
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ПРОГРАММЫ 

АСППАП С ЦЕЛЬЮ УПРАВЛЕНИЯ 

РИСКАМИ СВЯЗАННЫМИ С 

ВЫПОЛНЕНИЕМ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ 

ДЕЯТЕЛЬНОСТИ В 

АО «КРАСАВИА»



АО «КрасАвиа» в рамках цифровизации Системы Управления
Безопасностью Полетов использует Автоматизированную Систему
Прогнозирования и Предотвращения Авиационных Происшествий
(АСППАП).

АСППАП создана с участием ведущих российских ученых и
специалистов Группы компаний «Волга-Днепр», учитывает
требования ГА РФ, ИКАО, ИАТА. АСППАП имеет модульную
архитектуру, что позволяет адаптировать ее под условия
практически любого предприятия, и включает ряд уникальных (не
имеющих аналогов) модулей.



адаптированная для АО «КрасАвиа»



1. БАЗА ДАННЫХ АВИАЦИОННЫХ СОБЫТИЙ

Учет всех авиационных 
событий

Классификация риска 
события

Этапы расследования

Учет события в 
показателях БП

Назначение и контроль 
исполнения 
мероприятий

Отслеживание 
повторяемости 
событий

Автоматизированная 
выгрузка Плана и 
отчета, согласно 
ПРАПИ-98, для 
предоставления 
отчетности



2. ПОКАЗАТЕЛИ БП

Интегральный показатель

Коэффициент БП

Коэффициент риска

Статистика данных



3. АУДИТЫ/ИНСПЕКЦИИ



3. АУДИТЫ/ИНСПЕКЦИИ



4. УПРАВЛЕНИЕ РИСКАМИ



5. СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ РИСКАМИ, 

СВЯЗАННЫМИ С УТОМЛЯЕМОСТЬЮ

Контроль утомляемости  по 
прогностическим параметрам

Интеграция с ИС «Меридиан»

Опросы членов летного экипажа

Формирование отчетности









Отображаемая информация 



Отображаемая информация 

Проведение графика описывается всегда следующими законами:

1. Циркадный ритм обеспечивает чередование этапов подъема и снижения графика – роста и снижения
бдительности.

2. Ультрадианный ритм дает непродолжительное падение вниз в течение дня, а потом отскакивает наверх (чаще
всего это круглый провал).

3. Геометрический процесс постоянно тянет график вверх и стремится восстановить провалы.

4. Инерция сна дает резкое падение после пробуждения (галочка).

5. Время за работой указывает на накопительную усталость по причине долгого рабочего дня, визуально не
видно, однако из главных компонентов формулы от которого зависит сколько «баллов» принесет каждый
процесс.



FAR 117



Разработка и реализация мероприятия

В рамках разработки и реализации мероприятия по снижению степени риска утомляемости
летного состава производится следующее:

1. Исключается риск планирования двух членов летного состава в один экипаж попадающих
в зону сниженной бдительности.

График функции уровня бдительности 

Чем выше значение функции – тем выше
уровень бодрствования. Зеленая зона
говорит о предполагаемом отсутствии
симптомов утомления на основе
биологических ритмов. Желтая зона
свидетельствует о пониженном уровне
бдительности, и как следствии
возможном временном снижении
когнитивных способностей пилота.
Красная зона свидетельствует о
неприемлемости риска, связанного с
утомлением.



Разработка и реализация мероприятия

2. Формируется прогностический отчет о высоких уровнях утомления в
запланированных полетов на период от 1 до 10 дней

 

Сформированный отчет 



Разработка и реализация мероприятия

3. Направляется информационное письмо каждому члену экипажа попадающему в зону
повышенного риска утомляемости и работоспособности с включением следующих приложений:
памятка, отчет и текстовое уведомление.



Разработка и реализация мероприятия

4. При попадании в зону повышенного
риска утомляемости и
работоспособности члена летного
экипажа направлять уведомление
члену кабинного экипажа
выполняющего планируемый рейс в
составе экипажа.

При попадании в зону повышенного
риска утомляемости и
работоспособности члена кабинного
экипажа направлять уведомление
командиру воздушного судна
совместно выполняющего
планируемый рейс.



