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Smiglowiec SH-2G jest pierwszym i na razie jedynym po-
ktadowym statkiem powietrznym, eksploatowanym w Lotnic-
twie Sil Zbrojnych RP. Specyfika lotnictwa pokladowego
polega przede wszystkim na wystepowaniu szeregu ogra-
niczen eksploatacyjnych wykonywania zadan lotniczych
z poktadow okretow w czasie misji morskich. Rodzaj oraz
poziom ograniczen eksploatacyjnych uzalezniony jest klasy
okretu. Najwieksze mozliwosci, porownywalne z bazq lado-
waq, prezentujq duze okrety lotnicze: lotniskowce, krqzowniki
lotnicze — AS (aviation ship) oraz lotnicze okrety desantowe
— AAAS (amphibious aviation assault ship). Zdecydowanie
skromniejsze mozliwosci posiadajq mniejsze okrety, takie
Jjak: niszczyciel, fregata, korweta, ktore klasyfikowane sq
jako ACS (Air Capable Ship), czyli okrety ze zdolnosciq re-
alizacji zadan lotniczych. Dla okretow ACS smiglowiec
pokladowy jest integralng czesciq systemu uzbrojenia okre-
tu, ktory zdecydowanie zwieksza mozliwosci ofensywne oraz
obronne macierzystego okretu. Dlatego tez tak istotna jest
sprawa utrzymania wysokiego poziomu gotowosci smigtow-
ca pokladowego do wykonywania zadan (1. gotowosci
zadaniowej). Jednym z elementow majqcym wplyw na goto-
wos¢ technicznq obiektu jest jego system obstugowy, zgodny
z przyjetym planem eksploatacji. Na przyktadzie smiglowca
SH-2G zostanie zaprezentowany system obstug smiglowca
poktadowego oraz jego pracochlonnosé. Na podstawie iden-
tyfikacji rzeczywistego systemu eksploatacyjnego smigtowca
zostanq wyspecyfikowane istotne stany eksploatacyjne.
Analiza procesu eksploatacji (stanow i przejs¢ pomiedzy
stanami), przy wykorzystaniu procesu Markowa, pozwoli na
oszacowanie gotowosci technicznej smigltowca pokladowe-
go, w tym wplywu systemu obstug. Bazujqc na przykladzie
smiglowca SH-2G zostanq wskazane elementy istotne przy
eksploatacji smiglowcow poktadowych, dla zachowania wy-
maganego poziomu gotowosci.

1. WSTEP

Zgodnie ze wspdlczesnymi pogladami na temat doktryny
prowadzenia operacji morskich, lotnictwo morskie jest
jednym z newralgicznych rodzajem wojsk uczestniczacych
w tychze operacjach.

Ze wzgledu na miejsce, w ktérym prowadzona jest jego
eksploatacja, lotnictwo morskie mozna podzieli¢ na:

— lotnictwo bazowania brzegowego,
— lotnictwo bazowania okr¢towego, znane bardziej, jako
lotnictwo poktadowe.

Lotnictwo poktadowe przeznaczone jest przede wszyst-
kim do realizacji zadan w ramach dzialan operacyjnych
okrgtow. Sa one bardzo zréznicowane, poniewaz obejmuja:
a) misje uderzeniowe na cele nawodne, podwodne i ladowe,
b) ostong z powietrzna zespotow okretéw lub oddziatow

ekspedycyjnych (piechoty morskiej) w czasie desantu

morskiego,
¢) transport sprz¢tu, zaopatrzenia i ludzi,
d) misje ratownicze.

Dla poktadowych statkow powietrznych (SP) stacjonuja-
cych na lotniskowcach, $miglowcowcach (klasyfikowane
jako AS — aviation ship) lub okretach wsparcia (klasyfiko-
wane jako AAAS — amphibious aviation assault ship), te
wilasnie okrety stanowia dla nich gldwnie srodek transportu
w rejon dzialania oraz ich baze¢ logistyczna. Po starcie
z okretu AS lub AAAAS statki powietrzne wykonuja zada-
nie na rzecz wojsk wlasnych w oddaleniu od macierzystego
okretu, na ktory wracaja dopiero po wykonaniu misji lub
w sytuacji awaryjnej. Oczywiscie nie dotyczy to statkow
powietrznych, ktore wspottworza ostong przeciwlotnicza
i przeciw-okrgtowa dla macierzystych jednostek ptywaja-
cych (zespotow okretow).

