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1. Рекомендации по анализу сопроводительных документов 
компонентов ВС иностранного производства
В соответствии с нормативно-распорядительной документацией авиационных властей государства разработчика/изготовителя (FAA и EASA), а также регистрации ВС, необходимо чтобы все поставляемые компоненты, предназначенные для использования на ВС, сопровождались требуемой оригинальной документацией, подтверждающей их аутентичность,  прослеживаемость и историю последнего  обслуживания/ремонта. Целью указанных требований к документации является установление аутентичности и  подтверждение исправности компонентов для контроля летной годности перед их установкой (использованием) на ВС.  
Для вышеуказанной цели оценки аутентичности компонентов может рассматриваться следующая сопроводительная документация:
Authorised Release Certificate – документ (сертификат), удостоверяющий соответствие требованиям нормативно-распорядительных документов авиационных властей государства разработчика/изготовителя (FAA и EASA).

Airworthiness approval Tag – документ (сертификат), одобренный авиационными властями, выпущенный одобренной (сертифицированной) авиационной организацией и подтверждающий соответствие требованиям нормативно-распорядительных документов государства разработчика /изготовителя (FAA и EASA).
Certificate of Conformance – документ (сертификат) соответствия, выпущенный производителем для стандартной части, подтверждающий соответствие этой части приемлемому индустриальному стандарту или спецификации.

Shipping invoice/order – документ (инвойс, счет на поставку), представленный от одобренной ремонтной организации, производителя или поставщика, и обеспечивающий определяемость компонента или материала по номеру партии, поставки или термической обработки.
Export Certificate of Airworthiness – документ, подтверждающий (на момент его выпуска), летную годность воздушного судна (в целом), двигателя или воздушного винта (если отдельно от ВС), предназначенных для экспорта в другое государство, а также соответствие требованиям нормативно-распорядительных документов авиационных властей государства экспортера и соответствие требованиям летной годности государства импортера (эксплуатанта). 

Примечание: Если отсутствуют соответствующие (определяющие) межгосударственные соглашения, аналогичная процедура применима и для компонентов класса II и III. Например, при экспорте из США экспортное одобрение оформляется непосредственно в Authorised release Certificate/ airworthiness approval tag (FAA 8130-3), согласно FAA Advisory Circular AC No. 21-2K и Order 8130.21.

В следующей таблице перечислены названия приемлемых документов (оригиналов) для целей оценки и подтверждения аутентичности новых или отремонтированных (исправных) компонентов ВС иностранного производства, в зависимости от государства поставщика:

	№
	Государство (поставщик)
	Документ

	1.
	Австрия, Бельгия, Кипр, Дания, Финляндия, Франция, Германия, Греция, Венгрия, Исландия, Ирландия, Италия, Люксембург, Мальта, Монако, Голландия, Исландия, Ирландия, Италия, Люксембург, Мальта, Монако, Голландия, Норвегия, Польша, Португаля. Словения, Испания, Швеция, Швейцария, Великобритания 
	Authorised Release Certificate (EASA Form 1).

	4.
	Канада
	· Компоненты или материалы, произведенные в этой стране – authorize  release certificate (NC Form 24-0078) c приложенным Conformity Certificate (Form 24-0045).
· Все другие компоненты – authorize  release certificate (NC Form 24-0078).

	5.
	США
	· Для компонентов класс I – Export Certificate of airworthiness FAA 8130-4 (AC No. 21-2K,  Order 8130.2) и Authorised release Certificate/ airworthiness approval tag FAA 8130-3.
· Для компонентов класс II – один из следующих документов с оформлением экспортного одобрения (AC No. 21-2K и Order 8130.21):

(a) Authorised release Certificate/ airworthiness approval tag (FAA 8130-3), 

(b) Документ выпущенный непосредственно производителем компонента, содержащий подтверждающую информацию о соответствии приемлемому стандарту (TSO) и согласно требованиям, указанным в Subpart O Part 21 федеральных авиационных правил (FAR).
· Для компонентов класс III – один из следующих документов с оформлением экспортного одобрения (AC No. 21-2K, Order 8130.21):
(a) Authorised release Certificate/ airworthiness approval tag FAA 8130-3, 
(b) Документ, выпущенный непосредственно производителем компонента, содержащий подтверждающую информацию о производстве в соответствии с одним из требований:

(i) Сертификата производства (Production Certificate) согласно требованиям, указанным в Subpart G Part 21 федеральных авиационных правил (FAR).
(ii) Сертификата одобрения производства (FAA Parts Manufacturing Approval) по требованиям Subpart К Part 21 федеральных авиационных правил (FAR)
(iii) Установленной и поддерживаемой системой контроля (Approved Production Inspection System) Subpart F Part 21 федеральных авиационных правил (FAR).
Примечание: Классы I, II и III компонентов определены в FAR Part 21, Subpart L, section 21.312.


Для стандартных деталей и расходных материалов могут применяться следующие документы: 

	Тип
	Документ

	Стандартные детали (заклепки, болты, гайки, материал и т.д.) 
	Оригинал Сертификат соответствия (Certificate of conformance) от непосредственного производителя или заверенная производителем его копия.

