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民航飞机无短停维修运行方式探讨 
陈亮 

（北京飞机维修工程有限公司） 

摘要：随着社会经济不断发展下，我国的民生事业得到了长足的发展，民航的维修技术水平不断提升，各种新式的设备和新技

术以及新材料都得到了广泛的应用。为了民航事业的未来能够稳定健康的发展，需要我们重视民航维修技术的研发和创新，通过先

进的技术来作为民航事业的发展过程中重要的支撑。本文就民航飞机无短停维修技术为题，深入分析了无短停维修方式的优势以及

实践经验，在保证飞机运行的安全前提下，达到最优化的维修。 
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引言 
在传统航线维修中一共有三个维修阶段，分别是航前、短停以

及航后，其中航前维修阶段是维修人员对一天中航班最早的飞机进

行维修，航后是对航班最晚的飞机进行维修。而短停维修阶段是在

这二者之间的维修阶段。维修人员在对飞机进行维修过程中需要按

照航线工卡和设定的路线对飞机进行机外和机内的检查，这种维修

对飞机的航行来说是重要的安全保障，但是随着科学技术的不断发

展下，现代航空飞机的质量大大提高，很多小故障和小问题并不会

影响到飞机的安全运行，所以传统维修运行方式的作用被大大减少，

此外因为传统的航线维修需要进行多个阶段的维修检查工作，在现

代航飞机中运行，是浪费了大量的人力物力，并且这对于航空企业

来说也是一笔不小的花费。所以通过对航线维修进行优化，在航线

维修中应用无短停维修运行方式，可以保证在飞机运行安全的前提

下减少航线的维修成本，提高飞机的执飞效率，为我国的民生事业

发展做出贡献，下面本文详细的介绍了无短停维修运行方式以及传

统和现代的航线维修。 

一、无短停维修的定义与传统航线维修 
（一）无短停维修 

无短停维修主要是在飞机在外站短停过程中，维修人员不需要

依据传统的航线工作单来对飞机进行例行的绕机维修检查，在开展

绕机检查时，飞行机组依据适航的规定来开展即可。如果飞机无故

障存在就即可放行，当在检查维修过程中发现了飞机存在故障或缺

陷时，就需要报告飞机的执管单位维修基地，维修人员实行短停维

修在消除故障后放行，并且要求飞机适航以后才可以对后续的航班

进行执行。 

（二）传统航线维修 

我国的民航中传统的航线维修是较为复杂的，飞机及零部件在

维修人员发现故障后，会对飞机进行报废和更换部件来保证飞机运

行安全的。在维修过程中注重的是目视检查，所以在飞机执行航班

过程中会有三个阶段来进行检查维修，主要检查的是飞机是否存在

外表损伤、部件掉落，在恶劣天气中是否遭到损坏等情况，在发现

故障后需要及时的消除故障后才能放行。 

另一方面在传统的航线维修中，是以老带小的方式按照机型培

训后积累的维修经验，所以在早期航线维修中，飞机的运行安全在

很大程度上是取决于维修人员的技术水平和工作经验的。 

二、现代航线维修 
随着国外先进的飞机被引入到民航中来，因为设计理念的缘故，

飞机的整体是选择了较为先进的技术，安全性大大的提高了，所以

在飞机执行航线任务过程中外表损伤的可能性降低了一部分，并且

一些不重要的零部件在出现故障时是可以不用进行航线预防性维修

措施，所以现代航线维修相比较于传统航线维修来说是减少了大量

的运行成本的。 

所以因为飞机的安全性和可靠性的增强，航线维修的最小检查

间隔为 48 小时，并无原来的每天三个维修阶段来进行检查维修，在

民航法规的《大型飞机公共航空运输承运人运行合格审定规则》中

表明了飞机在完成维修方案中规定的维修工作后需要维修人员放行

签字后才能执飞，飞机在航线运行过程中除了排除故障和执行改装

外需放行飞机，其他的情况无需放行飞机。 

三、航线维修项目的主要内容 
就航线的维修项目来说，主要分为三大类维修项目，分别是航

前、航后以及短停。一般来说，飞机在将一天的航班执行完成之后

就需要停在有运营人维修基地的机场中，而对于短停飞机来说则是

停在外站的飞机场中。基于此，都由运营人维修基地来执行航前以

及航后维修项目，而对于短停的维修项目来说，在执行维修任务时

由基地之外的外站人员来进行。就现阶段各个航司的实际情况来看，

民机运行保障存在的显著特征就是“基地少、外站多”，对于运营人

的维修基地来说，其虽然维修力量比较雄厚，而且也可以使得飞机

航前及航后的维修工作得到充分保证，但是因为运营人外站的保障

能力比较低，在维修时一般都是借助当地机场的维修资源来进行。

与此同时，因为外站机场缺少保障能力，所以就致使运营人维修单

位需要每天安排很多的机务人员来跟机放行，换句话来说，就是运

营人维修单位需要安排大量的维修人员随着航班一起起飞，在飞机

落地之后需要对短停维修项目进行执行，然后放行飞机，这种方式

就会对基地维修质量以及基地深度维修的人员安排造成一定的影

响，甚至还可能会导致运行管理发生人为错误。除此以外，通过行

业分析可以发现，一些国外的航空控死的维修方案当中无短停维护

的要求，对于航空器过站维修以及放行工作也并不实施。基于此，

民航飞机逐渐朝着智能化和先进化方向发展的背景下，我国各个民

航维修单位急需解决的问题就是将短停维修项目取消，并且要不断

降低维修成本。 

针对上述情况，若是想要将短停维修项目取消，那么就需要满

足以下两个方面的前提条件。首先，短停维修项目对于安全运行所

造成的影响应该要进行评估，确定其中有哪些项目是可以留到其他

阶段执行的，可以删除掉哪些不需要的项目，还有必须要保留的项

目有哪些。其次，在短停维系项目取消时还需要得到局方的同意。

对于运营人来说，只有通过了局方在适航中实施的文件中对无短停

维修放行的情况批准使用之后，其才可以对无短停维修运行进行正

式的实施。 

而在评估短停维修项目时，可以从以下几个方面进行：首先，

可以直接删除掉一些完全是冗余的维修任务。其次，但对于没有超
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过四十八个小时的必要维修任务来说，在对机组检查项目进行优化

