вероятности будет признано обязательным. Одним из 
способов борьбы с коррозией является использование водовытесняющих 
жидкостей - ингибиторов коррозии. 

Включение ингибитора коррозии способствует образованию на по-
верхности металла пассивной пленки, что является основной мерой для пре-
дупреждения коррозии. 

Программа оценки ремонтов авиационных изделий содержит предло-
жения по оценке уже выполненных ремонтов на эксплуатируемых ВС. 

Оценка ремонтов в отношении сохранения целостности конструкции 
является сложной задачей, требующей участия как эксплуатанта, так и орга-
низаций, ответственных за типовую конструкцию. 
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Программа должна содержать указания в отношении документирова-
ния всех выполненных ремонтов изделий в три этапа, которые, как правило, 
предусматривают [5]: 

Этап 1. Определение изделий, для которых оценка ремонтов не требу-
ется. К ним относятся изделия, не относящиеся к основной силовой конст-
рукции 

Этап 2. Разделение выполненных ремонтов изделий силовой конструк-
ции на 3 категории: 

Категория А. Выполненный ремонт отвечает сертификационным тре-
бованиям к конструкции ВС и не требует специального контроля в дополне-
ние к обычным работам по ТОиР. 

Категория Б. Выполненный ремонт отвечает сертификационным требо-
ваниям к конструкции ВС, однако для сохранения целостности конструкции 
необходим периодический специальный контроль в дополнение к обычным 
работам по ТОиР. 

Категория В. Выполненный ремонт отвечает сертификационным тре-
бованиям к конструкции ВС, но для сохранения целостности конструкции 
необходим периодический специальный контроль в дополнение к обычным 
работам по ТОиР, а по истечении определенного времени требуется замена 
изделия. 

Этап 3. Разработка указаний эксплуатантам по установлению ограни-
чений в отношении периодичности проверок и осмотров и сроков замены из-
делия. 

Следует заметить, что и разработка программы оценки ремонтов и ее 
реализация в полном объеме является сложной задачей для эксплуатантов и 
организаций, ответственных за типовую конструкцию ВС. Поэтому эти орга-
низации с помощью эксплуатантов и полномочных органов работают над 
созданием приемлемой для практики методологии, которая позволит экс-
плуатантам оценивать выполненные ремонты без проведения сложного ана-
лиза. 

 
2.3. Установление и продление ресурсов и сроков службы ВС 
 
К числу факторов, оказывающих существенное  влияние на сохранение 

летной годности ВС, относится принятый порядок установления и продления 
для них ресурсов и сроков службы всех видов: назначенных, до первого ре-
монта и межремонтных. 

В начале 90-х годов была разработана «Программа научно-
исследовательских и опытно-конструкторских работ по увеличению назна-
ченных: до 1-го ремонта и межремонтных ресурсов воздушных судов, двига-
телей и комплектующих изделий, совершенствованию регламентов, методов 
технического обслуживания, связанных с обеспечением отработки продлен-
ных ресурсов». 

Практическая реализация названной программы, основные принципы и 
условия ее осуществления в авиапредприятиях позднее были определены 
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«Временным Положением об организации и проведении работ по установле-
нию ресурсов и сроков службы гражданской авиационной техники», введен-
ным приказом Директора ФАС России от 19.02.1998 г. № 47. Это Положение 
является основополагающим руководящим документом для эксплуатантов 
ВС при организации и проведении работ по продлению ресурсов и сроков 
службы ВС своего парка 

По вопросам установления (продления) ресурсов и (или) сроков служ-
бы ВС настоящее Положение определяет: 

• типовую последовательность проведения основных работ; 
• перечень доказательной документации; 
• взаимодействие и обязанности Федеральных органов воздушного 

транспорта и промышленности, разработчиков и изготовителей ВС, эксплуа-
тантов ВС, организаций по техническому обслуживанию и ремонту авиаци-
онной техники, научно-исследовательских институтов гражданской авиации. 

Положение обязательно для исполнения всеми участниками работ по 
установлению (продлению) ресурсов и (или) сроков службы авиационной 
техники. Оно регламентирует следующую последовательность основных ра-
бот:  

• подготовка директивного документа (решения) о порядке установ-
ления ресурса, срока службы и условий их отработки; 

• утверждение Федеральным органом воздушного транспорта согла-
сованного с органом управления авиационной промышленности директивно-
го документа (решения) о порядке установления ресурса, срока службы и ус-
ловиях их отработки; 

• подготовка доказательной документации, обосновывающей изме-
нение (увеличение) ресурса и (или) срока службы; 

• подготовка решения по установлению для парка, группы и отдель-
ных изделий (ВС в частности) ресурса и (или) срока службы и об условиях их 
отработки; 

• утверждение Федеральным органом воздушного транспорта согла-
сованного с органом управления авиационной промышленности решения по 
установлению для парка, группы и отдельных изделий ресурса и (или) срока 
службы и об условиях их отработки; 

• разработка и ввод в действие в установленном порядке необходи-
мой эксплуатационной документации (бюллетеней). 

Положение предусматривает возможность индивидуального установле-
ния (продления) ресурса и (или) срока службы ВС. Индивидуальному уста-
новлению (продлению) ресурса и (или) срока службы ВС должно предшест-
вовать выполнение процедур разработки и утверждения решения по установ-
лению ресурса и срока службы для парка ВС соответствующего типа. 

При индивидуальном установлении (продлении) ресурса и (или) срока 
службы ВС на основе периодического анализа опыта эксплуатации парка не-
обходимы [15]: 
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• программа исследования технического состояния ВС с указанием 
участников работ (включающая, при необходимости, программу облета), со-
ставленная разработчиком ВС и согласованная с соответствующими научно-
исследовательскими институтами гражданской авиации; 

• акт оценки технического, состояния ВС утвержденный территори-
альным органом воздушного транспорта. Данный акт должен быть подготов-
лен по результатам работ по программе исследования технического состоя-
ния. В случае индивидуального установления (продления) межремонтного 
ресурса и (или) срока службы ВС - работы по программе исследования тех-
нического состояния ВС выполняются при участии организации по ремонту 
конкретной авиационной техники (или изготовителя) и акт согласовывается с 
этой организацией; 

• результаты анализа эффективности мероприятий по устранению 
причин инцидентов, связанных с конструктивно-производственными недос-
татками. 

Ресурсы и сроки службы ВС при индивидуальном продлении устанав-
ливаются и доводятся до авиапредприятия-эксплуатанта соответствующим 
решением, которое: 

• подготавливается разработчиком ВС совместно с соответствующи-
ми научно-исследовательскими институтами гражданской авиации; 

• утверждается территориальным органом воздушного транспорта. 
Технология индивидуального продления ресурса и (или) срока службы 

конкретному экземпляру ВС в авиапредприятии осуществляется следующим 
образом. 

При отработке одного или всех ресурсных параметров (летных часов, 
полетов или календарного срока службы) инженерно-авиационной службой 
авиапредприятия производится предварительная оценка экономической це-
лесообразности и технической возможности продления ресурса и (или) срока 
службы конкретного экземпляра ВС. 

При наличии технической возможности и экономической целесообраз-
ности предполагаемого продления ресурса и (или) срока службы конкретно-
му ВС ИАС авиапредприятия-эксплуатанта делает запрос-заявку на проведе-
ние работ по предполагаемому продлению в адреса разработчика типа ВС, 
соответствующих научно-исследовательских институтов гражданской авиа-
ции и предприятия-изготовителя или авиаремонтного предприятия (если 
продлевается межремонтный ресурс, межремонтный календарный срок 
службы ВС). При этом указываются основные данные о ВС, информация по 
предшествующему периоду эксплуатации и желательные параметры по про-
длению ресурса и (или) срока службы. 

Предприятие-разработчик ВС совместно с соответствующими научно-
исследовательскими институтами гражданской авиации дают авиапредприя-
тию-эксплутанту экспертное заключение об условиях и возможности пред-
полагаемого продления ресурса и (или) срока службы конкретному ВС и (при 
наличии договоренности с авиапредприятием-эксплуатантом) готовит инди-
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видуальную программу по исследованию технического состояния ВС. Цель 
программы – определить возможность индивидуального продления (назна-
ченного, межремонтного, в летных часах, в полетах) и (или) срока службы 
(назначенного, межремонтного) конкретного экземпляра ВС и условия отра-
ботки ресурса в эксплуатации. 

При наличии программы работ по индивидуальному продлению ресур-
са и (или) срока службы ВС авиапредприятие-эксплуатант готовит доказа-
тельную документацию по конкретному ВС. В состав документации входят: 
справки по эксплуатации: наличие грубых посадок, особых условий полета, 
попаданий в турбулентную атмосферу и т.п.; справки о выполнении бюлле-
теней промышленности и указаний Федерального органа воздушного транс-
порта; справки по результатам расшифровки полетной информации за рас-
сматриваемый период эксплуатации ВС и т.п. К исследованию технического 
состояния ВС привлекаются специалисты предприятия-разработчика, соот-
ветствующих научно-исследовательских институтов, предприятия-
изготовителя ВС или организации по ремонту авиационной техники (в слу-
чае продления межремонтного ресурса, межремонтного календарного срока 
службы) для обеспечения всестороннего подхода при выработке окончатель-
ного определения о возможности продления ресурса и (или) срока службы 
конкретному экземпляру ВС. 

По результатам проведенных работ на ВС составляется «Акт оценки 
технического состояния ВС», который подписывается всеми непосредствен-
ными участниками исследования технического состояния конкретного эк-
земпляра ВС, согласовывается с техническим руководителем предприятия-
изготовителя или организации по ремонту авиационной техники и утвержда-
ется территориальным органом воздушного транспорта. 

«Акт оценки технического состояния воздушного судна», должен ос-
вещать следующие вопросы: 

• состав комиссии, назначенной руководителем эксплуатирующей 
организации; 

• краткое содержание и цель утвержденной Программы исследования 
технического состояния ВС; 

• сведения о воздушном судне; 
• выполненные на ВС работы по техническому обслуживанию; 
• индивидуальные особенности эксплуатации ВС со дня выпуска до 

момента отработки одного из ресурсных параметров: попадание в зону ин-
тенсивной турбулентности, попадание в грозу, грубые посадки, превышение 
эксплуатационных перегрузок, попадание в штормовые условия на земле, 
повреждение ВС на земле и в полете с выходом из строя силовых элементов, 
замена силовых элементов в эксплуатации и причина замены; 

• перечень основных неисправностей, выявленных на ВС за прошед-
ший период эксплуатации (неисправностей, влияющих на продление кон-
кретного ресурса или срока службы); 
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• замена агрегатов и комплектующих изделий. Если агрегаты заменя-
лись своевременно, то указывается, что замена производилась согласно тре-
бований ресурсных бюллетеней и указаний. Указывается наработка и дата 
замены агрегатов и комплектующих изделий, приведенных в Программе ис-
следования технического состояния ВС; 

• сведения о выполнении доработок по бюллетеням, указанным в 
Программе исследования технического состояния ВС. Если все доработки 
выполнены, то делается запись «доработки выполнены» с указанием по каж-
дому бюллетеню даты выполнения и наработки агрегатов (деталей) и ком-
плектующих изделий после выполнения бюллетеня, а если нет, то указыва-
ются номера бюллетеней, по которым работы не выполнены. 

На основании проведенных работ и «Акта оценки технического со-
стояния конкретного ВС» разработчиком ВС совместно с соответствующими 
научно-исследовательскими институтами подготавливается 3аключение о 
возможности продления ресурса и (или) срока службы по заданным ресурс-
ным параметрам, а также Решение об индивидуальном продлении ресурса и 
(или) срока службы конкретного ВС и условиях их отработки. 

Решение об индивидуальном установлении (продлении) ресурса и (или) 
срока службы ВС согласовывается с руководителями соответствующих на-
учно-исследовательских институтов гражданской авиации и утверждается 
Главным конструктором по типу ВС предприятия-разработчика и заместите-
лем начальника территориального органа воздушного транспорта по экс-
плуатации авиационной техники, доводится в установленном порядке до 
авиапредприятия-эксплуатанта. 

При проведении работ по установлению (продлению) ресурсов и сро-
ков службы авиационной техники эксплуатант (организация по техническо-
му обслуживанию) обязан: 

• выполнять качественно и в полном объеме работы, предусмотрен-
ные программами (перечнями) исследований; 

• проводить учет наработки и календарной продолжительности экс-
плуатации, а в случае необходимости и других данных, характеризующих 
расход ресурса паспортизированных изделий, узлов, агрегатов и систем в ус-
ловиях эксплуатации по утвержденному перечню; 

• в установленном федеральными органами порядке направлять дан-
ные по наработкам и всем эксплуатационным, конструктивно-
производственным недостаткам, дефектам, отказам комплектующих изделий; 

• направлять на исследование разработчику или в соответствующие 
научно-исследовательские институты гражданской авиации разрушенные 
или отказавшие детали, узлы, приборы и агрегаты; 

• обеспечивать первичную обработку данных бортовых регистрато-
ров параметров полета ВС и передачу информации в установленном феде-
ральными органами порядке; 
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• сообщать в территориальные и в Федеральные органы воздушного 
транспорта о всех изменениях в условиях эксплуатации, в том числе и о всех 
случаях базирования ВС за пределами Российской Федерации. 

