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АНАЛИЗ  

СОСТОЯНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ 

В ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ  

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ В 2013 ГОДУ 
 

 

Анализ состояния безопасности полетов в гражданской авиации Российской Федерации  в 

2013 году подготовлен Управлением инспекции по безопасности полетов Федерального 

агентства воздушного транспорта с целью информирования о состоянии и тенденциях изменения 

безопасности полетов в Российской Федерации по итогам 2013 года.  

При подготовке анализа использовалась информация о результатах и ходе расследования 

авиационных происшествий, инцидентов и производственных происшествий, поступившая в 

Федеральное агентство воздушного транспорта до 01.02.2014, а также сведения, приведенные в 

отчетах территориальных органов Росавиации и ФГУП «Госкорпорация по ОрВД». 

Данные об эксплуатантах воздушных судов, с которыми произошли рассмотренные в 

настоящем анализе авиационные происшествия, инциденты и производственные происшествия, 

приведены по сведениям из базы данных «Воздушный транспорт Российской Федерации» на 

момент события. 

Опасные сближения воздушных судов, нарушения интервалов эшелонирования, 

одновременное взаимное срабатывание бортовых систем предотвращения столкновений на двух 

и более воздушных судах и другие подобные инциденты рассматривались в анализе как одно 

событие. 

Использование полностью или частично сведений, приведенных в настоящем анализе, в 

материалах публичных печатных и интернет изданий без согласования с Управлением 

инспекции по безопасности полетов Федерального агентства воздушного транспорта 

запрещается.  
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РАЗДЕЛ 1. ОБОБЩЕННАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА СОСТОЯНИЯ  

БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ ГРАЖДАНСКИХ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ 

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ В 2013 ГОДУ 
 

Производственная деятельность гражданской авиации Российской Федерации
1
 

В 2013 году сохранилась отмечавшаяся в 2012 и предыдущих годах тенденция роста 

объемов производственной деятельности российских предприятий коммерческой гражданской 

авиации: 

 по итогам 2013 года было перевезено 84,5 млн. пассажиров, при этом по отношению к 

2012 году рост числа перевезенных пассажиров составил 14,2%; 

 объем перевезенных грузов и почты в 2013 году составил 1,0 млн. тонн, что на 1,3% 

больше, чем 2012 году; 

 налет воздушных судов коммерческой гражданской авиации составил 2,86 млн. часов, 

что соответствует росту по отношению к 2012 году на 5,5%. 

По состоянию на декабрь 2013 года в гражданской авиации осуществляли свою 

деятельность 118 эксплуатантов, сертифицированных в соответствии с ФАП 

«Сертификационные требования к физическим лицам, юридическим лицам, осуществляющим 

коммерческие воздушные перевозки. Процедуры сертификации». Действующие сертификаты на 

право выполнения авиационных работ имели 203 эксплуатанта. 

Парк гражданских воздушных судов, зарегистрированных в Государственном реестре 

гражданских воздушных судов Российской Федерации, в 2013 году увеличился до 7774 единиц, 

что по отношению к 2012 году соответствует росту более чем на 6%. Общий парк воздушных 

судов российских эксплуатантов, включая воздушные суда, зарегистрированные в реестрах 

иностранных государств, в 2013 году увеличился на 9% и составил 8545 единиц. 

По данным ФГУП «Госкорпорация по ОрВД», в течение 2013 года в воздушном 

пространстве Российской Федерации было обслужено 2,66 млн. часов налета воздушных судов, 

рост обслуженного налета по сравнению с 2012 годом составил 4,7%. Число обслуженных 

полетов в 2013 году увеличилось на 7,6% и достигло 1,4 млн. полетов.  

В реестр аэродромов гражданской авиации Российской Федерации по данным на 2013 год 

было включено 297 аэродромов. 