	Расходные материалы (заготовки, металл, смазки, герметики и т.д.)
	· Спецификацию (отчет) производителя, показывающий физические или химические свойства, соответствие номеру партии, поставки или термической обработки; или

· Сертифицированную (заверенную) копию такого отчета; или

· Сертификат соответствия от производителя.



Правила заполнения сертификатов EASA form 1 и FAA form 8130-3 приведены в COMMISSION REGULATION (EC) No 2042/2003 (Annex I Part M Appendix II, Annex II Part 145 Appendix I), No 1702/2003 (Part 21 Appendix I) 
и FAA ORDER 8130.21E (соответственно). 
Примечание: В настоящий момент, в рамках совместной работы авиационных властей европейского сообщества (EASA) и соединенных штатов Америки (FAA) ведется работа по изменению форматов (образцов) сертификатов, для приведения их к единому стандарту. Соответствующие документы - NPA No 2007-13 (EASA) и DRAFT ORDER 8130.21F (FAA).

Правила заполнения (перевод) COMMISSION REGULATION (EC) No 2042/2003 (Annex II Part 145 Appendix I):

· Поле 1
Название организации и государства (члена сообщества), под юрисдикцией которого сертификат был издан. Эта информация может быть напечатана (подготовлена) заранее.

· Поле 2

Название сертификата / EASA Form 1. 
· Поле 3

В данном поле должен присутствовать уникальный (неповторяющийся) номер сертификата для контроля и отслеживания. Данный номер должен быть напечатан (подготовлен) заранее, кроме случаев использования компьютерных технологий, когда номер формируется в процессе компьютерной обработки и формирования сертификата.

· Поле 4

Полное название и юридический, а также почтовый адрес (если отличается) сертифицированной организации, выпустившей компонент и сертификат на него. Это поле может быть заполнено заранее. Допускается использование официальных логотипов организации.
· Поле 5

В данном поле должна содержаться информация с номером заказа/контракта/инвойса или любых других организационных процедур, позволяющих быстро и легко установить процедуру отслеживания.
· Поле 6

Данное поле не является обязательным к заполнению и предназначено для удобства организации выпустившей сертификат, идентифицировать /сопоставлять компонент через номер его позиции к информации в поле 13 ‘Описание’.

· Поле 7

Название или описание изделия. Предпочтительно использование обозначений из Illustrated Parts Catalogue (IPC) (Иллюстрированный Каталог Частей и Деталей).
· Поле 8

Предназначено для указания чертежного номера (Part Number) агрегата/детали. Предпочтительно использование обозначений/номеров из Illustrated Parts Catalogue (IPC) (Иллюстрированный Каталог Частей и Деталей).
· Поле 9

Используется для указания Типа одобренных объектов (примечание: в данном контексте объект –Воздушное Судно), для которых данный компонент предназначен к установке. Заполнение данного поля не является обязательным, но если используется, то возможно указывается следующее:

(a)Тип или модель  воздушного судна, двигателя, винта или  ВСУ, или ссылка на каталог или руководство в  котором содержится данная  информация.. Пример: ‘A300’

(b) ‘Various’ (Различный), если агрегат/деталь допускается к установке на более чем одну модель/тип воздушного судна, и также возможно указать ограничения на использование/установку к конкретным моделям, по решению организации выпускающей данный компонент.

(с) ‘Unknown’ (Неизвестный), в основном применяется для компонентов непредназначенных для установки на ВС, а используемых организациями по Техническому Обслуживанию в своей деятельности

ПРИМЕЧАНИЕ: Любая информации содержащаяся в поле 9 не является основанием на установку компонента на конкретный самолет/двигатель/винт/ или ВСУ. Непосредственный исполнитель (примечание автора: технический работник, техник, инженер) работ в каждом конкретном случае должен проверить по документам, таким как Каталог Частей, Сервисные Бюллетени,  и т.д., то, что данный компонент может быть действительно установлен.

· Поле 10

Указывается количество штук агрегатов/деталей.

· Поле 11 

Указывается Серийный Номер и/или Номер Партии, если это применимо, а также ‘N/A’ если номер отсутствует, и не применим.
· Поле 12

Ниже перечисленные термины и их определения, служащие для определения статуса компонента. Возможно использование одного термина или их комбинации

1. OVERHAULED (КАПИТАЛЬНЫЙ РЕМОНТ) - Восстановление бывшего в употреблении агрегата/детали путем выполнения проверки, тестирования и замены (примечание автора: его комплектующих частей) в соответствии с действующим стандартом (*) и с целью продления ресурса.

2.INSPECTED/TESTED (ПРОВЕРКА/ТЕСТ) - Проверка и тестирование агрегата/детали с целью подтверждения соответствия его действующему стандарту (*)

3. MODIFIED (МОДИФИКАЦИЯ) - Изменения (переделка) агрегата/детали в соответствии с действующим стандартом (*)

4. REPAIRED (РЕМОНТ) - Восстановление агрегата/детали до исправного состояния в соответствии с действующим стандартом (*)

5. RETREADED (Ремонт авиашины) - Восстановительный ремонт бывшей в употреблении авиационной шины в соответствии с действующим стандартом (*)

6. RASSEMBLED (РАЗБОРКА-СБОРКА) - Переборка (разборка и сборка) агрегата/детали в соответствии с действующим стандартом (*)

Пример: Пропеллер после перевозки

ПРИМЕЧАНИЕ: Данный термин (Сборка-Разборка)  допускается использовать по отношению к агрегатам/деталям, которые изначально были произведены  в соответствии с требованиями к изготовителям, таким как (но не только) Part-21.