• принимать непосредственное участие в оценке технического со-
стояния конкретных экземпляров ВС и их комплектующих изделий при ин-
дивидуальном установлении (продлении) межремонтных ресурсов и (или) 
календарных сроков службы. 

Соответствующие научно-исследовательские институты гражданской 
авиации в связи с проведением работ по установлению (продлению) ресурсов 
и сроков службы: определяют совместно с Разработчиком мероприятия по 
обеспечению ресурсов и сроков службы и уточнению эксплуатационной до-
кументации; принимают участие в согласовании технических предложений и 
планов дополнительных исследований Разработчика; изучают фактические 
условия и особенности эксплуатации ВС и его компонентов; исследуют тех-
ническое состояние изделий конкретного ВС и обобщают опыт эксплуата-
ции; обобщают данные об отказах и повреждениях; контролируют при необ-
ходимости соответствие основных летно-технических характеристик экс-
плуатации ВС типовым, а также оценивают соответствие доказательной до-
кументации требованиям соответствующих нормативных документов. 

Предприятие-разработчик конкретного типа ВС проводит и обеспечи-
вает расчетные и экспериментальные исследования изделий по программам, 
согласованным с соответствующими научно-исследовательскими института-
ми авиационной промышленности и гражданской авиации; подготавливает 
техническое предложение и план дополнительных исследований и испыта-
ний; разрабатывает проект программы по исследованию технического со-
стояния и характеристик ВС и его комплектующих изделий на различных 
этапах их наработки; участвует в разработке необходимых директивных и 
доказательных документов. 

Все участники работ по установлению (продлению) ресурсов и (или) 
календарных сроков службы ВС, обязаны выполнять качественно и в полном 
объеме все требования, изложенные во «Временном Положении об организа-
ции и проведении работ по установлению ресурсов и сроков службы граж-
данской авиационной техники», в части их касающейся, а также нести ответ-
ственность в установленном действующим законодательством порядке. 

Контроль за проведением организационно-технических мероприятий 
по сохранению летной годности ВС в связи с проведением работ по установ-
лению (продлению) ресурсов и сроков службы авиационной техники (в част-
ности воздушных судов) осуществляет Федеральная служба по надзору в 
сфере транспорта. 
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2.4. Человеческий фактор при техническом обслуживании ВС 
 
В условиях все возрастающих объемов авиаперевозок в мире, повыше-

ния интенсивности использования ВС неизбежно возрастают требования по 
обеспечению безопасности полетов. Необходимость решения проблемы 
обеспечения безопасности полетов обусловило поиск и разработку новых ме-
тодов оценки ее уровня, формирования теоретических основ сохранения лет-
ной годности и обеспечения безопасности полетов. При этом следует иметь в 
виду, что во всех случаях, связанных с исследованиями в данной области, 
присутствует в явном или неявном виде «человеческий фактор» (ЧФ) как 
один из важнейших аспектов безопасности полетов. 

В любой человеческой деятельности ошибка человека имеет опреде-
ленные последствия. В ГА попытки учитывать человеческий фактор тради-
ционно относились к работе летного экипажа, а также в ряде случаев – к ра-
боте диспетчеров управления воздушным движением. Крайне редко рассмат-
ривались те аспекты ЧФ, которые могли бы влиять на персонал, осуществ-
ляющий техническое обслуживание ВС и их подготовку к полетам. Однако 
очевидно, что ошибка при ТО ВС оказывает такое же критическое влияние 
на безопасность выполнения полета, как и ошибки пилотов или диспетчеров 
УВД. 

Данные мировой и отечественной статистики свидетельствуют об уве-
личении числа авиационных происшествий (АП) и инцидентов по причинам, 
связанным с техническим обслуживанием ВС. Так по данным западных ис-
точников в первой половине 80-х годов имели место 17 АП и инцидентов, 
связанных с ТО. Все они имели серьезные последствия. За вторую половину 
80-х годов произошло 28 АП, связанных с ТО, что представляет собой рост 
их числа на 65% по сравнению с первой половиной этого десятилетия, при 
этом за тот же период интенсивность полетов увеличилась всего на 22%. За 
первые три года 90-х годов имели место 25 АП, связанных с ТО, в то время 
как за первые три года 80-х годов их было семь [16]. 

За последние 10 лет среднегодовой рост числа АП и инцидентов, свя-
занных с ТО, превысил 100%, в то время как число полетов увеличилось ме-
нее чем на 55%. 

Таким образом, принимая во внимание, что ВС спроектировано для 
осуществления безопасных полетов в течение длительного времени при ус-
ловии регулярного выполнения на нем большого и сложного объема работ по 
ТО авиаперсоналом, безопасность полетов существенным образом определя-
ется именно «человеческим фактором». Однако, не следует считать, что все 
АП и инциденты, связанные с ТО ВС определяются как ошибки, допущенные 
инженерно-техническим персоналом. 

Обязанности, связанные с ТО и инспекцией ВС, могут быть очень 
сложными и меняться в обстановке, благоприятствующей совершению оши-
бок. Обслуживающий технический персонал, по крайней мере, в наиболее 
развитых авиационных системах, часто работает при значительном дефиците 
времени. Сотрудники баз ТО и станции ТО на авиалиниях понимают важ-
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ность выдерживания временного графика вылетов. Эксплуатанты увеличили 
интенсивность использования ВС, чтобы справиться с экономическими 
трудностями, с которыми сталкивается авиационная отрасль. Кроме того, 
технические специалисты часто обслуживают парк стареющих ВС. Нередко в 
парках многих авиатранспортных компаний, включая наиболее крупные, 
можно обнаружить ВС, имеющие возраст 30-35 лет. 

В то время как продолжается техническая эксплуатация стареющих ВС, 
парк многих авиатранспортных компаний мира пополняется ВС, соответст-
вующими новому уровню развития техники, что увеличивает объем работ, 
связанных с ТО ВС. В новых ВС воплощены технические достижения, такие 
как силовые элементы, выполненные из композиционных материалов, «про-
зрачные кабины», высокоавтоматизированные системы, встроенные диагно-
стическое и поверочное оборудование. Необходимость одновременно обслу-
живать парк новых и старых ВС требует от специалистов, выполняющих ТО, 
более обширных знаний и большего умения, чем раньше. Задача одновре-
менного обслуживания в авиатранспортных компаниях такого разнородного 
парка требует высококвалифицированной рабочей силы с надлежащим уров-
нем общей и профессиональной подготовки. 

Для исследования «человеческого фактора» используются две модели, 
широко применяемые в ИКАО: модель «SHEL»; модель «РИЗОНА». Модель 
«SHEL» и ее блоки представлены на рис. 3. 

 

 
 
Рис. 3. Модель «SHEL»: S-Software (программы, руководства, техноло-

гии. алгоритмы, НТД); H-Hardware (объект – ВС); E-Environment 
(среда – внешние условия); L-Liveware (субъект- человек) 
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Субъект (человек) является наиболее критически и гибким элементов 
системы (модели). Границы этого блока носят извилистый характер, в связи с 
этим они должны иметь точное сопряжение с границами других блоков (эле-
ментов), что обеспечивает стабильность (устойчивость) системы в целом. 
Для достижения такого сопряжения важно понимать и учитывать такие ха-
рактеристики человека как физические размеры, пол, физиологически по-
требности, характеристики восприятия и обработки информации и реакции 
на нее, самочувствие и характер поведения. 

Не менее важным является понимание и учет особенностей взаимодей-
ствия: 

- подсистемы «человек-машина» (характеризуется степенью приспо-
собленности машины-ВС к выполнению на ней различного рода работ в про-
цессе эксплуатации); 

- подсистемы «человек-среда» (характеризуется параметрами окру-
жающей среды: температура, вибрация, давление, влажность, шум, освещен-
ность, высота, замкнутое пространство, время суток, уровень радиации, ор-
ганизационно-управленческие факторы и другие); 

- подсистемы «субъект-субъект» как вид взаимодействия между людь-
ми в процессе трудовой деятельности (характеризуется как  профессиональ-
ной подготовкой каждого специалиста, так и слаженностью (совместимо-
стью) группы (бригады) специалистов, взаимоотношениями руководства с 
персоналом). 

Модель «РИЗОНА» и элементы ее составляющие представлены на  
рис. 4. Авиационная отрасль рассматривается как сложная производственная 
система, в рамках которой определяются различные виды «вклада» человека 
в нарушение целостности данной системы. Ключевыми элементами системы 
являются: круг лиц, принимающих решение (высшей эшелон руководства); 
круг лиц, осуществляющих линейное руководство по выполнению решений, 
принятых высшим эшелоном руководства; круг лиц – исполнителей (рабочей 
силы), осуществляющих продуктивную деятельность в определенных непре-
менных условиях (при наличии необходимого оборудования, обеспечении 
безопасного уровня обученности персонала, обеспечении безопасных усло-
вий труда и т.п.). 

Модель «РИЗОНА» поясняет, каким образом человек «содействует» 
нарушению работоспособности хорошо организованной системы, имеющей, 
однако, целый ряд недостатков и подверженной различным неблагоприят-
ным факторам, независящим от персонала. В связи с этим отказы могут но-
сить: активный характер (проявляются незамедлительно по причине, связан-
ной с нарушением (ошибкой) исполнителя); скрытый характер, если наруше-
ние допущено задолго до происшествия (при принятии решений или на 
уровне линейного руководства). 
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Рис. 4. Модель причинной обусловленности авиационного  

происшествия (модель «Ризона») 
 

Ошибки человека при ТО ВС могут быть двух основных видов: 
1) приводящие к конкретному отказу или повреждению, которых не 

было до начала проведения ТО; 
2) невыявление нежелательного или небезопасного технического со-

стояния ВС при выполнении работ по ТО. 
Примерами ошибок первого вида могут служить: неправильная уста-

новка сменных блоков; неправильное соединение тросовой проводки; остав-
ленная в трубопроводе при сборке гидромагистрали предохранительная за-
глушка. 

Примеры ошибок второго вида: незамеченная при визуальном осмотре 
трещина в силовом элементе; демонтаж исправного блока вместо неисправ-
ного из-за неправильно установленной причины отказа; недостаточная про-
фессиональная подготовка исполнителя; нехватка выделенных ресурсов или 
инструментов, необходимых для ТО; дефицит времени и т.п. 

Проведенный анализ зарубежной и отечественной практики эксплуата-
ции ВС позволил выявить наиболее характерные недостатки ТО, к которым 
относятся: неправильная сборка компонентов; соединение не тех элементов; 
неправильное соединение электропроводки; оставленные на ВС предметы 
(инструменты и т.п.); неправильно выполненная смазка; незакрепленные ко-
жухи, крышки смотровых люков, обтекатели; неснятые перед вылетом чеки, 
заглушки, фиксаторы, струбцины и т.п. 

Как показывает практика расследования АП и инцидентов, причины, 
связанные с ЧФ при ТО, могут носить как личностный, так и организацион-
ный характер, при этом, как правило, выявляется множество различных фак-
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торов, одновременное появление которых просто не ожидалось. Специали-
сты считают, что еще не было ни одного АП, которое было бы вызвано од-
ним событием, какими бы очевидными ни казались причинные факторы. 
Практически всегда есть цепь скрытых нарушений. 

В силу специфических особенностей ошибки человека при ТО ВС про-
являются в форме, отличной от той, что имеет место в кабине пилотов или в 
диспетчерской службе УВД. Пилот или диспетчер УВД могут увидеть по-
следствия своих ошибок до завершения полета. Ошибки при ТО ВС очень 
часто не проявляются во время их свершения. Поэтому зачастую персонал 
может узнать о них через несколько дней или месяцев, а может и никогда не 
узнает. Когда проявляется ошибка, допущенная человеком при ТО, то мы 
часто знаем только о состоянии ВС, к которому она привела, при этом очень 
редко знаем, почему произошла ошибка. Процесс ТО ВС подробно (поопера-
ционно) не регистрируется в отлиёчие от режимов полета ВС или управления 
его движением. По этой причине, как правило, отсутствуют данные, необхо-
димые для анализа ошибок при ТО ВС, что вынуждает специалистов давать 
одно объяснение причин ошибок – «недостатки ТО и контроля (инспекции)».  

Тем не менее, изучение роли человеческого фактора при расследовании 
АП и инцидентов показало, что, уделяя больше внимания не индивидуаль-
ным ошибкам, а системным и организационным недостаткам, можно внести 
значительный вклад в сведение к минимуму частоты ошибок, совершаемых 
человеком. 

При изучении ошибок человека при ТО ВС с теоретической точки зре-
ния должна быть предусмотрена их классификация. В психологии познания 
имеется ряд вариантов классификации, например: случайные сбои и ошибки-
ляпсусы; действия или бездействия; ошибки из-за недостаточной квалифика-
ции и несоблюдения правил; систематические и случайные ошибки. Однако, 
во всех случаях для специалистов, занимающихся ТО ВС, важно знать о воз-
можностях влиять на частоту появления ошибок. 

Классификация ошибок может быть построена и на анализе и учете их 
причин или способствующих факторов, включающих, например, уровень 
обученности персонала; совершенство технологии, организации и управле-
ния; совершенство применяемых инструментов; окружающая среда (рабочее 
место); совершенство конструкции ВС. Исследования в данном случае долж-
ны проводиться так, чтобы свести к минимуму субъективность оценок и 
обеспечить понимание результатов как со стороны конструкторов ВС, так и 
со стороны руководителей сферы ТО ВС. 