Natomiast $miglowiec poktadowy operujacy z mniej-
szych okrgtow, tj. klasy korwety, fregaty lub niszczyciela
(klasyfikowane jako ACS — aviation capable ship), w prze-
wazajacej czesci misji dziala na rzecz wilasnego okrgtu.
Dlatego tez jest traktowany jak integralna, cz¢s$¢ systemu
uzbrojenia okretu, ktora ma istotne znaczenia dla powo-
dzenia misji okretu, z czym wigze si¢ szereg wymagan.

Z powyzszego wynika tez fundamentalne znaczenie utrzy-
mania gotowosci zaokrgtowanego Smiglowca na jak naj-
wyzszym poziomie przez okreslony okres czasu — czas trwania
misji morskiej. Jedna z istotnych kwestii ww. zagadnienia jest
wplyw zastosowanego systemu obslugiwania na utrzymanie
gotowosci technicznej Smigtowca poktadowego.

2. SYSTEM OBSLUGIWANIA SMIGLOWCA
POKLADOWEGO SH-2G

Smigtowiec SH-2G ,.Super Seasprite”, zaprojektowany
i wyprodukowany przez firm¢ Kaman Aerospace Corpora-
tion z USA, jest pierwszym i na razie jedynym poktadowym
statkiem powietrznym, eksploatowanym w lotnictwie pol-
skim. Ponadto nalezy do nielicznej jeszcze grupy wojsko-
wych statkow powietrznych naszych Sit Zbrojnych, eksplo-
atowanych wedlug stanu. Analiza jego planu eksploatacji,
a w szczegolnosci systemu obstugiwania, podatnosci obshu-
gowej i diagnostycznej, umozliwi pozyskanie wiedzy na
temat odmiennosci zasad eksploatacji $miglowcow pokta-
dowych, w tym zastosowanych rozwiazan, majacych na celu
utrzymania wysokiego poziomu gotowosci $migtowca.
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Pierwszym etapem analizy jest zbadanie systemu obstu-  syg.
gowego $migtowca SH-2G, opisanego przez Karty Wyma-

gan Obstugowych MRC (Maintenance Requirement Cards,

NAVAIR:
01-260HCG-6-3; 01-260HCG-6-4).

01-260HCG-6-1;

Rodzaj obstugi

Nazwa obslugi

Wymagania

Obstugi biezace

Obstuga podstawowa —
dobowa D (daily)

wazna przez 24 godziny od pierwszego startu
w ciagu 72 godzin lub przez 72 godziny bez
wykonywania lotow

Obstuga startowa T
(turnaround)

wykonywana przed kazdym startem oraz
po zakonczeniu lotow, wazna przez 24 godziny
bez wykonywania startow

Obstugi specjalne

Obstugi specjalne
po okresie eksploatacji

7 dni +/- 3 dni

co 14 dni +/- 3 dni

co0 28 dni +/- 3 dni

c0 56 dni na ladzie +/- 3 dni (w czasie misji
morskiej: cze$¢ punktéw tej obstugi wykonuje
sig co 14 dni, pozostate co 28 dni)

co 112 dni +/- 3 dni

co 180 dni +/- 3 dni

€0 224 dni +/- 3 dni

co 365 dni (ale w czasie misji morskiej
po 90 dniach) — usuwanie btgdu dewiacji
busol poktadowych

Obstugi specjalne po godzinach
lotu $migtowca

przeglad po 50 godzinach lotu +/- 5 godz.

przeglad po 450 godzinach lotu +/- 5 godz.

przeglad po 112 godzinach lotu — pracy
radiowysoko$ciomierza (RAWS)

