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У статті, на прикладі системи повного і статичного тисків літака типу МіГ-29, приведено резуль-

тати визначення оптимальної періодичності виконання робіт по технічному обслуговуванню складників 
літального апарата військового призначення, який експлуатується за технічним станом, з урахуванням 
змінення інтенсивності польотів літального апарата та застосування засобів контролю, які мають кращі 
експлуатаційні властивості. 
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Вступ 
Постановка проблеми у загальному вигляді. 

На сучасному етапі функціонування авіації Зброй-
них Сил України важливим питанням є удоскона-
лення процесу технічної експлуатації (ТЕ) старіючо-
го парку літаків і вертольотів з метою забезпечення 
необхідних рівнів їх справності, а відповідно бойо-
вої готовності і безпеки польотів (БзП). Особливо 
актуальним є завдання забезпечення необхідних 
рівнів бойової готовності та БзП літальних апаратів 
при мінімальних експлуатаційних витратах. 

Основним напрямком вирішення даного питан-
ня є переведення існуючого парку літальних апара-
тів військового призначення на експлуатацію за те-
хнічним станом [1]. 

Реалізація даного напрямку здійснюється шля-
хом виконання комплексу відповідних заходів, що 
включають: проведення аналізу надійності парку 
літальних апаратів визначеного типу; дослідження, 
оцінку і прогнозування їх технічного стану; розроб-
ку і виконання переліків контрольно-відновних ро-
біт та аналіз результатів їх виконання; періодичну 
оцінку технічного стану літальних апаратів під час 
виконання контрольно-технічних оглядів (через 
встановлені інтервали часу) з метою визначення 
можливості подальшої їх експлуатації. 

У ході реалізації даного напрямку особливої 
уваги потребує питання розроблення (удосконален-
ня) регламентів технічного обслуговування (ТО) 
літальних апаратів, які експлуатуються за технічним 
станом. Це обумовлено тим, що ТО таких літальних 
апаратів здійснюється за регламентами, які слабо 
пристосовані до існуючих умов експлуатації (змі-
нення інтенсивності польотів літального апарата 
(ЛА), застосування засобів контролю, які мають 
кращі експлуатаційні властивості, а також можливо-
го змінення значень показників надійності складни-

ків ЛА, обумовлених збільшенням кількості їх не-
справностей внаслідок старіння та напрацювання). 
При цьому, складниками ЛА прийнято вважати аг-
регати (вузли) планера та систем ЛА, блоки і модулі 
бортового обладнання, інші конструктивно закінчені 
елементи (складові частини) систем і конструкції 
ЛА, які мають індивідуальну потребу у ТО. 

Як відомо, основою регламенту ТО для кожного 
типу ЛА є режими ТО. Режимом ТО прийнято назива-
ти умови виконання ТО, які включають обсяг і періо-
дичність проведення робіт на об'єкті [2]. Оптимальним 
режимом ТО складників літального апарата військово-
го призначення слід вважати такий режим, який забез-
печує необхідні рівні бойової готовності та надійності 
(а відповідно і БзП) ЛА при мінімальних витратах на 
ТО. При цьому слід зазначити, що витрати на ТО ЛА 
становлять п’яту частину всіх витрат на експлуатацію 
літака протягом його життєвого циклу [3]. 

Отже, на основі цього можна зробити висновок, 
що основним напрямком удосконалення існуючих 
регламентів ТО літальних апаратів є формування оп-
тимальних режимів ТО складників ЛА. 

Доведено, що найбільш прийнятним підходом 
при формуванні режимів ТО є підхід, коли для скла-
дника ЛА, за встановленими правилами, вибирають 
метод ТЕ (за ресурсом, з контролем параметрів та з 
контролем рівня надійності), а в рамках вибраного 
методу ТЕ здійснюють вибір стратегії ТО (за напра-
цюванням; з контролем рівня надійності; з контро-
лем параметрів) [4, 5]. 