时，可以从两个方面进行，一方面就可以针对机组来专门编写检查

单，然后在检查单内编写好相应的检查任务；另一面就将相应的任

务编入到机组安全检查的程序中，并将与该程序重复的维修任务删

除。若是航司第一次试运行无短停维修，那么为了可以使得运行安

全得到保证，在优化机组检查项目是建议结合第一种，之后在采取

第二种。最后，就适航文件而言，其中若是强制要求对超过四十八

个小时检查间隔的维修任务进行执行时，就可以将其编入到机组的

检查项目中，或者是分为航前、航后以及定检等三方面来进行。 

四、民用飞机无短停维修运行方式的实施关键点 
因为相比较于其他的交通工具来说航空是需要安全性来保证

的，所以安全是首要重视的因素。在航空企业选择执行无短停维修

方式时，需要对无短停维修项目中的维修任务进行相关的评估，确

定好维修任务的保留和取消等问题。而为了能够保证无短停维修运

行稳定和安全，需要企业制定好相关的运行流程，制定好手册文件

来保证维修运行的准确性，所有参与无短停维修运行的部门和人员

都需要按照手册文件来严格执行。并在手册中明确规定无短停维修

放行的运行要求、培训要求和机组排班等事项，为无短停维修运行

提供重要的保障。具体来说，需要从以下方面来进行： 

（一）评估无短停维修项目 

在实施民用飞机无短停维修项目的过程中，就需要先对短停维

修项目中的维修任务展开评估，确定其中有哪些项目是可以留到其

他阶段执行的，可以删除掉哪些不需要的项目，还有必须要保留的

项目有哪些。 

任务一：一般目视检查前起落架机轮其是否有明显的损伤或者

是裂纹的存在，一般来说，检查间隔不能超过四十八个小时。对于

该任务来说，这属于 MPD 任务，与机组外部安全检查程序相对比之

后发现其中已经包括了相应的检查内容，所以就可以删除短间隔。 

任务二：对于起落架区域设备进行目视检查时，对于各部件状

态的完好程度进行确定，并对起落架减震支柱的渗漏和损坏情况进

行目视检查。针对该任务内容，通过评估之后同意了将短停检查取

消的要求。 

任务三：对于手持式卫星电话在位进行检查，对于该任务来说，

这是适航要求的任务项目，所以不可以删除，在检查时可以执行机

组检查单来进行。 

任务四：对于起落架安全销和 RAT 销的按需安装进行检查，一

般来说 RAT 销有一个，而起落架安全销有三个，对其数量进行清点，

确保齐全之后将其放置在飞机的指定位置上。对于该任务来说，通

过评估之后同意短停检查取消的要求，并且可以删除该任务。 

任务五：针对起飞灯、滑行灯以及前着陆灯等外观是否清洁没

有损伤进行目视检查。其次对主起落架设备进行目视检查，确保其

完好没有损坏或者是渗漏问题的存在。针对这两项任务来说，通过

评估之后同意将短停检查取消的要求。 

（二）制定手册文件 

为了可以使得无短停维修运行的稳妥推进得到保证，那么航司

就需要选择部分典型的航站来开展试运行工作。为了避免在运行的

时候出现插差错，航司将就需要对相应的运行流程进行详细的制定，

并且还应该要通过制定的手册来对无短停维修运行的细则进行规

定，之后所有参与到运行中的人员和部门都应该要结合手册文件来

开展相应的工作。在运行过程中所制定的手册主要有《飞行运行手

册》、《机组检查单》、《飞行员训练大纲》以及《无短停维修放行管

理程序》等，这些手册对无短停维修放行的培训要求、运行要求以

及机组的排版等内容进行有效明确，以此来确保无过站放行项目的

