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Розглянуто основні принципи контролю стану надійності систем і агрегатів повітряних суден в експлу-
атації. Запропоновано стандарти для контролю стану надійності авіаційної техніки. Розглянуто два 
види контрольних меж. Запропоновано метод дисперсійного аналізу для контролю стану надійності 
авіаційної техніки. Наведено результати аналізу функціональних систем і агрегатів повітряних суден, 
отриманих на основі автоматизованої системи. 

Ключові слова: надійність, показники надійності, контроль надійності, моніторинг надійності, аналіз надій-
ності, контрольні рівні надійності, метод дисперсійного аналізу, лінійні контролери. 

The main concepts of airplane systems and components reliability control during their operation were consid-
ered. The standards for reliability control of aviation technique were proposed. Two types of control levels were 
considered. The method of variance analysis for reliability control of aviation technique was proposed. The re-
sults of reliability control, taken from automated system, are shown. 

Key words: reliability, reliability rate, reliability control, reliability analysis, reliability monitoring, upper control limit, 
analysis of variance method, linear contrasts. 

Постановка проблеми 

В Україні для всього парку повітряних суден 
(ПС) ведеться контроль і аналіз стану надійності 
по літаку в цілому, видам обладнання, функціо-
нальним системам і агрегатам. Але даний аналіз 
не дозволяє відслідковувати зміну стану надій-
ності конкретних функціональних систем або 
агрегатів для окремих бортів. У статті запропо-
новано метод індивідуального контролю ПС, їх 
систем та агрегатів.  

Контрольні рівні надійності авіаційної 
     техніки 

Для контролю стану надійності авіаційної  
техніки (АТ) використовуються показники надій-
ності — напрацювання на відмову в годинах (Tс) 
чи посадках (циклах) (Tп) та кількість відмов на 
1000 год (посадок) напрацювання (К1000с, К1000п, ) 
або на 100 год (посадок) (К100с, К100п), детально роз-
глянутих у працях [1; 5]. У процесі експлуатації 
значення цих показників надійності порівнюються 
із значеннями контрольних рівнів (меж).  

Для прове-
дення контролю 

показників на-

дій-ності встановлюється два види контрольних 
рівнів (меж): 

 контрольні межі, які задаються фірмою-
розробником авіаційної техніки або Державіаад-
міністрацією окремо для кожної функціональної 

системи та агрегату, засновуючись на досвіді 
експлуатації всього парку ПС цього типу АТ.  

Для нових агрегатів, що не впливають на без-
пеку польотів, на час перших 6 місяців експлуа-

тації верхня контрольна межа (ВКМ) розрахову-
ється за формулою: 

п
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де n — кількість відмов за період; Nп — наробі-

ток парку за період; 

 контрольна межа, яка встановлюється авіа-
компанією для функціональних систем і агрега-
тів ПС, які вона експлуатує.  

Значення контрольної межі розраховується на 
основі даних про відмови з попереднього періоду 
експлуатації функціональних систем і агрегатів. 
Ця контрольна межа використовується для вияв-
лення зміни стану їх надійності.  

Для більш ефективної і оптимальної експлуа-
тації авіаційної техніки пропонується використо-
вувати такі стандарти: 

– у перші 6 місяців експлуатації АТ вико-
ристовувати значення ВКМ нов для контролю 
стану надійності агрегатів. 

– з 6 по 12 місяць експлуатації використову-
вати контрольний рівень, значення якого базується 
на відмовах і несправностях, що були зареєстрова-
ні протягом перших 6 місяців експлуатації:  
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in  — кількість відмов за місяць; k — коефіцієнт, 

що зазвичай, приймає значення в діапазоні 2…3; 
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після 12 місяців експлуатації розраховується 
ВКМ на основі даних за попередній рік: 

ВКМ 2,5*m   , 
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in  — кількість відмов на місяць. 

Для проведення контролю стану надійності 
ПС встановлюються контрольні межі для літака в 
цілому, його функціональних систем та агрегатів.  

У табл. 1 наведені контрольні рівні по всьому 
парку ПС України на 2010 рік для показників 
надійності напрацювання на відмову і кількості 
відмов на 1000 год напрацювання в експлуатації 
(К1000с, Tс) та в польоті (К1000п, Tп). Контрольні 
рівні показників надійності в експлуатації забез-
печують ефективну експлуатацію ПС, зменшен-
ня витрат на ТО, оптимізацію процесу матері-
ально-технічного забезпечення.  