Таким чином, підхід до формування оптималь-
них режимів ТО для складників ЛА повинен здійс-
нюватися на основі поєднання методів ТЕ і стратегій 
ТО з урахуванням існуючих умов експлуатації [6]. 

Аналіз результатів останніх досліджень і 
публікацій. Проведений аналіз літератури показує, 
що існує цілий ряд наукових досліджень, присвяче-
них удосконаленню процесів ТЕ виробів авіаційної 
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техніки, а саме: питанню формування режимів ТО 
ЛА. Однак, проблема формування оптимальних ре-
жимів ТО для ЛА, які експлуатуються за технічним 
станом, вимагають подальших розробок. Це обумов-
лено тим, що існуючі методики розроблення регла-
ментів ТО слабо пристосовані для формування режи-
мів ТО на основі поєднання методів ТЕ і стратегій ТО 
з урахуванням існуючих умов експлуатації. 

Основним недоліком є відсутність комплексного 
врахування вищезазначених факторів при формуванні 
і оптимізації режимів ТО складників ЛА військового 
призначення, який експлуатують за технічним станом. 

Таким чином, актуальним і перспективним нау-
ковим дослідженням в області удосконалення проце-
су ТЕ ЛА є розроблення методики формування опти-
мальних режимів ТО складників ЛА військового при-
значення, який експлуатують за технічним станом. 
Така методика була розроблена, а її основні етапи 
представлено на рис. 1. На основі розробленої мето-
дики проведено формування оптимальних режимів 
ТО складників ЛА військового призначення, який 
експлуатується за технічним станом, з урахуванням 
існуючих умов експлуатації. 

Метою даної статті є викладення основних 
положень методики формування оптимальних режи-
мів ТО складників ЛА військового призначення, який 
експлуатують за технічним станом, та результатів її 
застосування на прикладі конкретного складника ЛА. 

Виклад основного матеріалу статті 
У якості досліджуваного складника ЛА було ви-

брано систему повного і статичного тисків (СПСТ) 
літака типу МіГ-29, яка призначена для прийняття та 
розподілу на анероїдно-мембранні прилади статично-
го та повного тисків під час польоту літака. 

Як відомо, літальні апарати авіації Збройних 
Сил України експлуатуються за ресурсом, тобто 
граничний стан для літальних апаратів, а відповідно 
і до їх складників, визначається встановленими ре-
сурсами та календарними строками служби (до 
першого ремонту, міжремонтний, призначений). З 
урахуванням цього (згідно блоку 1), для СПСТ за 
граничний стан прийнято закінчення призначених 
ресурсів та строків служби, тобто вибраний склад-
ник ЛА експлуатується метод ТЕ за ресурсом. 

Згідно з розробленою методикою (блок 1) та-
кож було визначено, що найбільш прийнятною стра-
тегію ТО для СПСТ літака Мі-29 є стратегія з конт-
ролем параметрів, а актуальним питанням є визна-
чення періодичності проведення робіт по контролю 
технічного стану даної системи. 

У загальному вигляді вирішення питання фор-
мування оптимального режиму ТО СПСТ передба-
чає проведення розрахунку шуканих характеристик 
результату процесу ТЕ СПСТ Y(R)(u), обчислення 
вибраних частинних показників техніко-економічної 

ефективності процесу ТЕ СПСТ (коефіцієнта техні-
чного використання – КТВ, імовірності безвідмовної 
роботи складника ЛА під час польоту – РБзП і пито-
мих витрати на його ТО – ТО

питС ) та вирішення оп-
тимізаційної задачі (рис. 1). 

Далі наводяться кінцеві результати розрахунків 
формування оптимального режиму ТО СПСТ за ко-
жним етапом розробленої методики з короткими 
поясненнями. 

