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Анотація 
Проведений аналіз стану аварійності в авіації Збройних Сил України свідчить про те, що 
ефективність забезпечення безпеки польотів знаходиться на низькому рівні та має 
тенденцію до подальшого погіршення Основною причиною, на думку авторів, є 
застосування реагуючої стратегії для управління безпекою польотів. Метою даної 
публікації є вирішення шляхів вдосконалення існуючої системи забезпечення безпеки 
польотів У статті авторами запропоновано удосконалення існуючої системи 
забезпечення безпеки польотів шляхом впровадження попереджуючої стратегії 
управління системою забезпечення безпеки польотів, в використанні інших показників та 
критерію оцінювання ефективності забезпечення безпеки польотів – прийнятного рівня, а 
також розрахунку ризику для безпеки польотів до початку застосування авіаційного 
комплексу.  
Оцінювання ризику для безпечної експлуатації авіаційного комплексу здійснювати із 
застосуванням підходів нечіткої логіки. Застосування зазначених заходів в авіаційній 
діяльності авіації Збройних Сил України дозволить перейти від якісного до кількісного 
врахування ризику перед початком льотної експлуатації повітряних суден, що забезпечує 
завчасне прийняття управлінських рішень в системі забезпечення безпеки польотів. 

Ключові слова: безпека польотів, система забезпечення безпеки польотів, ефективність 
забезпечення безпеки польотів, ризики для безпеки польотів. 

Постановка проблеми           

Протягом останніх років в авіації Збройних 
Сил (ЗС) України значно зросла кількість 
авіаційних подій (NАП) – основний показник 
аварійності. Так, із дванадцяти авіаційних 
подій за останні 10 років дев’ять (75%) 
трапилось впродовж останніх п’яти років 
(мал. 1). Тільки за останні три роки трапилося 
6 катастроф, що складає 50% усіх подій з 
людськими жертвами за десятиріччя [0, 0, 0]. 

Незважаючи на тенденції останніх 
десятиліть щодо погіршення загального стану 
всіх складових авіаційної системи ЗС України, 
які безпосередньо впливають на безпеку 
польотів (БзП) (що полягають у 
недостатньому ресурсному забезпеченні 
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бойової підготовки, яка не дозволяла мати 
високий професійний рівень льотного складу, 
не забезпечувала достатню справність 
авіаційної техніки та засобів управління і 
забезпечення польотів, їх моральне та 
конструктивне старіння), причинами 
авіаційних подій, що відбулися у Збройних 
Силах України є людський фактор – 82 % 
(порушення в організації польотів, 
недисциплінованість та недостатня 
професійна підготовка екіпажу, порушення 
під час ремонту авіаційної техніки), відмови 
повітряних суден – 13 %, причини не 
встановлені – 5%. 
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Малюнок 1 – Кількість авіаційних подій в авіації ЗС України  

 
На даний час в авіації ЗС України 

використовується реагуюча (reactive) 
стратегія забезпечення БзП (ґрунтується на 
наукових роботах середини 80-х років 
минулого століття [0, 0, 0]), суть якої полягає 
у виявленні небезпечних факторів (ризиків 
для безпеки польотів) Yi, їх аналізі та 
прийнятті необхідних заходів UБзП  вже після 
виникнення небезпечної події (відмови або 

порушення що призвели до авіаційної події 
(АП), серйозного інциденту (СІ), інциденту).  

Проведений аналіз стану аварійності в 
авіації ЗС України свідчить про те, що 
ефективність забезпечення безпеки польотів 
знаходиться на низькому рівні та має 
тенденцію до подальшого погіршення (від 5 
до 15 АП на 105 годин нальоту за останні 5 
років). 

Аналіз останніх досліджень та публікацій       

У документах ІСАО зазначається [7, 0, 0, 0, 0], 
що кожен суб’єкт авіаційної діяльності 
самостійно визначає методи, показники та 
критерії ефективності забезпечення БзП, 
відповідно до умов та особливостей льотної 
експлуатації авіаційної техніки.  