Наиболее значимой, но и не менее сложной является задача классифи-
кации стратегий предотвращения ошибок при ТО ВС. Могут быть рассмот-
рены три класса стратегий воздействия на человеческий фактор (на ошибки 
человека) при ТО ВС: 

1. Снижение частоты ошибок. Стратегии этого класса предназначены 
для непосредственного воздействия на источник самой ошибки. Примерами 
таких стратегий являются: облегчение доступа к обслуживаемым объектам; 
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улучшение освещения в зоне выполнения работ; предварительный детальный 
инструктаж. 

2. Перехват ошибок. Делается попытка «перехватить» уже совершен-
ную ошибку до вылета ВС. Примерами таких стратегий являются: контроль-
ные проверки качества выполненных работ по ТО перед вылетом; проверка 
работоспособности систем. 

3. Терпимость к ошибкам. Данная стратегия предполагает способность 
системы ТО ВС реагировать на ошибку без серьезных последствий. Терпи-
мость к ошибкам может обеспечиваться как конструкторскими методами, так 
и совершенством процедур контроля технического состояния ВС. Примерами 
являются: многократное резервирование (повышенная живучесть) функцио-
нальных систем ВС (когда ошибка человека может вывести из строя только 
одну из систем); программа контроля целостности конструкции ВС, преду-
сматривающая несколько возможностей своевременного выявления устало-
стной трещины элемента конструкции. 

Таким образом, из трех рассмотренных стратегий, направленных на 
уменьшение частоты ошибок, непосредственно воздействуют на ошибки. 
Стратегии «перехвата» и «терпимости» к ошибкам непосредственно связаны 
с совершенством  конструкции ВС как объекта ТО, а также с целостностью и 
совершенством системы ТО ВС в целом. 

Процесс сохранения летной годности ВС требует постоянного надеж-
ного информационного сопровождения. Информация о ТО ВС предназначе-
на, прежде всего, для технических специалистов, инспекторского и руково-
дящего состава, организующего и выполняющего регламентное обслужива-
ние, диагностирования и восстановление авиационной техники. Вид инфор-
мации связан, прежде всего, с действующей нормативно-технической доку-
ментацией и ее корректировкой в процессе длительной эксплуатации ВС, с 
проблемами, снижающими уровень безопасности полетов, о чем должны 
быть оповещены все эксплуатанты, разработчики и изготовители ВС данного 
типа. 

По причине все возрастающей сложности новых типов ВС проблемы 
ТО и сохранения их летной годности все в болей степени зависят от уровня 
знаний и профессионального мастерства, специалистов. Технический персо-
нал, обслуживающий современные ВС, должен иметь обширные знания в об-
ласти теории построения систем ТОиР авиационной техники, уметь выпол-
нять сложные регулировочные и проверочные работы, правильно толковать 
их результаты, уметь обращаться с электронными и автоматическими уст-
ройствами, компьютерной техникой. 

Качество ТО ВС и безошибочность выполнения работ на них в значи-
тельной степени зависят от условий работы технического персонала, которые 
зачастую далеки от идеальных: ненастная погода, ночные условия, резко от-
рицательная или жаркая погода, отсутствие ангарных сооружений, низкая 
освещенность и т.п. Во всех указанных случаях дополнительные контроль 
качества ТО, выполняемого в усложненных условиях, это важный путь зна-
чительного снижения вероятности допускаемых персоналом ошибок. 
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Глава 3. Система сохранения летной годности ВС 
 
3.1. Структура системы сохранения летной годности ВС  

и характеристика ее компонентов 
 
Состояние проблемы безопасности полетов во многом определяется 

эффективностью действующей системы сохранения летной годности ВС. 
Проблема сохранения летной годности ВС решалась на всех этапах 

становления и развития гражданской авиации. На каждом из этапов в соот-
ветствии с требованиями своего времени, действовала определенная система 
управления и система правовой и нормативно-технической документации. 

В последнее время изменились условия работы гражданской авиации, 
появились новые реальности, с которыми нельзя не считаться: 

• в гражданской авиации России вместо единого «Аэрофлота» обра-
зовалось большое количество (около 200) самостоятельных авиапредприятий 
(эксплуатантов); 

• изменилась система государственного управления деятельностью 
эксплуатантов; 

• эксплуатируется парк «стареющих» ВС, который практически не 
обновляется; 

• появление у российских эксплуатантов воздушных судов иностран-
ного производства; 

• слабая производственно-техническая база большинства эксплуатан-
тов; 

• законодательная и нормативно-техническая база гражданской авиа-
ции; 

• несовершенна, еще не полностью отвечаёт требованиям Воздушно-
го кодекса РФ; 

• практика формирования объемов доработок AT, организация их 
обеспечения и выполнения не учитывает интересы эксплуатанта; 

• эксплуатационная документация, поступающая от разработчика-
изготовителя по номенклатуре, объему, содержанию и своей форме не соот-
ветствует современным требованиям; 

• практически отсутствуют признанные неправительственные (обще-
ственные) организации для разработки важнейших нормативно-технических 
документов (НТД); 

• не разработан механизм, отслеживающий выполнение требований, 
заложенных в авиационных правилах и НТД; 

• в мировой авиационной системе развиваются интеграционные про-
цессы, проводится гармонизация правил при весьма ограниченном участии 
России в этом процессе. 
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Эти реальности необходимо учитывать при разработке системы сохра-
нения летной годности ВС применительно к новым условиям хозяйствова-
ния. 

Система должна строиться на основе новых подходов, базирующихся 
на научной основе и мировой практике, и учитывать: 

• обеспечение высокой степени живучести конструкции, функцио-
нальных групп и систем современных ВС; 

• усиление требований в отношении обеспечения эксплуатационно-
технических характеристик современных ВС; 

• широкое использование при создании современных ВС принципа 
«безопасности повреждаемости» конструкции в отличие от принципа «безо-
пасного срока службы»; 

• широкое применение на современных ВС бортовых систем диагно-
стирования функциональных систем и их изделий; 

• отказ от проведения традиционных капитальных ремонтов ВС, соз-
данных по принципу «безопасной повреждаемости»; 

• ориентацию на широкое применение стратегий ТОиР изделий и 
функциональных систем по техническому состоянию; 

• развитие в эксплуатационных предприятиях лабораторий (центров) 
диагностики и широкое применение в практике технического обслуживания 
и ремонта методов и средств неразрушающего контроля и диагностики; 

• введение в практику работы конструкторских бюро создания и 
предъявления вместе с новым типом ВС «программы ТОиР» в соответствии с 
требованиями MSG-3; 

• разработку состава новых форм эксплуатационно-технических до-
кументов, поставляемых разработчиком вместе с новым типом ВС. 

Структурно система сохранения летной годности ВС состоит из ряда 
основных компонентов, взаимосвязанных между собой. К числу основных 
компонентов системы относятся, прежде всего, рассмотренные в главе 2 фак-
торы сохранения летной годности ВС, а также: программа ТОиР, диагности-
рование и неразрушающий контроль, доработки конструкции, подготовка и 
переподготовка инженерно-технического персонала и другие компоненты. 

Функционирование системы сохранения летной годности ВС обеспе-
чивается соответствующей инфраструктурой авиапредприятия. В общем слу-
чае инфраструктура включает комплекс служб, призванных решать задачи 
[13]: 

• организационно-правового обеспечения сохранения летной годно-
сти; 

• развития и совершенствования производственной, базы для сохра-
нения летной годности; 

• материально-технического обеспечения процессов сохранения лет-
ной годности; 

• информационного обеспечения процессов сохранения летной год-
ности; 
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• научно-методического обеспечения и совершенствования норма-
тивно технической документации. 

Дадим краткую характеристику некоторых, не рассматриваемых в гла-
ве 2 компонентов сохранения летной годности ВС. 

Программа ТОиР представляет собой единый документ, который опре-
деляет эффективность системы сохранения летной годности в соответствии с 
принятыми методами и режимами технической эксплуатации ВС, характери-
зующими его фактические эксплуатационно-технические характеристики во 
взаимосвязи с документацией, средствами и исполнителями, и устанавливает 
порядок обеспечения и корректировки указанных характеристик с начала 
эксплуатации и до списания ВС. 

Программа ТОиР является основой для разработки эксплуатационной и 
ремонтной документации и должна обеспечивать формирование и внедрение 
на эксплуатационных и ремонтных предприятиях и, в частности, системы со-
хранения летной годности. 

Ответственным исполнителем программы ТОиР является головной 
разработчик ВС. Программу ТОиР составляют на ВС в целом. Разработчики 
покупных изделий (комплексов, двигателей, систем и отдельных изделий), 
устанавливаемых на ВС, представляют головному разработчику ВС согласо-
ванные с ним программы сохранения летной годности изделий для использо-
вания при составлении программы ТОиР. Требования к содержанию про-
грамм ТОиР изделий, необходимые для обеспечения их технической экс-
плуатации, устанавливает головной разработчик ВС на основании требова-
ний технического задания на ВС. 

Разработка и корректировка программы ТОиР на различных этапах 
создания и эксплуатации ВС представляется следующим образом: 

• аванпроект (техническое предложение) - план-проспект программы;  
• эскизный проект (макет) - проект программы; 
• заводские испытания - проект программы, скорректированный по 

результатам заводских испытаний ВС; 
• сертификационные (государственные) испытания – программа, 

скорректированная по результатам сертификационных испытаний ВС; 
• эксплуатационные испытания – программа, утвержденная в уста-

новленном порядке; 
• период эксплуатации - корректировка программы. 
Решение задач формирования современной программы ТОиР связано с 

переходом от статических (жестких) к динамическим (гибким) формам 
управления процессами ТОиР ВС. Возрастает роль текущей информации об 
изменении условий эксплуатации и техническом состоянии парка ВС авиа-
предприятия в системе управления технологическими процессами. 

Формирование гибкой программы ТОиР базируется на методах сис-
темного анализа и представляет собой многоуровневый процесс принятия 
решений по выбору стратегий и режимов ТОиР для парка ВС авиапредприя-
тия, конкретного ВС, планера, авиадвигателя, функциональной системы. 
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Особую актуальность эта проблема приобретает для нового поколения 
ВС, спроектированных по принципам (критериям) безопасной повреждаемо-
сти и допустимого повреждения и обладающих повышенной эксплуатацион-
ной живучестью. Для таких конструкций расширяются возможности внедре-
ния стратегий ТОиР по состоянию без капитального ремонта планера. 

Диагностирование и неразрушающий контроль. Основной задачей ди-
агностирования и неразрушающего контроля в части сохранения летной год-
ности ВС является предупреждение и профилактика отказов и неисправно-
стей, влияющих на безопасность полета. 

Первичным условием эффективности диагностирования неразрушаю-
щего контроля является контролепригодность ВС, которая должна быть обя-
зательно обеспечена промышленностью на этапе проектирования ВС или пу-
тем проведения необходимых доработок на эксплуатирующейся авиатехнике. 

Приоритетными, требующими дальнейшего совершенствования диаг-
ностическими работами в отношении авиационных двигателей, следует счи-
тать: 

• вибродиагностику (в том числе виброакустический контроль под-
шипниковых узлов авиадвигателей); 

• диагностику по параметрам рабочих процессов; 
• трибодиагностику (анализ примесей в работавших маслах); 
• оптико-визуальную диагностику проточной части. 
Приоритетными, требующими дальнейшего развития диагностически-

ми работами в отношении планера и функциональных систем ВС, следует 
считать: 

• обнаружение и оценку степени опасности всех видов коррозии пла-
нера методами неразрушающего контроля и инструментальной диагностики; 

• обнаружение и оценку степени опасности трещин (в том числе 
скрытых), отслоений обшивки, нарушений неразъемных соединений метода-
ми неразрушающего контроля и инструментальной диагностики; 

• обнаружение отказавших (неисправных) агрегатов (элементов) в 
многокомпонентных функциональных системах ВС с помощью алгоритмов-
тестов; 

• регистрацию внутренней негерметичности высоконапорных гидро-
газовых систем ВС методами инструментальной диагностики. 

Доработки конструкции. Проведение доработок авиационной техники 
означает внесение санкционированных изменений в конструкцию ВС, его 
устройств и систем, а также соответствующих изменений в правила, нормы и 
режимы эксплуатации, технического обслуживания и ремонта авиатехники. 
При этом доработки направлены на поддержание эксплуатационно-
технических характеристик ВС, повышение надежности путем устранения 
конструктивных и производственных недостатков изделий. 

Существующая система доработок отечественной AT характеризуется 
рядом серьезных организационно-технических и технико-экономических не-
достатков: 
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• непрекращающийся поток доработок конструкции и систем ВС на 
протяжении всего периода эксплуатации, свидетельствующий о недостаточ-
ном качестве их конструктивной отработки; 

• выполнение ряда доработок требует значительных затрат труда и 
времени, что существенно влияет на эффективность эксплуатации ВС в авиа-
предприятиях; 

• разработчик слабо реагирует на претензии эксплуатанта по недос-
таткам конструкции ВС; 

• значительная часть доработок AT технически или экономически 
неоправданна, что свидетельствует об отсутствии механизмов предваритель-
ной оценки эффективности разрабатываемых бюллетеней. 