Для розрахунку характеристик результату проце-
су ТЕ СПСТ Y(R)(u) використовувався математичний 
апарат [7], який було прийнято за основу для матема-
тичного описання процесу ТЕ складників ЛА військо-
вого призначення, що експлуатують за технічним ста-
ном. Для проведення такого розрахунку на першому 
етапі задавалися фактори, що визначають протікання 
існуючого процесу ТЕ СПСТ (інтенсивність І викорис-
тання ЛА за призначенням; періодичність Т проведен-
ня ТО СПСТ; імовірність dНП правильного визначення 
непрацездатного стану СПСТ, яка характеризує досто-
вірність контролю технічного стану СПСТ; напрацю-
вання СПСТ на відмову; тривалість та вартість профі-
лактичного обслуговування, контролю технічного ста-
ну та військового ремонту СПСТ; імовірність появи 
відмови СПСТ у польоті) (блок 1). 

Згідно з блоками 2, 3 методики було визначено 
простір можливих фізичних станів процесу ТЕ СПСТ  

 ф
ф ф ф ф ф ф

ф 1 2 3 i j NE e ,  e ,  e ,    ,  e ,     ,  e ,     ,  e     

та розширено їх до фазових  

 1 2 3 i j NЕ e ,  e ,  e ,    ,  e ,     ,  e ,     ,  e    , 

ФN N  просторів станів процесу ТЕ. 
Фазовий простір станів Е доповнив ЕФ станами, 

необхідними для фіксування значень додаткових фа-
зових координат (наприклад, фіксування якісної змі-
ни технічного стану СПСТ: справна – несправна). На 
підставі сформованого фазового простору станів Е і 
наявної інформації про існуючий процес ТЕ СПСТ 
був побудований орієнтований граф станів та перехо-
дів [6]  G E,Q  (блок 4). 

На основі обробки статистичних даних про 
процес ТЕ СПСТ (у тому числі і факторів, що ви-
значають протікання існуючого процесу ТЕ) визна-
чено найбільш вірогідні закони розподілу, яким під-
порядковані тривалості перебування СПСТ у різних 
станах процесу ТЕ та обчислені параметри цих за-
конів. Шляхом зміни обсягу та періодичності Т про-
ведення ТО СПСТ було сформовано множину дос-
ліджуваних режимів ТО u  U, а також матриці не-
залежних власних функцій розподілу часу перебу-
вання СПСТ в станах процесу ТЕ Q (T, u) = 

 іjQ Т,и ; і, j E     та матриці витрат процесу ТЕ 

СПСТ    іjC T, u C Т,и ; і, j E     (блоки 5, 6). 
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 Рис. 1. Блок-схема методики формування оптимальних режимів ТО  

складників ЛА військового призначення, який експлуатують за технічним станом 

Формування простору фізичних станів Еф процесу ТЕ складника ЛА для вибраної стратегії ТО 

Розширення простору фізичних станів Еф до фазового простору станів Е = {e1, e2, …, ei,… ej,…, eN} 
3 

2 

Розподіл ЛА на його складники. Вибір метода ТЕ і стратегії ТО для склад-
ника ЛА. Визначення переліку (обсягу) робіт ТО для складника ЛА.  
Введення вихідних даних складника ЛА і експлуатаційних факторів Λ,  

які визначають процес ТЕ складника ЛА. 1 

Побудова стохастичного графа станів і переходів процесу ТЕ складника ЛА, G = (E,Q), N = [E(G)]. 
Формування матриць суміжності A(G) = [aij; i,j ∈ E] 

4 

Формування матриці функцій розподілу часу перебування складника ЛА в станах процесу ТЕ 
 Eі,j(u);QQ(u) іj   та матриці витрат     Eі,j;иТ,CuT,C іj   для всіх u ∈ U. 