Obstugi specjalne po czasie
pracy urzadzenia

przeglad po 250 godzinach pracy
silnika rozruchowego APU

przeglad po 500 godzinach pracy
silnika rozruchowego APU

przeglad po 1000 godzinach pracy
silnika rozruchowego APU

przeglad po 100 cyklach pracy
dzwigu ratowniczego

Obstugi konserwacyjne do poziom nr [
(przechowywanie $migtowca)

konserwacja zgodna w wymaganiami
poziomu I (max. 60 dni)

przeglad stanu po 3 dniach

przeglad stanu po 7 dniach

odnowienie konserwacji po 60 dniach

rozkonserwowanie

Przeglad weryfikacyjny ASPA

pierwszy przeglad po 32 miesiacach od daty
produkeji lub od prac poziomu zaktadowego
SDLM, a nastgpnie po kazdych 12 miesiacach

+90/- 180 dni

Obstugi fazowe (okresowe) —
(peten cykl obstugowy wynosi
600 godzin — bez mozliwosci sto-
sowania tolerancji; stosowana jest
zasada kompensacji migdzy
okresami wykonywania obstug
fazowych, z zastrzezeniem, ze
peten cykl obstugowy nie prze-
kroczy 600 godzin nalotu):

Obstuga fazowa A po 150 godzinach lotu +/- 10%
Obstuga fazowa B po 150 godzinach lotu +/- 10%
Obstuga fazowa C po 150 godzinach lotu +/- 10%
Obstuga fazowa D po 150 godzinach lotu +/- 10%
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Kolejnym etapem jest ocena pracochtonnosci poszcze-
g6Inych obstug $migtowca poktadowego SH-2G. Poszu-
kujac relacji pomigdzy obciazeniem obstugami planowymi
oraz gotowoscia techniczna obiektu technicznego, nalezy
przeprowadzi¢ badania w odpowiednio zdefiniowanych
okresach czasowych. Dla $migtowca poktadowego natu-
ralnymi okresami analizy jest: krotkookresowa — 30-dniowa
misja morska oraz standardowa — 90-dniowa misja morska
(60 dni w morzu plus 30 dni w portach). Jednak niektore
informacje mozna uzyska¢ dopiero po badaniach obicktu
w czasie dluzszego okresu np. po okresie roku eksploatacji.
Ponadto bardzo interesujace informacje na temat praco-
chtonnos$ci systemu obstugowego i jego wptywu na goto-
wo$¢ mozna uzyskac¢ po przeanalizowaniu pelnego cyklu
obstugowego, ktory dla $migtowca SH-2G wynosi 600
godzin nalotu.

Dla prezentacji wynikdw w sposob bardziej przejrzysty,
zdecydowano si¢ na zastosowanie metody porownawczej.
W tym celu, réwnolegle ze $migtowcem SH-2G, przepro-
wadzono badania systemu obslugiwania innego morskiego
$Smiglowca bojowego, bedacego w czynnej eksploatacji
w Lotnictwie MW, tj. radzieckiej konstrukcji typu Mi-14PL.
Pomimo, ze $miglowiec ten w kilku kategoriach r6zni si¢ od
konstrukcji amerykanskiej (np. wymiary oraz ci¢zar), to jed-
nak w obszarach, istotnych z punktu widzenia opracowy-
wanych zagadnien, oba Smiglowce maja wiele cech wspodl-
nych.

Pracochtonnosé miesieczna
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Rys. 1. Zestawienie pracochtonnosci obstugiwania smigltowcow
Mi-14PL oraz SH-2G

Dogodnym sposobem oceny pracochtonnosci obstugiwa-
nia OT (statku powietrznego - SP) jest obliczenie wspot-
czynnika MMFH (Mean Man Flight Hours), ktory okresla
stosunek:

MMFEH = liczba _roboczogodzin _obslug SP_w_ roku

liczba _godzin _nalotu SP _w__roku

W celu analizy systemu obstug planowych, powyzszy
wzor mozna zmodyfikowaé, wylaczajac pracochlonnosé
obstugiwania korekcyjnego CM, tj. dotyczacego odnowy OT.
Do obliczen zmodyfikowanego wspotczynnika Pr-MMFH
(Pr — Preventive), zostana wykorzystane wartosci roboczo-
godzin obstug planowych OT, ktére uzyskano na podstawie
pomiaréw oraz szacunkow ekspertow.

