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К В О П РО С У  О С О С Т О Я Н И И  С И С Т Е М Ы  КОН ТРО Л Я И ОБЕСПЕЧЕНИИ  

К О Н Т РО Л Е П РИ Г О Д Н О С Т И  Ф У Н К Ц И О Н А Л Ь Н Ы Х  СИСТЕМ  ВОЗДУШНЫХ  

С У Д О В  В У С Л О В И Я Х  Т Е Х Н И Ч Е С К О Й  Э КС П Л У А ТА Ц И И  ПО СОСТОЯНИЮ

П роблем а повыш ения эффективности использования и поддержания летной годности 

воздуш ны х судов (ВС) на современном  этапе развития гражданской авиации (ГА) решается в 

первую  очередь путем создания новых типов ВС, обладающ их высокими летно

техническим и и эксплуатационны м и характеристиками.

При этом особое вним ание уделяется задаче повыш ения эффективности технической 

эксплуатации ВС, которая во многом реш ается путем соверш енствования системы техниче

ской эксплуатации.

Реш ение задачи  соверш енствования системы технической эксплуатации связано с раз

работкой программы  технического обслуж ивания (ТО) и рем онта (Р.), базирующейся на про

грессивных методах технической эксплуатации и стратегиях ТО  и Р. Основы для реализации 

такой программы  долж ны  быть залож ены  на стадиях проектирования и макетной проработки 

ВС путем обеспечения необходим ы х эксплуатационны х свойств их конструкций (примене

ние встроенны х и бортовы х автом атизированны х систем диагностирования функциональных 

систем и изделий и обеспечение контролепригодности в целом, обеспечение эксплуатацион

ной тех н о л о ги ч н о сти )[ 1]

О днако вопросы теоретического обоснования свойств конструкций, отвечающих тре

бованиям реализации соврем енны х методов технической эксплуатации и стратегий ТО и Р на 

сегодняш ний день в достаточной степени не проработаны. Это обусловлено прежде всего 

тем, что продолж ительное время ф ормирование плана ТО  и Р осущ ествлялось с учетом экс

плуатационны х свойств сущ ествую щ их реальных конструкций И сегодня принятая в ГА 

концепция новой системы  организации ТО  и Р м агистральны х самолетов применительно к 

поступаю щ им в эксплуатацию  новым типам ВС оказы вается не реализованной в полной ме

ре Н есмотря на разработанную  для них программу ТО  и Р, основанную  на оптимальных ме

тодах технической эксплуатации и стратегиях ТО и Р. недостаточная производственно -  тех

ническая база авиационны х предприятий и не обеспеченны й потребны й для реализации про- 
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грессивных методов технической эксплуатации и стратегий ТО и Р уровень конструктивно -  

эксплуатационных свойств ВС не позволяют осуществлять эффективную техническую экс

плуатацию.

Изучив характерные отказы агрегатов и систем ВС, процессы развития этих отказов и 

определяющие их параметры; выбирая наиболее эффективные в каждом конкретном случае 

контрольные точки, методы и средства контроля и обеспечив необходимые для реализации 

выбранных методов и средств контроля эксплуатационные свойства конструкции (в первую 

очередь, контролепригодность), возможно осуществление технической эксплуатации любого 

изделия наиболее прогрессивным методом -  по техническому состоянию. При этом разрабо

танная система контроля должна эффективно решать не только задачи контроля работоспо

собности и диагностирования, но и задачу прогнозирующего контроля, без чего невозможна 

реализация принципа создания безопасно повреждаемых конструкций.

Рассмотрим существующую систему контроля и контролепригодность одной из наи

более конструктивно сложных функциональных систем современного ВС -  гидравлической 

системы.

В соответствии с разработанными и действующими в настоящее время программами 

ТО и Р для новых и находящихся в эксплуатации типов ВС подавляющее большинство агре

гатов гидравлической системы эксплуатируется по техническому состоянию (часть -  до отка

за, часть -  до предотказного состояния) [2 ,3 ,4]. Исключение составляют на практически всех 

типах ВС источники давления (гидравлические насосы, насосные станции и турбонасосные 

установки) и на некоторых типах ВС потребители (рулевые приводы). Эти изделия даже на 

новых типах ВС эксплуатируются с ограничением ресурса и установленные значения межре

монтных ресурсов составляют в среднем для гидравлических насосов -  2500...3000 ч., для 

рулевых приводов -  9000 ч., для турбонасосных установок -  20000 ч. Таким образом, в соот

ветствии с принятой концепцией технической эксплуатации система средств эксплуатацион

ного контроля гидравлической системы современного ВС должна быть весьма развитой и об

ладать высоким уровнем контролепригодности.

Фактически основными средствами контроля технического состояния гидравлической 

системы и ее агрегатов (как в полете, так и при ТО) являются встроенные датчики первичной 

информации, выдающие в бортовые устройства регистрации и комплексную информацион

ную систему сигнализации информацию о значениях следующих параметров: давлении рабо

чей жидкости в гидравлической системе, давлении в газовых полостях гидравлических акку

муляторов и системе наддува, температуре рабочей жидкости и уровне (расходе) рабочей
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жидкости в гидравлической системе [4, 5]. Кроме того, часть встроенных датчиков выдает 

информацию о срабатывании некоторых агрегатов (в основном распределительно -  регули

рующих устройств), и таким образом осуществляется контроль их работоспособности (функ

ционирования).

Ограниченная часть агрегатов гидравлической системы (например, агрегаты гидросис

темы шасси) контролируется наземными средствами контроля (контрольно -  проверочной 

аппаратурой).

Фактическое состояние системы контроля гидравлической системы современного оте

чественного ВС позволяет осуществлять контроль работоспособности, ретроспективный кон

троль, диагностирование, но практически не позволяет решать задачи прогнозирующего кон

троля, вследствии чего можно поставить под сомнение возможность осуществления эффек

тивной технической эксплуатации по состоянию гидравлической системы и ее агрегатов (в 

первую очередь, эксплуатируемых до предотказного состояния).

Таким образом, в условиях реализации программ ТО и Р, основанных на прогрессив

ных методах технической эксплуатации и стратегиях ТО и Р, весьма актуальной остается 

проблема создания эффективной системы контроля и обеспечения контролепригодности 

функциональных систем современных ВС.

БИБЛИОГРАФИЧЕСКИЙ СПИСОК

1. Чинючин Ю.М. Методология и современные научные проблемы технической эксплуата

ции летательных аппаратов. Часть 1. Москва, МГТУ ГА, 1999.

2. Распределение агрегатов и комплектующих изделий по методам технической эксплуатации

самолета Ту-154Б с установленным контрольным уровнем надежности. Приложение №1 к

Инструкции ДВТ МТ РФ от 10.09.94 № ДВ-140 / И.

3. Распределение агрегатов и комплектующих изделий по методам технической эксплуатации

самолета Ту-154М с установленным контрольным уровнем надежности. Приложение №2 к 

Инструкции ДВТ МТ РФ от 10.09.94 № ДВ-140 / И.

4. Самолет Ан-124-100. Руководство по технической эксплуатации. Часть 14. Киев, 1994.

360