 

6 

Розрахунок шуканих характеристик процесу ТЕ складника ЛА )u(Y R  вигляді напівмарковського процесу: 

p
ТО
пит

ТО
і.питіііііj

R NnE,і,j(u))С(u),С(u),С(u),И(u),И(u),Р(u),р(u),(р(u)Y   

Завдання точності   і надійності 2    
результатів моделювання 8 

9 

Побудова рівнянь регресії для прогнозування показників ефективності ТО
ТВ БзП питК , Р ,С  процесу ТЕ складника ЛА 

11 

Вирішення оптимізаційної задачі за допомогою вибраного метода оптимізації 

Визначення оптимального режиму ТО для складника ЛА u* на основі сформованого критерію ефективності. Форму-
вання раціональних режимів ТО для ЛА (групування робіт для кожного елемента ЛА в єдині форми регламенту). 

13 

14 

7 

Формування множини досліджуваних режимів ТО складника ЛА u ∈ U. 
5 

Планування імітаційних експериментів з моделями процесу ТЕ складника ЛА 

10 
Обчислення показників техніко-економічної ефективності на основі побудованих аналітико-статистичних 

моделей процесу ТЕ складника ЛА ТО
ТВ БзП питК (u), Р (u), С (u)  

12 
Формування критерію техніко-економічної ефективності процесу ТЕ складника ЛА: 

  Н
ТВТВ

Н
БзПБзП КК,РРпри)U(W ,)u(C k

ТО
пит

n,1k




min  
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Сукупність вищезазначених вхідних даних до-
зволяють визначити шукані характеристики резуль-
тату досліджуваного процесу Y(R)(Т, u) та провести 
розрахунок частинних показників ефективності КТВ, 
РБзП, ТО

питС . Для цього було проведено планування 
імітаційних експериментів з побудованою імітацій-
ної моделлю. Враховуючи визначену кількість дос-
ліджуваних факторів (І, Т, dНП) та показників оцінки 
ефективності процесу ТЕ СПСТ (КТВ, РБзП, ТО

питС ) 
для проведення розрахункових досліджень було 
сплановано повний факторний експеримент із зага-
льним числом дослідів 27. Такий план дозволяє кі-
лькісно оцінити всі лінійні ефекти факторів та ефек-
ти взаємодії факторів [8] (блок 7). 

Після завдання потрібного рівня надійності і 
точності результатів імітаційного моделювання 
процесу ТЕ СПСТ у вигляді рівня їхньої довірчої 
імовірності α і ширини довірчого інтервалу 2ε, згід-
но плану експерименту, за допомогою розробленої 
на основі математичного апарата [8] імітаційної мо-
делі, були розраховані статистичні характеристики 
напівмарковського процесу Y(R)(Т, u), що є основою 
для обчислення показників техніко-економічної 
ефективності КТВ, РБзП і ТО

питС  (блоки 8-10). 
За результатами проведених обчислень побу-

довано прогнозні залежності для кожного із показ-
ників техніко-економічної ефективності КТВ, РБзП і 

ТО
питС  у вигляді рівнянь регресії, що дозволили ви-

явити найбільш впливові фактори, що досліджують-
ся, та їх сполучення (блок 11): 

для коефіцієнта технічного використання СПСТ  
KТВ = 1,0216 – 5,90583  10-5  T – 4,8642  10-4 × 

× I – 0,0272473  dнп – 1,22145  10-7  T  I + 7,43007 × 
× 10-5  T  dнп + 5,3125  10-4   I   dнп – 5,47704 × 
× 10-9  T2;                                                                    (1) 

для імовірності безвідмовної роботи СПСТ в 
польоті  

PБзП = 1,00021 – 5,04931  10-7  T – 3,03126  10-6 × 
× I – 2,44108  10-4  dнп – 8,74087  10-10  T  I + 
+ 5.80118  10-7  T  dнп – 3.65111  10-9  I 2 +  3,81201 × 
× 10-6  I  dнп;                                                                               (2) 

для питомих витрат на ТО (на одну годину нальоту)  
ТО
питС  = 2.6463 – 2,81639  10-3  T – 0.0177125 × 

× 10-3  I – 1.88591  dнп + 7.90476  10-7  T 2 + 
+ 4,85781  10-6  T  I + 3,11844  10-5  I 2 + 1,53458 × 
 10-3  T × dнп + 0.00984028  I  dнп.                               (3) 