Проблематика у сфері оцінювання ризиків 
для БзП розглядається багатьма ученими. 
Зокрема, у роботах [0, 0, 0] розглядаються 
питання оцінювання ризику на рівні 
авіаційного підприємства цивільної авіації, у 
роботах [0, 0, 0] пропонуються моделі 
оцінювання ризику безпеки польотів для 
цивільних повітряних суден. Про використання 
методів теорії нечіткої логіки для оцінювання 
ризиків для БзП зазначається у роботах [0,0]. 
Проте у відкритому доступі є великою рідкістю 

публікація, що присвячені питанням 
оцінювання ризиків військових ПС [0, 0, 0]. 

Нормативні документи з безпеки польотів 
військової авіації країн НАТО, зокрема 
Королівських ВПС Канади (Royal Canadian Air 
Force), зазначають проактивний підхід у 
вимогах до управління БзП (програма БзП – 
Flight Safety Program) [0, 0, 0]. Треба зауважити, 
що впровадження передових підходів 
цивільної авіації до управління ризиками для 
БзП у Королівських ВПС Канади дає позитивні 
результати. Так, протягом останніх 50 років 
рівень аварійності канадських військових 
літаків на 105 годин польоту знизився з 5,10 до 
0,81 [0], що є одним з найкращих світових 
результатів. 

Постановка завдання           

Аналіз підходів що застосовуються до 
оцінювання ефективності забезпечення 
безпеки польотів в авіації ЗС України, у 
військово-повітряних силах деяких країн НАТО 
а також в цивільній авіації дає можливість 
побачити невирішену задачу – відсутність 
сучасних методів, що дозволяють поперед-

жувати розвиток небезпечних факторів 
(ризиків для безпеки польотів) що призводять 
до авіаційних подій АП. 

Таким чином, метою даної публікації є 
вирішення шляхів вдосконалення існуючої 
системи забезпечення БзП. 
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Виклад основного матеріалу          

1. Існуюча система забезпечення безпеки 
польотів 

Система забезпечення безпеки польотів 
(СЗ БзП) – це складова авіаційної системи, 
метою функціонування якої є створення умов 
для безпечної авіаційної діяльності, яка 
включає наступні підсистеми: 

- розслідування авіаційних подій, 
інцидентів, дослідження та аналіз їх причин; 

- розробки рекомендацій по запобіганню 
авіаційних подій та інцидентів; 

- контролю стану безпеки польотів та 
реалізації рекомендацій, який реалізується 
проведенням інспектувань та оцінюванням 
ефективності забезпечення БзП; 

- розробки нормативних документів; 
- інформаційного забезпечення. 
Оскільки Повітряні Сили мають 

найпотужнішу авіаційну систему (АС) та службу 
безпеки польотів в усіх ЗС України, то в 
подальшому будемо розглядати систему 
забезпечення БзП Повітряних Сил (ПС) ЗС 
України. Система забезпечення БзП в авіації ПС 
ЗС України функціонує на чотирьох рівнях 
ієрархії: перший – рівень Міністерства оборони, 
другий – рівень Повітряних Сил, третій – рівень 
повітряних командувань (далі – ПвК) та 
четвертий – рівень авіаційних частин. 

Структурно-функціональна схема системи 
забезпечення безпеки польотів (мал. 2) 
відображається набором елементів та їх 
інформаційних потоків, що виникають у 
визначений період часу. 

На малюнку 2 позначено: 
U – вектор управлінських рішень з 

безпеки польотів: 
UНД – вимоги нормативних документів, 

щодо організації льотної діяльності та 
забезпечення безпеки польотів;  

UЕБ – щомісячний Експрес-бюлетень з 
безпеки польотів;  

UКПС  – рішення командувача на виконання 
бойових завдань авіацією або проведення 
польотів (затвердження плану польотів та 

перельотів на добу); 
UБзП  – заходи із забезпечення безпеки 

польотів;  
UК – рішення командира авіаційної 

частини на польоти; 
Yi – небезпечні фактори (НФ) що впливають 

на БзП, які виявлено за результатами 
розслідувань небезпечних подій та 
інспекційних перевірок з безпеки польотів;  

YAKi. – результат застосування і-го АК; 
SБзП  – стан БзП; 
χj  – статистичні данні з безпеки польотів, за 