Podstawiajac wartosci roboczogodzin obstug PM (pre-
ventive maintenance) $miglowcow oraz wykonany roczny
nalot (344 godziny) do wzoru, otrzymano nastgpujace wyni-
ki wspotczynnika:

Pr-MMFH (Mi-14PL) = 25,6 th/ h
Pr-MMFH (SH-2G) = 6,5rh/h
Istotne zalezno$ci mozna zaobserwowac §ledzac przyrost

wartosci wspotczynnika Pr-MMFH w ciagu catego rozpa-
trywanego okresu.

Na wykresach wyraznie sa widoczne momenty wystepo-
wania gwaltownego przyrostu wartosci wspolczynnika
Pr-MMFH.

Dla Mi-14PL pierwszy duzy skok nastgpuje w miesiacu
111, kiedy przyprowadzono pierwsze prace okresowe po
100 h nalotu, a nastepny gwaltowny skok ma miejsce w mie-
siacu VI, po wykonaniu prac okresowych po 200 godzinach
nalotu. Pod koniec okresu nastepuje stabilizacja wartosci
wspotczynnika, ktorej nie zaktdca nawet wykonanie w mie-
sigcu IX kolejnych prac okresowych po 100 godzinach na-
lotu. Ostatecznie poziom wspdtczynnika stabilizuje si¢ na
poziomie okoto 25,5 rh/h. Mozna to wytlumaczy¢ faktem, ze
przyrost warto$ci wspotczynnika nastgpowat do momentu
wykonania pierwszego pelnego cyklu obstugowego w da-
nym roku, wynoszacego dla Mi-14PL wtasnie 200 godzin
nalotu.

PRZYROST WSPOLCZYNNIKA Pr-MMFH
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Rys. 2. Zestawienie przyrostu wspolczynnika Pr-MMF H smiglow-
cow Mi-14PL oraz SH-2G

W przypadku wykresu SH-2G mamy do czynienia z dwo-
ma skokowymi przyrostami wartosci wspotczynnika Pr-
-MMFH. Pierwszy nastepuje w miesiacu V, na ktory wpty-
wa w szczegblnosci wykonanie obstugi fazowej nr A (po
150 godzinach nalotu). Natomiast drugi pojawia si¢ w mie-
siacu IX, po wykonaniu najbardziej pracochtonnych obstug
fazowych nr B (po kolejnych 150 godzinach nalotu). Koniec
analizowanego okresu lotnego charakteryzuje si¢ stabili-
zacja wartosci wskaznika Pr-MMFH na poziomie 6,5 rh/h.

W poréwnaniu do Mi-14PL cykl obstugowy $migtowca
SH-2G jest 3-krotnie dluzszy i wynosi 600 godzin nalotu.
Jest on podzielony na cztery 150-godzinne fazy, po ktorych
kolejno musza zosta¢ wykonane prace fazowe (nr A, nr B, nr
Cinr D). Odmiennie niz to jest w przypadku Mi-14PL, zato-
zeniem planu obstugowego SH-2G jest rOwnomierne roz-
ozenie pracochtonno$ci w ciagu catego cyklu obstugowego
Smiglowca.

Wykonujac dodatkowa symulacj¢ przyrostu Pr-MMFH,
obejmujacego pelen cykl obstugowy Smigtowca (zdwojono
ilo$¢ nalotu do wartoséci 688 godz.) otrzymano potwierdze-
nie, ze warto$¢ wskaznika Pr-MMFH dla SH-2G stabilizuje
si¢ po przejsciu potowy cyklu obstugowego i utrzymuje si¢
na tym poziomie — 6,5 rh/h, az do konca tego cyklu.
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Rys. 3. Przyrost Pr-MMFH dla pelnego cyklu obstugowego smi-
glowca SH-2G

Wyniki analizy $miglowcow morskich, przeprowadzonej
pod katem ich systemu obstugiwania, podatnosci obstu-
gowej i diagnostycznej, potwierdzaja zdecydowana przewa-
ge¢ obiektu technicznego (OT), eksploatowanego wg stanu
technicznego (SH-2G), nad OT eksploatowanym wg resur-
séw (Mi-14PL).