Контрольні рівні показників надійності в 
польоті використовуються для забезпечення ви-
мог з безпеки польотів. 

Таблиця 1 

Середня тривалість польоту ПС за 2009 р. та контрольні рівні надійності на 2010 р. 

 
Тип ПС 

 

Контрольні рівні надійності 
 

Середня  
тривалість 

польоту Тс не менше К1000с не більше Тп  
не менше 

К1000п  
не більше 

Ан-2 15.00 60.00 – – – 

Ан-12 15.00 60.00 60.00 15.00 4.00 

Ан-22 15.00 60.00 100.00 10.00 4.00 

Ан-24 25.00 40.00 60.00 15.00 2.00 

Ан-26 25.00 40.00 60.00 15.00 2.00 

Ан-74 20.00 50.00 60.00 15.00 3.00 

Ан-124 10.00 100.0 60.00 15.00 5.00 

Ан-140 20.00 50.00 60.00 15.00 3.00 

Ан-148 20.00 50.00 60.00 15.00 3.00 

Ан-225 5.00 200.0 50.00 20.00 4.50 

А-320 60.00 10.00 200.00 5.00 5.00 

AK1-3 50.00 20.00 – – – 

Аgusta-109Е 60.00 10.00 100.00 10.00 1.00 

ATR-42 40.00 20.00 100.00 10.00 2.00 

В-300 30.00 30.00 100.00 10.00 3.00 

Bell-407 60.00 10.00 100.00 10.00 1.00 

В-737 (300-800) 10.00 100.00 40.00 25.00 4.00 

B-767-300ER 10.00 100.00 50.00 20.00 5.00 

Cessna 525B 40.00 20.00 200.00 5.00 1.50 

CL600-2B19 40.00 20.00 100.00 10.00 2.00 

DA-42 TDI 50.00 20.00 200.00 5.00 4.00 

DC 9-51 15.00 60.00 100.00 10.00 6.00 

Закінчення табл. 1 

 
Тип ПС 

 

Контрольні рівні надійності 
 

Середня  
тривалість 

польоту Тс не менше К1000с не більше Тп  
не менше 

К1000п  
не більше 

DORNIER-328-300 50.00 20.00 200.00 5.00 4.00 

EMBRAER-145  60.00 10.00 100.00 10.00 1.00 

MD-82 50.00 20.00 200.00 5.00 4.00 

MD-83 50.00 20.00 200.00 5.00 4.00 

Falcon-20 30.00 30.00 100.00 10.00 3.00 
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Falcon-50 40.00 20.00 100.00 10.00 2.00 

Falcon-900 30.00 30.00 – – – 

Fan Jet Falcon F 20.00 50.00 100.00 10.00 2.00 

GULFSTREAM 50.00 20.00 – – – 

Learjet 60 30.00 30.00 – – – 

R-44 40.00 20.00 – – – 

SAAB-340 60.00 10.00 – – – 

SCHWEIZER-269C 50.00 20.00 – – – 

X-32 50.00 20.00 – – – 

Іл-62М – – – – – 

Іл-76ТД 20.00 50.00 100.00 10.00 4.00 

Ка-26 20.00 50.00 200.00 5.00 2.00 

Ка-32Т 40.00 20.00 – – – 

Л-410УВП-Е 40.00 20.00 100.00 10.00 2.00 

Л-410УВП 30.00 30.00 60.00 15.00 2.00 

Мі-2 40.00 20.00 200.00 5.00 2.00 

Мі-8Т 30.00 30.00 200.00 5.00 3.00 

Мі-8-МТВ(-1) 50.00 20.00 200.00 5.00 4.00 

Мі-171 40.00 20.00 – – – 

НАРП-1 30.00 30.00 – – – 

Ту-134 – – – – – 

Як-18 20.00 50.00 – – – 

Як-40 20.00 50.00 50.00 20.00 1.50 

Як-42 25.00 40.00 60.00 15.00 2.00 

Як-42Д 25.00 40.00 60.00 15.00 2.00 

Як-52 30.00 30.00 – – – 

 
У табл. 2 наведено показники надійності за всіма функціональними системами ПС B737-

300/400/500 за 2003—2008 рр. та усереднене значення контрольного рівня. 
Таблиця 2 

Контрольні рівні надійності за системами ПС B737-300/400/500 за 2003—2008 рр. 