5. Отслеживается ход реализации и эффективность данных мероприятий
путем сбора информации от экипажей и получения обратной связи.

Разработка и реализация мероприятия



При реализации мероприятий по снижению степени риска
утомляемости летного состава экспертами СУРУ, специалистами
центра управления полетами осуществляется контроль исполнения
запланированных мероприятий, в части исключения риска
планирования двух членов летного экипажа в один экипаж
попадающих в зону сниженной бдительности.

В рамках функционирования СУБП и СУРУ при проведении
расследования по авиационным событиям ИБП учитывается
утомляемость летных экипажей с применением модуля «FRMS»
АСППАП согласно инструкции по работе с модулем «FRMS» АСППАП

Разработка и реализация мероприятия



Апробация

Апробация, видоизменение и анализ
опросных листов осуществляется не
реже одного раза в год инспекцией по
БП совместно с командирами АЭ и
начальником службы бортпроводников.

При трудоустройстве на работу
командир авиационной эскадрилии и
начальник службы бортпроводников
направляет в адрес вновь принятого
сотрудника информацию о
необходимости прохождения опроса в
течении трех дней с даты
трудоустройства.



Личная ответственность 

Члены экипажей несут личную ответственность за контроль
уровня утомляемости, поскольку имеют возможность выбора
количества времени сна в течение предоставляемых периодов
отдыха, а также выбора времени применения персональных
методик снижения утомляемости.



ПОЛИТИКА АО «КРАСАВИА» В ОБЛАСТИ УПРАВЛЕНИЯ 

УТОМЛЯЕМОСТЬЮ ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА 

 

АО «КрасАвиа» в своей деятельности по организации и выполнению полетов, решает ряд 

специфических задач, таких как круглосуточное выполнение полетов. Решение этих задач требует от 

летных экипажей постоянного поддержания работоспособности, компетентности и 

профессионализма на максимально высоком уровне. Система управления рисками, связанными с 

утомляемостью – СУРУ (англ. название FRMS – Fatigue risk management system) снижает 

повышенный уровень рисков, связанных с утомляемостью. Необходимо корректное управление 

указанными рисками, принятие правильного решения также с учетом требований СУБП. Это 

достигается только при условии снижения рисков, связанных с утомляемостью, до приемлемого 

уровня безопасности полетов установленного в Авиакомпании. АО «КрасАвиа» обеспечивает 

осведомленность руководства и членов экипажа о: 

1. потенциально возможных последствиях воздействия утомляемости на работу экипажа; 

2. характере рисков, связанных с утомляемостью, с которыми сталкивается персонал Авиакомпании; 

3. важности отчетности о факторах опасности, связанных с утомляемостью; 

4. наиболее эффективных методиках управления утомляемости. 

Для достижения указанных в Политике целей, разработаны процедуры, задокументированные в 

разделе РПП, посвященному СУРУ (FRMS), и применяются для всего персонала. 

Руководство Авиакомпании отвечает за:  

5. обеспечение СУРУ (FRMS) соответствующими ресурсами;  

6. обеспечение соответствующей укомплектованности экипажей, позволяющей составлять 

планы полетов, минимизирующие риски, связанные с утомляемостью; 

7. предоставление членам экипажей возможности достаточного восстановительного отдыха 

между периодами исполнения служебных обязанностей; 

8. создание эксплуатационной среды, способствующей открытой и достоверной отчетности о 

факторах опасности и инцидентах, связанных с утомляемостью; 

9. обеспечение подготовки членов экипажей и другого соответствующего персонала по 

управлению рисками, связанными с утомляемостью;  

10. демонстрацию активного участия и понимания сути СУРУ (FRMS);  

11. регулярное консультирование с членами летных и кабинных экипажей на предмет 

эффективности СУРУ (FRMS) и демонстрацию непрерывного совершенствования. 

Члены экипажей обязаны:  

1. должным образом использовать время отдыха;  

2. иметь теоретические знания и практические навыки по управлению рисками, связанными с 

утомляемостью;  

3. информировать о факторах опасности и инцидентах, связанных с утомляемостью; 

4. соблюдать условия Политики и следовать рекомендациям, в рамках существующей СУРУ 

(FRMS). 