Nalezy jednak zasygnalizowa¢, ze pomimo generalnej
przewagi eksploatacji OT wedlug stanu, zdarzaja si¢ ele-
menty wyposazenia poktadowego, dla ktorych lepsze efekty
w zakresie utrzymania sprawnosci, uzyskuje si¢ przy sto-
sowaniu tradycyjnego systemu profilaktycznych obstug
okresowych (np. rozrusznik elektryczny K884088-001).

3. MODEL EKSPLOATACYJNY SMIGLOWCA
POKEADOWEGO

W poszukiwaniu parametréw efektywnosci systemu eks-
ploatacji OT, w tym jego systemu obslugiwania, nalezy
zbudowa¢ matematyczny model eksploatacyjny OT. Do ich
budowy mozna wykorzysta¢ jednorodne tancuchy Marko-
wa, a w dalszej kolejnosci postuzymy si¢ procesami Marko-
wa. Pomimo istniejacych ograniczen tego rodzaju analizy,
wynikajacych z jej zalozen (proces jednorodny, ergodyczny,
rozktad wyktadniczy — stata intensywnos$¢ przejs$¢ pomigdzy
stanami), dla naszych celow zaproponowana metoda analizy
wydaje si¢ wystarczajaca.

Pierwszym etapem budowy modelu jest identyfikacja
istotnych stanow eksploatacyjnych systemu.

W przypadku $miglowca poktadowego wykonujacego
zadania z okre¢tu typu ACS, mozna wyrdzni¢ nastgpujace
stany:

S1 — stan wykonywania obstugi przedlotowej (przygoto-
wanie do lotow),

S2 — stan wykonywania obstugi startowe;j,

S3 — stan dyzurowania (oczekiwania na uzytkowanie),

S4 — stan czynnego uzytkowania Smigtowca przez zatoge,

S5 — stan uzupelniania paliwa (nie obejmuje tankowania
w powietrzu — HIFR),

S6 — stan wykonywania obstug specjalnych oraz okreso-
wych,

S7 — stan wykonywania odnowy (CM — obstugi korekcyj-
nej).

Obrazem przej$¢ pomigdzy ww. stanami jest przedstawiony
ponizej graf skierowany.

Rys. 4. Graf stanow eksploatacyjnych smiglowca poktadowego

W celu zamodelowania procesu, nalezy, obserwujac
proces eksploatacji OT, pozyska¢ niezbgdne dane w zdefi-
niowanym okresie czasu, migdzy innymi:
= liczno$¢ przej$¢ Smigtowca pomigdzy stanami — ny;
—  Czgstos¢ przejse - o;;
— czasy przebywania OT w stanie S; pod warunkiem

przejsécia do stanu Sj -t

Wykorzystujac zabrane dane i okreslone zaleznosci obli-
czamy: sredni czas t;; i Sredni czas t;, intensywnos¢ przej$¢
pomigdzy stanami A j; oraz A ;;.

Na tej podstawie jesteSmy w stanie oszacowa¢ poziom
gotowosci technicznej OT, tym samym oceni¢ efektywnosc
stosowanego systemu obstugowego.

Dla przyktadu wykonano wstgpna analiz¢ gotowosci
technicznej $migtowca poktadowego SH-2G w trakcie 30
dniowej misji, dla ktorej uzyskano nastgpujace wyniki:

Procentowy udzial czasu
Nr stanu rzebywania OT w stanie S;
eksploatacyjnego przeby 1
S w trakcie misji 30 dniowej
(720 godzin)
S1 4,17%
S2 3,61%
S3 72,78%
S4 6,94%
S5 0,69%
S6 11,39%
S7 0,42%

Ocena gotowosci uzalezniona jest od narzuconego kryter-
ium czasowego, w ktorym OT musi osiagna¢ okreslony stan.