(*) Действующий стандарт означает стандарт изготовления/разработки/технического обслуживания/качества, одобренный соответствующими полноправными властями.

Все вышеперечисленные термины должны сопровождаться информацией в Поле 13, подтверждающей действующие документы/руководства, используемые в процессе обслуживания данного агрегата/детали.

· Поле 13

Обязательно указываются в данном поле подробные данные или ограничения непосредственно, или путем ссылки на сопутствующий документ, относящийся к данному компоненту, и необходимые для непосредственного исполнителя работ по установке агрегата, для принятия им окончательного решения по соответствию компонента нормам летной годности. Информация должна быть полной, понятной и представлена в адекватной форме с целью принятия такого решения.  

Каждая формулировка должна точно соответствовать конкретному компоненту. В случае отсутствия указывается ‘None’ (никакой).

Некоторые примеры приведены ниже:

- Реквизиты (номер, ревизия, выпуск) технических документов используемых в качестве действующего стандарта.

- Выполненные и/или обнаруженные выполненными Директивы летной годности (что применимо).

- Выполненные и/или обнаруженные выполненными ремонты (что применимо).

-Выполненные и/или обнаруженные выполненными модификации (что применимо)

- Выполненные и/или обнаруженные выполненными замены составных частей/деталей (что применимо).

-История деталей с назначенным ресурсом (LLP)

- Отклонения от наряда/заказа на работу заказчика

- Реквизиты (номер, ревизия и т.д.) других нормативных документов, если это не Part-145

- Соответствие требованиям других (иностранных) государств

- Соответствие требованиям международных соглашений по техническому обслуживанию, такие как (но не только) соглашения в области технического обслуживания с Канадой (Canadian Technical Arrangement Maintenance) и США (USA Bilateral Aviation Safety Agreement — Main​tenance Implementation Procedure).

ПРИМЕЧАНИЕ: Последние две формулировки позволяют сертифицировать одновременно в соответствии обоим требованиям Part-145 и иностранного государства, или только Part-145 одобренной организацией, но и в соответствии с требованиями иностранного государства. Однако, следует помнить о необходимости правильно отметить это в Поле 19. Двойная сертификация требует одобрения/принятия действующих стандартов и государством сообщества и другим иностранным государством, а сертификация только по Part-145 требует  одобрения/принятия действующих стандартов только соответствующим иностранным государством.

· Поле 14, 15, 16, 17, 18

Не используются ремонтной организацией одобренной по Part-145. Эти поля специально зарезервированы для сертификации при производстве/изготовлении нового компонента организацией в соответствии с Part-21 и другими авиационными требованиями, имеющими силу до полной их замены на Part-21.

· Поле 19

Содержит стандартную сертификационную формулировку/штамп о допуске к эксплуатации применимую ко всем одобренным по Part-145 организациям. Когда работа выполнена не одобренной по Part-145 организацией, то в этом случае в Поле 13 подробно указываются национальные требования. В любом случае, следует обязательно отметить соответствующий квадрат, для подтверждения.

Формулировка ‘если не оговорено иначе в поле 13’ применяется в следующих случаях: 

(а)  Когда нет возможности  закончить техническое  обслуживание.
(b) Когда техническое обслуживание имеет отклонения от стандартов Part-145

(с) Когда техническое обслуживание выполнено по отличному от Part-145 стандарту.
Любой случай или их комбинация должны быть указаны в Поле 13.

· Поле 20

Подпись сертифицированного персонала по Part-145 одобренной организации. Эта подпись может быть нанесена с использованием компьютерных технологий, но только в случае одобрении властями государства сообщества такой процедуры, которая предусматривает непосредственное воспроизведение подписи компьютером и не возможна на пустом бланке.
· Поле 21

Номер одобрения организации по Part-145 властями государства сообщества.

· Поле 22

Расшифровка подписи исполнителя в Поле 20 и персональный номер авторизации.
· Поле 23

Дата заполнения Поля 19 допуска к эксплуатации (день, месяц, год). Названия месяцев должны быть указаны буквами, как пример Jan, Feb, Mar и т.д. Допуск к эксплуатации должен быть подписан сразу после ‘окончания обслуживания.

· ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ТЕХНИЧЕСКОГО СПЕЦИАЛИСТА
Следует отметить, что на оборотной стороне сертификата приводится информация об ответственности технического работника/исполнителя. Эта информация может быть расположена на передней стороне сертификата под нижней его линией, за счет уменьшения размеров самого сертификата.
Примечание:
1. Важно понимать, что существование самого по себе документа не является само достаточным основанием/правом для установки детали/агрегата/сборки (прим: на самолет).

2. В случаях, когда технический работник (прим: техник, инженер) ответственный за установку компонента работает в соответствии с требованиями авиационных властей отличных от требований указанных в Поле 1, очень важно быть уверенным, что эти авиационные власти принимают/одобряют детали/агрегата/сборки под эгидой властей летной годности указанных в Поле 1.