Основными направлениями совершенствования системы доработок AT 
являются: 

• разработка постоянно действующего механизма взаимодействия 
разработчика - изготовителя и эксплуатанта, обеспечивающего оперативное 
проведение работ по совершенствованию конструкции ВС и эксплуатацион-
но-ремонтной документации, направленных на сохранение летной годности 
ВС; 

• разработка бюллетеней по доработкам должна сопровождаться 
предварительным тщательным обоснованием, отработкой технологии их 
проведения и оценкой эффективности; 

• выполнение в процессе эксплуатации доработок AT, связанных с 
конструктивными или производственными недостатками, не должно затраги-
вать интересы эксплуатанта, а в необходимых случаях должны быть преду-
смотрены гарантированные компенсационные меры, определяемые догово-
рами на выполнение работ по бюллетеням. 

Подготовка и переподготовка авиационного персонала. В гражданской 
авиации за многие годы сложилась положительно зарекомендовавшая себя 
достаточно стройная система подготовки, аттестации (сертификации) и до-
пуска авиационного персонала к обслуживанию авиационной техники, обес-
печивающая сохранение летной годности ВС и безопасности полетов, не ус-
тупающая зарубежным аналогам. 

С 1994г. в гражданской авиации введена система специальной подго-
товки и аттестации руководителей и авиаспециалистов по ТОиР авиатехники. 

В целях дальнейшего совершенствования системы допуска авиацион-
ного персонала к обслуживанию ВС в гражданской авиации с учетом стан-
дартов и рекомендаций ИКАО установлен новый порядок оформления и вы-
дачи свидетельств инженерно-технического персонала. Свидетельство явля-
ется документом, подтверждающим компетентность его владельца в области 
технического обслуживания ВС. Виды работ по ТОиР или ТО их систем, ко-
торые разрешено самостоятельно выполнять владельцу свидетельства, ука-
зываются в прилагаемых к свидетельству сертификатах, являющихся состав-
ной частью свидетельства. 
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Главной задачей рассматриваемой проблемы является определение со-
става мероприятий, подлежащих реализации на различных стадиях жизнен-
ного цикла ВС. Учитывая то обстоятельство, что проблемой сохранения лет-
ной годности ВС заняты коллективы многих организаций и предприятий, для 
ее успешного решения необходим системный подход. 

Он должен учитывать особенности действующей практики решения за-
дач сохранения летной годности ВС, нормативной базы в области техниче-
ской эксплуатации, содержание основных факторов, определяющих пробле-
му сохранения летной годности. 

Решаемые каждым из участников задачи должны быть взаимоувязаны 
между собой по замыслу и срокам с обеспечением руководство и координа-
ции единым полномочным Органом. 

 
3.2. Нормативно-техническая и организационная документация по 

сохранению летной годности ВС 
 
В числе важнейших компонентов системы сохранения летной годности 

ВС является нормативно-техническая и организационная документация. 
Каждое предприятие, выполняющее ТОиР конкретного типа ВС, долж-

но иметь необходимую эксплуатационную документации, устанавливающую 
нормативные, технические и организационные правила ТОиР данного типа 
ВС, которые гарантируют, что: 

• техническое обслуживание, ремонт и доработки ВС производятся 
по действующей документации в установленные сроки и в установленном 
порядке; 

• технический персонал надлежащим образом подготовлен, а исполь-
зование, учет и хранение эксплуатационной документации производится в 
установленном порядке; 

• каждое ВС имеет летную годность и соответствующим образом 
оформленную документацию, подтверждающую сохранение летной годности 
ВС при дальнейшей эксплуатации на уровне установленных требований и 
норм. 

Нормативная документация устанавливает требования к техническому 
состоянию ВС и его частей и (или) условиям технической и летной эксплуа-
тации ВС. Сюда входят: документы ИКАО, Воздушный Кодекс РФ, Техниче-
ские регламенты, Постановления правительства РФ по ГА, Федеральные 
авиационные правила, Сертификат типа ВС, технические условия на постав-
ку, Нормы летной годности и др. документы. 

Техническая документация устанавливает правила выполнения работ 
при техническом обслуживании (ремонте) ВС и его частей. Сюда входят: ти-
повая документация на данный тип ВС, пономерная документация на каждый 
экземпляр ВС, бюллетени, директивы летной годности и другие документы. 

Организационная документация устанавливает порядок планирования, 
учета и отчетности выполнения работ при техническом обслуживании ВС и 
его частей. Сюда входят ведомости, акты, карты, справки, перечни, задания, 
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заказы и др. документы, используемые в производственной деятельности 
Эксплуатантов. 

Нормативная документация по проблеме сохранения летной годности 
ВС является общей для всех Эксплуатантов и Организаций по ТоиР ВС всех 
типов. 

Типовая документация применяется только для конкретного типа ВС. 
Она разрабатывается Производителем в соответствии с требованиями ГОСТ 
18675-79. 

В состав обязательной типовой документации, поставляемой Произво-
дителем каждому Эксплуатанту данного типа ВС, входят: 

• Руководство по летной эксплуатации; 
• Руководство по технической эксплуатации; 
• Регламент технического обслуживания; 
• Инструкции по расчету дальности и продолжительности полета; 
• Альбом электросхем; 
• Инструкции по загрузке и центровке; 
• Ведомости ЗИП (эксплуатационные); 
• Нормы расхода запчастей и материалов; 
• Альбом основных документов и ремонтных допусков; 
• Каталог деталей и сборочных единиц; 
• Руководство по ремонту двигателей и комплектующих изделий; 
• Ведомости ЗИП (ремонтные). 
В соответствии с требованиями ГОСТ 28056 Эксплуатанту должна 

также поставляться Программа ТОиР ВС. 
Пономерная документация, действительная только для данного экзем-

пляра ВС, включает: формуляры на ВС, двигатели, вспомогательные двига-
тели, а также паспорта и этикетки на комплектующие изделия. 

Формуляры на ВС, двигатели, вспомогательные двигатели разрабаты-
ваются Поставщиками в соответствии с ГОСТ 27692-88, а паспорта и этикет-
ки на комплектующие изделия разрабатываются в соответствии с ГОСТ 
27693-88. 

Правила ведения формуляров, паспортов и этикеток определяются 
упомянутыми ГОСТами и Наставлением по технической эксплуатации и ре-
монту авиационной техники (НТЭРАТ). 

В состав пономерной документации входит также Судовая документа-
ция не экземпляр ВС и документация авиапредприятия для конкретного эк-
земпляра ВС, разрабатываемая, в частности, при индивидуальном продлении 
его ресурсов (сроков службы) и при сертификации. 

В соответствии с требованиями Воздушного Кодекса РФ (ст. 67) каж-
дое гражданское ВС должно иметь на борту следующую документацию: 

1) судовые документы: 
• свидетельство о государственной регистрации; 
• сертификат (свидетельство) эксплуатанта (копия); 
• сертификат летной годности ВС; 
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• бортовой и санитарный журналы; 
• руководство по летной эксплуатации; 
• разрешение на бортовую радиостанцию; 
2) документы, предусмотренные специально уполномоченным органом 

в области ГА. 
Для каждого экземпляра ВС эксплуатант периодически (раз в квартал) 

готовит информацию о ресурсном состоянии и особенностях эксплуатации. 
Эта информация переводится в электронно-цифровую форму и передается 
для хранения в автоматизированную систему информационной поддержки 
процедур сертификации экземпляра ВС. 

Организационная документация состоит из двух групп документов: 
учетная и отчетная. Состав основных документов, входящих в каждую из 
групп, приведены на рис. 5. 

 
3.3. Материально-техническое обеспечение в системе  

сохранения летной годности ВС 
 
Одним из условий, обеспечивающих сохранение летной годности ВС, 

является материально-техническое обеспечение качественными запасными 
частями и материалами. 

В ГОСТ Р ИСО 9001-2001 сказано «Организация должна обеспечивать 
соответствие закупленной продукции установленным требованиям к закуп-
кам. Тип и степень управления, применяемые по отношению к поставщику и 
закупленной продукции, должны зависеть от ее воздействия на последующие 
стадии жизненного цикла продукции или готовую продукцию. Организация 
должна оценивать и выбирать поставщиков на основе их способности по-
ставлять продукцию в соответствии с требованиями организации». 

Вопрос закупок запчастей и материалов является на сегодняшний день 
важным, т.к. результаты расследований авиационных инцидентов и катаст-
роф, происшедших в РФ с 1999 по 2004г., а также результаты инспекцион-
ных проверок, проведенных в эксплуатационных предприятиях ГА, выявили 
многочисленные факты отказов AT, связанные с использованием в эксплуа-
тации компонентов ВС из сомнительных источников. Количество компонен-
тов ВС, находящихся в эксплуатации с «неявным жизненным циклом» дости-
гает 10-20% от общего количества компонентов, установленных на ВС. Есте-
ственно, что такое количество «неявных» компонентов влияет на уровень 
безопасности полетов (БП). 

Следует отметить ещё одну проблему - рост числа Организаций-
Поставщиков авиационно-технического имущества (АТИ), прямо игнори-
рующих проблемы БП в угоду своим финансовым интересам. 

Рассмотрим деятельность Организации по ТОиР по закупкам запасных 
частей и материалов как процесс (требование стандарта ИСО 9000) и проана-
лизируем, как можно повлиять на улучшение его качества, табл. 1. 
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Рис. 5. Состав учетной и отчетной документации. 
 
Задачей процесса закупок является: 
• своевременное обеспечение необходимыми в производстве мате-

риалами и запасными частями; 
• оптимизация выбора поставщиков; 
• минимизация затрат при проведении закупок за счет исключения 

избыточных требовании на закупку и организации закупок по оптимальной 
цене. 

Организация по ТОиР разрабатывает Правила проведения закупок зап-
частей, материалов, инструмента, в частности, Правила подачи заявок  на  
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Таблица 1 
Действия, связанные с процессом «Закупки» 

 
Действие (д) Отв. (участники) Результат 

1. Подготовка заявки ОС Проект заявки 
2. Визирование заявки НО (ОС) Заявка на закупку 
3. Утверждение на возможность фи-
нансирования 

ГД (ОС, НО)  

4. Закупка регулярная или разовая? Закупщик  
5. Переговоры о цене и условиях по-
ставки 

Закупщик  

6. Выбор поставщика Закупщик  
7. Установление критериев оценки Закупщик Лист оценки 
8. Поиск поставщиков Закупщик  
9. Информирование об отказе, измене-
ние заявки 

ОС Отметка в заявке 
на закупку 

10. Переговоры о закупке. Оценка по-
ставщиков 

Закупщик Лист оценки 

11. Выбор поставщика Закупщик/ОС Лист оценки 
12. Получение и проверка финансовых 
документов (договор/счет), 

Закупщик Запись в журнале 
счетов 

13. Поставка НО (ОС) запись в журнале 
счетов 

14. Входной контроль объемов, доку-
ментов и соответствия закупочной до-
кументации 

НО Журнал входного 
контроля 

15. Лабораторный контроль НО Журнал работ 

16. Передача товара в  производство 
(определение места складирования) 

НО  

17. Информирование ОС о факте не-
надлежащего качества товара 

НО (ОС) Акт забраковки 
Лист оценки 

18. Возможность возврата брака? НО (ОС)  
19. Прием на ответственное хранение ОС  
20. Возврат/замена НО  

Примечание: в табл. 1 используются следующие условные обозначе-
ния, термины и сокращения: 

НО - начальник отдела (службы) снабжения; 
ОС - отдел (служба) снабжения Организации; 
ГД - генеральный директор Организации; 
Закупщик - сотрудник ОС ответственный за организацию проведения 

закупки в соответствии с разовой заявкой. 
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закупку и их рассмотрения, выбора поставщиков, проведения входного кон-
троля. 

Основные действия, связанные с процессом «Закупки», ответственные 
исполнители (участники) и результаты представлены в форме табл.Разовые 
закупки - закупки, регулярность проведения которых такова, что ситуация на 
рынке успевает измениться между очередными закупками. Оценка того, ре-
гулярная или разовая закупка проводится в отношении заявленных запчастей 
и материалов, определяется Закупщиком. 
Блок — схема процесса «Закупки» представлена на рис. 6. В скобках указаны 
действия, приведенные в табл. 1. 

Некоторые комментарии к действиям, приведенным в табл.1 и на рис.6. 
д. 2. Начальник отдела проверяет заявку на необходимость приобрете-

ния заявленных запчастей и материалов и  вычеркивает ненужные позиции 
или сокращает затребованное количество. ОС оценивает по возможности 
приблизительную стоимость заявленных запчастей и материалов и/или воз-
можную форму оплаты и фиксирует дату принятия заявки. Отвечает за со-
гласование сотрудник ОС. 

д. 3. При утверждении оценивается возможность финансирования за-
купки и исключаются избыточные позиции. 

д. 5, 6. Выбор производится между одобренными поставщиками (графа 
Выбор Листа оценки поставщика). Переоценка одобренных поставщиков 
проводится в соответствии с решением, отмеченным в Листе оценки. По ре-
зультатам переоценки проводится выбор одного или нескольких одобренных 
поставщиков. 