 

Коммерческая гражданская авиация 

В 2013 году с воздушными судами коммерческой гражданской авиации произошло 12 

авиационных происшествий, включая 5 катастроф с гибелью 80 человек. В 2012 году с 

воздушными судами коммерческой гражданской авиации произошло 14 авиационных 

происшествий, в том числе 7 катастроф с гибелью 71 человека. 

Самолеты 

С самолетами коммерческой гражданской авиации в 2013 году произошло 5 авиационных 

происшествий, 3 из которых закончились катастрофами с гибелью 52 человек (в 2012 году – 6 

авиационных происшествий, в том числе 4 катастрофы, приведшие к гибели 61 человека).  

При выполнении коммерческих воздушных перевозок пассажиров и грузов на самолетах в 

2013 году произошло 2 авиационных происшествия, одно из которых – катастрофа самолета 

Боинг-737-500 ОАО «Авиакомпания «Татарстан» 17.11.2013 в аэропорту Казань (погибло 50 

человек).  

Несмотря на улучшение абсолютных показателей безопасности коммерческих воздушных 

перевозок пассажиров и грузов на самолетах (для сравнения – 2012 году в этом сегменте 

                                                           
1
 Сведения о производственной деятельности по данным на январь 2014 года. 
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гражданской авиации произошло 4 авиационных происшествия, включая 3 катастрофы с гибелью 

48 человек), с 2006 года сохраняется тенденция увеличения среднего (за трехлетний период) 

относительного числа катастроф (на 100 тыс. часов налета) при выполнении коммерческих 

перевозок. В 2013 году значение этого показателя достигло 0,14 (против 0,095 в 2006 году и 0,05 

в 2005 году (наименьшее значение за период с 2001 года)). 

Сравнивания российские и мировые относительные показатели безопасности полетов при 

выполнении регулярных перевозок на самолетах (число катастроф на 1 млн. регулярных 

вылетов) можно сделать заключение о том, что в 2010 – 2012 годах этот показатель в Российской 

Федерации был, в среднем, хуже, чем в целом в государствах членах ИКАО (среднее для 

Российской Федерации – 5,95, для ИКАО – 3,9). В 2013 году значение этого показателя 

уменьшилось до 2,94 катастрофы на 1 млн. регулярных вылетов.  

Наибольшее влияние на безопасность полетов самолетов коммерческой авиации по 

итогам 2001 – 2013 годов оказывали события, связанные со столкновением с землей в 

управляемом полете (12 авиационных происшествий, 7 катастроф) и потерей управляемости в 

полете (7 авиационных происшествий – все катастрофы). 

Вертолеты 

В 2013 году с вертолетами коммерческой авиации произошло 7 авиационных 

происшествий, в том числе 2 катастрофы с гибелью 28 человек (в 2012 году произошло 8 

авиационных происшествий, из которых 3 катастрофы с гибелью 10 человек).  

При выполнении коммерческих воздушных перевозок пассажиров и грузов на вертолетах 

в 2013 году произошло 4 авиационных происшествия, включая 2 катастрофы (погибло 28 

человек), одна из которых вошла с ряд катастроф с наиболее тяжелыми последствиями за 

последние 10 лет – 01.07.2013 с вертолетом Ми-8Т RA-22657 ОАО «Авиакомпания «Полярные 

авиалинии» в районе Депутатского (погибло 24 человека). 

С 2010 года появилась тенденция уменьшения среднего (за трехлетний период) 

относительного числа катастроф (на 100 тыс. часов налета) при выполнении коммерческих 

перевозок пассажиров и грузов на вертолетах. В 2013 году значение этого показателя 

уменьшилось до 2,38 катастрофы на 100 тыс. часов налета (максимальное значение – 9,21, 

отмечалось в 2009 году). 

По итогам 2001 – 2013 годов для вертолетов коммерческой авиации к наиболее 

распространенным типам событий, приводящим к авиационным происшествиям, относятся 

столкновения с землей в управляемом полете (12 авиационных происшествий, в том числе 10 

катастроф), попадание в метеорологические условия к полетам, в которых экипаж не был 

допущен (12 авиационных происшествий, из них 10 катастроф), а также потеря управляемости в 

полете (17 авиационных происшествий, в том числе 8 катастроф).  