певний період часу. 
На кожному рівні СЗ БзП проводяться 

схожі за змістом, проте різні за масштабом 
заходи з забезпечення БзП. Управлінські 
рішення (рекомендації) UБзП направлені на 
зменшення впливу на авіаційну систему (АС) 
дії небезпечних факторів (НФ) Yi, що 
виявляються в ході розслідувань небезпечних 
подій та інспекційних перевірок. На рівні 
Міністерства оборони розслідуються 
авіаційні події (катастрофи та аварії). 
Командуванням ПС розслідуються серйозні 
інциденти, а причини інцидентів 
досліджують на рівні ПвК. Далі проводиться 
дослідження та аналіз виявлених НФ що 
дозволяє здійснення вироблення шляхів 
зменшення впливу НФ на АС та 
відпрацювання відповідних рекомендацій 
UБзП. Розробка нормативних документів UНД, 
що регламентують льотну діяльність та 
забезпечення БзП здійснюється на рівні 
Міністерства оборони. В командування ПС 
реалізується підсистема інформаційного 
забезпечення. Щомісячно відпрацьовуються 
Експрес-бюлетені з аналізу стану БзП в 
державній авіації України, в яких доводяться 
до САД інформація з БзП UЕБ. За результатами 
оцінювання ефективності забезпечення БзП 
визначається стан БзП SБзП відповідно до 
рівня оцінювання: авіаційної частини – SБзП_ач, 
повітряного командування – SБзП_ПвК, 
Повітряних Сил – SБзП_ПС. 
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        ВХІДНІ ДАННІ:
Nлс – кількість льотного складу;
Kacft – кількість повітряних суден;
κtask – рівень складності завдання;
ТП, ТС та Тinc – показники надійності для кожного типу ПС;
N – кількість польотів;
А – вектор характеристики аеродромної мережі;
П – вектор характеристики погодних умов
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Малюнок 2 – Структурно-функціональна схема системи забезпечення безпеки  

польотів Повітряних Сил Збройних Сил України 
 

Критерієм оцінки стану БзП є усунення 
конкретних небезпечних факторів, їх 
відсутність або значне зниження 
інтенсивності їх прояву. Оскільки результатом 
прояву небезпечних факторів завжди є 
небезпечна подія, то і критерієм оцінки є 
значення інтенсивності небезпечних подій за 
певний інтервал часу. Тому критерій оцінки 
стану БзП може бути записаний як 

𝑆БзП: {𝑛АП
ЛФ,  𝜆АП → 𝑚𝑖𝑛,    𝑇інц,  Тінц

ЛФ, 𝑇СІ → 𝑚𝑎𝑥} (1) 

де n
ЛФ
АП – кількість АП що пов’язані з 

людським фактором за певний період; 
𝜆АП– кількість АП на 105 годин нальоту; 
Тінц– наліт на 1 інцидент; 

Тінц
ЛФ– наліт на 1 інцидент з причин помилок 

(порушень) особового складу; 
ТСІ– наліт на 1 серйозний інцидент. 
Методи оцінювання стану БзП які на даний 

час застосовуються в ПС ЗС України мають 
наступні недоліки:  
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не можливо визначити тенденції 
ефективності забезпечення БзП,  

не враховується обсяг задач що виконала 
авіаційна система (для методу інспектувань),  

не враховується кількості подій 
(небезпечних факторів, інцидентів, 
серйозних інцидентів, аварій та катастроф, 
що не пов’язані з людським фактором; 

не визначають моменту вироблення 
управлінських рішень з метою своєчасного 
втручання в роботу авіаційної системи для 
усунення НФ.  

2. Удосконалена система забезпечення 
безпеки польотів 

В цивільній авіації та авіації збройних сил 
передових країн НАТО використовується 
попереджуюча (proactive) стратегія 
забезпечення БзП (ґрунтується на сучасних 

наукових роботах ХХІ століття), суть якої 
полягає в завчасній профілактиці, яка 
здійснюється шляхом виявлення 
небезпечних факторів (ризику) та вжиття 
заходів по зменшенню ризику перш, ніж 
трапиться будь-яка небезпечна подія. 
Застосування науково обґрунтованих 
методів управління факторами ризику є 
центральною складовою попереджуючої 
стратегії управління БзП [0]. 