4. Информация в полях 14 и 19 не является основанием для сертификации/одобрения установки компонента на самолет. Во всех случаях перед вылетом ВС допускается, что только техническая самолетная документация (запись) должна содержать сертификационную информацию по установке, соответствующую национальным требованиям этого работника. 

2. Рекомендации по контролю сроков 

ТОиР компонентов, а также их ресурсного состояния.
Перед использованием (установкой) на ВС компонентов по назначению следует помнить следующее:

· компонент без документации должен быть обслужен (проверен, отремонтирован и т.д.) одобренной для этого организацией и согласно утвержденных правил и процедур (Return to Service) и НТД производителя данного компонента;  

· компоненты с ограниченным ресурсов (Life or Time Limited parts) должны иметь сопроводительную документацию, подтверждающую их прослеживаемость (Traceability) и историю от момента производства (New, Back to Birth);

· отремонтированные компоненты должны иметь прослеживаемость до последней организации ТОиР, выполнившей их ремонт.
В авиационной организации должна быть разработана и применяться  система качества и поддержания ЛГ ВС и компонентов. Данная система должна быть основана на программе технического обслуживания (одобренной авиационными властями государства регистрации ВС) конкретного типа ВС и включать в себя все необходимые руководства (РОТО, САМЕ, MME, MOE и т.п.), процедуры, а также другие необходимые инструкции и требования.

Для оценки аутентичности (в рамках системы качества и ЛГ ВС) в авиационной организации должны отслеживаться на регулярной основе:
· Перечень компонентов, установленных на ВС и имеющих назначенный ресурс (Life Limited Parts status), подписанный должностным лицом отдела качества;
· Перечень компонентов, установленных на ВС, имеющих межремонтный ресурс (Hard Time Components status), подписанный должностным лицом отдела качества;  

· Перечень компонентов, установленных на ВС и обслуживающихся по состоянию (On-condition Components, Rotable Component data list) в рамках существующей системы отслеживания параметров (MTBUF, MTBUR) надежности (Reliability Program);

· Перечень компонентов, находящихся на хранении (на складе), и особенно имеющих сроки хранения (Shelf life) или проверки.

Компонент с ограниченным ресурсом (Life-limited part, далее LLP) - означает любой компонент (часть, деталь и т.д.) для которого существует обязательное требование по его замене при достижении определенной наработки (летные часы, циклы/посадки, дни/месяцы/годы) в соответствии с сертификатом типа, инструкциями по поддержанию летной годности и  документацией (руководством) разработчика/производителя по эксплуатации.

Для целей отслеживания LLP, в авиационной организации должна существовать и поддерживаться система отслеживания ресурсного состояния ВС и его компонентов (включая LLP), которая позволяла бы отслеживать не только все необходимые ресурсные показатели, но и прослеживаемость перестановок этих компонентов, ремонтов, вплоть до их первоначального производства.

Кроме ресурсных показателей, необходимо обеспечить контроль директив летной годности (для ВС и его компонентов), эксплуатационно-технической документации производителя (бюллетеней, руководств по эксплуатации) и других нормативных документов и инструкций по поддержанию летной годности.

Как правило, LLP статус должен включать следующую информацию:

1. Название (логотип) авиационной организации.

2. Дату составления статуса и подпись.

3. Регистрационный (или серийный) номер ВС (если применимо). 

4. Общая наработка ВС (часы, циклы) на дату составления статуса (если применимо). Примечание: все наработки (см. далее) приведенные в статусе должны быть указаны на дату составления статуса и соответствовать действительности.
5. Наработку ВС (часы, циклы) и/или дату на момент установки сборки (подсборки), включающую в себя LLP, на ВС (если применимо). 

6. P/N, S/N, название и позицию (1,2 или левый, правый если применимо) сборки (подсборки) – как правило двигатель, шасси, ВСУ и т.д., а также категорию эксплуатации (например двигатель CFM – категории тяги двигателя  А, В или С). 

7. Общую наработку сборки (подсборки) с момента начала эксплуатации (часы, циклы). 
8. Наработку сборки (подсборки) с момента установки на ВС (часы, циклы).

9. Наработка сборки (подсборки) с последнего ремонта или обслуживания (часы, циклы).

10. Полный перечень LLP с указанием их P/N, S/N и названий (в соответствии с документами производителя).
11. Ограничения (ресурс) в часах/циклах (что применимо) для каждой позиции LLP и по каждой категории её возможной эксплуатации (в соответствии с документами производителя). 
Примечание: Например двигатель CFM - категории А, В, С. Двигатель RB211-535- профиль А и В. Шасси В737 – в зависимости от модификации ВС - 200 или 300. Более подробно это указано в соответствующих документах производителя.  
12. Общую наработку СНЭ в часах/циклах (что применимо) для каждой позиции LLP и по каждой категории её бывшей эксплуатации отдельно (в соответствии с документами производителя).
13.  Наработку после ремонта (обслуживания) в часах/циклах (что применимо) для каждой позиции LLP и по каждой категории её бывшей эксплуатации отдельно (в соответствии с документами производителя).
14.  Остаток ресурса в часах/циклах (что применимо) для каждой позиции LLP и по каждой категории её эксплуатации (в соответствии с документами производителя).
Примечание: Если LLP до этого момента составления статуса использовалась в другой категории, другом ВС или сборке, то, как правило, применяются специальные формулы пересчета остатков ресурса, в соответствии с документацией производителя.