 

Эффективное управление утомляемостью является для Авиакомпании чрезвычайно 

важным в части организации летной работы и обеспечения безопасности полетов. 

 

Генеральный директор АО «КрасАвиа»                                                               А.Ю. Егоров 



6. СИСТЕМА СООБЩЕНИЙ

Сообщение

Оценка 
рисков

Анализ

Корректирующие 
мероприятия

Обратная 
связь

Мониторинг



Обязательные сообщения (Часть А, Глава 
10 РПП)



Пример добровольного сообщения 



7. МОДУЛЬ «АНАЛИЗ ТЕХНИКИ ПИЛОТИРОВАНИЯ»
является инструментом командно-летного состава и используется
в процессе непрерывной профессиональной подготовки летного
состава:
- для управления рисками в сфере качества пилотирования;
- для поддержания техники пилотирования на требуемом уровне
безопасности полетов.

Цель модуля - реализация непрерывной оценки ТП, основанная на
регулярно обновляющихся статистических данных, для разработки
и последующего контроля результатов узконаправленных
мероприятий по улучшению уровня БП



Задачи модуля «Анализ техники пилотирования»:
• сбор и хранение информации по СОК;
• расчет вероятностей выходов за ограничения как показателей качества
пилотирования;
• оценка качества пилотирования;
• отслеживание изменений в качестве пилотирования для выявления
опасных тенденций;
• оценка эффективности корректирующих мероприятий;
• сравнение групп полетов, сформированных по различным признакам;
• использование данных в СУРУ и расследованиях авиационных событий;
• использование данных при проверках и тренировках летного состава.



Мы привыкли работать с использованием допускового контроля (т.е. «норма -
не норма»). 999 футов в минуту на глиссаде это норма, 1001 фут в минуту это
не стабилизированный заход.
Но мы прекрасно понимаем, что риск выхода за ограничение при снижении с
вертикальной скоростью 999 футов в минуту гораздо выше, чем при снижении
с вертикальной скоростью 800 футов в минуту. То есть, на допусковом контроле
управление рисками не построишь.

Этот (проактивный!) подход позволяет учесть при анализе техники
пилотирования не только факты выхода за ограничение, но и степень близости
параметра к значению ограничения.

В данном модуле в качестве показателей качества пилотирования
используются значения вероятностей выхода за ограничения по
определённым параметрам.



Модуль «Анализ техники пилотирования» включает в себя 6 разделов:
1. Данные средств объективного контроля:
Раздел предназначен для работы с информацией о всех полетах авиакомпании в которых

были выявлены отклонения.
Для удобства работы с данными, в шапке раздела установлен фильтр, позволяющий
выбирать данные по основным параметрам.



2. Показатели техники пилотирования:
Раздел представляет собой справочник показателей оценки качества техники
пилотирования, по которым и проводится расчет их количественной оценки.

У раздела есть два уровня представления информации – по пилоту и по
перелетам.

В случае представления по перелетам, имеется фильтр, позволяющий выбирать
данные по основным атрибутам. С его помощью, например, возможно отобрать
конкретные аэропорты для выявления наиболее проблемных параметров
посадки в них.



По пилоту По перелетам



3. Рейтинг техники пилотирования:
Данный раздел содержит таблицу рейтинга пилотов, основанную на значениях
вероятностей выхода за установленные ограничения по заданным параметрам.
Это почерк пилота, который нужно либо приводить в пример, либо исправлять.

Место пилота в рейтинге по каждому параметру указано в скобках под
значением вероятности по параметру.

Есть функция вывода “Критического списка”, который содержит список пилотов с
негативным трендом по каким-либо параметрам.

Данный модуль можно использовать для оценки эффективности
корректирующих мероприятий.



Рейтинг техники пилотирования

Данный рейтинг позволяет определить тенденции к выходу за ограничения (подсвечивается
«красным») и использовать их при тренировке на тренажере и в рейсовых условиях.



4. Статистика показателей техники пилотирования:
В разделе реализована статистика показателей качества ТП в графическом виде
для всего летного состава.