 
Система 

 
Назва 

К100с 
2003 

К100с 
2004 

К100с 
2005 

К100с 
2006 

К100с 
2007 

К100с 
2008 

К100с 2003-
2008 

21(36) Система кондиціонування повітря 2,38 2,41 1,46 2,24 1,66 2,31 2,08 

22 Обладнання автоматичного управління 
польотом 

 
0,55 

 
1,12 

 
1,64 

 
1,22 

 
1,00 

 
1,62 

 
1,19 

23 Устаткування зв’язку  1,03 2,39 0,96 1,57 1,59 1,05 1,43 

24 Система електропостачання 1,50 0,76 0,51 0,72 0,67 0,56 0,79 

25 Побутове та аварійно-рятувальне  
обладнання 

 
0,63 

 
0,69 

 
0,62 

 
0,40 

 
0,45 

 
0,74 

 
0,59 

 

Закінчення табл. 2 

 

Система 
 

Назва К100с 
2003 

К100с 
2004 

К100с 
2005 

К100с 
2006 

К100с 
2007 

К100с 
2008 

К100с 2003-
2008 

26 Протипожежне обладнання 0,26 0,90 0,46 0,60 0,32 0,21 0,46 

27 Система управління повітряним ПС 0,56 0,80 0,77 1,13 1,05 1,17 0,91 

28 Паливна система 0,74 0,91 0,98 1,69 0,66 1,45 1,07 

29 Гідравлічна система 0,49 0,52 0,42 0,49 0,38 0,36 0,44 

30 Система захисту від зледеніння  0,30 0,33 0,55 0,74 0,69 0,85 0,58 

31 Приладне обладнання 0,96 0,99 0,77 0,42 0,56 0,56 0,71 

32 Шасі 0,67 1,39 0,83 1,08 0,67 0,97 0,94 



33 Світлотехнічне обладнання 0,92 1,69 2,56 1,45 1,44 2,45 1,75 

34 Приладне обладнання,електронна  
автоматика 

 
2,06 

 
3,53 

 
2,01 

 
2,66 

 
2,35 

 
2,58 

 
2,53 

35 Кисневе обладнання 0,16 0,24 0,37 0,09 0,26 0,16 0,21 

36 Пневматична система 0,30 0,47 0,25 0,58 0,40 0,47 0,41 

38 Система водооснащення і видалення відходів 0,51 – 0,11 0,09 0,15 0,32 0,20 

49 Бортова допоміжна силова установка 1,39 1,21 1,02 0,95 0,73 1,35 1,11 

51(57) Конструкція планера – 0,20 0,30 0,18 0,27 0,18 0,19 

52 Двері, люки, стулки 0,37 0,40 1,05 0,57 0,53 0,63 0,59 

56 Ліхтар,вікна 0,51 0,43 0,31 0,36 0,48 0,56 0,44 

71 Силова установка – – – – – 0,08 0,01 

72 Газотурбінний двигун 0,57 0,63 0,49 0,45 0,56 0,35 0,51 

73 Паливна система двигуна  0,30 0,57 0,18 0,22 0,14 0,24 

74 Система запалення 0,58 0,29 0,16 0,27 0,37 0,15 0,30 

75 Система відбору повітря – – 0,25 0,22 0,06 0,20 0,12 

76 Система управління двигуном – 0,18 0,10 0,17 0,17 0,23 0,14 

77 Прилади контролю двигуна 0,28 0,28 0,32 0,43 0,56 0,36 0,37 

78 Система вихлопу – 0,27 0,43 0,35 0,42 0,22 0,28 

79 Масляна система 0,26 0,25 0,32 0,31 0,24 0,12 0,25 

80 Система запуску 0,82 0,33 0,30 0,16 0,21 0,32 0,36 

 

На рис. 1 наведено приклад контролю стану 
надійності функціональних систем ПС B737-
300/400/500 за 2004—2009 рр., використовуючи  
наведені вище контрольні рівні.  

Контроль стану надійності АТ на основі 
методів дисперсійного аналізу та лінійних  
контрастів. Для контролю стану надійності АТ 
пропонується використовувати метод однофак-
торного дисперсійного аналізу. Вирішується за-
дача порівняння середніх для визначення одно-
рідності різних груп вибірок. Як групи вибірок 
можуть використовуватися згруповані дані про 
відмови агрегатів або показники надійності 
окремих систем парку ПС за виділені терміни 
календарного часу (місяць, квартал, рік) або для 
окремих індивідуальних номерів ПС.   