Для оцінки адекватності отриманих регресій-
них моделей було проведено аналіз значення їх кое-
фіцієнтів детермінації R2 (R2 < 1), що характеризує 
пристосованість досліджуваних моделей для опису 
показників ефективності процесу технічної експлуа-
тації КТВ, РБзП, і ТО

питС . Як видно із табл. 1, для всіх 
рівнянь регресії значення коефіцієнта детермінації 
досить високі, що підтверджує адекватність регре-
сійних моделей. 

Рівняння регресії для показників техніко- еко-

номічної ефективності КТВ, РБзП і ТО
питС  процесу ТЕ 

СПСТ літака МіГ-29 (1-3), що отримані в результаті 
виконання плану повного факторного експерименту, 
були використані для локального опису поверхні 
відгуку. При знаходження локального оптимуму в 

якості цільової функції обрано ТО
питС , а в якості фак-

тора, що оптимізуються – Т, тоді задачу оптимізації 
за обраним критерієм можна сформувати таким чи-
ном: знайти такі значення періодичності проведення 
контролю технічного стану СПСТ літака типу 

МіГ-29, при яких питомі витрати на ТО СПСТ ТО
питС  

будуть мінімальні. Математична постановка такої 
задачі оптимізації буде мати такий вигляд: 

ТО
пит нп(Т, І,d ) minС    .                   (4) 

Для вирішення даної задачі використовувався 
метод крутого сходження (метод Бокса і Уілсона). 
Результати визначення області оптимізації наведено 
у табл. 2. Деякі із графічних зображень поверхонь 
відгуку приведено на рис. 2 – 4. 

Як показали результати розрахунків (рис. 2 – 4), 
зміна інтенсивності польотів літака типу 
МіГ-29 (І = 15 → 115 год./рік) та періодичності про-
ведення контролю технічного сану СПСТ (Т = 85 → 
800 год.) суттєво впливають на значення коефіцієнта 
технічного використання СПТС КТВ, рівень її безвід-

мовної роботи РБзП та питому вартість ТО ТО
питС . Збі-

льшення інтенсивності І польотів та періодичності Т 
проведення контролю технічного сану призводить до 
збільшення кількості відмов СПСТ як на землі так і у 
польоті, що в свою чергу зменшує КТВ (через збіль-
шення часу знаходження СПСТ на роботах по відно-
вленню працездатності) та рівень її безвідмовної ро-
боти РБзП (через збільшення імовірності відмови 
СПСТ у польоті). У свою чергу питомі витрати на ТО 
СПСТ при збільшенні Т і І будуть зменшуватися. 

Таблиця 1 
Розрахункові значення коефіцієнта детермінації 

                                                                          Значення параметру 
Найменування параметру Значення коефіцієнта детермінації R2 

Коефіцієнт технічного використання, Ктв 0,971 
Імовірність безвідмовної роботи, РБзП 0,909 
Питома вартість ТО, ТО

питС  0,971 
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Рис. 2. Залежність коефіцієнта технічного використання КТВ СПСТ літака типу МіГ-29 від періодичності  
ТО (Т) та достовірності системи контролю (dНП) при заданій інтенсивності польотів (І = 65 год.) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 3. Залежність імовірності безвідмовної роботи РБзП СПСТ літака МіГ-29 від інтенсивності польотів (І)  
та достовірності контролю (dНП) при заданій періодичності ТО (Т = 442,5 год.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 4. Залежність питомих витрат ТО
питС  на ТО СПСТ літака МіГ-29 від періодичності ТО (Т)  

та інтенсивності польотів (І) при заданій достовірності системи контролю (dНП = 0,895) 
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Таблиця 2 
Результати вирішення задачі пошуку локального мінімуму ТО