Период изменения вероятностной оценки с начала предыдущего года по
предыдущий месяц текущего года. Дискретность вычисления вероятностной
оценки 1 месяц.

Так же реализована возможность сравнения данных за текущий и прошлый год
и просмотр полетов с отклонениями



Статистика показателей техники пилотирования (ЛС)



5. Расчет групп:
В разделе реализована возможность сравнения групп посадок, отобранных по
конкретным критериям.

Это, например, могут быть посадки одного пилота в двух разных аэропортах или
сравнение длинных и коротких перелетов и т.п.

UNKY UNAA
Удаление на касании L td min, ВПП > 2000м 0.00624793 0.00111833
Удаление на касании L td max, ВПП > 2000м 0.00034769 0.02120562
Максимальная вертикальная перегрузка в зоне касания Ny td, g 0.00006296 0.00005696
Максимальная боковая перегрузка в зоне касания Nz td, g 0.00006296 0.00655602
Максимальный крен в зоне касания Roll_td, град 0.01425117 0.01331414
Запас до критического угла тангажа на посадке 0 0.00000278
Интенсивность погашения вертикальной скорости Ca, ft/min/ft.h 0 0.03336789
Остаток непогашенной вертикальной скорости к концу 
выравнивания Cb, ft/min 0 0.00001492
Отклонение процесса от эталонного вида Rq 0.01082459 0.05169102



Изначально модуль «Анализ техники пилотирования» для АО
«КрасАвиа» строился на параметрах, которые можно получить с
помощью средств объективного контроля для ATR-42/72.

Количество параметров, которые можно получить по данным
средств объективного контроля на данном ВС - 65 аналоговых / 85
разовых.



Использование данного модуля для ВС отечественного производства, которые эксплуатируются в АО «КрасАвиа» не
представлялось возможным. Бортовой регистратор полетной информации регистрирует только 12 аналоговых
параметров и 24 разовых. Этих данных недостаточно для анализа и воссоздания картины полета.

Перечень аналоговых параметров,

регистрируемых системой МСРП-12-96 на самолете Ан-24 (с РЩ-1)