Якщо за нормально розподілену випадкову 
величину взяти кількість відмов n, які спостері-
гаються по окремо взятій системі ПС щокварта-
льно за період в два роки. То результати спосте-
режень складають l вибірок (груп) обсягом uk, 
k = 1, 2, …, l, (l = 8) приналежних l генеральним 
сукупностям, що мають рівні, але невідомі дис-

персії 
2
 і математичні сподівання mk, 

k = 1, 2, …, l…  

Перевіряється гіпотеза H0: m1 = m2 = …= ml = 
m… . 

Для цього розраховуються 

l
2

1 1
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де nik — i-е значення k-ї вибірки, k = 1, 2, …, l,  

i = 1, 2, …, uk; 



l

1k

k
u u . 

Основна тотожність дисперсійного аналізу: 

1 2  Q Q Q  , 

де Q — загальна сума квадратів відхилень спо-
стережень від загального середнього: 

Q A C  ; 

Q1 — сума квадратів відхилень вибіркових серед-

ніх kn  від загального середнього n (між групами): 

1Q B C  ; 

Q2 — сума квадратів відхилень спостережень від 
вибіркових середніх груп (усередині груп): 

2 Q A B  .
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Рис. 1. Контроль надійності систем кондиціонування повітря: 
а — приладного обладнання; б — за показником К100с 

 

Якщо гіпотеза Н0 вірна і незалежні випадкові 

величини ikn  мають нормальний розподіл  

N(m, ), i = 1, 2, …, uk, k = 1, 2, …, l, то вибіркові 

середні kn також незалежні і мають нормальний 

розподіл 


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k
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m,N . Таким чином, суми квад-

ратів відхилень Q, Q1 і Q2 зв’язані з розподілом 


2
 співвідношеннями: 

 2 2 1Q u    ; 

 2 2
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Статистики 2 1
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, і їхнє відношення має розподіл Фішера: 
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Гіпотеза H0: m1 = m2 = …=ml = m приймається 

на рівні значимості , якщо вибіркове значення 

FВ статистики (1) менше квантілі  1- 1,  F l u l   , 

тобто якщо  B 1- 1,  F F l u l   . У цьому випад-

ку кількість відмов, виявлених за квартали l при-
належні одній генеральній сукупності, тобто не 
було виявлено різкого зміну стану надійності 
агрегатів. 

Якщо FB   1- 1,  F l u l   , то гіпотеза Н0 від-

хиляється, і доцільно вважати, що серед середніх 
m1, m2, …, ml є хоча б два, не рівних один одно-
му, а отже в якомусь із періодів експлуатації  
авіаційної техніки виявлена різка зміна стану на-
дійності.  



Для виявлення відхилення від допустимого 
стану надійності з точністю до місяця можна ви-
користовувати ковзаючу смугу, тобто зміщувати 
контрольовані квартали на місяць до появи різкої 
зміни стану надійності. Але дисперсійний аналіз 
дозволяє виявити лише факт зміни стану надій-
ності, а не період, в якому відбулася зміна. Для 
останнього використовується метод лінійних ко-
нтрастів. Лінійний контраст Lk визначається як 
лінійна комбінація: 

l
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де ck, k = 1, 2, …, l — константи, однозначно зу-
мовлені з формулювання гіпотез, що перевіря-

ються, причому 
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Границі довірчого інтервалу для Lk мають ви-
гляд 

   11 1,  LkLk s l F l u l    . 

Якщо нульове значення накривається довір-
чим інтервалом, то гіпотеза приймається. 

Індивідуальний контроль надійності функ-

ціональних систем та агрегатів бортових но-

мерів ПС. Запропонована вище методика конт-
ролю стану надійності АТ була впроваджена в 

автоматизовану систему [6] для індивідуального 
аналізу окремих бортових номерів ПС.  

На рис. 2 наведено звіт зі стану надійності 
комплектуючих виробів повітряних суден B737-

300/400/500 за 2003—2009 рр. 
Для кожного агрегату задається партійний 

номер (Part Name), код ASN (ASN), кількість аг-
регатів цього типу на ПС (QPA), значення конт-

рольного рівня, заданого фірмою-розробником 

АТ (Стат URR), напрацювання на дострокове 
зняття (Стат), напрацювання на відмову в польо-

ті (Стат MTE), значення контрольного рівня 
(URR_P) та показника надійності К1000 по рокам 

(URR2003-URR2009). 
Аналіз стану надійності проводиться шляхом 

порівняння значень показників К1000.та ВКМ. 
При перевищенні значення К1000 контрольного 

рівня один раз за період, остання комірка таблиці 
(Кат) зафарбовується жовтим кольором і позна-

чається літерою N, два рази за період — оранже-
вим кольором і позначається літерою Y, більше 

двох разів — червоним кольором і літерою R.  