Примеры: В757-200 с двигателями RB 211-535E4
Сертификат типа ВС Boeing 757-200/300- A2NM, последней ревизии.

Сертификат типа двигателей ROLLS-ROYCE (включая RB211-535E4) – A2NM, последней ревизии.

Требования к LLP двигателя указаны в Time Limits Manual T-211(535E)-6RR, последней ревизии.

Требования к LLP шасси и ВСУ указаны в Boeing MPD D622N001-9, и т.д.

Пример №1 статуса LLP двигателя.
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Пример №2 статуса LLP двигателя.
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Пример №3 статуса LLP ВСУ.
[image: image3.emf]
Пример №3 статуса LLP (не полный) основной стойки шасси.
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Компонент с межремонтным ресурсом (Hard Time Component, далее HTC) - означает любой компонент (часть, деталь и т.д.) для которого существует обязательное требование по его периодическому обслуживанию (ремонту, проверке и т.д., как правило со снятием или путем замены на ВС), а также компонент имеющий ограничения по календарным срокам службы, в соответствии с утвержденной программой ТО и на основе требований и рекомендаций производителя и авиационных властей.

Как правило, к HTC могут относиться следующие компоненты, как-то:

- кислородное оборудование (баллоны, маски, химические генераторы),

- оборудование пожаротушения (баллоны, пиропатроны, дымозащитные капюшоны),

- аварийно-спасательное (надувные трапы и их оборудование, спасательные жилеты, плоты, аварийные радиомаяки, радиобуи и т.д.)

- аккумуляторные батареи, 

- и другие.

При первоначальной поставке (производстве) ВС данное оборудование (HTC) перечисляется совместно с другими компонентами в документации производителя (Delivery Documentation). Но следует отметить, что в процессе эксплуатации ВС и в каждом конкретном случае, типе или экземпляре ВС, установленное оборудование (в том числе и HTC) может изменяться, как по номенклатуре, так и по количеству. 

Причинами указанных изменений (кроме взаимозаменяемости согласно IPC) могут быть различные модификации, как инициированные производителем ВС и/или авиационными властями, так и самой авиационной организацией (оператором), с одобрения (если требуется) производителя/разработчика и/или авиационных властей.

Как правило, НТС статус должен включать следующую информацию:

1. Название (логотип) авиационной организации.

2. Дату составления статуса и подпись.

3. Регистрационный (или серийный) номер ВС. 

4. Общая наработка ВС (часы, циклы) на дату составления статуса. Примечание: все наработки (см. далее) приведенные в статусе должны быть указаны на дату составления статуса и соответствовать действительности.
5. Полный перечень HTC с указанием P/N, S/N, названия и позиции (1,2 или левый, правый если применимо) компонента и наработку ВС (часы, циклы) и/или дату на момент установки этого компонента.

6. Общую наработку компонента с момента начала эксплуатации (часы, циклы) и/или дату изготовления. 
7. Наработку компонента (часы, циклы) и/или срок (дни, месяцы, годы) с момента установки на ВС.

8. Наработка компонента (часы, циклы) и/или срок (дни, месяцы, годы) с последнего ремонта или обслуживания, с обязательным указанием вида обслуживания (OVH, Battery change, hydrostatic, inspection, cleaning и т.д.), в соответствии с сопроводительными документами (EASA form 1, FAA form 8130-3 и т.д.).

9. Ограничения (ресурс) в часах/циклах/календарь (что применимо) для каждой позиции HTC (в соответствии с документами производителя и одобренной авиационными властями программы ТО). 
Примечание 1: У некоторых компонентов могут быть два и более ограничений, например, кислородный баллон экипажа - каждые 36 месяцев гидростатический тест и 120 месяцев максимальный календарный срок (жизни). 
Примечание 2: Следует помнить, что календарный ресурс учитывает не только время нахождения компонента на ВС, но и все другие сроки, как-то складирование, транспортировка и т.д. с момента последнего обслуживания или производства.

Примечание 3: Дата выполнения обслуживания (ремонта, инспекции и т.д.) может отличаться от даты выпуска соответствующего документа (EASA Form 1, FAA 8130-3 и т.д.), поэтому следует это учитывать.

Примечание 4: Как правило, «высшая форма» обслуживания включает в себя «нижнюю», т.е. например ремонт включает в себя инспекцию, проверку и чистку, поэтому, всегда следует внимательно относиться к сопроводительной документации и (если требуется) обращаться за разъяснениями непосредственно к документации производителя.

10. Общую наработку СНЭ в часах/циклах  и/или срок (дни, месяцы, годы) для каждого компонента (если требуется).
11.  Наработку после ремонта (обслуживания) в часах/циклах и/или срок (дни, месяцы, годы) для каждого компонента после (что применимо).

12.  Остаток ресурса в часах/циклах  и/или срок (дни, месяцы, годы) для каждого компонента (что применимо).
Примечание: При перестановках компонентов с самолета на самолет, следует учитывать их наработки при составлении и учете (контроле) статуса НТС.