顺利实施。 

（三）无短停维修运行培训 

此外，为了航线安全性考虑，一部分由维修人员完成的维修任

务需要改为机组人员来进行执行，所以需要对其进行相关的培训，

提高机组绕机检查的技术水平。在培训过程中需要对飞机的机组进

行理论和实践两方面的考核，只有完全掌握相关能力通过考核后才

可以进行无短停维修，进行绕机检查和签字放行等事项。 

（四）局方审批 

航空企业如果想要转变运行方式需要依据局方批准的《运行手

册》以及在其批准的《运行规范》内实施运行，首先需要获取局方

的审批才可以改变运行方式。具体来说，航司就需要准备好相关的

材料，并且还应该要无短停维修放行的准备工作认真的完成，之后

向监管局提交实施新运行方式的申请，经监管局审批后才可实施无

短停维修运行方式。 

（五）实施无短停维修的试运行 

作为运营人维修单位来说，在实施无短停维修试运行的过程中，

不需要在安排人员跟机短停来检查和放行飞机了，并且也不需要在

外站单位开展民航飞机的短停维修工作。只有飞机在外站中发生故

障的时候，运营人维修基地才会安排相应的维修人员到现场进行故

障排除和放行飞机，在这个过程中也可以委托具备有关资质的维修

单位来完成该项工作。 

（六）无短停维修运行的成果 

通过分析实施无短停维修运行航司的实施成果可以发现，执行

无短停维修运行之后，航班的恶性延误率和延误率有所降低，虽然

不高但是总体上来看还使比较好，并且在无短停维修试运行的过程

中并没有不安全事件的发生，没有影响到航班的正常性。而且实施

无短停维修运行方式之后，对于维修资源的分配是比较有利的，并

且也使得基地维修的质量得到有效提高。 

五、使用和推广无短停维修运行方式 
通过无短停维修试运行开展的实际情况来看，为航司积累了相

应的实践经验，在此基础上航司大多数的外站也执行了无短停维修

运行。与此同时，在局方的协助之下，航司取消了《机组检查单》，

并正式执行了无短停维修运行方式，其需要进行机组检查的项目都

编制在了机组的安全检查程序中，以此来完成了民航无短停维修运

行的改革。目前无短停维修运行方式已经在我国取得了一定的成效，

并且没有不安全事件的发生，也没有降低运行质量，所以在全行业

推广使用。除此以外，在无短停维修运行方式成功投入运行之后，

航司在得到局方的认可之后对外站的维护方式进行了拓展，并与无

短停维修运行相结合来对远程放行管理的方式进行探索和创新，这

样在外站的时候飞机若是发生了故障，那么就需要维修基地安排人

员到现场进行故障排除。具体来说，当有故障发生的时候，基地的

技术人员就可以通过远程指导的方式来指挥现场机组或者是外站单

位现场人员来进行故障排除，之后远程执行放行飞机，进而使得民

航飞机的维修成本进一步降低。 

结语 
综上所述，社会经济的不断发展，促进了民生事业的发展，给

我们的日常生活带来了极大的便利，在交通出行上越来越多的人也

选择乘坐飞机，所以航空安全是非常重要的。因为科学技术的进步

下，现代航空飞机的安全性和稳定性较之前有了很大的提高，所以

在维修方式的选择上相比较于传统的航线维修运行方式来说无短停

维修方式的运行更加适合于现代航空飞机，因为无短停维修运行方

式既减少了航空企业的成本，还提高了飞机的运行效率，同时为我

们的出行安全提供了重要的保障。 
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