Одобренные поставщики рекомендуется вносить в Список одобренных 
поставщиков (ведется в ОС в электронном виде). 

Поставщики признанные негодными по решению ОС вносятся в Чер-
ный список (ведется в ОС в электронном виде). 

д. 10. Критерий «Предыдущий опыт работы» обязателен только при 
оценке регулярных поставщиков. 

д. 13. Контролирует поставку НО. После поставки он сообщает ОС о 
том, что она произошла, факт поставки отмечается в Журнале в виде № на-
кладной. 

д. 14, 17. Контроль проводится по: срокам поставки, качеству, соответ-
ствию сопроводительных документов, количеству. Если имеют место какие-
либо нарушения необходимо зарегистрировать их и сообщить в ОС. ОС от-
мечает имеющиеся нарушения в Листе оценки поставщика. 

В случае отсутствия сертификата (если он требуется) необходимо со-
общить об этом ОС. 

Если зафиксировано  ненадлежащее  качество, составляется акт забра-
ковки, который подписывается НО и представителем поставщика. 

д. 15. НО отвечает за организацию проведения лабораторного контро-
ля. Полученные результаты по испытанию фиксируются в Журнале работ. 

д. 20. Материалы и инвентарь, поступающие заменой, должны прохо-
дить повторный входной контроль (см. пп. 14-20). 
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При входном контроле (позиция 14 на рис.     ) осуществляется провер-
ка аутентичности (подлинности) запасных частей, материалов и документа-
ции. 

Эти работы официально начаты с середины 2001г. после катастрофы 
Ил-76 авиакомпании «Русь», и выявлении при расследовании фактов экс-
плуатации на данном ВС ВСУ ТА-6 с поддельным дубликатом формуляра и 
колеса КТ-158 с фальсифицированным паспортом, выработавшим назначен-
ный ресурс и имевшего трещину по материалу диска 40см., закрашенную 
краской. 

Работы проводятся в соответствии с «Методикой оценки аутентично-
сти компонентов ВС», утвержденной ….. 

Целью проводимых в соответствии с настоящей Методикой работ яв-
ляется подтверждение жизненного цикла компонента ВС, включая в т. ч. ус-
тановление факта соответствия каждого проверяемого компонента ВС уста-
новленным требованиям действующей НТД и подтверждение его поступле-
ния из утвержденного источника поставок авиационно-технического имуще-
ства (АТИ).  

Применение Методики предусматривает два этапа. Первый этап - вне-
дрение Методики. Работы по внедрению Методики включают: 

• проведение подготовительных работ по внедрению Методики 
(обеспечение авиапредприятия необходимой нормативно-технической доку-
ментацией, подготовка специалистов, формирование электронных каналов 
связи, анализ выполнения нормативно-распорядительных документов авиа-
ционных властей и т.д.); 

• анализ работы инженерной службы и разработка плана мероприя-
тий по формированию эффективной системы авиапредприятия по оценке ау-
тентичности компонентов ВС; 

• занесение информации по аутентичности компонентов ВС авиа-
предприятий в отраслевую базу данных ГосНИИ ГА по оценке аутентично-
сти; 

• оценка аутентичности компонентов ВС (по согласованной номенк-
латуре); 

• оформление Акта о внедрении Методики в авиационной организа-
ции. 

Второй этап - сопровождение работ по оценке аутентичности компо-
нентов ВС в соответствии Методикой. 

Работы по сопровождению Методики включают: 
• электронную выверку пономерной документации по запросам авиа-

предприятий; 
• анализ и обобщение материалов по аутентичности при оценке тех-

нического состояния воздушных судов при продлении ресурсов и сроков 
службы ВС, при переводе эксплуатации компонентов ВС на эксплуатацию по 
техническому состоянию, при сертификации экземпляра ВС, при ремонте ВС 
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и компонентов ВС, а также в других случаях, предусмотренных руководя-
щими документами авиационных властей; 

• поддержание отраслевой базы данных ГосНИИГА по оценке аутен-
тичности компонентов ВС; 

• анализ эффективности проведения работ по оценке аутентичности в 
авиационных организациях; 

• организационно-методическое, информационное и нормативно-
технологическое обеспечение проведения работ по Методике в авиационных 
организациях (рекомендации по корректировке технологии проведения работ 
в целях повышения эффективности оценки аутентичности компонентов ВС, 
обеспечение нормативными документами, рассылка информационных бюл-
летеней и т.д.). 

Схема организации работ по оценке аутентичности компонентов ВС 
выглядит следующим образом: 

• анализ пономерной документации компонентов ВС; 
• электронная выверка пономерной документации с заводами - изго-

товителями (ремонтными организациями); 
• анализ источников поставок; 
• инженерно-технический анализ; 
• ведение баз данных. 
Проверка аутентичности компонентов ВС проводится по 14 парамет-

рам таким, как: заводской номер, чертежный номер (шифр), дата изготовле-
ния, даты начала отсчета сроков службы, текущие значения ресурсов, теку-
щие значения наработок, дата продления ресурса и т.п. 

Работы проводятся в рамках работ по оценке технического состояния 
ВС при техническом обслуживании, продлении ресурсов и сроков службы 
ВС, при переводе эксплуатации компонентов ВС на эксплуатацию по техни-
ческому состоянию, при сертификации экземпляра ВС, при ремонте ВС и 
компонентов ВС, а также в других случаях, предусмотренных руководящими 
документами авиационных властей. 

Методика предусматривает проведение работ, направленных на выяв-
ление неутвержденных компонентов ВС в авиационных организациях на ста-
диях их приобретения, хранения и эксплуатации, включая в т. ч. установле-
ние факта соответствия пономерной документации, оформляемой предпри-
ятиями авиационной промышленности, фактическому состоянию каждого 
проверяемого компонента ВС. 

Решение вышеуказанной задачи базируется на формировании в РФ 
единого информационного пространства по компонентам ВС, неотъемлемой 
составной частью которого является Система оценки их аутентичности в це-
лях сохранения летной годности ВС. 
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3.4. Информационное обеспечение в системе сохранения  

летной годности ВС 
 
Целью информационного обеспечение является формирование и выра-

ботка управляющих воздействий по назначению и выполнению работ для со-
хранения летной годности ВС. 

С учетом сложившегося уровня оснащенности предприятий граждан-
ской авиации информационное обеспечение сохранения летной годности це-
лесообразно реализовать по трем горизонтальным уровням; локальному, от-
раслевому и межотраслевому. 

Сбор информации на локальном уровне – это накопление информации 
в низших производственных звеньях о ВС, проходящих ТО или ремонт. 

Отраслевые информационные системы объединяют локальные системы 
и обеспечивают информационные потоки по типам ВС. 

Межотраслевые информационные системы позволяют формировать 
масштабные задачи управления  летной годностью на этапах разработки, 
производства и эксплуатации используемых и перспективных ВС. 

Эффективное информационное обеспечение в системе сохранения лет-
ной годности ВС может осуществляться при центрах технического обслужи-
вания и ремонта ВС путем создания на их базе оперативных информационно-
управляющих систем (ИУС) по типам ВС. 

Благодаря широкому внедрению вычислительной техники на базе пер-
сональных компьютеров, появилась возможность значительного сокращения 
и, в дальнейшем, полностью заменить бумажную технологию управления 
эксплуатацией ВС электронной информационной технологией. При этом ис-
пользуются электронные базы данных, которые служат для накопления, об-
работки и выдачи руководителю информации, которую он использует для 
принятия оптимального решения. 

В настоящее время идет этап дальнейшего развития ИУС на основе 
специального ГОСТ Р-50596-93 «Система информационно-управляющая для 
обеспечения технической эксплуатации воздушных судов». Этот ГОСТ рег-
ламентирует назначение, состав, функции и задачи ИУС ГА. 

На рис. 7 показана общая структура движения эксплуатационной ин-
формации и соответствующих решений по текущим и перспективным вопро-
сам в процессах эксплуатации авиационной техники. 

Регистрации и учету подлежат все отказы и неисправности авиацион-
ной техники, задержки и отмены рейсов, количество и длительность каждой 
формы технического обслуживания и полетов каждого конкретного ВС. Эти 
сведения подаются и регистрируются на момент окончания соответствующей 
формы ТОиР полета. По каждому состоянию ВС регистрации подлежат тру-
дозатраты и стоимости этих состояний. 

Текущая информация по состоянию конкретных ВС используется для 
выработки соответствующих решений с целью устранения возникающих не-
достатков и сложностей в процессе ТОиР, 
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По результатам регистрации определяются статистические данные о 
количестве каждого состояния ВС и их парка за рассматриваемый период. По 
этим данным выполняется расчет средних значений и распределения харак-
теристик надежности и эффективности ТОиР. Эти данные используются при 
выработке решений и планирования ТОиР на перспективные периоды време-
ни эксплуатации. 

 

 
Рис. 7. Структура потоков информации и решений в ИУС 
 
Структурная схема ИУС приведена на рис. 8. Как следует из этой схе-

мы, ИУС представляет собой систему из шести взаимосвязанных информа-
ционных комплексов, которые, в свою очередь, состоят из ряда информаци-
онных подсистем, обозначенных символами Пi. 

Каждая из подсистем выполняет одну, достаточно узкую, функцию. 
ГОСТ определяет сорок таких подсистем. Однако это число может быть 
уменьшено или увеличено в зависимости от потребностей ОТО. В выполняе-
мую функцию подсистемы может входить решение одной или нескольких 
задач. При этом одна и та же задача, при необходимости, может решаться в 
нескольких подсистемах. 

Рассмотрим состав основных задач, решаемых в некоторых комплек-
сах, имеющих непосредственное отношение к проблеме сохранения летной 
годности ВС. 

Комплекс «Управление техническим состоянием ВС» предназначен для 
учета состояния основных изделий и их агрегатов, определения полного объ-
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ема работ по ТО ВС, выдачи необходимой информации по ТО. В комплекс 
входят 15 подсистем П6 – П20: Основные изделия, Учет агрегатов на ВС и АД, 
Отклонения от ТТ, Регламент ТО, Бюллетени и контрольные карты, Регист-
рация повреждений и ремонт лопаток АД, Параметры АД, Анализ масла, Пе-
речень работ при ТО ВС, Учет неисправностей, Поиск и анализ отказов и не-
исправностей, Периодическое ТО ВС, Оперативное ТО ВС, Расшифровка по-
летной информации, Бюллетени по доработкам. 

 

 
 

Рис. 8. Структура ИУС ИАС по ГОСТ Р 50596-93 
 
Комплекс «Управление запасами агрегатов и запасных частей» предна-

значен для автоматизации информационных процессов, связанных с контро-
лем наличия, состояния, движения, формирования запаса агрегатов АТ. Ком-
плекс включает 9 подсистем П21 – П29: Формирование годовой поквартальной 
заявки, Формирование месячной заявки в ОМТС, Контроль наличия и со-
стояния агрегатов, Учет агрегатов на земле, Учет драгоценных металлов, 
Учет движения агрегатов, ТО агрегатов АиРЭО, Комплектация агрегатов, 
Рекламации. 

Комплекс «Управление средствами ТО» предназначен для учета со-
стояния и формирования комплектов средств для периодического и опера-
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Комплектация средств ТО (для учета состояния и формирования комплектов 
средств контроля для оперативного и периодического ТО). 

Комплекс «Идентификация ВС и агрегатов» предназначен для согласо-
вания функционирования всех подсистем ИУС. Он включает три подсистемы 
П38 – П40: Кодификатор основных и комплектующих изделий (для одно-
значного кодирования ВС и агрегатов: список кодов ВС, систем, подсистем, 
агрегатов, блоков, деталей), Эталон (эталонная информация по средствам из-
мерения и комплектующим изделиям), Кодификатор внешних проявлений 
отказов и неисправностей на ВС (используется при поиске места отказа и не-
исправности). 

В настоящее время разработаны и уже используются в эксплуатацион-
ных предприятиях ГА современные ИУС для эксплуатационных предпри-
ятий, в которых используется большой комплекс цифровых вычислительных 
машин, развитое программное обеспечение, локальные вычислительные сети 
и, при необходимости, возможно использование сети Интернет. 

Примером наиболее мощной ИУС является система «ЭРЛАН-1». Она 
обеспечивает формирование любой конфигурации системы в зависимости от 
числа и типов ВС в парке, организационной структуры предприятия, харак-
теристик технологии выполнения работ. Программное обеспечение системы 
реализует основные комплексы задач: учет, контроль и анализ технического 
состояния авиационной техники; все виды планирования деятельности пред-
приятия ГА; использования АТ, оперативного и периодического техническо-
го обслуживания; управление поиском и устранением отказов; учет и управ-
ление запасами изделий АТ и др. задачи. 

Система реализована на базе локальной вычислительной сети, охваты-
вает практически все технологические процессы технической эксплуатации 
деятельности ИАС предприятия. Ее применение позволяет отказаться от 
большей части всего объема бумажной документации, а в перспективе име-
ется возможность почти полностью исключить. 

К настоящему времени география распространения системы в различ-
ных ее модификациях насчитывает десятки авиакомпаний России, а также 
Украины и Молдовы. 

