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Расследование авиационных событий
…причиной превышения максимально допустимой 

скорости с выпущенной механизацией в положении 

«1» является ошибочные действия при 

недостаточном навыке PF….

…причиной авиационного инцидента явилось 

ошибочное выключение экипажем гидросистемы «В» 

в сложных погодных условиях…..

…причиной грубого приземления явилось 

приземление с непогашенной вертикальной скоростью 

снижения -3,5 м/сек, из-за позднего начала 

выравнивания самолёта, по причинам: 1) Ошибка

второго пилота в технике пилотирования…..

…причиной уборки механизации крыла 

вместо дальнейшего выпуска, явилось 

ошибочные действия второго пилота. 3. 

Причиной ошибочных действий второго 

пилота явилось, нарушение вторым пилотом 

технологии работы экипажа самолёта ATR 72 

выразившееся в недостаточной 

концентрации внимания на завершающей 

фазе захода на посадку и недостаточный

контроль КВС за действиями второго 

пилота…

Выводы : 

Для исключения повторяемости авиационных событий пилотам

необходимо сконцентрироваться и прекратить ошибаться!
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Эволюция понятия
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1. Процедуры / Procedures.

2. Управление траекторией полета ВС в автоматическом режиме / Flight path 

management, automation.

3. Ручное управление траекторией полета ВС / Flight path management, manual 

control.

4. Коммуникация / Communication.

5. Руководство и коллективная работа / Leadership and teamwork.

6. Устранение проблем и принятие решений / Problem solving and decision making.

7. Ситуационная осведомленность / Situation awareness.

8. Управление рабочей нагрузкой / Workload management.

Основные компетенции и поведенческие 

индикаторы / Core competencies and behavioral indicators
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Погода а/п на время события: METAR URMO 281600Z 04002MPS 1300 0450W R09/P2000D PRFG 

SCT002 00/00 Q1017 R09/010070 NOSIG RMK QBB060 MT OBSC QFE719/0959=

Заход в условиях, близких к минимуму а/п: 200’ / 800 m.

Посадочная масса ВС – 647 т. Закрылки – 30, Vref – 147, Vapp (MCP) – 152, Vy расч. – 800 ф/мин. 

Отключение АП на высоте 235 футов AGL.

Пролет торца ВПП на высоте 65 (по схеме захода 56) футов с вертикальной скоростью 800 

ф/мин., угол тангажа 1,1°,  на скорости 152 узла (Vref+5), режим N1=56%.

После пролета торца ВПП PF увеличил вертикальную скорость до 1000 ф/мин. С высоты 30 

футов (за 1,8 сек. до посадки), при вертикальной скорости 1000 ф/мин. PF начал выравнивание 

отклонением штурвала «на себя» на угол 7°, при этом руль высоты отклонился «на 

кабрирование» на угол 9,5°. С началом выравнивания PF перевел РУДы на режим МГ.

Посадка без крена на удалении 300 м от торца ВПП (зона приземления) с вертикальной 

скоростью 780 ф/мин., угол тангажа 3,7°,  на скорости 148 узлов (Vref+1), режим N1=48% 

(уменьшается), РУДы в положении МГ. В момент посадки зафиксирован сигнал вертикальной 

перегрузки Ny=2,27 g. 

Обстоятельства события
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Компетентностный анализ события
Компетенция Поведенческие индикаторы экипажа

1. Выполнение 

стандартных процедур

Ввиду особенности ВС, а именно в отсутствии автоматических CALLOUTS на высоте 40 и 30 

футов. Такие коллауты должен был своевременно озвучивать PM, но любые отличия от 

предустановленных системных коллаутов должны были быть обговорены на предпосадочном 

брифинге. 

2. Пилотирование в ручном 

режим

КВС на достаточно низкой высоте отключил автопилот и перешел на ручное управление, тем 

самым не создал запас по времени на адаптацию сенсорного восприятия движения самолета 

в воздушном пространстве для выбора необходимого темпа работы штурвалом, и оценки 

требуемого управляющего воздействия. Уход самолёта с требуемого профиля снижения 

может быть вызван переходом на визуальный полет, а также отсутствием устойчивого навыка 

контроля за пространственным положением по приборам основываясь лишь на визуальную 

часть, вместо необходимого комплексного сканирования. Попытки вернуться на требуемый 

профиль увеличением вертикальной скорости привели к острому дефициту времени 

необходимого для оценки движения ВС. Выравнивание выполнено одним движением 

штурвала «на себя» (угол отклонения 7 градусов), при этом руль высоты отклонился на 9,5 

градусов. 