  
Рис. 2. Звіт зі стану надійності комплектуючих виробів повітряних суден авіакомпанії
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Якщо відмова агрегату на ПС з’явилася впер- 
ше в останній рік заданого періоду, то комірка 
таблиці зафарбовується зеленим кольором і поз-
начається NEW. З наведеного фрагмента таблиці 
(рис. 2) видно, що для ПС B737-300/400/500 за 
2003—2009 рр. по 34-м системам (приладне об-
ладнання, електронна автоматика) один раз було 
зафіксовано перевищення значенням К1000 конт-
рольного рівня для 9 агрегатів, 2 рази — для од-
ного агрегату і більше двох разів — для одного 
агрегату.  

У 2009 р. вперше були зафіксовані відмови 
двох нових агрегатів. Дані таблиці використову-
ються для розробки оптимального плану техніч-
ного обслуговування ПС та плану матеріально-
технічного забезпечення авіакомпанії. 

У рамках автоматизованої системи прово-
диться індивідуальний контроль надійності сис-
тем та підсистем ПС.  

На основі даних про відмови формуються чо-
тири звіти зі стану надійності систем ПС за об-
раний період експлуатації — по відмовам, вияв-
леним у польоті — PIREP (рис. 3), на землі — 
MAREP (рис. 4), в експлуатації — PIREP+    
+ MAREP (рис. 5), та тих, які призвели до затри-
мок рейсів — DELAY>15 (рис. 6). Контроль  
можна проводити як за функціональними систе-
мами (ATA 2), так і за підсистемами (ATA 4) ПС 
(рис. 7).  

Звіти по відмовам у польоті (PIREP) дають 
змогу отримати інформацію для забезпечення 
безпеки польотів, усі інші — більшою мірою, для 
оцінки економічної ефективності експлуатації 
ПС. Для всіх видів звітів в системі передбачений 
контроль стану надійності по відмовам, показни-
кам надійності К100п (у польотних циклах) та 
К1000С (в годинах напрацювання).  

Зазвичай, контроль надійності по відмовам, 
які призвели до затримок рейсів і виявлених у 
польоті проводиться на основі показника К100п, а 
по відмовам, виявленим на землі та в експлуата-
ції — К1000С.  

Також для всіх видів звітів можна побудува-
ти графіки цих показників надійності по бортах 
для всіх функціональних систем (рис. 8) та по 
системах для всіх бортів (рис. 9), а також для 
окремої системи по всіх бортах (рис. 10). і для 
окремого борту по всім системам (рис. 11).  

На вказаних рисунках приводяться дані ре-
зультатів контролю ПС В737-300/400/500 за  
січень–вересень 2010 р.  

Методика контролю складається порівняно з 
розрахунковими показниками та контрольними 
рівнями надійності та зручному аналізі відобра-
жених результатів.  

Для кожної системи ПС розраховується зна-
чення показника надійності К1000С по кожному 
борту окремо (UR-DNC — UR-VVU) і по парку в 

цілому (усього) за контрольний період  
(01.09.2010) та контрольна межа (UCL) за попе-
редній рік експлуатації (2009).  

Значення К1000С порівнюються зі значеннями 
контрольних рівнів. При перевищенні значення 
К1000С контрольного рівня, відповідна комірка 
зафарбовується оранжевим кольором.  

Додатково по кожній системі визначаються 
найбільші значення показника К1000С, які пере-
вищили контрольний рівень і комірка, що відпо-
відає даному значенню зафарбовується червоним 
кольором.  

Для систем, в яких по всім бортам не було 
виявлено перевищення контрольної межі показ-
ником надійності, комірка з найбільшим значен-
ням зафарбовується світло-жовтим кольором.  

Даний звіт дозволяє, по-перше, виявити ПС, 
для яких фіксується найгірший стан надійності 
за окремими функціональними системами і,  
по-друге, функціональні системи, для яких вияв-
лено найгірші значення показників надійності по 
всім бортам порівняно з попереднім терміном 
експлуатації.  

За наведеним на рис. 3 звітом зі стану надій-
ності ПС по відмовам, виявленим в польоті най-
гірші значення показника надійності К100л вияв-
лено для систем автоматичного управління 
польотом (22), приладного обладнання (34) та 
системи запуску двигунів (80).  

Для бортів найгірший стан надійності зафік-
совано для ПС UR-VVM, UR-DNC та UR-VVE.  