Для впровадження попереджуючої 
стратегії пропонується в існуючий системі 
забезпечення БзП ПС ЗС України 
удосконалити “підсистему контролю стану 
безпеки польотів та реалізації 
рекомендацій”. Для цього пропонується 
(мал. 3): 
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Малюнок 3 – Структурно-функціональна схема удосконаленої системи забезпечення 

безпеки польотів Повітряних Сил Збройних Сил України 
 

застосування у якості критерія оцінювання 
ефективності забезпечення БзП суб’єкта 
авіаційної діяльності значення прийнятного 
рівня БзП (Safety Performance Indicator – SPI), 
що забезпечує завчасного прийняття 
управлінських рішень в системі забезпечення 
БзП; 

здійснювати завчасне кількісне 
оцінювання ризику для безпечної 
експлуатації авіаційного комплексу (або 

ризику для БзП) Ri, що дозволить перейти від 
якісного до кількісного врахування ризику 
перед початком льотної експлуатації 
повітряних суден, та забезпечує виявляння 
моменту необхідності втручання в управління 
експлуатацією авіаційної техніки. 

Додані елементи удосконаленої системи 
забезпечення БзП лише доповнюють існуючу 
СЗ БзП, не виключаючи наявних елементів та 
зв’язків. 
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Для оцінювання якості функціонування 
системи забезпечення БзП в державній авіації 
застосовують поняття “стан БзП” а в цивільній 
авіації, що керується нормами ІКАО – 
ефективність забезпечення БзП.  

В межах цього дослідження будемо 
вважати ці поняття синонімами. Оскільки під 
ефективністю забезпечення БзП ЕБзП 

вважається досягнутий (авіацією ПС ЗС 
України) рівень БзП, що визначається 
показниками ефективності забезпечення БзП 

[0, 0] в залежності від прийнятного рівня цих 
показників. 

Таким чином, якщо річ іде про існуючу 
СЗ БзП, для оцінювання якої використовують 
показники та критерії, що зазначені в (1), то 
будемо вести мову про “SБзП – стан БзП”. Для 
оцінювання ефективності забезпечення БзП 
удосконаленої СЗ БзП користуються 
показниками (2), критерієм (3) та терміном 
“ЕБзП – ефективність забезпечення БзП”. 

510=
t

nacc
acc , 310=

t

nsi
si , 210=

t

ninc
inc , 51

1 10=
t

nіnc
inc , 22

2 10=
t

nіnc
іnc ,         (2) 

де λАП– інтенсивність АП – кількість авіаційних подій за 100 000 годин нальоту; 
λсі – інтенсивність СІ  – кількість серйозних інцидентів за 1000 годин нальоту; 
λінц – інтенсивність інцидентів – кількість інцидентів за 100 годин нальоту; 
λінц1 – інтенсивність інцидентів 1 групи – кількість інцидентів 1 групи причин, за 100 годин 

нальоту; 
λінц2 – інтенсивність інцидентів 2 групи – кількість інцидентів 2 групи причин за 100 годин 

нальоту; 
nсі– число зареєстрованих СІ за певний період; 
nінц – число зареєстрованих інцидентів за певний період,  
nінц1 – число зареєстрованих інцидентів 1 групи за певний період;  
nінц2– число зареєстрованих інцидентів 2 групи за певний період.  

 

В удосконаленій СЗ БзП здійснюється 
визначення значень прийнятного рівня 
показників БзП САД. Ефективність 
забезпечення БзП САД оцінюється з 
урахуванням значень абсолютних показників 
БзП χj в залежності від їх причин j = 1…15 – 
кількість причини згідно класифікатора [0] 
або відносних показників λ та їх прийнятного 
рівня. Критерій ефективності забезпечення 
БзП за визначений інтервал часу буде 
записаний як 

 

ЕБзП: {𝜆АП ≤ 𝜆АП
𝑆𝑃𝐼 , 𝜆сі ≤ 𝜆с𝑖

𝑆𝑃𝐼 , 𝜆інц ≤ 𝜆інц
𝑆𝑃𝐼} (3) 

 

де SPI
інц

SPI
сi

SPI
АП  ,, – “прийнятні” значення 

відносних показників ефективності 
забезпечення БзП. 