3. Пилотирование в 

автоматическом режиме

По материалам полетной информации пилотирование в автоматическом режиме 

осуществлялось в соответствии с SOP

4. Коммуникация Согласно устному опроса экипажа, передача внутрикабинных сообщений осуществлялась 

ясно, точно, лаконично. Но информация второго пилота об уменьшении вертикальной 

скорости после отключения автопилота PF была проигнорирована. Следовательно, 

коммуникацию можно оценить как недостаточную. 
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Компетентностный анализ события
Компетенция Поведенческие индикаторы экипажа

5. Руководство и 

коллективная работа

КВС учитывая лидирующую роль в экипаже и наличия большего опыта, должен был 

комплексно оценить возможности экипажа, самолета, а также аэропорта назначения с целью 

поиска уязвимых мест. Общение в экипаже нужно оценить как недостаточное. КВС (PF) не 

выдержал   параметры на конечном этапе  захода на посадку. ВП (PM) подсказывал 

появляющиеся отклонения согласно SOP, но PF эту информацию игнорировал.

6. Принятие решений и 

устранение проблем

Для захода на посадку за PF выбрал закрылки 30, но в тех условиях логичнее и правильнее 

было бы использовать закрылки 40, так как при этом скорость захода на посадку, посадочная 

дистанция меньше. Согласно рекомендаций FCTM выбор закрылок 40 предпочтительнее в 

условиях ограниченной видимости, по перечисленным выше причинам, а также вертикальная 

видимость и восприятие ВПП при этом выгоднее нежели с закрылками 30. Скоротечность в 

развитии ситуации, а так же присутствии дефицита времени на реакцию, и купирование 

ошибки не позволила второму пилоту предложить помощь или же инициировать процедуру 

уходи на второй круг. 

7. Ситуационная 

осведомленность

КВС должен был принять во внимание возможное присутствие визуальных иллюзий 

возникающих при полетах ночью, в условиях ограниченной видимости, а также наличия 

короткой разметки зоны приземления в аэропорту прибытия. 

8. Управление рабочей 

нагрузкой

Согласно устному опроса экипажа, передача внутрикабинных сообщений осуществлялась 

ясно, точно, лаконично. Но информация второго пилота об уменьшении вертикальной 

скорости после отключения автопилота PF была проигнорирована. Следовательно, 

коммуникацию можно оценить как недостаточную. 

NAIS 

Москва

10.02.2022



При запуске двигателей на ВС Boeing-737-500 во время буксировки после запуска двигателя 

номер 2 , при запуске двигателя номер 1 превышена максимальная температура на запуске.

Во время запуска двигателя номер 1 происходил интенсивный радиообмен между экипажем и 

наземным персоналом, обусловленный отсоединением тягача. Произошло перемещение 

постороннего автотранспортного средства непосредственно перед носом ВС в процессе 

запуска номер 1 по маршруту маневрирования. ( Особенность данной точки запуска №9 в 

нахождении в непосредственной близости установленного маршрута движения 

автотранспорта ).

Во время запуска Дв. №1

у второго пилота 

выпал из крепления EFB

Обстоятельства события
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Компетентностный анализ события
Компетенция Поведенческие индикаторы экипажа

1. Выполнение 

стандартных процедур

Выполнение процедур происходило согласно стандартных требований до момента 

одновременного проявления двух внешних факторов идентифицированных обоими пилотами, 

как угроза, что вызвало прерывание стандартного процесса. ОМ авиакомпании четко не 

выставляет однозначность приоритета данной процедуры над всеми остальными угрозами.

2. Руководство и 

коллективная работа

КВС оперативно не смог определить приоритетность внешних угроз над процедурами запуска, 

что в дефиците времени не позволило осуществить  необходимое руководство действиями 

экипажа, не сообщил о намерениях, не распределил работу по контролю параметров в 

условиях внешних воздействий и угроз.

3. Принятие решений и 

устранение проблем

КВС и 2пилот не смогли точно определить риски, приоритеты, не была найдена стратегия 

решения проблемы. КВС не смог эффективно управлять рисками, не смог импровизировать с 

целью достижения наиболее благополучного результата.

4. Коммуникация Не продемонстрирована эффективная коммуникация в нештатной ситуации. Оба члена 

экипажа не убедились, что реципиент правильно понял важную информацию, сообщения 

передавались в ускоренном ритме, не четко, не лаконично. Не продемострировано понимание 

при получении информации.
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Предложения:

1. Уйти в формулировках расследования при рассмотрении 

первоначальных причин события фраз подобных : 

- недостаточной концентрации внимания ;

- ошибочные действия при недостаточном навыке ;

- недостаточный контроль КВС за действиями второго 

пилота;

- невнимательность в контроле действий…

2. При расследовании авиационных событий в разделе анализа 

летной подкомиссии применять:

Компетентностный подход при анализе причин 

авиационных событий.
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