На рис. 7 наведено детальніший звіт з надій-
ності (К100п) по відмовам, виявленим у польоті за 
підсистемами ПС. З наведеного фрагменту звіту 
видно, що найгірший стан надійності у підсистем 
2150, 2230, 2420, 2520.  

На рис. 4 наведено звіт по відмовам систем 
ПС, виявленим на землі.  

Найбільша кількість відмов зафіксована для 
шасі (32), світлотехнічної системи (33), побуто-
вого та аварійно-рятувального обладнання (25). 
Найбільша кількість відмов за січень–вересень 
2010 р. зафіксована для бортів UR-VVP, UR-VVL 
та UR-VVS.  

За наведеним на рис. 5 звітом по відмовам в 
експлуатації найгірші значення показників на-
дійності (К100п) виявлено для світлотехнічного 
обладнання (33), приладного обладнання (34), 
газотурбінного двигуна (72), силової установки 
(71) та системи запуску (80). Найгірший стан на-
дійності зафіксовано на ПС UR-VVM, UR-DNC 
та UR-VVN. 

На рис. 6 наведений звіт зі стану надійності 
по відмовам, що призвели до затримки рейсів. 
Найгірше значення показника надійності зафік-
совано для шасі (32) та паливної системи двигу-
на (73). Найгірший стан надійності у ПС  
UR-VVM, та UR-DNC. 



 

Рис. 3. Звіт зі стану надійності окремих ПС авіакомпанії за відмовами, виявленими в польоті 

 
Рис. 4. Звіт зі стану надійності окремих ПС авіакомпанії за відмовами, виявленими на землі 



ISSN 2075-0781. Наукоємні технології, 2010. № 1(5)  23 

 
Рис. 5. Звіт зі стану надійності окремих ПС авіакомпанії в експлуатації 

 

 
Рис. 6. Звіт зі стану надійності окремих ПС авіакомпанії за відмовами, що призвели до затримки рейсів 



 

Рис. 7. Звіт зі стану надійності окремих ПС авіакомпанії за відмовами, виявленим у польоті по підсистемам ПС 

 

 
Рис. 8. Значення К1000С по бортам для всіх функціональних систем ПС 
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Рис. 9. Значення К1000С по функціональним системам для всіх бортів 

 

 
Рис. 10. Значення К1000 по системі 72 для всіх бортів 



 
Рис. 11. Значення К1000С борту VVP для всіх функціональних систем 

Для візуалізації стану надійності АТ, на основі 
звіту зі стану надійності окремих ПС авіакомпанії, 
будуються графіки, зображені на рис. 8 — 11.  

На рис. 8 для кожного борту ПС типу В737-
300/400/500 наведені розраховані значення показ-
ника надійності К1000С всіх функціональних сис-
тем. Будуються графіки стану надійності для кож-
ної функціональної системи за всіма бортами. 

На рис. 9 для кожної функціональної системи 
наведені розраховані значення показника надій-
ності К1000С та їх контрольні рівні за всіма борта-
ми. З графіку видно для яких ПС значення К1000С 
перевищило допустимі межі кожної з систем. 

На рис. 10 зображено діаграму стану надій-
ності 72 системи (газотурбінний двигун) по всім 
бортам. Для кожного ПС наведено розраховане 
значення показника надійності К1000С і значення 
верхньої контрольної межі для 72 системи. З діа-
грами видно, що значення К1000С перевищило  
контрольний рівень для бортів UR-DNC,  
UR-VVP і UR-VVS. На рис. 11 наведено діаграму 
стану надійності ПС з бортовим номером VVP за 
всіма функціональними системами. Для кожної 
системи наведено контрольний рівень надійнос-
ті. З рисунку можна зробити висновок, що для 
функціональних систем — 33 (світлотехнічне 
обладнання) і 35 (кисневе обладнання), спостері-
гається незадовільний стан надійності. 

Висновки 

У процесі експлуатації ПС для авіакомпанії 
важливо проводити постійних контроль, моніто-
ринг та аналіз стану надійності авіаційної техні-
ки для забезпечення вимог з безпеки польотів, 
льотної придатності ПС, ефективності польотів та 
своєчасного матеріально-технічне забезпечення.  

Для цього важливо мати інформацію про стан 
надійності конкретних бортів, функціональних си-
стем та агрегатів парку авіакомпанії. В статті за-
пропоновано метод проведення індивідуального 
контролю ПС та реалізація цього методу в автома-
тизованій системі. На основі отриманої інформації 
можна виявити проблемні функціональні системи 
та агрегати на конкретних ПС.  
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