В последнее время разрабатывается более мощное ИУС «Эрлан-2» с 
использованием операционной системы «WINDOWS». 
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ГЛАВА 4. Государственный контроль за сохранением  
летной годности ВС 

 
4.1. Организация государственного контроля за сохранением  

 летной годности ВС 
 
Целью государственного контроля за хранением летной годности ВС 

является обеспечение безопасности полетов. 
В соответствии с требованиями Воздушного Кодекса РФ (ст. 37) Госу-

дарственный контроль за летной годностью ВС, авиационных двигателей и 
воздушных винтов на этапах их разработки, производства и эксплуатации 
осуществляется специально уполномоченными органами: Межгосударствен-
ным авиационным комитетом (МАК) и Федеральной службы по надзору в 
сфере транспорта (ФСНСТ). 

Задачами МАК в сфере рассматриваемой проблемы являются: 
• разработка Авиационных правил – Норм летной годности ВС, дви-

гателей, воздушных винтов; 
• разработка Правил производства авиационной техники; 
• разработка Процедур сертификации авиационной техники, а также 

ее Разработчиков и Изготовителей; 
• проведение сертификации новых ВС, двигателей, воздушных вин-

тов с выдачей сертификатов типовой конструкции; 
• проведение сертификации Разработчиков и Изготовителей ВС с 

другой авиационной техники с выдачей соответствующих сертификатов. 
Задачами ФСНСТ в области сохранения летной годности ВС являются: 
• участие в разработке Федеральных авиационных правил (ФАП) по 

сертификации Эксплуатантов, Организаций по ТОиР АТ, наземной авиаци-
онной техники, экземпляров ВС; 

• разработка Порядка и процедур сертификации упомянутых объек-
тов воздушного транспорта (ВТ); 

• проведение сертификации упомянутых объектов с выдачей соответ-
ствующих сертификатов; 

• организация и проведение инспекционного контроля за сертифици-
рованными объектами ВТ; 

Государственная политика и контроль за сохранением летной годности 
ВС строится на базе соответствующего воздушного законодательства, учи-
тывающего требования ведущих авиационных государств и международных 
организаций. 

Центральное место в воздушном законодательстве Российской Федера-
ции занимает Воздушный кодекс, который утверждает следующие основные 
принципы и правила обеспечения и сохранения летной годности ВС: 

• летная годность закладывается при проектировании ВС с учетом 
предыдущего опыта эксплуатации и экологии и подтверждается необходи-
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мым объемом стендовых и летных испытаний, включая сертификационные 
испытания; 

• летная годность обеспечивается при серийном изготовлении ВС и 
контролируется независимой приемкой на всех этапах создания авиатехники; 

• летная годность сохраняется при эксплуатации путем соблюдения 
установленных правил летной эксплуатации, технического обслуживания и 
ремонта ВС; 

• разработка и серийное производство авиатехники осуществляются 
сертификационными предприятиями; 

• каждый образец (тип) авиатехники с блоком эксплуатационной до-
кументации проходит сертификацию и получает Сертификат типа; 

• на каждый образец (тип) авиатехники разрабатывается Программа 
обеспечения ТОиР; 

• каждый экземпляр авиационной техники получает Сертификат лет-
ной годности; 

• ответственность за сохранение летной годности ВС возлагается на 
эксплуатанта; 

• при нарушении эксплуатантом требований по сохранению летной 
годности ВС, а также выявлении их небезопасного состояния вводятся огра-
ничения на их эксплуатацию или эксплуатация ВС приостанавливается; 

• техническое обслуживание и ремонт осуществляют сертифициро-
ванные организации по ТО и организации по ремонту; 

• подготовка авиационного персонала осуществляют сертифициро-
ванные образовательные учреждения; 

• все виды работ по сохранению летной годности ВС выполняет 
авиационные персонал, прошедший аттестацию; 

• обеспечение взаимосвязи надзора и контроля за соблюдением ука-
занных принципов, а также предоставления эксплуатантом информации о 
техническом состоянии авиатехники осуществляется в рамках федеральных 
авиационных правил. 

Государственный контроль за соблюдением изложенных принципов и 
правил обеспечения и сохранения летной годности ВС осуществляется в 
рамках действующих систем сертификации: 

• Системы сертификации авиационной техники и объектов граждан-
ской авиации (ССАТиОГА) и 

• Системы сертификации в гражданской авиации (ССГА). 
В рамках системы «ССАТиОГА» сертифицируются: Разработчики АТ, 

Изготовители, ВС, двигатели, воздушные винты, ремонтные организации. 
В рамках системы «ССГА» сертифицируются: Эксплуатанты, органи-

зации по ТОиР, наземная авиационная техники, экземпляры ВС. 
Обязательность сертификации названных объектов установлена Воз-

душным Кодексом РФ. 
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Требования к проведению обязательной сертификации объектов ТОиР 
устанавливаются Авиационными правилами (в системе ССАТиОГА) и Феде-
ральными правилами (в системе ССГА). 

 

 
 
Рис. 9.   Схема организации государственного контроля за летной 

годностью ВС на этапах разработки, производства и  
эксплуатации. 
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Схематично организация государственного контроля за летной годно-
стью ВС на этапах разработки, производства и эксплуатации в соответствии с 
требованиями Воздушного кодекса РФ показана на рис. 9. 

При этом функции государственного контроля за летной годностью ти-
повой конструкции ВС возложены на МАК, а за сохранение летной годности 
каждого экземпляра ВС, находящегося в эксплуатации на ФСНСТ. 

 
4.2. Сертификация Эксплуатантов и Организаций по  

техническому обслуживанию и ремонту воздушных судов 
 
Сертификационные требования для Эксплуатантов коммерческой 

гражданской авиации и процедуры сертификации устанавливаются в ГА Фе-
деральными авиационными правилами (утв. Приказом Министра транспорта 
РФ от 04.02.03 № 11) [8]. Эксплуатанты, при наличии других объектов, под-
лежащих обязательной сертификации (например, Организации по ТОиР ВС), 
проходят сертификацию в соответствующих органах по сертификации объ-
ектов ГА. Эксплуатант обеспечивает наличие производственной базы, обору-
дованной для организации и выполнения необходимых работ по  поддержа-
нию летной годности ВС, анализа полетной информации, сбора и обработки 
данных по надежности авиационной техники и безопасности полетов, учета и 
хранения эксплуатационно-технической документации и пономерной доку-
ментации на основные и комплектующие изделия ВС, оперативного управ-
ления и контроля полетов ВС, подготовки авиационного персонала. 

Эксплуатант должен располагать достаточными финансовыми ресур-
сами и имуществом для безопасной эксплуатации авиационной техники и 
поддержания требуемого уровня летной годности ВС.  

Эксплуатант обязан разрабатывать и внедрять в своей организации ру-
ководство по производству полетов, руководство по организации техниче-
ского обслуживания и руководство по качеству. Содержащие установленные 
и принятые к исполнению авиационным персоналом Эксплуатанта правила, 
процедуры и нормы по организации, производству и обеспечению полетов. 

Эксплуатант выполняет собственными подразделениями оперативное и 
периодическое техническое обслуживание эксплуатируемых ВС российской 
регистрации в соответствии с сертификатом Организации по техническому 
обслуживанию и ремонту авиационной техники, выданным Эксплуатанту в 
соответствии с Федеральными авиационными правилами «организации по 
техническому обслуживанию и ремонту авиационной техники» (ФАП-145), 
утвержденными приказом Федеральной авиационной службы России от 
19.02.00 № 41 [9]. 

Помимо этого инженерно-авиационная служба Эксплуатанта: 
� организует техническое обслуживание, доработку и ремонт авиацион-

ной техники, включая выполнение директив по поддержанию летной годно-
сти воздушных судов; 

� ведет учет ресурсного и технического состояния авиационной техники; 
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� осуществляет контроль полноты и качества выполнения работ по ТОиР 
авиационной техники; 

� выполняет сбор, учет и обработку данных об отказах и неисправностях 
авиационной техники; 

� обеспечивает исследование отказавших объектов авиационной техники;  
� обеспечивает обработку и анализ полетной информации; 
� ведет рекламационно-претензионную работу; 
� обеспечивает поддержание и повышение профессионального уровня 

персонала инженерно-авиационной службы. 
Обработка и анализ полетной информации должны осуществляться  

соответствующими подразделениями Эксплуатанта при наличии Свидетель-
ства на право проведения необходимых работ или сертифицированными ор-
ганизациями на основании договоров. 

Эксплуатант обеспечивает ведение, использование и хранение борто-
вых журналов, пономерной и производственно-контрольной документации 
по всей принятой в ИАС ГА номенклатуре. 

Информацию о техническом состоянии и об особенностях эксплуата-
ции ВС, авиационных двигателях и воздушных винтах Эксплуатант обязан 
регулярно представлять специально уполномоченному органу в области гра-
жданской авиации. 

Процедуры сертификации эксплуатантов включает два этапа: а) доку-
ментационную проверку и б) инспекционную проверку. 

Заявка на сертификацию Эксплуатантом подается в орган по сертифи-
кации заблаговременно: 

• на продление срока действия Сертификата – не позднее, чем за два ме-
сяца до окончания срока; 

• на внесение изменений в условия эксплуатации: освоение новых типов 
ВС; выполнение международных полетов; изменение аэропорта базирования; 
аренда ВС иностранной регистрации – не позднее, чем за два месяца до пла-
нируемого срока начала полетов в новых эксплуатационных условиях. 

Проведение экспертизы заявки и необходимой документации (доку-
ментационную проверку) орган по сертификации поручает центру по серти-
фикации, который готовит заключение о соответствии представленной доку-
ментации сертификационным требованиям и требованиям законодательства 
РФ (заключение утверждается руководителем органа по сертификации), а 
также решение о проведении инспекционной проверки Эксплуатанта. 

Инспекционная проверка Эксплуатанта организуется при изменении 
условий эксплуатации ВС, связанных с освоением нового типа ВС, междуна-
родных полетов или изменением аэропортов базирования. Инспекционная 
проверка, связанная с продлением срока действия сертификата Эксплуатанта 
или внесением изменений в условия эксплуатации ВС и обеспечением поле-
тов, может быть совмещена с плановым инспекционным контролем. 

Проверка на маршруте в ходе инспекционной проверки перед получе-
нием сертификата Эксплуатанта или при освоении нового типа ВС проводит-
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ся в не коммерческом полете в соответствии с правилами, установленными в 
области гражданской авиации. 

Результаты инспекционной проверки оформляются актом, в котором 
излагаются выводы: 

• о соответствии представленных заявителем основных данных заявки 
его реальным производственным возможностям и условиям эксплуатации 
ВС; 

• о соблюдении заявителем сертификационных требований, указанных в 
необходимой документации, прилагаемой к заявке. 

Акт инспекционной проверки оформляется на основании контрольных 
карт, заполненных экспертами по формам установленного образца и утвер-
ждается руководителем органа по сертификации. 

Во всех случаях центром по сертификации составляется комплексное 
заключение по сертификации Эксплуатанта, которое утверждается руководи-
телем органа по сертификации. Орган по сертификации принимает решение 
и оформляет Сертификат Эксплуатанта на основании комплексного заклю-
чения по сертификации Эксплуатанта. Порядок заполнения Сертификата 
Эксплуатанта определяется органом по сертификации. 

Сертификат Эксплуатанта вступает в силу с даты его регистрации в Го-
сударственном реестре ССГА. При невозможности завершить процедуры 
сертификации в установленные сроки при продлении срока действия серти-
фиката эксплуатанта орган по сертификации при наличии акта инспекцион-
ной проверки может продлить действие сертификата Эксплуатанта на срок 
до одного месяца. 

При принятии решения о несоответствии Эксплуатанта сертификаци-
онным требованиям Сертификат Эксплуатанта заявителю не выдается (не 
продлевается). Решение органа по сертификации с указанием причин отказа 
направляется заявителю не позднее чем через три дня после регистрации ре-
шения органом по сертификации. В случае отказа в сертификации, а также 
возникновения спорных вопросов заявитель может подать апелляцию (жало-
бу) в Центральный орган ССГА,  специально уполномоченный орган в об-
ласти гражданской авиации, либо обжаловать соответствующее решение в 
порядке, установленном законодательством Российской Федерации. 

Сертификация Организаций по ТО и ремонту ВС в рамках ССГА про-
водится в соответствии с комплексом организационно-технических и норма-
тивных документов, определяющих объем сертификационных требований, 
предъявляемых к Организациям по ТОиР ВС, и порядок оценки их соответ-
ствия. 

Согласно ст. 8 Воздушного Кодекса РФ  юридические лица, осуществ-
ляющие ТО и ремонт ВС, а также авиационный персонал подлежат обяза-
тельной сертификации (аттестации). Концепция сохранения летной годности 
ВС включает сертификацию основных объектов технической эксплуатации 
ВС как важнейший комплекс мероприятий по регулированию и управлению 
в данной сфере. 
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Основным нормативно-техническим документом по данному направ-
лению деятельности в ГА является «ФАП-145. Организации по ТОиР авиа-
ционной техники», введенные в действие приказом ФАС России от 19.02.99 
№ 41 [9]. 

ФАП-145 регулирует отношения, возникающие между организациями 
и физическими лицами, осуществляющими ТОиР ВС и Федеральным орга-
ном исполнительной власти в области ГА, специально уполномоченным в 
соответствии с законодательном РФ осуществлять государственное регули-
рование в сфере поддержания летной годности гражданских ВС. 