Компонент без ограничений ресурса и обслуживаемый по состоянию (On-condition Components, далее ОСС) - означает любой компонент (кроме LLP и HTC), который не имеет обязательных требований по периодическому обслуживанию (ремонту, ресурсу), но должен учитываться в авиационной организации, как составная часть спецификации (конфигурации) ВС в рамках сертификата типа, а также контроля ЛГ ВС при производстве работ по ТОиР (снятие/установке).


Перечень данных агрегатов по своему составу и количеству в каждом конкретном случае может различаться, но в типовом случае, он должен регулироваться наличием в авиационной организации требований и системы (Reliability Control Program) по учету параметров надежности компонентов (MTBUR, MTBF и т.д.), с учетом рекомендаций производителя/разработчика ВС и компонентов.

Например: Boeing 757 MPD D622N001 appendix A.

3. Рекомендации по анализу и контролю 
источников поставок (поставщиков)  компонентов ВС
Авиационные организации, вовлеченные в производство, распределение (снабжение), техническое обслуживание, ремонт и эксплуатацию АТИ (ВС и компонентов), должны обеспечивать наличие системы контроля качества, включая процедуры определения неаутентичных и неутвержденных компонентов. 

Процедура предотвращения поставок неутвержденных частей должна быть установлена до момента приобретения компонентов и материалов, предназначенных к использованию на ВС. Эта процедура должна учитывать как минимум следующее:

· Методы выбора и контроля квалифицированных поставщиков (посредников), которые имеют право (одобрение, разрешение) на производство, ремонт (обслуживание) и/или снабжение (если применимо) компонентов поставляемых ими..

· Критерии определения и защиты от потенциальных поставщиков (посредников) неутвержденных компонентов. Указанные критерии должны учитывать следующее:

-   Назначенная или заявленная цена существенно ниже, чем у других поставщиков таких же компонентов;

- Сроки поставки существенно меньше, чем у других поставщиков таких же компонентов (при условии отсутствия на складе).

-  Невозможность поставщика (посредника) предоставить требуемую документацию (чертежи, спецификации, руководства по ремонту или другие подтверждающие данные), демонстрирующую соответствие  компонента выполненному ремонту (обслуживанию).

- Невозможность или нежелание поставщиком и/или посредником предоставления документации подтверждающей, что компонент был произведен в соответствии с требованиями авиационных властей; или, проверен, отремонтирован, законсервирован или модифицирован в соответствии с требованиями.

- Предложения по продажам (котировки) производят впечатление о неограниченных возможностях и количестве поставок частей, компонентов или материалов. 
Процедуры выбора и контроля поставщиков должны сопровождаться аудиторскими проверками на регулярной основе, для того чтобы гарантировать то, что поставщики (посредники) имеют и поддерживают требуемую систему качества, в которую должны входить: 

· Процедура поддержания одобрений (разрешений) авиационных властей, с учетом номенклатуры (перечня) компонентов и соответствующих им производимых работ (если применимо).

· Процедуры контроля нормативной и эксплуатационно-технической документации разработчика/производителя (если применимо).

· Процедуры контроля собственных поставщиков (посредников).

· Процедуры контроля (учета) и обращения с материалами, расходными частями.

· Процедуры контроля производства/сборки компонентов.

· Процедуры контроля (калибровки) инструмента и оборудования.

· Процедуры тестировония и проверки компонентов. 

· Система учета и контроля документации.
Авиационные организации, отвечающие за эксплуатацию ВС, и/или участвующие в процессах ТОиР ВС,  в рамках собственной системы качества (CAME, MOE, РОТО и т.д.), обязаны иметь и контролировать перечень и индивидуальные файлы, одобренных поставщиков компонентов/материалов (с указанием изготовителей и посреднических организаций), применяемых на ВС. 

Перечень одобренных поставщиков как правило включает в себя:

- Название организации;
- Код производителя компонента;
- Юридический и почтовый адрес, телефон, факс и т.д. ;

- Перечень существующих одобрений авиационных властей.

Критерии определения и защиты от потенциальных поставщиков (посредников) неутвержденных компонентов должны учитываться при осуществлении договорной (контрактной), а также рекламационно-претензионной работе. 

При оформлении договоров с поставщиками (посредниками), в авиационной организации должен быть определен порядок ведения договорной работы, в части обеспечивающий (в числе другого):
— включение в договорную документацию требований предъявляемых к качеству и комплектности поставляемых компонентов/материалов и сопроводительной дкументации;

— достоверность информации о фактическом изготовителе поставляемой через по​среднические организации продукции;

— включение в договорную документацию требований по обеспечению заданных условий транспортировки и хранения.
— предоставление возможности проверки системы качества поставщика;

4. Рекомендации по входному контролю 
поставляемых компонентов
Процедуры приемки (одобрения) должны включать способы определения сомнительных компонентов во время  входного контроля. 

Рекомендуется использование следующих способов:

· Подтверждение того, что упаковка не имеет видимых повреждений (отклонений) и идентифицируется с поставщиком.

· Определение того, что непосредственно сам компонент его и приходный ордер (инвойс, накладная) совпадают с заказом, а именно идентификационный номер (Part Number),  серийный номер и информация о ремонте/обслуживании (если применимо).

· Определение того, что идентификация компонента не искажена. Например: нанесенный (проштампованный) сверху серийный номер, бирка или номера (Part/Serial number) неправильные или отсутствуют, серийный номер находится (или выгравирован) на несвойственном для него (отличном от нормального) месте.

