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Стандартные эксплуатационные процедуры 
(SOP), особенности их разработки и влияние на 

инциденты, связанные с выкатыванием за 
пределы ВПП. 



 

 

ПРЕДЕЛНЫЕ ЗНАЧЕНИЯ АЛГОРИТМОВ                                                       Приложение 2 

КОНТРОЛЯ ТЕХНИКИ ПИЛОТИРОВАНИЯ ВОЗДУШНОГО СУДНА BOEING-767-300 

Авиа происшествия 

Runway safety 
Происшествия на ВПП 

Отклонение ВС при движении на ВПП 

Неправильное использование ВПП 



Статистика авиапроисшствий «на ВПП» мировая 

Статистика авиапроисшствий «на ВПП» мировая 





РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ПРИЧИН ВЫКАТЫВАИЯ ВС 
2007-2011 Россия 

Прочие 
причины 55% 

Посадка с 
перелетом 
45% 

выкатывание ny vAPP HTHR ПЕРЕЛЕТ КСЦ ΔUб 

ny х 
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НЕ 
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ 

РЕВЕРСА ДО 
ПОЛНОЙ 

ОСТАНОВКИ ВС 

ПОСАДКА С 
ПЕРЕЛЕТОМ 

НЕ УХОД НА 
ВТОРОЙ КРУГ ЗАТЯНУТОЕ 

ВЫРАВНИВАНИЕ 

ПРЕВЫШЕНИЕ 
Vapp 

НЕ ВЫПОЛНЕНИЕ SOP 
(НЕ ВЕРНОЕ 

ТРАКТОВАНИЕ SOP) 



Доля новых для освоения ВС в парке авиакомпании 
 

Новые ВС-опыт эксплуатации ВС в парке АК менее  0,5млн 

летных часов(для отечественных и иностранных ВС) 

2000 год 

ВС Новые ВС 

2014 год 

ВС Новые ВС 



 
 Нестабилизированный заход на посадку;  
 Неправильный расчет посадочной дистанции;  
 Неэффективное торможение (состояние ВПП);  
 Неправильное выполнение Стандартных Процедуры (SOPs);  
 Перелет;  
 Ветровая обстановка;  
 Неисправности самолета.  
 Низкая культура CRM  
 Крутая глиссада  

Анализ факторов-причин (iE-REST 4)   



 Формирование единого подхода к разработке OM(РПП В) на основе 
SOP (разные подходы к формированию); 

 соблюдения стандартных эксплуатационных правил (SOP) и анализ 
причин, по которым пилот намеренно или ненамеренно 
отклоняется от SOP; 

 анализ ситуаций, когда “опыт авиакомпании” превалирует над 
положениями ОМ (РПП В), SOP; 

 Разработка и внедрения Вопросника по SOP - верхний уровень (для 
всех) или более подробный (с учетом типов); 

 Формирование единого подхода в к разработке MEL АК в части 
влияние на выкатывания действующих одновременно нескольких 
пунктов .  

 Выявление узких мест комплексирования OM(РПП В)  и 
рекомендаций (DOC9870, AC120, рекомендуемых практик и т.д.) 
выдача пояснения и внедрение данных документов, в 
повседневную практику. 

 Разработка “short check list”  после выкатывания; 
 Уделение повышенного внимания на вопросы RS при подготовке 

инструкторов в АК. 

НАПРАВЛЕНИЕ РАБОТ (iE-REST 4) 



 Формирование группы экспертов из ведущих пилотов АК, c 
постоянным участием одних и тех же лиц, с приданием данной 
группе официального статуса при ICAO/IATA/Росавиации; 

 Акцентирование производителя ВС на вопросе внедрения 
непрерывной системы поддержки принятия решения для 
предотвращения выкатывания (непрерывная выдача экипажу 
актуальной визуальной и звуковой информации о достаточности 
оставшейся части ВПП, корректирующих воздействий и т.д.); 

 Акцентирование производителя ВС на вопросе внедрения 
непрерывной системы поддержки принятия решения и 
информирования(визуальном и звуковом) о 
нестабилизированном заходе; 

 Четкое определение понятий “отклонение”, ”серьезное 
отклонение” для внедрения в программу СУБП АК; 

 

НАПРАВЛЕНИЕ РАБОТ (iE-REST 4) 