 

Авиация общего назначения 

В 2013 году с воздушными судами авиации общего назначения произошло 17 

авиационных происшествий, из которых 8 закончились катастрофами с гибелью 13 человек на 

борту воздушного судна. По сравнению с 2012 годом (25 авиационных  происшествий), в 2013 

году произошло уменьшение числа авиационных происшествий. Однако, при сравнении 

абсолютных показателей безопасности полетов воздушных судов АОН в 2013 году (число 

авиационных происшествий, катастроф и погибших в них людей) с их средними значениями за 

период с 2006 по 2012 годы, можно сделать вывод о тенденции роста числа авиационных 

происшествий на 17%. Аналогично росту числа авиационных происшествий, сохраняется рост 

среднего за 3-х летний период числа катастроф с воздушными судами АОН. 

Кроме погибших из числа лиц, находившихся на борту воздушного судна, в 2013 году в 

результате одного авиационного происшествия погибло 3 человека, находившихся на земле. 
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РАЗДЕЛ 2. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ О СОСТОЯНИИ  

БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ В ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ 

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ В 2013 ГОДУ 
 

Общие данные о состоянии безопасности полетов в гражданской авиации Российской 

Федерации по итогам 2013 года приведены в таблице 2.1. 

 

Таблица 2.1 

Состояние безопасности полетов в гражданской авиации  

Российской Федерации по итогам 2013 года 

 

Эксплуатанты  

воздушных судов  

гражданской авиации 

Авиационные 

происшествия 
Погибшие 

Число АП на 

100 тыс. часов 

налета 

Число 

погибших 

на 1 млн. 

перевезенных 

пассажиров 
Всего 

Катаст

рофы 
Всего 

На 

борту 

На 

земле 
Всего 

Катаст

рофы 

 

Эксплуатанты коммерческой 

гражданской авиации  
12 5 80 80 - 0,42 0,17 0,95 

 

Эксплуатанты коммерческой 

гражданской авиации, 

сертифицированные в 

соответствии с ФАП-11
2
 

7 3 78 78 - - - - 

регулярные перевозки 2 1 50 50 - 0,11 0,06 - 

нерегулярные перевозки 4 2 28 28 - 0,69 0,34 - 

авиационные работы 1 0 0 0 - - - - 

 

Эксплуатанты коммерческой 

гражданской авиации, 

сертифицированные только в 

соответствии с ФАП АР
3
 

5 2 2 2 - - - - 

 

Эксплуатанты авиации общего 

назначения 
17 8 16 13 3 - - - 

имеющие сертификат 

эксплуатанта 
1 1 2 2 - - - - 

не имеющие сертификата 

эксплуатанта  
16 7 14 11 3 - - - 

 

Незарегистрированные 

воздушные суда
4
 

18 10 17 17 - - - - 

 

Аналогичные сведения о состоянии безопасности полетов воздушных судов 

эксплуатантов коммерческой гражданской авиации на период 2002 – 2012 годов, включены в 

приложение 1 к настоящему анализу.  

                                                           
2
 ФАП-11 – Федеральные авиационные правила «Сертификационные требования к физическим лицам, юридическим 

лицам, осуществляющим коммерческие воздушные перевозки. Процедуры сертификации», утвержденные приказом 

Минтранса России от 04.02.2003 № 11. 
3
 ФАП АР – Федеральные авиационные правила «Требования к проведению обязательной сертификации физических 

лиц, юридических лиц, выполняющих авиационные работы. Порядок проведения сертификации», утвержденные 

приказом Минтранса России от 23.12.2009 № 249. 
4
 Авиационные происшествия с эксплуатантами гражданских воздушных судов, которые в нарушение требований 

Воздушного кодекса Российской Федерации не прошли процедуры государственной регистрации и получения 

необходимых разрешений на право выполнения полетов. 
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В соответствии со статьей 21 Воздушного кодекса Российской Федерации, гражданская 

авиация, используемая для предоставления услуг (по осуществлению воздушных перевозок 

пассажиров, багажа, грузов, почты) и/или выполнения авиационных работ, относится к 

коммерческой гражданской авиации. Число авиационных происшествий, катастроф (погибших в 

них людей) с воздушными судами коммерческой гражданской авиации в 2012, 2013 годах и 

среднее значение этих показателей за период с 2001 по 2011 годы содержится в таблице 2.2 и 2.3. 