Часткова методика визначення 
прийнятного рівня безпеки польотів суб’єкта 
авіаційної діяльності докладно розглядається 
у п.3.1.1. 

Критерії (1, 3) застосовуються для 
оцінювання ефективності забезпечення БзП 

вже по результатам функціонування АС. Для 
прогнозування результатів функціонування 
системи забезпечення БзП проведено 
формалізацію процесів, що відбуваються в 
СЗ БзП ПС ЗС України.  

Авіаційний комплекс (АК) є головною 
складовою частиною АС, що включає етап 
експлуатації повітряного судна та забезпечує 
отримання вихідних даний для дослідження 
всієї системи забезпечення БзП. Саме в АК 
реалізуються (проявляються) всі небезпеки 
(ризики), як внутрішні, так і під впливом 
зовнішнього середовища – зовнішні. Вся 
робота із забезпечення БзП пов’язана з 
виявленням і зменшенням ризиків для БзП.  

До складу АК входять (мал. 4): 
управління АК (командир авіаційної 

бригади, його заступники, штаб); 
засоби та фахівці групи керівництва 

польотами; 
система “екіпаж – ПС”; 
засоби та фахівці видів забезпечення 

польотів (аеродромно-технічне забезпе-
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чення, забезпечення аеронавігаційною 
інформацією, зв’язок та радіотехнічне 
забезпечення, інженерно-авіаційне забезпе-
чення, медичне забезпечення, метеороло-
гічне забезпечення, орнітологічне забезпе-
чення, морально-психологічне забезпечення, 
пошуково-рятувальне забезпечення, радіо-

локаційне забезпечення, штурманське забез-
печення, об’єктивний контроль польотів) [0]. 

В межах цього дослідження будемо 
розглядати АК як основний елемент АС, та 
вплив небезпечних факторів (ризиків) на його 
функціонування. 

Малюнок 4 – Структурно-функціональна схема авіаційного комплексу 

Оскільки в ЗС України діє принцип 
єдиноначальності, то загальний вплив на 
функціонування АК здійснює командир 
(авіаційної частини). На етапі прийняття 
рішення на проведення польотів командир 
авіаційної частини керується наказами 
старших начальників UКПС, планом льотної 
підготовки UПлан, оцінює обстановку, 
заслуховує і аналізує пропозиції своїх 
заступників, начальників служб, командирів 
авіаційних підрозділів, командирів частин 
(підрозділів) забезпечення польотів UБзП [0]. 
Рішення командира авіаційної частини на 
польоти UК формалізується як функція 

 

),,( БзППланКПСК UUUfU = ,  (4) 
 

де UКПС – рішення командувача на 
виконання бойових завдань авіацією або 
проведення польотів (затвердження плану 
польотів та перельотів на добу); 

UПлан – заходи льотної підготовки, що 
передбачені планом, 

UБзП – заходи із забезпечення безпеки 

польотів, що залежать від складності 
завдання κtask, вимог нормативних 
документів UНД, вимог з БзП від 
Командування ПС UЕБ а також від вихідних 
даних про стан АК  

),,,(
task

ОUUfU ЕБНДБзП = , (5) 

де О – вектор вихідних даних про стан АК 
(за доповідями начальників служб та 
командирів підрозділів авіаційної частини), 
що залежать від рівня готовності екіпажу до 
виконання поставленого завдання ξ; стану 
повітряного судна δ, зовнішніх факторів   та 

виражається 
),,( іііі fО =   (6) 

де ξі – рівень готовності і-го екіпажу до 
виконання поставленого завдання;  

δі – стан і-го повітряного судна; 
 – зовнішні фактори, що впливають на 

результат застосування і-го АК. 
Оскільки в залежності від завдань польоти 

ПС поділяються на: бойові польоти (польоти 
за призначенням), спеціальні польоти, 
навчально-тренувальні польоти (ознайомлю-
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вальні, показові, вивізні, контрольні, 
тренувальні, залікові та методичні) та 
навчальні (ознайомлювальні, показові, 
вивізні, контрольні, тренувальні, залікові, 
екзаменаційні) [0], то для об’єднання понять, 
що пов’язані з управлінськими рішеннями в 
залежності від завдань, у подальшому UКПС  та 
UПлан будемо позначати Utask. Тоді 