ФАП 128 требования к стандартным эксплуатационным процедурам 

4.10. РПП должно содержать следующие элементы: 
оглавление; 
страницу учета поправок; 
служебные обязанности, функции и субординацию руководящего и эксплуатационного 

персонала; 
систему управления безопасностью полетов эксплуатанта; 
систему руководства полетами; 
правила в отношении минимального перечня исправного оборудования в случаях 

применения MEL; 
производство полетов в нормальных условиях; 
стандартные эксплуатационные процедуры; 
метеорологические ограничения; 
ограничения полетного и рабочего времени; 
чрезвычайные ситуации в полете; 
процедуры анализа авиационных происшествий и инцидентов; 
квалификацию и подготовку персонала; 
ведение учетной документации; 
описание системы управления техническим обслуживанием; 
процедуры обеспечения авиационной безопасности (где применимо); 
эксплуатационные ограничения летно-технических характеристик; 
использование и защита записей полетных данных бортового и речевого самописцев, в 

случаях, когда применяются самописцы; 
обработку опасных грузов, в случаях, когда перевозятся опасные грузы. 

http://base.garant.ru/196235/
http://base.garant.ru/196235/


требования к стандартным эксплуатационным процедурам 
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Нижний новгород Boeing-737-800 
1. Не уход на 2й круг 
2.  V=87 выкл реверса 
3. Неустнов callout 
4. Использ autobrake 

УФА Boeing-737-800 
1. CRM PF-2п см на землю 500’ fog 
2. Позднее вкл реверса  
3. V=95 выкл реверса после callout 
4. Неустнов callout 
5. Использ autobrake? 

Ростов Boeing-737-800 
1. CRM передача упр на 80’ 
2.  V=135  выкл autobrake 
3. Неустнов callout 
4. Использ autobrake? 

Домодедово Boeing-737-800 
1. CRM передача упр 

одновременно с выключением 
реверса и autobrake на V=75  

Отсутствует оценка необходимого остатка длинны ВПП ( критерии –огни, знаки 
с обратным стартом.) 





VTSP  RW27 Stopway 60m ILS GS 3.20̊ WADD  RW27 End Dam Wall 4.6m 

LGIR  RW09  2237m  No Stopway  
VRMM  RW36 Stopway 60m  

АЭРОПОРТЫ НЕ ОБЕСПЕЧИВАЮЩИЕ БЕЗОПАСНОЕ ВЫКАТЫВАНИЕ 



Crash of Asiana Airlines 
Flight 214 
San Francisco, California 
July 6, 2013 



Crash of Asiana Flight 214 Accident Report 
Summary 

 
NATIONAL TRANSPORTATION SAFETY BOARD 
Public Meeting of June 24, 2014 
(Information subject to editing) 
Descent Below Visual Glidepath and Impact With Seawall 
Asiana Airlines Flight 214 
San Francisco, California 
July 6, 2013 

EXECUTIVE SUMMARY 
On July 6, 2013, about 1128 Pacific daylight time, a Boeing 777-200ER, Korean registration 
HL7742, operating as Asiana Airlines flight 214, was on approach to runway 28L when it 
struck a seawall at San Francisco International Airport (SFO), San Francisco, California. 
Three of the 291 passengers were fatally injured; 40 passengers, 8 of the 12 flight 
attendants, and 1 of the 4 flight crewmembers received serious injuries. The other 248 
passengers, 4 flight attendants, and 3 flight crewmembers received minor injuries or were 
not injured. The airplane was destroyed by impact forces and a postcrash fire. Flight 214 
was a regularly scheduled international passenger flight from Incheon International 
Airport, Seoul, Korea, operating under the provisions of 14 Code of Federal 
Regulations Part 129. Visual meteorological conditions prevailed, and an instrument flight 
rules flight plan was filed. 