Przyjmujac dla gotowosci $migtowca na okrecie kry-
terium 1-godzinne, mozemy stwierdzi¢ ze w czasie misji 30-
dniowej $migtowiec pokladowy utrzymat gotowos¢ na
poziomie 84,02%. W celu poprawy tego wskaznika nalezy
w pierwszej kolejnosci przeanalizowac system obslugowy
$miglowca w zakresie stanu S6 — obstug specjalnych i okre-
sowych.
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4. POSUMOWANIE

Gotowos¢ obiektu technicznego (OT) taczy w sobie kilka
elementow, takie jak: nieuszkadzalnos¢, trwatos¢, podatnosé
obstugowa i naprawcza, dlatego tez ten parametr jest bardzo
istotny przy ocenie OT. Z kilku rodzajow gotowosci (funk-
cjonalna, zadaniowa, poczatkowa, operacyjna), z perspek-
tywy zabezpieczenia technicznego, podstawowym jest stan
gotowosci funkcjonalnej OT, czgsto okreslany, m.in. dla
statkéw powietrznych, jako gotowo$¢ techniczna. Na stan
gotowosci technicznej OT bardzo duzy wplyw ma stosowa-
ny system obstugiwania. Analizujac system obstugiwania
OT, w powiazaniu z jego stanami eksploatacyjnymi, mozna
wyznaczy¢ te stany eksploatacyjne, ktore maja najwigkszy
wplyw na stan niegotowosci.

Problem utrzymania wysokiego stopnia gotowo$¢ tech-
nicznej jest rbwniez bardzo wazny w czasie misji $migtowca
poktadowego, dzialajacego z okrgtu ACS (aviation capable
ship). Smigtowiec stanowi jeden z podstawowych elemen-
tow systemu uzbrojenia okrgtu, tym samym jego gotowosé
moze zdecydowaé o realizacji zadania bojowego przez
okret.
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S. Szawlowski

THE ANALYSIS OF THE INFLUENCE
OF THE SERVICE SYSTEM ON TECHNICAL
READINESS OF SH-2G ONBOARD HELICOPTER

Summary

Helicopter SH-2G is the first and for the time being only
one onboard aircraft, exploited in Polish Aviation Armed
Forces. The specific of onboard aviation relies above all on
the occurrence of a number of the exploitation limitations in
execution of the airborne tasks performed from the ship deck
during sea mission. The type and level of exploitation limi-
tations is subordinated on the warship class. The greatest
possibilities, comparable with land base present the large
warships: aircraft carriers, aircraft cruisers — AS (Aviation
Ship) and the air landing ships — AAAS (Amphibious Avia-
tion Assault Ship). Decisively unpretentious possibilities
have the smaller ship, such as: destroyer, frigate, the cor-
vette, which are classified as ACS (Air Capable Ship), that is
to say ships with the ability of the realization of airborne
tasks. For the ACS ship, the onboard helicopter is the inte-
gral part of the ship armament system, which decisively
increases offensive and defensive possibilities of the mother
ship. Therefore, the issue of support is so essential for a high
level of the readiness of onboard helicopter to the execution
of tasks (tasks readiness). The one of the elements having
influence on technical readiness of object is its servicing
system, according with the agreed exploitation plan. On the
example of the SH-2G helicopter will be presented the
system of service of onboard helicopter and its labor con-
sumption. On the base of the identification of a real system
of a exploitation helicopter they will become specified the
essential exploitation states. The analysis of the process of
the exploitation (determine and to pass between the states),
with the utilization Markov process, will permit on the esti-
mation of the technical readiness of on-board helicopter, in
this of the influence of the system of service. Basing on the
example of helicopter SH-2G they will become the indicated
essential elements with the exploitation of on-board heli-
copters, for required behavior of the level of readiness.