𝑈К = 𝑓(𝑈𝑡𝑎𝑠𝑘, 𝑈БзП).  (7) 

Слід зауважити, що ефективність 
забезпечення БзП ПС ЗС України складається 
з результатів усіх польотів, що були виконані 
в усіх авіаційних частинах ПС ЗС України за 
певний інтервал часу (місяць, квартал, рік, 
тощо)  

𝐸БзП = ∑ 𝑌𝐴𝐾𝑖
𝑁
𝑖=1 ,  (8) 

де YAKi. – результат застосування і-го АК. 
YAK = {yбп, yiнц,  yсі, yАП} – безпечне завершення 
польоту yбп, в результаті польоту обліковано 
інцидент yiнц, серйозний інцидент yсiабо 
трапилась авіаційна подія yАП; 

N – загальна кількість польотів 
(застосувань АК). 

Система забезпечення БзП працює на 
виявлення та усунення тих ризиків, які можна 
передбачити, тому для оцінювання 
ефективності забезпечення безпеки польотів 
будемо вважати, що результат польоту 
напряму залежить від рішення командира. 
Тоді вираз (6) прийме вигляд  


=

=
N

i
KiБзП UfE

1

)( ,   (9) 

або враховуючи (6, 7) 

iiiitaskНДЕБНД

N

i
itaskБзП UUUUE  =

=1

(10) 

Статистика свідчить, що менше 2% 
авіаційних подій з 3,5 тисячі катастроф і 
аварій, що мали місце в авіації Збройних Сил 
в період з 1945 по 1990 роки, відбулося через 

недостатньо глибокого опрацювання або 
суперечливості положень нормативних 
документів. У той же час, більш ніж 1,5 тисячі 
авіаційних подій (майже 43%) сталося через 
недотримання або навмисного порушення 
особовим складом встановлених норм і 
правил польотів [0]. Тому найбільшу 
значимість в забезпеченні БзП має робота 
щодо контролю за проведенням та 
забезпеченням польотів. Рекомендації з 
питань БзП UБзП на рівні Командування ПС та 
ПвК мають загальний характер і напряму не 
впливають на результат польоту.  

Тільки підсистема контролю стану безпеки 
польотів та реалізації рекомендацій, здатна 
оперативно впливати на роботу системи 
забезпечення БзП. Оперативність досягається 
проведенням інспектувань функціонування 
АС та оцінюванням ефективності 
забезпечення БзП. Тому для спрощення 
побудови моделі на кінцевий результат 
польоту вплив підсистем розслідування 
авіаційних подій та інцидентів Yi, розробки 
рекомендацій по запобіганню АП UБзП, 
розробки нормативних документів UНД, 
інформаційного забезпечення UЕБ будемо 
вважати значно меншим, ніж вплив 
підсистеми оцінюванням ефективності 
забезпечення БзП, та виведемо в обмеження 

iii

N

i
itaskБзПE  =

=1

. (11) 

Складність завдання (польоту) κtask 

визначається як коефіцієнт, значення якого 
визначається експертами та знаходяться в 
межах (0, 1]. Де 1 найскладніше завдання, і 
наближається до 0 – найпростіше, проте ніколи 
це значення не може дорівнювати 0 оскільки 
виконання польоту це складна (рискована) 
задача. 

Висновки             

Автором формалізовано існуючу систему 
забезпечення безпеки польотів ПС ЗС України. 
Високий рівень аварійності у ПС ЗС України за 
останні 5 років (від 5 до 15,4 АП на 105 годин 
нальоту) є наслідком недосконалих методів 
оцінювання та застосування реагуючої стратегії 

при управлінні безпекою польотів які не 
дозволяють адекватно та завчасно реагувати 
на існуючі та потенційні ризики для БзП.  