Crash of Asiana Flight 214 Accident Report 
Summary 

 The flight was vectored for a visual approach to runway 28L and intercepted the final 
approach course about 14 nautical miles (nm) from the threshold at an altitude slightly 
above the desired 3° glidepath. to maintain 180 knots to 5 nm from the RW by ATC, the 
flight crew mismanaged the airplane’s descent, which resulted in the airplane being well 
above the desired 3° glidepath when it reached the 5 nm point.  
PF selected an autopilot (A/P) mode (flight level change speed [FLCH SPD]) that instead 
resulted in the autoflight system initiating a climb because the airplane was below the 
selected altitude.  
As the airplane reached 500 ft above airport elevation, the point at which Asiana’s 
procedures dictated that the approach must be stabilized, the precision approach path 
indicator (PAPI) would have shown the flight crew that the airplane was slightly above the 
desired glidepath. Also, the airspeed, which had been decreasing rapidly, had just reached 
the proper approach speed of 137 knots. However, the thrust levers were still at idle, and 
the descent rate was about 1,200 ft per minute, well above the descent rate of about 700 
fpm needed to maintain the desired glidepath; these were two indications that the 
approach was not stabilized. Based on these two indications, the flight crew should have 
determined that the approach was unstabilized and initiated a go-around, but they did 
not do so. As the approach continued, it became increasingly unstabilized as the airplane 
descended below the desired  



Crash of Asiana Flight 214 Accident Report 
Summary 

 • Adherence of Asiana pilots to standard operating procedures (SOP) regarding 
callouts. The flight crew did not consistently adhere to Asiana’s SOPs involving selections 
and callouts pertaining to the autoflight system’s mode control panel. This lack of adherence 
is likely the reason that the PF did not call out “flight level change” when he selected FLCH 
SPD. As a result, and because the PM’s attention was likely on changing the flap setting at 
that time, the PM did not notice that FLCH SPD was engaged. 
• Reduced design complexity and enhanced training on the airplane’s autoflight system.  
• Opportunity at Asiana for new instructors to supervise trainee pilots in operational 
service during instructor training. 
• Guidance for Asiana pilots on use of flight directors during a visual approach. During the 
accident flight, after the A/P was disconnected, the PM loosely followed Asiana’s informal 
practice, which was to turn both flight directors (F/Ds) off and then turn the PM’s F/D back 
on when conducting a visual approach. However, the two F/D switches were not both in the 
off position at the same time. If they had been, the A/T mode would have changed to speed 
mode and maintained the approach speed of 137 knots. In addition, during a visual 
approach, F/D pitch and roll guidance is not needed and can be a distraction. 
• More manual flight for Asiana pilots. Asiana’s automation policy emphasized the full use 
of all automation and did not encourage manual flight during line operations 
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Перспективные направления 

•Принципы формирования SOP в а/к лидерах. 
•Особенности и риски рассматриваемые 
связанные с операциями на ИВПП включаемые в 
SOP. 
•Образцы SOP передовых кампаний лидеров. 
•Методические разработки и рекомендации SOP 
передовых кампаний лидеров связанные с 
операциями на ИВПП рассматриваемые как 
передовой опыт для рекомендации другим а/к 
евро-азиатского региона. 



LEBL      
EL PRAT 

  

Аэропорт БАРСЕЛОНА EL PRAT LEBL 



место ВС 
B763  

место ВС 
A340  

  

Аэропорт БАРСЕЛОНА EL PRAT LEBL 



  

Аэропорт БАРСЕЛОНА EL PRAT LEBL 

1. Уход  с малой высоты перед торцом на второй 
круг из-за появления препятствия на полосе  ВС 
А340 ( недопонимание при ведении радиосвязи 
пилот-диспетчер) 

2. Отсутствие команды диспетчера/ информации о 
занятости ВПП 

3. Минимальная дистанция между ВС-0,5nm 
4. Четкое распределение обязанностей в экипаже –

CRM 
5. Точное выполнение SOP Boeing-767 

Рейс UTA5187 Boeing-767 VQ-BSX 05.07.2014  
АК  “ЮТэйр” 







 
 Нестабилизированный заход на посадку;  
 Неправильный расчет посадочной дистанции;  
 Неэффективное торможение (состояние ВПП);  
 Неправильное выполнение Стандартных Процедуры (SOPs);  
 Перелет;  
 Ветровая обстановка;  
 Неисправности самолета.  
 Низкая культура CRM  
 Крутая глиссада  

Динамическое аквапланирование.  
Для В737 минимальное значение скорости начала динамического аквапланирования равно 120 

узлам. 
«Вискозное» аквапланирование  
Проявляется так же, как динамическое аквапланирование, однако возникает в случае торможения 
ВС на мокрой, но очень гладкой поверхности: участки ВПП, загрязненные резиной (зоны 
приземления), маркировка ВПП. 
Внимание! Опасность данного вида аквапланирования заключается в том, что оно может 
возникать и продолжаться на любой путевой скорости! 