 

Таблицы 2.2 и 2.3 

Состояние безопасности полетов в коммерческой  

гражданской авиации Российской Федерации (самолеты и вертолеты) 

 

САМОЛЕТЫ 

Период Число АП Катастрофы Погибло 

 

2001 – 2011 

(среднее за период) 
5,7 2,5 78,9 

2012 6 4 61 

2013 5 3 52 

 

ВЕРТОЛЕТЫ 

Период Число АП Катастрофы Погибло 

2001 – 2011 

(среднее за период) 
8,4 4,0 23,8 

2012 8 3 10 

2013 7 2 28 

 

Абсолютные показатели безопасности полетов (число авиационных происшествий, 

катастроф, а также среднее число катастроф за 3-х летний период) самолетов коммерческой 

гражданской авиации в 2001 – 2013 годах, приведены на рисунке 2.1. 

 
Рис. 2.1. Абсолютные показатели безопасности полетов  

самолетов коммерческой авиации в 2001 – 2013 годах 
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Абсолютные показатели безопасности полетов (число авиационных происшествий, 

катастроф, а также среднее число катастроф за 3-х летний период) вертолетов коммерческой 

гражданской авиации в 2001 – 2013 годах, приведены на рисунке 2.2. 

 

 
Рис. 2.2. Абсолютные показатели безопасности полетов  

вертолетов коммерческой авиации в 2001 – 2013 годах 

 

В соответствии со статьей 21 Воздушного кодекса Российской Федерации, гражданская 

авиация, не используемая для осуществления коммерческих воздушных перевозок и выполнения 

авиационных работ, относится к авиации общего назначения. Обзор абсолютных показателей 

безопасности полетов с воздушными судами АОН в 2013 году, в сравнении со средними 

значениями числа авиационных происшествий и погибших в них людей за период с 2006 по 2012 

годы, приведен в таблице 2.4.  

Таблица 2.4 

Состояние безопасности полетов  

авиации общего назначения Российской Федерации 

 

Вид воздушного 

судна 
Период Число АП 

Число 

катастроф 

Число 

погибших  

на борту 

Число 

погибших 

на земле 

 

Самолеты 

2006 – 2012 

(среднее за 

период) 

10,1 6,4 11,7 0,0 

2013 10 4 6 0 

 

Вертолеты 

2006 – 2012 

(среднее за 

период) 

4,0 2,1 4,1 0,0 

2013 5 3 6 3 

16 

8 

5 

15 

9 

3 

7 7 

10 

4 

9 

8 
7 6 

3 
2 

5 5 

3 

5 
4 

5 

3 3 3 
2 

0 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

0 

2 

4 

6 

8 

10 

12 

14 

16 

18 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Всего АП (вертолеты) - N АП 

Катастрофы (вертолеты) - N К 

Среднее число катастроф за 3-х летний период (вертолеты) - N ср 

NАП, N К N ср 



 

 
6 

Вид воздушного 

судна 
Период Число АП 

Число 

катастроф 

Число 

погибших  

на борту 

Число 

погибших 

на земле 

  

Автожиры 

2006 – 2012 

(среднее за 

период) 

0,0 0,0 0,0 0 

2013 2 1 1 0 

 

Среднее значение 2006 – 2012 14,5 8,5 15,5 0,0 

Всего 2013 17 8 13 3 

Изменение (%) 

2013 год к 

предыдущему 

периоду 

+17 -6 -16 +300 

 

Абсолютные показатели безопасности полетов (число авиационных происшествий, 

катастроф и погибших в них людей, а также среднее число катастроф за 3-х летний период) 

воздушных судов АОН в 2005 – 2013 годах, приведены на рисунке 2.3. 