К организациям по ТОиР относятся: 
a) самостоятельные авиационно-технические базы (АТБ), авиационно-

технические и летно-технические комплексы, Центры ТОиР ВС, входящие в 
структуру объединений, предприятий ВТ, авиакомпаний и т.п., а также учеб-
ные заведения ГА; 

b) специализированные по ТО ВС структурные единицы (несамостоя-
тельные АТБ), службы или подразделения предприятий ВТ; 

c) летно-испытательные станции (ЛИС) заводов ГА; 
d) муниципальные, кооперативные и частные предприятия различных 

видов, занимающиеся ТО АТ. 
Гражданские ВС могут использоваться для осуществления авиацион-

ных перевозок и авиационных работ только при наличии документального 
подтверждения годности этих ВС к эксплуатации. Удостоверять летную год-
ность ВС после выполнения ТОиР может только Организация, имеющая 
Сертификат соответствия требованиям ФАП-145. 

Сертификат – это документ, свидетельствующий о «пригодности» 
(подготовленности) Организации к ТОиР ВС, выдаваемые Органом сертифи-
кации на основании удовлетворительных результатов проверки соответствия 
данной организации определенным сертификационным требованиям (ФАП-
145). 

ФАП-145 регламентирует требования к Организациям по ТОиР ВС ГА 
РФ, при этом разрешенная сфера деятельности Организации по ТОиР опре-
деляется Сертификатом, имеющимся у этой Организации. К сертифицируе-
мым сферам деятельности относятся: 

1. Оперативное ТО ВС отдельных типов, в том числе текущий ремонт, 
устранение несложных повреждений, замена агрегатов и комплектующих из-
делий по ограниченному перечню; 

2. Периодическое ТО (по наработке, по календарным срокам) ВС от-
дельных типов, в том числе замена авиадвигателей, текущий ремонт АТ, ла-
бораторные проверки и восстановление исправности агрегатов и комплек-
тующих изделий; 

3. Ремонтно-восстановительные работы на планере ВС, авиадвигате-
лях и комплектующих изделиях АТ, эксплуатируемых без капитального ре-
монта; 

4. Обновление (переоборудование) интерьера ВС; 
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5. Выполнение работ по модификации ВС и доработок по бюллетеням 
промышленности; 

Выполнение работ, связанных с эксплуатацией ВС с установленными 
(увеличенными) ресурсами и сроками службы. 

Характеристики, контролируемые при сертификации организаций по ТО 
AT , и их содержание приведены в табл. 2. Организация по ТОиР AT должна 
иметь в полном объеме необходимую организационно-распорядительную и 
эксплуатационную документацию по сохранению летной годности ВС, чтобы 
выполнять работы в разрешенной сфере деятельности. 

В Организации по ТОиР должны быть определены: 
а) порядок хранения, использования (выдачи) типовой документации; 
б) порядок внесения изменений и дополнений в документацию в течение 

установленных сроков, размножение извещений о корректировке документов; 
в) порядок оперативного изучения авиаперсоналом поступающих доку-

ментов и дополнений к ним. 
 

Таблица 2 
 

Характеристики, контролируемые при сертификации организаций по 
ТОиР 

 
Характеристики Содержание характеристик 

1. Организацион-
но-
распорядительная  
документация 

Совокупность организационных (положения, уставы, 
инструкции, правила и т.п.), распорядительных (прика-
зы по основной деятельности, указания, постановле-
ния, решения и т.п.), справочно-информационных 
(протоколы, акты, планы работ, докладные и объясни-
тельные записка, служебные письма, справки, обзоры) 
договоров и др. документов 

2. Эксплуатаци-
онная докумен-
тация 

Совокупность общей, типовой (для определенного ти-
па ВС), пономерной и производственно-технической 
документации 

3. Информацион-
ное обеспечение 
процессов ТО АТ 

Совокупность правил сбора, обработки, анализа и ис-
пользования (в целях обеспечения процессов ТО) дан-
ных объективного контроля состояния АТ, а также ус-
тановления значений показателей, определяющих пе-
речни работ АТ и сроки их выполнения 

4. Производст-
венная структура 

Иерархическая система, отражающая наличие и сопод-
чиненность должностных лиц и подразделений органи-
заций по ТО АТ 

5. Производст-
венная база 

Комплекс зданий и сооружений для ТО ВС, производ-
ственных и вспомогательных площадей, средств на-
земного обслуживания АТ, КПА и инструмента 

6. Персонал Комплекс операций по поддержанию работоспособно-
сти или неисправности ВС, авиационных двигателей и 
комплектующих изделий АТ при использовании по на-
значению, ожидании. хранении и транспортировании 

7. Финансовое 
обеспечение 

Комплекс мероприятий по планированию и финанси-
рованию деятельности организаций по ТО АТ 

 
Организация по ТОиР разрабатывает и обеспечивает функционирование 

системы информации об отказах и повреждениях АТ. 
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Все должностные лица должны иметь соответствующие должностные 

инструкции. 
Наземная материально-техническая (производственная) база Организа-

ций по ТОиР представляет собой совокупность зданий, сооружений, машин, 
оборудования и инструмента, необходимых для выполнения всего комплекса 
работ по поддержанию летной годности ВС. 

Организация по ТОиР должна быть обеспечена: 
1) необходимыми средствами наземного обслуживания общего при-

менения согласно «Единому табелю оснащения основных производственных 
процессов комплексом средств механизации, средств и установок»; 

2) специальным инструментом, специальными средствами наземного 
обслуживания, приспособлениями и средствами механизации технологиче-
ских процессов в соответствии с «Техническими условиями на поставку ВС»; 

3) средствами лабораторной проверки и текущего ремонта съемных 
изделий AT; 

4) контрольно-диагностическим оборудованием согласно эксплуатаци-
онно-ремонтной документации. 

По всем группам технических средств должны вестись перечни (реест-
ры) нормативного состава средств с учетом их технического состояния, сро-
ков проверки годности, ремонтных и профилактических работ. 

В соответствии с ФАП-145 Организация по ТОиР AT должна иметь в 
штате руководящий и допускающий персонал. Руководящий персонал отвеча-
ет за: 

1) поддержание соответствия Организации по ТОиР требованиям ФАП; 
2) соблюдение правил и процедур, установленных Организацией по 

ТОиР AT; 
3) организацию и обеспечение работ по ТОиР; 
4) управление качеством. 
Допускающий персонал - персонал, уполномоченный удостоверять от 

имени Организации по ТОиР AT выполнение ТОиР ВС, годность компонен-
тов и ВС в целом к использованию по назначению. 

В Организации по ТОиР должна быть разработана номенклатура катего-
рий инженерно-технического персонала, необходимого для выполнения работ 
по ТО AT в соответствии с нормами и правилами руководящей и эксплуата-
ционно-технической документации, которая определяется применительно к 
условиям деятельности конкретной Организации по ТОиР и к рассматривае-
мому типу AT. Обычно она включает следующие категории специалистов: 

1) исполнители (авиатехники, рабочие по ремонту); 
2) инженеры производства (инженеры и начальники смен, мастерских, 

лабораторий; старшие, ведущие инженеры и начальники цехов ТО, лаборатор-
ной проверки и ремонта AT); 

3) инженеры-контролеры (инженеры, старшие, ведущие инженеры и 
начальник ОТК); 

4) ведущие специалисты по типам AT (инженеры и начальники техни-
ческих отделов, инженерных центров); 

5) главные руководители Организации по ТОиР (начальник или дирек-
тор, его заместители). 

В Организации по ТОиР должен быть разработан перечень специализа-
ций инженерно-технического персонала, который предназначен для использо-
вания при проверке укомплектованности подразделений Организации по ТО-
иР специалистами каждой категории и специальности. 
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Организация по ТОиР должна планировать (вести перспективный гра-

фик) проведения периодического ТО и трудоемких работ на приписных и 
прикрепленных ВС. 

Требования к Организации по ТОиР в части материально-технического и 
финансового обеспечения ТОиР основываются на том положении, что Орга-
низация по ТОиР или эксплуатант ВС, в структуре которого он находится, 
должны обладать достаточными финансовыми ресурсами, чтобы иметь воз-
можность подобрать и подготовить соответствующий персонал для ТОиР, 
приобрести все необходимые технические средства, оборудование, запасные 
части и материалы, а также должны обеспечить необходимые условия хране-
ния авиационно-технического имущества. 

Ограниченные финансовые возможности Организации по ТОиР отрица-
тельно влияют на безопасность полетов, так как могут привести к необосно-
ванному сокращению расходов на проведение ТОиР, на замену агрегатов и 
деталей, отработавших ресурс или с ухудшенными характеристиками, на под-
готовку кадров и их социальное обеспечение. 

Процедуры сертификации Организаций по ТО AT включают в себя под-
готовку к сертификации, непосредственную сертификацию (инспектирование) 
и последующее сопровождение деятельности сертифицированных Организа-
ций по ТО AT (послесертификационное инспектирование). 

Под подготовкой к сертификации понимается достижение Организацией 
по ТО AT такого уровня организации и обеспечение производства, которая 
определяется сертификационными требованиями. 

Подготовка к сертификации обеспечивается Организацией по ТО AT са-
мостоятельно на основе действующих нормативно-технических документов.  

Каждая Организация по ТО ВС, претендующая на получение Сертифи-
ката на производства ТО AT , должна разрабатывать для себя детальное " Ру-
ководство по деятельности (данной) Организации по ТО AT, которое является 
доказательным документом и предъявляется в Орган сертификации, а также 
используется персоналом Организации в повседневной работе. 

Руководство по деятельности должно включать: основные данные по Ор-
ганизации; общие правила и процедуры ТО ВС; правила и процедуры обслу-
живания ВС конкретных типов; процедуры системы контроля качества; про-
цедуры взаимоотношений с Заказчиком и оформление документации. 

Основные этапы сертификации Организаций по ТОиР ВС, содержание 
работ и оформление результатов представлено в табл. 3. 

 
4.3. Сертификация экземпляра воздушного судна 
 
К числу важнейших задач, направленных на сохранение летной годно-

сти ВС, относится задача сертификации каждого экземпляра ВС, находяще-
гося в эксплуатации. Необходимость сертификации экземпляра ВС обуслов-
лена действующими нормативно-правовыми документами (Doc. 9389 ИКАО; 
Воздушный кодекс РФ, ст.37, п. 7), в соответствии с которыми каждый эк-
земпляр ВС должен иметь Сертификат летной годности [1]. 

Общая концепция (физический смысл) сертификации экземпляра ВС 
состоит в следующем. С момента ввода ВС в массовую эксплуатацию имеют 
место два одновременно протекающих процесса. Суть первого из них состо-
ит в том, что под действием требований по повышению безопасности поле-
тов и экономической эффективности в типовую конструкцию ВС постоянно 
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вносятся различные изменения, которые реализуются в конструкции каждого 
экземпляра ВС. Процессы второго рода связаны с естественным изменением 
технического состояния конструкции экземпляра ВС под воздействием раз-
личных внешних факторов (нагрузок), коррозийного поражения, в результате 
старения материалов и т.п. 

Таким образом, в период эксплуатации фактическое состояние конст-
рукции экземпляра ВС, равно как и его типовая конструкция, оцениваются 
переменными характеристиками. 

Однако обеспечение безопасности полетов требует, чтобы для любого 
момента времени эксплуатации фактическое состояние конструкции экземп-
ляра ВС соответствовало его типовой конструкции. 

Для выполнения этого условия необходимы техническое обслужива-
ние, ремонт и контроль. В оперативном плане контроль выполняет Эксплуа-
тант по действующей эксплуатационной и нормативной документации. Од-
нако исторический опыт международной гражданской авиации давно привел 
к выводу, что контроль Эксплуатанта недостаточен. Обязательно необходим 
государственный контроль за летной годностью ВС. В мировой практике 
этот контроль реализуется, прежде всего, через сертификацию каждого эк-
земпляра ВС. 

Исходя из физического смысла сертификации экземпляра ВС, сформу-
лированы следующие основные цели этой сертификации: 

1. Определение степени соответствия определению сертификата лет-
ной годности, приведенному в Воздушном Кодексе России (ст.37, п.3); 

2. Контроль соблюдения условий эксплуатации и применения экземп-
ляра ВС, которые зафиксированы в его эксплуатационной документации. На-
пример, при продлении ресурса и срока службы указываются условия их от-
работки и нарушение этих условий недопустимо; 

3. Контроль выполнения директив летной годности и других норма-
тивных документов в части сохранения летной годности. 

Таким образом, выдаваемый сертификат летной годности – это доку-
мент, удостоверяющий соответствие экземпляра ВС типовой конструкции и 
являющийся необходимым условием допуска к летной эксплуатации данного 
экземпляра ВС с установленными для него ограничениями. 

Требования, предъявляемые к экземпляру воздушного судна, сформу-
лированы в Федеральных авиационных правилах «Экземпляр ВС. Требова-
ния и процедуры сертификации» [10]. 

Требования направлены на проведение государственного контроля за 
летной годностью каждого экземпляра ВС, зарегистрированного в Государ-
ственном реестре РФ. 