№ 
канала Наименование параметра

Условное 
обозначение

Обозначени
е в 

программе
Диапазон 
измерения

Тип датчика, 
согласующего 
ус-ва

Погрешно
сть

1
Высота барометрическая

Нб h -250-13000м ДВбП-13 +/-3%

2 Скорость приборная Vпр V 80-800км/ч ДАС +/-3%

3 Перегрузка вертикальная Ny Ny -2...+5g МП-95-2+5 +/-2

4
Положение руля высоты 
правого d в rw

вниз +15°+/-1°
вверх -30°+/-1° МУ-615А +/-3%

5 Руль направления d рн rn
вправо +25°+/-1°
влево -25°+/-1° Му-615 А +/-3%

6 Курс ортодромический Y м ku 0…360°
ГПК-52АП, 

через БР-40 +/-1%

7
Давление масла в ИКМ 
правого ДВ Рикм-2 ikm2 0...100 кг/см ДМП-100А +/-3%

8
Давление масла в ИКМ 
левого ДВ Рикм-1 ikm1 0...100 кг/см ДМП-100А +/-3%

9
Положение РУД правого 
ДВ a 2

а2 0…100°
ДС-11через 

БС4-03 +/-3%

10
Положение элерона 
правого d э el

вниз +16°+/-1°
вверх -24°+/-1° Му-615 А +/-3%

11
Положение РУД левого 
ДВ a 1

а1 0…100°
ДС-11через 

БС4-03 +/-3%

12 Угол крена самолета g
ku вправо +60°+/-5°

влево -60°+/-5°

ЦВГ

+/-3%

Перечень разовых команд,

регистрируемых системой МСРП-12-96 на самолете Ан-24 (с РЩ-1) по Мin уровню

№ канала Наименование параметра
Условное 

обозначение
Условное обоз-

ние
Обозначение в 

программе Датчика или место съема

1 Обледенение самолета ОБЛЕД ob РИО-3 лев, прав

2 Пожар на самолете ПОЖАР jj Распр кран пож/туш

3
Опасная разгерметизация или ССОС

РАЗГЕРМ 
ССОС ior ВС-46,система ССОС

4 Уборка закрылков (Вкл г/крана на уборку) ЗАКРЛ. УБИР zu Гидрокран

5 Выпуск закрылков (Вкл г/крана на выпуск) ЗАКРЛ. ВЫП zv Гидрокран

6 Отрицательная тяга левого ДВ ОТ1 iot1 СДУ-5-2,5

7 Отрицательная тяга правого ДВ ОТ2 iot2 СДУ-5-2,5

8
Снятие воздушных винтов с упора

СНЯТИЕ В/В 
УПОР isv ЭМТ-68М91,2 дв)

9 АП по крену включен АП КРЕН apk Агрегат управ

10 АП по тангажу включен АП ТАНГ apt Агрегат управ

11 Опасная вибрация левог или (и) правого ДВ ВИБР ДВИГ ov ИВ-41

12 Включение флюгер-насоса л/пр ДВ Ф/НАСОС fn Ф/насос 

Перечень разовых команд,

регистрируемых системой МСРП-12-96 на самолете Ан-24 (с РЩ-1) по Max уровню

№ канала Наименование параметра
Условное 

обозначение
Условное обоз-

ние
Обозначение в 

программе Датчика или место съема

1 Пролет маркера i мм mm

2 Отказ АГБ-3К от БКК-18 i отк агб-3к 3k18

3 Перенаддув кабины i перенад pn

4 Выпуск основного шасси i шв shv

5 ПОС включена i пос pos

6 Выход на внеш р/связь i р/связь rs

7 Отказ АГД-1 левого i агд1 oag1

8 Крен велик i крен вел krv

9 Сигнал ССОС i ссос ssos

10 Отказ БКК-18 по питанию i отк бкк obkk

11 Отказ АГД-1 правого i агд2 oagp

12 ПОС воздухозаборников и ВНА включены i пос в/з и вна pown



Единственным современным оборудованием на данных ВС является система
ТТА-12 (или СРПБЗ для Ан-26) - система раннего предупреждения близости
земли, которая может с помощью спутников определять текущее положение
ВС, (координаты). Но данная система не является средством объективного
контроля. Данные этих систем могут получать только в конструкторском бюро
разработчиков ТТА-12 и СРПБЗ.



У разработчиков ТТА-12 мы получили конвертер для снятия
данных полетной информации с ТТА-12 и, с помощью ООО
«Технология мониторинга полетных данных» и «Авиакомпания
Волга-Днепр», привели их к приемлемому для модуля «Анализ
техники пилотирования» виду.

Таким образом, на сегодняшний день мы получили
инновационный метод, с помощью которого можем наполнять
модуль статистическими данными для оценки качества
пилотирования на воздушных судах Ан-24/26.



Параметры для оценки качества пилотирования
на примере реального полета: С. Енисейск - Черемшанка

Обозначение Наименование Источник Id 71

Vy max
Максимальная вертикальная скорость снижения на 

заходе Vy max, м/с
ТТА-12 8.16

Eg min
Максимальное отклонение вниз от равносигнальной 

зоны глиссадного радиомаяка, DOTs
ТТА-12

Roll_300
Максимальный угол крена с высоты 300 фт до 

касания, град
МСРП-12

4.3

Grad 800
Средний градиент снижения на участке 1000..800 фт

(для неточных систем захода)
ТТА-12 0.05224

Grad 600
Средний градиент снижения на участке 800..600 фт

(для неточных систем захода)
ТТА-12 0.04605

Grad 400
Средний градиент снижения на участке 600..400 фт 

(для неточных систем захода)
ТТА-12 0.05316

Grad 200
Средний градиент снижения на участке 400..200 фт 

(для неточных систем захода)
ТТА-12 0.05492

(V ср на 
заходе – V app 

расч) min

Разность между фактической средней и расчетной 
скоростями на заходе (V ср на заходе – V app расч) 
min, км/ч