 
Рис. 2.3. Абсолютные показатели безопасности полетов  

авиации общего назначения в 2005 – 2013 годах 

 

Распределение происшедших в 2013 году авиационных происшествий с воздушными 

судами коммерческой авиации по межрегиональным территориальным управлениям воздушного 

транспорта Росавиации, распределение авиационных происшествий с воздушными судами 

авиации общего назначения, а также сведения об авиационных происшествиях с 

незарегистрированными воздушными судами приведены в приложении 2 настоящему анализу. 

Краткие обстоятельства авиационных происшествий и серьезных инцидентов с 

воздушными судами коммерческой авиации и АОН, происшедших в 2013 году, приведены в 

приложении 3 к настоящему анализу. 
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РАЗДЕЛ 3. МИРОВЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ 

КОММЕРЧЕСКИХ ГРАЖДАНСКИХ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ 
 

Для оценки показателей безопасности полетов в коммерческой гражданской авиации 

Российской Федерации далее приводится их сравнение (рисунок 3.1) с основным глобальным 

мировым индикатором безопасности полетов, принятым ИКАО – число авиационных 

происшествий на 1 миллион вылетов при выполнении коммерческих воздушных перевозок на 

самолетах с максимальной взлетной массой более 2250 кг
5
. 

 

Рис. 3.1. Относительное число авиационных происшествий (на 1 млн. регулярных вылетов) 

с самолетами коммерческой авиации в Российской Федерации и странах-членах ИКАО 

 

На рисунке 3.2 показано изменение среднего числа катастроф за 3-х летний период, 

происходивших с самолетами коммерческой авиации при выполнении регулярных пассажирских 

перевозок в Российской Федерации, США
6

 и странах-членах Европейского агентства по 

безопасности полетов (EASA)
7
. 

 
Рис. 3.2. Тенденции изменения среднего за 3-х летний период числа катастроф с самолетами 

при выполнении регулярных пассажирских перевозок в Российской Федерации, США и EC 

                                                           
5
 http://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_2013-Safety-Report_FINAL.pdf 

6
 http://www.ntsb.gov/data/aviation_stats.html 

7
 http://easa.europa.eu/communications/docs/annual-safety-review/2012/EASA-Annual-Safety-Review-2012.pdf 
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В отличие от США и стран-членов Европейского агентства по безопасности полетов, в 

Российской Федерации отмечается тенденция роста среднего числа катастроф при выполнении 

регулярных пассажирских перевозок на самолетах. Одновременно с этим следует также 

отметить, что воздушными судами коммерческой гражданской авиации Российской Федерации 

ежегодно производится (при тенденции роста) около 0,9 млн. вылетов, при этом для 

коммерческой авиации США и ЕС этот показатель достигает 9 – 10 млн. вылетов в год.  
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РАЗДЕЛ 4. БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ 

КОММЕРЧЕСКИХ ВОЗДУШНЫХ ПЕРЕВОЗОК 
 

В данном разделе рассматриваются авиационные происшествия с самолетами и 

вертолетами гражданской авиации, происшедшие при выполнении коммерческих воздушных 

перевозок пассажиров или грузов. Вопросы безопасности полетов при выполнении авиационных 

работ рассмотрены в разделе 5 настоящего анализа.  

 

Самолеты 
 

Общие сведения о количестве авиационных происшествий при выполнении коммерческих 

воздушных перевозок пассажиров и грузов на самолетах приведены в таблице 4.1.  