Экземпляр ВС соответствует требованиям летной годности, если он со-
ответствует типовой конструкции. Экземпляр ВС соответствует типовой 
конструкции, если для данного экземпляра ВС и его документации выполня-
ются следующие требования: 
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• судовые документы соответствуют требованиям Воздушного ко-
декса РФ и технических документов специально уполномоченного органа в 
области гражданской авиации РФ; 

• эксплуатационная документация содержит все изменения и допол-
нения, которые должны быть внесены в нее своевременно и в полном объеме, 

• пономерная документация соответствует требованиям технической 
документации и содержит все необходимые записи; 

• экземпляр ВС и каждый компонент ВС имеют остаток ресурса и 
срока службы, достаточные для выполнения полета, полностью укомплекто-
ван согласно перечню в пономерной документации (формулы, бортовой 
журнал и др.); 

• на экземпляре ВС и всех его компонентах выполнен полный ком-
плекс технического обслуживания и ремонта в организациях по техническо-
му обслуживанию и ремонту авиационной техники, сертифицированных в 
соответствии с Федеральными авиационными правилами «Организации по 
техническому обслуживанию и ремонту авиационной техники (ФАП-145)» 
[9]; 

• на экземпляре ВС и всех его компонентах выполнены все работы 
(разовые осмотры, проверки и доработка), предусмотренные техническими 
документами специально уполномоченного органа в области гражданской 
авиации; 

• в каждом компоненте экземпляра ВС выполнены все замены агре-
гатов, деталей и комплектующих изделий с ограниченным ресурсом или сро-
ком службы согласно их эксплуатационной документации и технически до-
кументам специально уполномоченного органа в области гражданской авиа-
ции; 

• для экземпляра ВС и всех его компонентов любые запасные ком-
плектующие изделия и части, а также оборудование соответствуют их типо-
вой конструкции и устанавливаются в соответствии с эксплуатационной до-
кументацией и техническими документами специально уполномоченного ор-
гана в области гражданской авиации; 

• сохранены основные летные характеристики экземпляра ВС, то есть 
их соответствия характеристикам, указанным в руководстве по летной экс-
плуатации, что подтверждено материалами контрольного полета, предусмот-
ренного эксплуатационной документацией или техническими документами 
специально уполномоченного органа в области гражданской авиации РФ; 

• экземпляр ВС в соответствии с эксплуатационной документацией и 
техническими документами специально уполномоченного органа в области 
гражданской авиации РФ укомплектован средствами радиосвязи, навигаци-
онным оборудованием и соответствующей документацией, обеспечивающи-
ми полеты в заявленных условиях навигации; 

• раскраска экземпляра ВС соответствует утвержденному специально 
уполномоченным органом в области гражданской авиации РФ типу и экс-
плуатационной документации. 
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Таблица .3 
 

Порядок проведения сертификации организаций по ТО АТ 
 

Этапы сертификации Исполнители Содержание документов Оформление результатов 
1 2 3 4 

1. Представление заявоч-
ной документации 

 1.1. Заявление о намере-
нии пройти сертифи-
кацию 

 
 1.2. Заявка на оформле-

ние сертификата  
  (по форме Ф-02-1А) 

 
 
Организации по 
ТО 
Орган сертифика-
ции 
 
Организация по 
ТО 
Орган сертифика-
ции 

 
 
Заявление с приложением: общими 
данными о производственной базе, 
укомплектованности персоналом и 
доп. Информации 

• Заявка с приложениями 
• Копия устава организации по 

ТО 
• Схема орг-производственной 

структуры 
• Список руководящих работни-

ков 
• Описание сфер деятельности 
• Общие данные по производст-

венной базе 
• Общие данные по укомплекто-

ванности ИТП 

 
 
Внесение в сводный реестр 
Решение Органа сертификации 

• Решение о регистрации заявки 
• Уточнение перечня доказатель-

ной документации 
• Определение состава участников 
• Оповещение 
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Продолжение табл. 3 
 

Этапы сертификации Исполнители Содержание документов Оформление результатов 
1 2 3 4 

2. Представление и рас-
смотрение доказательной 
документации 

Орган сертифика-
ции 
Центр сертифика-
ции 

• Заявка на сертификация с при-
ложениями 

• Устав организации по ТО 
• Руководство по деятельности 

организации по ТО 
• Данные по организации в це-

лом, по типам ВС и видам работ 
• Руководство по качеству АТ 

• Заключение экспертов по доказа-
тельной документации 

• Заключение центра сертифика-
ции по доказательной документации 

• Протокол инспекционной про-
верки с выводом о соответствии сер-
тификационным требованиям 
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Для определения степени соответствия экземпляра ВС установленным 
требованиям могут использоваться (отдельно или в комбинации): 

• предусмотренные его эксплуатационной документацией методы, 
методики и технические средства, используемые для получения объективной 
оценки технического состояния и летной годности экземпляра ВС (или его 
компонента), введенные в действие установленным порядком; 

• контрольный полет и контрольное руление; 
• экспертиза документов, то есть анализ документов, представленных 

заявителем; 
• экспертная оценка, оформленная письменно соответствующим ак-

том; 
• оценка аутентичности комплектующих изделий. 
Полномочия по сертификации экземпляра ВС возложены на регио-

нальных уполномоченных представителей Органа по сертификации органи-
заций, по техническому обслуживанию, ремонту авиационной техники и на-
земной авиационной техники. Такими представителями назначены замести-
тели руководителей межрегиональных территориальных управлений воз-
душного транспорта (МТУ ВТ). Одновременно на них возложены функции 
по выдаче сертификатов летной годности экземпляров ВС, по организации и 
проведению инспекционного контроля за сертифицированными экземпляра-
ми ВС, по отмене или приостановлении действия выданных сертификатов. 

Порядок проведения сертификации экземпляра ВС предусматривает на 
первом этапе подачу заявителем заявки по установленной форме в регио-
нальный орган сертификации организаций по ТО и ремонту авиационной 
техники. Заявитель по первому требованию должен предъявить документы, 
удостоверяющие законные основания на владение указанного в заявке экзем-
пляра ВС. 

Сроки подачи заявки определены: 
А) для вновь изготовленного экземпляра ВС – не менее чем за 20 дней 

до окончания срока действия первичного сертификата; 
Б) для эксплуатируемого экземпляра ВС – не менее чем за 35 дней до 

истечения срока действия сертификата. 
К заявке на выдачу, продление (возобновление) срока действия серти-

фиката летной годности экземпляра ВС прилагаются: 
1) сертификат летной годности, выданный ранее; 
2) свидетельство о регистрации экземпляра ВС в Государственном 

реестре гражданских ВС РФ (документ, удостоверяющий возможность такой 
регистрации); 

3) сведения об экземпляре ВС и условиях его эксплуатации; 
4) перечень документации (материалов), подтверждающей соответст-

вие ВС общим техническим требованиям к летной годности экземпляра ВС; 
5) акт оценки технического состояния и годности к полетам экземпля-

ра ВС; 
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6) отчет о контрольном полете (в случае продления или возобновления 
сертификата). При первоначальной выдаче сертификата контрольный полет 
выполняется в период сертификации экземпляра ВС, после чего оформляется 
отчет о контрольном полете. 

Перечень доказательной документации (п. 4) представляет собой, как 
правило, оригинал заверенной эксплуатационной или пономерной докумен-
тации со всеми последними изменениями и дополнениями. 

Акт оценки технического состояния (п. 5) составляется в свободной 
форме с отражением следующей информации: 

• организация, проводившая оценку технического состояния и годно-
сти к полетам экземпляра ВС 

• состав проверяющей комиссии; 
• основание и сроки выполнения контрольного осмотра экземпляра 

ВС; 
• основные сведения для идентификации экземпляра ВС (тип, мо-

дель), серийный (заводской) номер, бортовой номер (если имеется); 
• основные сведения (в том числе ресурсные характеристики) об эк-

земпляре ВС, его двигателях, воздушных винтах, несущих и рулевых винтах 
и других компонентах; 

• сведения о форме периодического (оперативного) обслуживания, в 
рамках которой выполнялся контрольный осмотр экземпляра ВС и состав-
лялся акт; 

• выводы о комплектности экземпляра ВС; 
• выводы о выполненных доработках, разовых осмотрах и проверках, 

обязательных для выполнения на дату составления акта; 
• заключение комиссии о техническом состоянии и определении год-

ности экземпляра ВС к полетам; 
• подписи членов комиссии. 
Оценка технического состояния и годности к полетам экземпляра ВС 

выполняется сертифицированной в соответствии с ФАП-145 организацией по 
ТОиР АТ; к акту прилагаются копии карт-нарядов и копии ведомостей де-
фектов, выявленных при составлении акта. Если оценка технического со-
стояния и годности к полетам экземпляра ВС выполняется зарубежной орга-
низацией по ТОиР АТ, то к акту прикладывается заверенная заявителем ко-
пия документов, подтверждающих выполненный объем работ по соответст-
вующей форме техобслуживания. 

Акт утверждается заявителем и руководителем организации по ТОиР. 
Основанием для отказа Органа по сертификации в принятии акта оценки 
технического состояния готовности к полетам экземпляра ВС может быть от-
сутствие в нем: 

• основных сведений для идентификации организации, проводившей 
оценку технического состояния и готовности к полетам экземпляра ВС; 

• основных сведений для идентификации экземпляра ВС; 
• выводов о комплектности экземпляра ВС; 
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• выводов о выполненных на дату составления акта обязательных до-
работках, разовых осмотрах и проверках; 

• положительного заключения комиссии о техническом состоянии и 
годности экземпляра ВС к полетам; 

• подписей членов комиссии, утверждающей подписи заявителя. 
Для подготовки отчета о контрольном полете (п. 6) используется типо-

вая Программа контрольного полета экземпляра ВС, предусмотренная экс-
плуатационной документацией или материалы рейсовых полетов. 

Отчет подписывается командиром экипажа, начальником группы рас-
шифровки средств объективного контроля и непосредственным руководите-
лем работ, а затем утверждается заявителем. Если контрольный полет и об-
работка результатов этого полета проводилась не эксплуатантом, а иной ор-
ганизацией, имеющей соответствующее разрешение от Органа по сертифи-
кации или авиационной администрации, то отчет о контрольном полете ут-
верждается руководителем этой организации, а затем утверждается заявите-
лем. 

Прием и регистрацию заявок производит региональный Орган по сер-
тификации, при этом проверяется достаточность представляемых докумен-
тов, необходимых для предварительной идентификации экземпляра ВС и 
декларирования его летной годности. Исходя из состава представленных до-
кументов и материалов, Орган по сертификации готовит решение о приеме 
заявки, о направлении заявки и документов на доработку или о мотивирован-
ном отказе в приеме заявки на сертификацию экземпляра ВС. 

Заявка с приложениями, а также копия решения Органа по сертифика-
ции оформляется в виде дела экземпляра ВС, которому присваивается соот-
ветствующий номер. 

При положительном решении дело экземпляра ВС официально направ-
ляется в Центр по сертификации, а по окончании процедуры сертификации 
оно возвращается на постоянное хранение в Орган по сертификации. 

Заявитель представляет комиссии Центра сертификации экземпляр ВС, 
выделяет необходимый персонал и оборудование для выполнения работ со-
гласно Программе оценки соответствия ВС установленным требованиям. Ре-
комендуется выполнение Программы приурочивать к очередной форме пе-
риодического обслуживания или продлению ресурса ВС. 

Программа работ по оценке соответствия экземпляра ВС установлен-
ным требованиям разрабатывается Центром по сертификации совместно с 
заявителем и включает: 

• проверку конструкторской и эксплуатационной документации; 
• проведение детального осмотра конструкции, узлов, агрегатов, сис-

тем и оборудования; 
• проведение наземных и летных испытаний. 
В процессе выполнения указанных видов работ заявитель обязан пред-

ставить: 
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• копии документов о проведенных на ВС в отчетном периоде рабо-
тах по периодическому техобслуживанию; 

• справку о выполненных в отчетном периоде директивах летной 
годности, обязательных бюллетеней и разовых осмотров; 

• справку о весовых и центровочных данных ВС; 
• перечень оборудования безопасности ВС; 
• перечень средств связи и навигационного оборудования ВС; 
• перечень комплектующих изделий с ограниченным ресурсом и сро-

ком службы; 
• отчет о техническом состоянии экземпляра ВС (в соответствии с 

«Положением о системе документирования технического состояния ВС ГА 
России», 2003 г.); 

• отчет о контрольном полете. 
В общем случае в процессе сертификационных работ осуществляется 

идентификация экземпляра ВС и выполнение предусмотренных Программой 
работ. По результатам указанных видов работ оформляются акты, в которых 
отражается факт соответствия экземпляра ВС требованиям к типовой конст-
рукции. 

Акты являются обоснованием для выводов Заключения. На основании 
положительных выводов Заключения Центр по сертификации оформляет 
Комплексное заключение о возможности выдать (продлить) сертификат лет-
ной годности экземпляра ВС. 

Решение о выдаче (продлении) сертификата принимается в течение 2-х 
рабочих дней после поступления Заключения и Комплексного заключения в 
Орган по сертификации. 

Сертификат летной годности выдается или продляется на период дей-
ствующих сроков службы (ресурсов) экземпляра ВС или до капитального 
ремонта, но не более чем на 2 года. 
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