Автором удосконалено модель існуючої 
системи забезпечення безпеки польотів ПС ЗС 
України. Удосконалення полягає: 
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в можливості впровадження поперед-
жуючої стратегії управління системою 
забезпечення БзП ПС ЗС України; 

в використанні в якості показників 
ефективності забезпечення безпеки польотів – 
інтенсивність небезпечних подій; 

в застосуванні нового для ПС ЗС України 
критерія оцінювання ефективності забезпе-
чення БзП – прийнятного рівня БзП; 

в забезпеченні безпечної експлуатації 
повітряних суден шляхом розрахунку ризику 
для БзП до початку виконання польоту.  

Оцінювання ефективності забезпечення БзП 
авіаційних комплексів ПС ЗС України слід 
розглядати на рівні суб’єктів авіаційної 
діяльності (ПС ЗС України, Повітряного 
командування, авіаційної бригади).  

Визначення прийнятного рівня 
забезпечення БзП САД доцільно проводити на 
рівні авіаційної частини, що експлуатує 
однотипні ПС та на рівні ПС ЗС України, де є 
можливість узагальнення статистичних даних 
цілком за вид ЗС України.  

Оцінювання ризику для безпечної 
експлуатації авіаційного комплексу 
здійснювати із застосуванням підходів нечіткої 
логіки. Теорія нечітких множин є однією з 
найбільш розроблених у інженерному 
відношенні математичних теорій, що 
призначені для формалізації невизначеної 
інформації для вирішенні аналітичних задач. 

Застосування зазначених заходів в 
авіаційній діяльності ПС ЗС України дозволить 
перейти від якісного до кількісного врахування 
ризику перед початком льотної експлуатації 
повітряних суден, що забезпечує завчасне 
прийняття управлінських рішень в системі 
забезпечення БзП.  

Напрямком подальшого дослідження може 
бути розгляд питань застосування методів 
Fuzzy Logic для визначення ефективності 
забезпечення БзП. Крім того, визначення 
значень шкали ризику для оцінювання рівня 
небезпеки застосування авіаційного 
комплексу. 
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Аннотация 
Проведенный анализ состояния аварийности в авиации Вооруженных Сил Украины 
свидетельствует о том, что эффективность обеспечения безопасности полетов находится 
на низком уровне и имеет тенденцию к дальнейшему ухудшению Основной причиной, 
по мнению авторов, является применение реагирующей стратегии для управления 
безопасностью полетов. Целью данной публикации является решение путей 
совершенствования существующей системы обеспечения безопасности полетов В статье 
авторами предложено усовершенствование существующей системы обеспечения 
безопасности полетов путем внедрения упреждающей стратегии управления системой 
обеспечения безопасности полетов, в использовании других показателей и критерия 
оценивания эффективности обеспечения безопасности полетов – приемлемого уровня, а 
также расчета риска для безопасности полетов до начала применения авиационного 
комплекса.  
Оценка риска для безопасной эксплуатации авиационного комплекса осуществлять с 
применением подходов нечеткой логики. Применение указанных мер в авиационной 
деятельности авиации Вооруженных Сил Украины позволит перейти от качественного к 
количественному учету риска перед началом летной эксплуатации воздушных судов, 
обеспечивает заблаговременное принятие управленческих решений в системе 
обеспечения безопасности полетов. 

Ключевые слова: безопасность полетов, система обеспечения безопасности полетов, 
эффективность обеспечения безопасности полетов, риски для безопасности полетов. 
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Abstract 
The analysis of the state of accidents in aviation of the Armed Forces of Ukraine indicates 

that the effectiveness of ensuring flight safety is at a low level and tends to further deteriorate. 
The main reason, according to the authors, is the use of a reactive strategy for flight safety 
management. The purpose of this publication is to address ways to improve the existing safety 
management system. In the article, the authors propose to improve the existing flight safety 
system by implementing a proactive strategy for managing the flight safety system, using other 
indicators and a criterion for assessing the effectiveness of flight safety – an acceptable level, as 
well as calculating the safety risk before the start of the aviation complex.  

The risk assessment for the safe operation of the aviation complex should be carried out 
using fuzzy logic approaches. The application of these measures in the aviation activities of the 
aviation of the Armed Forces of Ukraine will make it possible to move from qualitative to 
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quantitative accounting of risk before the start of flight operation of aircraft, and ensures the 
advance adoption of management decisions in the flight safety system. 

Keywords: flight safety, flight safety system, flight safety performance, risks for flight safety. 
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