питС  

№ з/п Найменування фактору Нижня межа  
значення 

Верхня межа 
значення 

Оптимальне значення 
фактору 

1 Т, год. 85 800 592,4 
2 І, год./рік 15 115 89 
3 dнп 0,847 0,943 0,943 
4 ТО

питС  – – 0,086 
 
При цьому слід зазначити, що застосування су-

часних засобів контролю та діагностики, які мають 
кращі експлуатаційні властивості (dНП = 0,847 → 
0,895), дозволяє своєчасно і правильно визначати тех-
нічний стан досліджуваного об’єкта, тим самим збіль-
шувати час знаходження об’єкта у справному і гото-
вому до застосування за призначанням стані (збільши-
ти КТВ), зменшувати імовірність відмови СПСТ у 
польоті (збільшити РБзП) та уникати виконання робіт з 
відновлення справності та працездатності на справних 
та працездатних об’єктах (зменшувати ТО

питС ). 
Проведений вище аналіз впливу періодичності 

проведення робіт по контролю технічного стану 
СПСТ літака типу МіГ-29 Т на показники ефективно-
сті процесу технічної експлуатації СПСТ КТВ, РБзП, і 

ТО
питС  при зміні інтенсивності польотів літака І та до-

стовірності системи його контролю dНП дозволив зро-
бити висновок, що обрані показники ефективності в 
тій чи іншій мірі чутливі до зміни періодичності про-
ведення робіт по контролю технічного стану СПСТ Т. 
Таким чином, можна сказати, що в загальному вигля-
ді при визначених значеннях факторів І та dНП мо-
жуть бути знайдені такі значення Т, при яких ТО

питС  
досягає свого мінімального значення, а показники 
РБзП і КТВ не перевищать нормовані значення. 

Для визначення оптимального режиму ТО 
СПСТ літака типу МіГ-29 в існуючих умовах екс- 
 

плуатації відповідно до розробленої методики постав-
лена наступна задача оптимізації (блоки 12, 13): знайти 
значення періодичності проведення робіт по контролю 
технічного стану СПСТ Т, при яких рівень бойової 
готовності та безвідмовної роботи СПСТ будуть не 
нижче заданих, а витрати на ТО мінімальні, 

Н
ТВ ТВ

Н
БзП БзП
ТО
ПИТ

К f (Т) К ;

Р f (Т) Р ;

С f (Т) min,

  
  


 

                  (6) 

де Н
ТВ ТВК , К  – фактичне і нормоване значення ко-

ефіцієнта технічного використання СПСТ; 

БзПР , Н
БзПР  – фактичне і нормоване значення рівня 

безвідмовної роботи СПСТ. Для розрахунків біло 
прийнято наступні нормовані значення: н

твК = 0,99; 
Н 5
БзПР 1  10  1/год. 

При вирішенні поставленої задачі використо-
вувався метод сполучених градієнтів, що був реалі-
зований у програмному вигляді на ЕОМ (блок 14). 

За результати проведених розрахунків був по-
будований графік залежності оптимальних періоди-
чностей Т виконання робіт з контролю технічного 
стану СПСТ літака типу МіГ-29 від інтенсивності 
польотів І при різних значеннях достовірності сис-
теми контролю dНП (рис. 5). 

 
Рис. 5. Залежність оптимальних періодичностей виконання робіт по контролю технічного стану СПСТ  
літака типу МіГ-29 від інтенсивності польотів при різних значеннях достовірності системи контролю 
 
Аналіз отриманих результатів показує, що для 

кожної інтенсивності польотів І ЛА існує оптималь-
не значення періодичності Т робіт з контролю техні-

чно стану системи, що забезпечує задані рівні боє-
готовності і БзП при мінімальних витратах на ТО. 
Результати розрахунків також показали, що застосу-
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вання більш досконалих засобів контролю (dНП = 
0,847 → 0,895) дозволить зменшити питому вартість 
ТО СПСТ у середньому на 27 %. 