МСРП-12 34

(V ср на 
заходе – V app

расч) max

Разность между фактической средней и расчетной 
скоростями на заходе (V ср на заходе – V app расч) 
max, км/ч

МСРП-12 34

(V max на 
заходе – V 

min на 
заходе)

Диапазон изменения скорости на заходе (V max на 
заходе – V min на заходе), км/ч

МСРП-12 9.5

Vy_50ft max Вертикальная скорость прохода высоты 50 фт, м/с ТТА-12 1,52

Hth min 
ВПП 

Высота прохода порога ВПП Hth min ТТА-12 4,2

Hth max 
ВПП

Высота прохода порога ВПП Hth max ТТА-12 4,2

(V_td – V_td 
расч) max

Скорость касания (V td – V td расч) max, км/ч МСРП-12 6,7

(V_td –
Vрасч) min

Скорость касания (V td – Vрасч) min, км/ч МСРП-12 6,7

L td min 
ВПП

Удаление на касании L td min ТТА-12 306

L td max 
ВПП

Удаление на касании L td max ТТА-12 306

Ny_td max
Максимальная вертикальная перегрузка в зоне касания 

Ny td, g
МСРП-12 1,68

Roll_td max Максимальный крен в зоне касания Roll_td, град МСРП-12 2,86

Ca
Интенсивность погашения вертикальной скорости на 

выравнивании Ca, (м/с)/м
ТТА-12 -0,5368

Cb
Остаток непогашенной вертикальной скорости к концу 

выравнивания Cb,м/с
ТТА-12 0,071

Rq
Отклонение процесса от эталонного вида на 

выравнивании Rq
ТТА-12 0,9411



УНГ 
3,5

УНГ 
3,0

УНГ 
2,5 AL

Контроль профиля снижения на конечном 

этапе захода на посадку 



Параметры выравнивания для id 71:   

Ca = -0.5368     Cb = 0.071    Rq = 0.9411

NY_TD

Максимальная вертикальная 
перегрузка в зоне касания

1,6775

H_RADIO_7
Радиовысота за 7 сек до касания

5,601

H_RADIO_6
Радиовысота за 6 сек до касания

3,924

H_RADIO_5
Радиовысота за 5 сек до касания

2,667

H_RADIO_4
Радиовысота за 4 сек до касания

1,714

H_RADIO_3
Радиовысота за 3 сек до касания

1,105

H_RADIO_2
Радиовысота за 2 сек до касания

0,724

H_RADIO_1
Радиовысота за 1 сек до касания

0,807

H_RADIO_TD
Радиовысота в момент касания

0,426



Параметры выравнивания для id 367:   

Ca = -0.7956 Cb = 0.0185 Rq = 0.9927

NY_TD

Максимальная вертикальная 
перегрузка в зоне касания

1,25

H_RADIO_7 Радиовысота за 7 сек до касания 6,477

H_RADIO_6 Радиовысота за 6 сек до касания 4,039

H_RADIO_5 Радиовысота за 5 сек до касания 2,21

H_RADIO_4 Радиовысота за 4 сек до касания 1,333

H_RADIO_3 Радиовысота за 3 сек до касания 0,724

H_RADIO_2 Радиовысота за 2 сек до касания 0,541

H_RADIO_1 Радиовысота за 1 сек до касания 0,312

H_RADIO_TD Радиовысота в момент касания -0,069



Пример траектории полета, построенной 

на данных ВС Ми-8, снятых с ТТА-12

Возможность производить расчёт параметров траектории
движения в вертикальной и горизонтальной плоскости с целью
профилактики и предотвращения происшествий категории CFIT.



Что мы получаем с внедрением инновационного метода анализа
средств объективного контроля:
 автоматизацию процессов и цифровизацию больших массивов

данных;
 управление рисками в сфере качества техники пилотирования;
 изменение в подходе к подготовке летного состава;
 повышение качества проведения расследований, связанных с

летной деятельностью;
 возможность производить расчёт параметров траекторного

движения в вертикальной и горизонтальной плоскости с целью
профилактики и предотвращения происшествий категории
CFIT.



СПАСИБО ЗА ВНИМАНИЕ!

«Мы имеем ту безопасность на которую мы способны»


