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Уважаемые коллеги!

     В этом зале собрались люди, которые свою профессиональную деятельность посвятили техническому обслуживанию и ремонту вертолетов. Нет необходимости убеждать Вас в том, что чем проще система технического обслуживания, чем меньше материальных и финансовых затрат на ее проведение, чем больше периоды между формами ТО, тем ниже себестоимость летного часа, тем выше конкурентоспособность данного вертолета. Это прописные истины, против них никто возражать не будет. Но… В поддержании летной годности  участвуют большое количество предприятий и организаций и все они, как и положено в капиталистическом обществе, стремятся получить максимальную прибыль. Есть только один участник этого процесса – эксплуатант, который заинтересован в минимизации затрат на ТО и ремонт. Есть надежда, что недавно созданные ОАО «Вертолеты России», ОАО «ВСК» могут оказаться в компании с эксплуатантом. Я не хочу сказать, что разработчики и производители вертолетов их комплектующих и агрегатов, различные НИИ и центры и т.д., участвующие в поддержании летной годности (ПЛГ). То и Р какие-то, как бы это мягче сказать, недоброжелатели вертолетной индустрии, конечно нет. Важно какие мотивы ими движут при исполнении своих функций по поддержанию летной годности, ТО и Р вертолетов. К сожалению, система ПЛГ и ТО и Р устроена так, что 90% участников этих процессов не заинтересованы в снижении затрат на их исполнение. Почему я упомянул «Вертолеты России» и «ВСК»? Да потому что перед ними стоит задача разработать, построить и продать как можно больше вертолетов в стране и за рубежом. И они заинтересованы иметь конкурентоспособные вертолеты, в т.ч. с ресурсами, превышающими конкурентов. исходя из вышесказанного, я уверен, пока мы не изменим систему ПЛГ и ТО и Р вертолетов мы не сдвинем проблему с мертвой точки. Никакими административным ресурсам, никакими уговорами о необходимости снижения затрат на ПЛГ и То и Р эту задачу не решить. Известно, что такие задачи легко решаются путем создания конкурентной среды. Есть вертолеты Ми-8 и есть Ми-9 в одном типоразмерном ряду. Эксплуатант анализируя их ЛТХ и др. параметры, с учетом своих условий эксплуатации выбирает один из них. Но такое счастливое время наступит не скоро, а сейчас мы в основном эксплуатируем тот парк, который пришел из СССР.

     В связи с этим нам остается только одно – создать такую систему, которая бы работала на снижение затрат эксплуатантов на ПЛГ и ТО и Р. Т.к. тема моего доклада «ресурсное обеспечение» будем говорить о нем и приведу несколько путей, которые, на мой взгляд, позволят снизить указанные затраты.