330 PRACE INSTYTUTU LOTNICTWA Nr 194 — 195



C. IllaBnoBCKHA

AHAJIN3 BJIMAHUA CUCTEMBbI
OBCJIIY’KUBAHNMA HA TEXHUYECKVYIO
IF'OTOBHOCTS ITAJIYBHOI'O
BEPTOJIETA SH-2G

Pesrome

Beprosner SH-2G siBisieTcsl epBbIM M HA JAHHBIA MO-
MEHT €JMHCTBEHHBIM NaTyOHBIM BEPTOJIETOM, SKCILTyaTH-
pyembIM BO3aylIHbIMU cuiiaMu [lonbim. Crenuduka mna-
nyOHON aBWalMU BKIIOYaeT B ce0s, MPEeXae BCEro psl
HKCIUTYaTallHOHHBIX OTPAHWYCHHWH B BBIIIOJHCHWH aBHa-
[UOHHBIX 3aJlaHuii ¢ maiay0 Kopabield BO BpeMs MOPCKHX
onepauuid. Pox u ypoBeHb 3KCITyaTallMOHHBIX OrpaHuYe-
HUM 3aBUCHUT OT KJiacca cyHa. Hamnyuiue BO3MOXXHOCTH,
cpaBHHUMBIE ¢ 0a30 Ha cyIiIe, UMEIOT OOJIBIIHE Cy/THA: aBUa-
HOCIIbI, aBHAIMOHHBIC Kpeiicepsl — AS (aviation ship)
1 aBHALMOHHO-IECaHTHbIC Kopabmu — AAAS (amphibius
aviation assault ship). HecomHeHHO, 00J1ce CKPOMHBIMHU BO3-
MO’KHOCTSIMH 00J1aJaf0T MEHBIINE CYAHA, TAKHE KaK: ICMHU-
Her, ¢perar, KOPBET, KOTOPbIC KIACCHU(DUIUPYIOTCS Kak
ACS (Air Capable Ship), T.e. Kopabiu, UMEIOIINE BO3-
MOJKHOCTB PEaM30BaTh aBHAIMOHHEIE 3a1aHus. [lng kopa-
6neit ACS manyOHBIH BEepTOJIET SABISETCS COCTABHOM

YaCTbIO BOOPYXKCHUA CyJ/IHA, KOTOpasA 3HAYUTCIIBHO II0-
BBIINACT HACTYNATCIBHBIC U O60p0HI/ITeHBHBIe BO3MOXK-
HOCTH Kopabnsa. [loromy Tak BaXHO TIOJJEPKUBATD
BBICOKHII YPOBEHb I'OTO- BHOCTH MalyOHOI'O BepTOJieTa
K BBINIOJHEHUIO 337a4 (T.€. ONEPalMOHHYI0 TOTOBHOCTH).
OlIHI/IM U3 3JICMCHTOB OKAa3bIBAKOIIHUM BJIIMAHHUC HaA TCX-
HUYECKYI0O TOTOBHOCTh OOBEKTa SBISETCS €ro CHCTeMa
00CTyXHBaHUS COOTBETCTBYIOIIAs TPUHATOMY IUIaHY
skcrmyaranuu. Ha mpumepe Bepronera SH-2G Oyaer npe-
CTaBJICHA CHCTeMa OOCITYy)KMBaHHUS MaTyOHOrO BEpTOJIETaH
ee TpynoeMKkocTh. OCHOBBIBasiCh Ha HUACHTU(DUKALIUU pe-
aNbHOM CHCTEMBI OOCTY>KHBaHHUS BepTojeTa, OyayT BbI-
JACJICHBI BAXXHBIC JSKCILUTYaTallMOHHBIC COCTOAHUA. Amnanus
poliecca dKCIIyaTaluy (COCTOSIHUI U TIePEX0I0B MEXKTY
COCTOSIHMSIMH), TIPY NCIIOJIB30BAHMUHU TIPO- I1ecca MapkoBa,
TO3BOJIUT OLCHUTH TCXHHUYECCKYIO I'OTOBHOCTH l'IaJ'Iy6HOFO
BEpPTOJICTA, B TOM YHUCJIIC U BJIHUAHUC CUCTEMBbI O6CJ'[y)KI/I-
BaHuA. basupys Ha mpumepe Bepromera SH-2G, Oynyt
IpEACTABJICHBI BAXXHBIC 3JIEMCHTBI B OKCILTyaTallkuu ITaly-
OHBIX BEpPTOJIETOB, C IENbI0 COXpPAHEHHs] HEO0OXOJIUMOro
YPOBHS TOTOBHOCTH.
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