· Убедитесь, что сроки хранения (Shelf Life) и годности (Life Limit) не превышены (если применимо). 
· Проведение визуальной инспекции компонента и сопутствующих документов до той степени, которая необходима, если требуется  отслеживание до его первоисточника, одобренного авиационными властями. Следующие примеры можно рассматривать с точки зрения приемлемых для идентификации и оценки аутентичности документов:

- FAA form 8130-3, Airworthiness approval Tag,

- EASA form 1,

- Записи о техническом обслуживании или разрешительный документ с одобрением для эксплуатации (Return to service)

- Соответствующая TSO отметка.

- Соответствующая PMA отметка.

- Талон/инвойс о поставке от одобренного производителя (PAH).

- Официальное письмо непосредственно от производителя (РАН).

· Проведение визуальной инспекции компонента на отсутствие внешних видимых повреждений. Например: измененная или необычная поверхность, отсутствие необходимого покрытия, свидетельство предшествующего использования, царапины, подкраска, предпринятые внешние ремонты, вмятины или коррозия.
· Проведение выборочных проверок упаковок стандартных деталей (в случае их большого количества) способом, который соответствует типу (номенклатуре) и количеству деталей.

· Выделение и изолирование сомнительных компонентов, документирование и проведение всех необходимых инженерно-технических мероприятий по решению этих проблем. Например: запрос и получение необходимой сопроводительной документации, в случае её непредоставления или утраты по неосторожности, или, определение, являются ли нарушения (отклонения) результатами повреждений во время транспортировки или отгрузки.

Процедуры по приемке (входному контролю), а также складскому учету и хранению компонентов ВС являются составной частью системы качества и поддержания летной годности, поэтому, наряду с другими, они должны быть соответствующим образом отражены в руководящих документах (CAME, MOE, РОТО и т.д.) авиационных организаций.
5. Рекомендации по определению 
инженерно-технических мероприятий при обнаружении сомнительных компонентов


В случаях, когда по результатам оценки аутентичности выявлены сомнительные компоненты ВС, допускается проведение инженерно-технического анализа (ИТА).


Инженерно-технический анализ - комплекс мероприятий, обеспечивающих принятие технически обоснованного решения о возможности возращения компоненту статуса утвержденный, или в противном случае его утилизации (отстранение от эксплуатации), т.е. признания компонента неутвержденным.


Существуют два основных способа возвращения компоненту статуса утвержденного, а именно:

1. Восстановление (приведение в соответствие) подтверждающей аутентичность компонента документации.

2. Восстановление (повторное обслуживание, ремонт) аутентичности самого компонента (и его документации соответственно).

Восстановление (приведение в соответствие, дополнение) документации, как правило используется в следующих случаях:

-  При непредставлении или утрате по неосторожности сопроводительной документации (см. приложение 12.3), путем её предоставления или оформления соответствующего официального дубликата/копии, именно той организацией, которая последней выполняла обслуживание (ремонт) компонента или являлась его производителем (в случае если компонент новый).

- Переоформление (ревизия) сопроводительной документации, в случае наличия ошибок (по неосторожности) в оформлении, а также из-за обоснованной  недостаточности предоставленной в ней информации.

- Необходимости предоставления дополнительной (по запросу) обоснованной документации: подтверждающей статус выполненного обслуживания (ремонта), историю ремонтов, прослеживаемость вплоть до их первоначального производства (если необходимо) и другую документацию. 
Пример: При оценки аутентичности двигателя (шасси, ВСУ) после ремонта, кроме сертификата FAA form 8130-3 (или EASA form 1) необходимо иметь статус выполненных директив и бюллетеней, историю ремонтов/перестановок, отчет о последнем ремонте, список установленных компонентов (ООС) и LLP статус. Для новых LLP требуется наличие соответствующих (см. приложение 12.3) документов (сертификатов), а для ремонтных (обслуженных) LLP как правило этого не требуется. В этом случае достаточно иметь копии документов, подтверждающие их жизненный цикл до первоначального производства, а именно - предыдущие LLP статусы, если эти компоненты были изначально установлены на других двигателях (шасси, ВСУ).

Восстановление (повторное обслуживание, ремонт) компонента, как правило используется в следующих случаях:

- Компонент ВС, подвергшийся техническому обслуживанию, ремонту, модификации лицом или организацией, не наделенной такими правами.

- Компонент ВС, подвергшийся ТО, ремонту, модификации с использованием недействительной технической документации.

- Компонент ВС, не подвергшийся ТО, ремонту, доработкам в соответствии с действующей технической документацией.

- Компонент ВС с истекшим межремонтным сроком.

- Компонент  ВС или его упаковка имеют небольшие видимые повреждения (в результате транспортировки или отгрузки), которые ставят под сомнение его исправность, но не исключающие возможность восстановления путем повторного обслуживания (ремонта).