1. Необходимо, чтобы заработная плата чиновников всех уровней Росавиации и надзора зависела от результатов работы подведомственных им авиакомпаний. Пример. Наша а/к установила на три вертолета Ми-8 систему СРПБЗ подала заявку на допуск указанных вертолетов к полетам по ППП. Южное управление нам отказывает ссылаясь на требование п.5.7.5. ФАП-128, требующего обеспечить работу аварийного источника питания для работы АГБ в течение 30 мин. Мы обращаемся на «МВЗ им. Миля», нам дают ответ, что имеющиеся источники питания обеспечивают работу в течение 30 мин. И, что Вы думаете нам дают допуск к полетам по ППП? Нет, чиновник Южного МТУ ГА, дает отписку, что до получения от Росавиации разъяснений допуск к полетам по ППП выдан не будет. Сегодня чиновнику Росавиации, территориального УГА выгоднее, что бы все подведомственные авиакомпании не летали, будет 100% уровень безопасности полетов.
2. Сегодня процедура подтверждения ресурсов становится хождением по мукам. Она высокозатратная по всем статьям (финансам, материальным, временным). Пример, подтверждали ресурс вертолету Ми-26, который кстати, 2 года назад прошел капремонт на НАРЗе. Подали заявку на МВЗ 9 сентября – получили документы на подтверждение ресурсов планеру 10 ноября. Не хочу сказать, что было умышленное затягивание со стороны МВЗ или ГосНИИ ГА. Нет и МВЗ  ГосНИИ Га оперативно отвечали на наши звонки и ускоряли процесс. Спасибо Самусенко А.Г., Никишову А.М., Попову С.М., Шапкину В.С., Акопяну К.Э. и д.р. Но есть объективные причины, которые не позволяют этот процесс ускорить не изменив существующую систему. В ГосНИИ ГА и особенно на МВЗ объективно не хватает людей, для проведения этих работ. Выход вижу один, и хотел бы услышать критику или поддержку этого предложения, - передать часть функций исполняемых этими уважаемыми предприятиями наиболее сильным инженерным службам эксплуатантов. Дайте нам методики, обучите наших специалистов и мы сами сможем выполнять эти работы. Предвижу критику со стороны Никишова А.М. и Осипова Н.Д. которые расскажут какой безответственный инженерный персонал у наших эксплуатантов, сколько «проколов» они выявляют на этапах осмотров, но хотел бы напомнить, что согласно ст. 37 ВК только эксплуатант несет ответственность за безопасность полетов.
3. В настоящее время проявились острейшие проблемы по некоторым агрегатам и комплектующим, в частности, для вертолетов Ми-26 это редуктор ВР-26 и втулка несущего винта (ВНВ). Никто не прогнозирует и не оценивает ресурсное состояние по всем вертолетам. Сегодня не ведутся системные исследования, которые дали бы ответ на вопрос, а что у нас – эксплуатантов будет в дефиците через год, два, в 2016 г.?
     Отсутствие у эксплуатантов возможность приобрести новые или отремонтировать, отработавшие межремонтный ресурс (МРР) указанные выше агрегаты Ми-26 в ближайшее время могут привести к остановке большого количества вертолетов. Так в ОАО НПК "ПАНХ" два их трех имеющихся Ми-26 в 2013 г. будут простаивать, ожидая окончания ремонта ВР-26. Аналогичная картина у ОАО «Ю-Тэйр» по ВНВ. Из-за недостатка  производственных мощностей, заводы не в состоянии в полном объеме обеспечить ремонт и поставку агрегатов первой категории ни государственной авиации (МЧС, ФСБ, МВД, Минобороны), ни инозаказчикам, ни коммерческим эксплуатантам ГА. В худшем состоянии находятся российские коммерческие эксплуатанты ГА, т.к. ремонт и поставка им осуществляется по остаточному принципу. К сожалению, решение этой проблемы не лежит на поверхности. Несмотря на принимаемые ОАО «Вертолеты России» усилия по модернизации предприятий холдинга и расширению их производственных возможностей по наращиванию выпуска и ремонта агрегатов и комплектующих вертолетов, результаты этих усилий проявятся не ранее, чем через 3-5 лет. Одним из путей решения данной проблемы, на мой взгляд, является разработка совместно с разработчиками вертолетов, эксплуатантами, институтами авиапрома и ГА политики в области ресурсного обеспечения эксплуатируемого парка российских вертолетов.

     Первым шагом в этом направлении должна стать работа по исследованию возможности увеличения межремонтных и назначенных ресурсов наиболее дефицитных агрегатов и комплектующих. Если промышленность не может поставить новые или отремонтировать в достаточном количестве агрегаты и комплектующие, обеспечивающие беспрерывную эксплуатацию отечественных вертолетов, то следует исследовать возможность увеличения межремонтных ресурсов эксплуатируемых агрегатов.

     Мы вместе с «Ю-Тейр» ставили этот вопрос перед «Вертолетами России». Провели совещания, разработали программу проведения работ. Нам предлагают реализовывать эту программу в 2015-2016 гг. Такая медлительность недопустима, нужно применять срочные нестандартные меры, иначе половина парка Ми-26 остановится. И наше предложения состоят в следующем: 
     Сформировать мобильные рабочие группы для оперативного исследования возможностей увеличения межремонтных и назначенных ресурсов наиболее проблемных агрегатов. Включить в состав указанных групп представителей ОАО «Вертолеты России», разработчиков вертолетов, разработчиков и производителей агрегатов, специалистов институтов авиапрома и ГА, а также представителей ключевых эксплуатантов. Обязать разработчиков и производителей агрегатов предоставить рабочим группам всю необходимую информацию (дела ремонта, акты дефектации изделий, исследования по остаточной прочности заменяемых деталей, заключения институтов и т.д.) для подготовки качественных и обоснованных предложений о возможности или невозможности увеличения ресурсов по дефицитным позициям агрегатов и комплектующих всех типов вертолетов. После получения предложений от рабочих групп провести работу по подготовке необходимой доказательной документации для увеличения, в случае возможности, ресурсов и сроков службы.

4. В прошлом году ОАО «Камов» ввело в действие новую эксплутационно-техническую документацию. И думаю, будет правильным, высказать слова благодарности С.И. Михайлюку, который был инициатором и исполнителем этой работы. Но нужно идти дальше. Указанной документацией предусмотрены формы 8 и 16. Пока нет ясности, кто их будет выполнять. Наше предложение – допустить к выполнению этих форм специалистов сертифицированных по ФАП-145 инженерно-авиационные службы. Это приведет к снижению затрат на эти формы, соответственно к повышению конкурентоспособности прекрасного вертолета Ка-32.  