Крім того, застосування оптимальних періодич-
ностей проведення контролю технічного стану СПСТ 
для існуючої інтенсивності польотів ЛА (І = 15 
год./рік) дозволить зменшити питомі витрати ТО на 
44,6 %у порівнянні з існуючими періодичностями, які 
проводяться у паркові дні та дні робіт на АТ (рис. 5). 

Висновки та перспективи  
подальших досліджень 

Таким чином, отримані оптимальні періодич-
ності проведення робіт по контролю технічного ста-
ну СПСТ літака типу МіГ-29 дозволяють забезпечи-
ти задані рівні бойової готовності літака та БзП з 
мінімальними витратами. Це особливо важливо при 
підготовці до ведення бойових дій, а на цей час, ко-
ли з причини обмеженого фінансування ЗС України 
умови експлуатації літальних апаратів суттєво змі-
нилися у порівнянні з минулими роками, а вимоги 
щодо рівня їх бойової готовності є досить високі. 

На підставі розробленої статистичної моделі 
вирішена задача оптимізації за техніко-економіч-
ними критеріями періодичності проведення робіт по 
контролю технічного стану СПСТ літака типу 
МіГ29 з урахуванням змінення інтенсивності льот-
ної експлуатації літака та застосування сучасних 
засобів контро, які мають кращі експлуатаційні вла-
стивості. Результати розрахунку показали: 

для кожної інтенсивності польотів ЛА існує оп-
тимальне значення періодичності робіт по контролю 
технічно стану системи, яке забезпечує задані рівні 
боєготовності і БзП при мінімальних витратах на ТО; 

вартість виконання робіт з ТО СПСТ за опти-
мальними періодичностями проведення робіт по 
контролю технічного стану у порівнянні із існую- 
 

чими періодичностями (для І = 15 год./рік), які ви-
конуються у паркові дні та дні робіт на АТ, зменшу-
ється на 44,6 %; 

застосування більш досконалих засобів конт-
ролю технічного стану СПСТ (dНП = 0,847 → 0,943) 
дозволяють зменшити питому вартість її ТО у сере-
дньому на 27 %. 
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РЕЗУЛЬТАТЫ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ОПТИМАЛЬНОЙ ПЕРИОДИЧНОСТИ ПРОВЕДЕНИЯ РАБОТ  
ПО ТЕХНИЧЕСКОМУ ОБСЛУЖИВАНИЮ СОСТАВНЫХ ЧАСТЕЙ ЛЕТАТЕЛЬНОГО АППАРАТА,  

ВОЕННОГО НАЗНАЧЕНИЯ, КОТОРЫЙ ЭКСПЛУАТИРУЕТСЯ ПО ТЕХНИЧЕСКОМУ СОСТОЯНИЮ 
А.И. Скляр  

В статье, на примере системы полного и статического давлений самолета типа МиГ-29, приведено результаты 
определения оптимальной периодичности выполнения работ по техническому обслуживанию составных частей лета-
тельного аппарата военного назначения, который эксплуатируется по техническому состоянию, с учетом изменения 
интенсивности полетов летательного аппарата и использования средств контроля, которые имеют лучшие эксплуа-
тационные свойства. 

Ключевые слова: техническое обслуживание, составная часть летательного аппарата, процесс технической 
эксплуатации. 

 
RESULTS OF DETERMINATION OF OPTIMUM PERIODICITY OF LEAD THROUGH OF WORKS  

ON TECHNICAL MAINTENANCE OF COMPONENT FLIGHT PARTS, MILITARY-ORIENTED,  
WHICH IS EXPLOITED ON THE TECHNICAL STATE 

А.І. Sklyar  
In the article, on the example of the system of complete and static pressures of airplane of type of MIG-29, the results of de-

termination of optimum periodicity of implementation of works are resulted on technical maintenance of component flightparts, 
which is exploited on the technical state military-oriented, taking into account a change intensity of flights of aircraft and use of 
controls which are the best operating characteristics. 

Keywords: technical service, component flightpart, process of technical exploitation. 