Эффект «обратной вулканизации резины»  
Данный вид аквапланирования основан на эффекте нагрева тормозящего слоя пневматика при 
блокировках колеса на влажных или мокрых ВПП. 

РАЗРАБОТКА ВОПРОСНИКА ПО СОДЕРЖАНИЮ СТАНДАРТНЫХ 
ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ ПРАВИЛ (SOP) 

(Представлено Российской Федерацией) 
  
SUMMARY 
В документе рассматривается инициатива относительно разработки 

вопросника по содержанию стандартных эксплуатационных 
процедур (SOP) с позиции снижения риска выкатываний за пределы 
взлетно-посадочной полосы при посадке. При разработке вопросника 
предлагается придерживаться рекомендаций Руководства по 
сокращению количества авиационых происшествий при заходе на 
посадку и посадке (ALAR TOOL KIT). 

  
  
Introduction 

За период с 2002 по 2013 годы с самолетами эксплуатантов Российской Федерации 
произошло 203 инцидента, связанных с выкатываниями за пределы взлетно-
посадочной полосы (далее – ВПП) при взлете или посадке. На этапе посадки 
произошло 169 инцидентов, в том числе 72 продольных выкатывания (Overrun) и 
97 боковых выкатываний (Veer-off). 

 



 
 Нестабилизированный заход на посадку;  
 Неправильный расчет посадочной дистанции;  
 Неэффективное торможение (состояние ВПП);  
 Неправильное выполнение Стандартных Процедуры (SOPs);  
 Перелет;  
 Ветровая обстановка;  
 Неисправности самолета.  
 Низкая культура CRM  
 Крутая глиссада  

Динамическое аквапланирование.  
Для В737 минимальное значение скорости начала динамического аквапланирования равно 120 

узлам. 
«Вискозное» аквапланирование  
Проявляется так же, как динамическое аквапланирование, однако возникает в случае торможения 
ВС на мокрой, но очень гладкой поверхности: участки ВПП, загрязненные резиной (зоны 
приземления), маркировка ВПП. 
Внимание! Опасность данного вида аквапланирования заключается в том, что оно может 
возникать и продолжаться на любой путевой скорости! 

Эффект «обратной вулканизации резины»  
Данный вид аквапланирования основан на эффекте нагрева тормозящего слоя пневматика при 
блокировках колеса на влажных или мокрых ВПП. 

• Производится корректировка программы подготовки 
инсрукторов с акцентированием на проблеме RS; 

• Проводится анализ использованияния в АК, 
тестируемого вопросника SOP ; 

• Проводится тестирование новых сценариев на FFS с 
акцентом на проблематику RS; 

• Выявлены узкие моменты в процедуре 
предоставления и анализа полетных данных; 

• Проводится анализ “индивидуального подчерка” 
выполнения полетов по типам ВС; 
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Динамическое аквапланирование.  
Для В737 минимальное значение скорости начала динамического аквапланирования равно 120 

узлам. 
«Вискозное» аквапланирование  
Проявляется так же, как динамическое аквапланирование, однако возникает в случае торможения 
ВС на мокрой, но очень гладкой поверхности: участки ВПП, загрязненные резиной (зоны 
приземления), маркировка ВПП. 
Внимание! Опасность данного вида аквапланирования заключается в том, что оно может 
возникать и продолжаться на любой путевой скорости! 

Эффект «обратной вулканизации резины»  
Данный вид аквапланирования основан на эффекте нагрева тормозящего слоя пневматика при 
блокировках колеса на влажных или мокрых ВПП. 

 Почему выкатыаются ВС с двумя колесами на тележке? 

 Как влияет тип захода(ILS, non-ILS, Vis) на выкатывание? 

 Как летчику оценить соответствие длины пробега 
остатку полосы, на ВПР, на торцом, на пробеге? 

 Можно ли уходить на 2-й круг с пробега с “посадочным” 
положением закрылков, а где расчеты? 

 Как уйти от завышенной скорости захода? 

 Как уйти от долгих объяснений причин ухода на 2-й 
круг? 

 Как уйти от стереотипа–у кого больше налет, тот и 
прав. 

 ………………………………. 