6. Информация о компоненте ВС ЦБД ИАС МЛГ ВС

	 Содержание данных
	Графа сертификата компонента

	Наименование авиакомпании 
	

	 Тип ВС
	

	Бортовой номер ВС 
	

	Название национальной авиационной администрации, выпустившей компонент
	1

	Название государства – изготовителя компонента
	1

	Наименование, обозначение сертификата компонента
	2

	Уникальный номер сертификата компонента
	3

	Номер договора (контракта)
	5

	Название, адрес предприятия – изготовителя  
	4

	Дата изготовления
	18

	Наименование изделия
	7

	Номер изделия (обозначение изделия по КД)
	8

	Серийный (заводской) номер
	9

	Название, адрес предприятия по ТОиР 
	4

	Дата ремонта
	23

	Вид технического обслуживания или ремонта
	12

	Срок действия сертификата компонента
	13

	Признак компонента (LLP, HTC, OCC)
	13 (или ЭТД)

	Назначенный ресурс
	13 (или ЭТД)

	Назначенный срок службы
	13 (или ЭТД)

	Срок до очередного ТО 
	13 (или ЭТД)

	Ресурс до очередного ТО
	13 (или ЭТД)

	Срок до очередного Р 
	13 (или ЭТД)

	Ресурс до очередного Р
	13 (или ЭТД)


7. Рекомендуемая форма акта оценки аутентичности компонентов ВС иностранного производства


Акт № _______

оценки аутентичности компонентов ВС, установленных
на ВС типа _________, бортовой номер __________________,
эксплуатируемого в _______________________

Комиссия в составе

Председателя:

Членов комиссии:

в соответствии с "Методикой оценки аутентичности компонентов ВС" №24.10-966ГА (2-я редакция) (Глава 12), введенной в действие Указанием ГСГА Минтранса России от 19.03.04. №24.10-35ГА, произвела оценку аутентичности компонентов ВС типа _______ № ________, эксплуатируемого в ______________________. 

В ходе оценки аутентичности компонентов ВС типа ______ №________ были выполнены следующие работы:

1. Анализ сопроводительных документов компонентов.

          2.  Контроль сроков выполнения ТО и Р компонентов.
3. Анализ источников поставок компонентов.
          4.  Входной контроль поставленных компонентов (если за контрольный интервал поставки были).

          5.  Инженерно-технический анализ неутвержденных компонентов (если были выявлены неутвержденные компоненты). 
6.Подготовка обменного файла с информацией о компонентах ВС.
7. Получение и обработка обменного файла от авиакомпании _______
8. Внесение в Центральную базу данных (ЦБД) Информационно–аналитической системы мониторинга летной годности воздушных судов (ИАС МЛГ ВС) информации обменного файла о компонентах ВС типа ______  № ________.

9. Актуализация  баз данных ИАС МЛГ ВС .
 Результаты работ
1. Сопроводительные документы компонентов (например, Authorised Release Certificate Form 8130-3) оформлены в соответствии с требованиями Приложения 12.4 «Методики …».

2. Компонентов, достигших сроков ограничения ресурсов или срока их эксплуатации нет.

3. Компонентов, не прошедших техническое обслуживание или ремонт или прошедших техническое обслуживание или ремонт в организациях по ТОиР, не имеющих право на выполнение указанных работ, нет.

4. Компонентов, поставленных субподрядчиком не имеющих прав на поставку нет. Перечень поставщиков и поставленных компонентов приведен в приложении 1.

5. Неутвержденных компонентов выявлено не было.

6. Информация о компонентах ВС типа _______  № _______ передана ГосНИИ ГА в объеме и формате данных, соответствующим требованиям главы 12»Методики …».

Председатель комиссии: ______________

Члены комиссии: _________________


От ГосНИИ ГА:

1. Информация по компонентам ВС типа _________ № _______ включена в Информационно-аналитическую систему мониторинга летной годности ВС (ИАС МЛГВС).

2. Автоматизированный отчет по анализу компонентов ВС по базовым критериям, внесенным в Центральную базу данных (ЦБД) Информационно-аналитической системы мониторинга летной годности выполнен и направлен в авиапредприятие _________ (является неотъемлемой частью настоящего акта). 

Рекомендации

1. В целях обеспечения процесса мониторинга жизненного цикла компонентов ВС типа _________ № _______ рекомендуется проводить регулярный обмен данными по компонентам ВС (не реже 1-го раза в квартал) с ЦБД ИАС МЛГВС. 

2. При выявлении фактов поставки неутвержденных компонентов ВС сообщать данные по указанным случаям в ИАЦ ГосНИИ ГА для включения в отраслевую базу данных и предупреждения подобных случаев в других регионах Российской Федерации.

Выводы
1. На настоящем этапе выполнения работ по результатам проверки информационно-аналитической системой мониторинга летной годности ВС информации, представленной АК ____________, неутвержденных компонентов ВС типа _________ № _______ не выявлено.

2. По результатам работ, проведенных в ______________ в соответствии с главой 12 "Методики оценки аутентичности компонентов ВС" № 24.10-966ГА (2-я редакция) данные по аутентичности компонентов ВС типа _________ № _______ будут уточняться по мере обработки информации о результатах электронной выверки на предприятиях-изготовителях и данных мониторинга жизненного цикла компонентов ВС.

______________________

______________________
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СОГЛАСОВАНО�Заместитель генерального директора - директор ИАЦ ГосНИИ ГА��МП�


«_______»________________200__г.





УТВЕРЖДАЮ�Руководитель ИАС авиапредприятия���МП�
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