 

Таблица 4.1 

Абсолютные показатели безопасности полетов при выполнении  

коммерческих перевозок на самолетах в 2012 и 2013 годах 

 

Классификация Годы Всего 

Самолеты 

G взл max 

> 10 тонн 

G взл max  

< 10 тонн 

Авиационные 

происшествия 

2012 4 3 1 

2013 2 1 1 

Катастрофы 
2012 3 2 1 

2013 1 1 0 

Погибло 
2012 48 38 10 

2013 50 50 0 

в том числе: 

экипаж 
2012 11 9 2 

2013 6 6 0 

пассажиры 
2012 37 29 8 

2013 44 44 0 

Аварии 
2012 1 1 0 

2013 1 0 1 

 

Сравнение числа авиационных происшествий с самолетами при выполнении 

коммерческих перевозок пассажиров и грузов на самолетах в 2012 и 2013 годах со средним 

значением за период с 2001 – 2011 годы приведено в таблице 4.2. 

Таблица 4.2 

Состояние безопасности полетов  

при выполнении коммерческих перевозок на самолетах 

 

Период 

Число 

авиационных 

происшествий 

Число 

катастроф 
Погибло 

2001 – 2011 

(среднее за период) 
5,4 2,0 77,6 

2012 4 3 48 

2013 2 1 50 
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В 2013 году, по сравнению с 2012 годом, произошло уменьшение числа авиационных 

происшествий и катастроф с самолетами при выполнении коммерческих перевозок пассажиров и 

грузов, общее число погибших изменилось незначительно. При сравнении данных по итогам 

2013 года со средним значением числа авиационных происшествий, катастроф и погибших в них 

людей за период 2001 – 2011 годов, отмечается положительная динамика по числу погибших в 

результате авиационных происшествий. 

Абсолютные (число авиационных происшествий и катастроф) и относительные (среднее 

за 3-х летный период число катастроф на 100 тыс. часов налета) показатели безопасности 

полетов на самолетах при выполнении коммерческих воздушных перевозок за период 2001 – 

2013 годов приведены на рисунке 4.1. 

 

 
Рис. 4.1. Абсолютные и относительные показатели безопасности полетов (среднее 

относительное число катастроф (на 100 тыс. часов налета) за 3-х летний период)  

самолетов при выполнении коммерческих перевозок пассажиров и грузов 

 

 

Начиная с 2006 года, отмечается тенденция увеличения среднего (за трех летний период) 

относительного числа катастроф (на 100 тыс. часов налета) при выполнении коммерческих 

перевозок пассажиров и грузов на самолетах.  

Обобщенные группы типов событий, обуславливавших авиационные происшествия с 

самолетами при выполнении коммерческих воздушных перевозок за период с 2001 по 2013 годы 

приведены на рисунке 4.2. 
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Рис. 4.2. Типы событий, определившие авиационные происшествия с самолетами при 

выполнении коммерческих перевозок пассажиров и грузов в 2001 – 2013 годах 

 

Из данных, приведенных на рисунке 4.2, следует, что наибольшее влияние на состояние 

безопасности полетов самолетов при выполнении коммерческих перевозок пассажиров и грузов 

оказывают авиационные происшествия, связанные с потерей управляемости в полете (7 

авиационных происшествий, все закончились катастрофами), столкновением с землей в 

управляемом полете (12 авиационных происшествий, из них 7 – катастрофы), попаданием в 

приборные метеоусловия, к полетам в которых экипаж не был допущен (7 авиационных 

происшествий, в том числе 4 катастрофы), а также выкатываниями и посадками до/вне ВПП (по 

8 авиационных происшествий и 3 катастрофы).  

В 2013 году при выполнении коммерческих перевозок пассажиров на самолетах 

произошло два авиационных происшествия – 17.11.2013 катастрофа самолета Боинг-737-500  

VQ-BBN ОАО «Авиакомпания «Татарстан» в аэропорту Казань (потеря управляемости при 

выполнении ухода на второй круг с последующим столкновением воздушного судна с землей, 

погибло 50 человек) и 16.08.2013 авария самолета Ан-2 RA-01419 ОАО «Полярные авиалинии» в 

районе Вилюйска (вынужденная посадка вне аэродрома из-за отказа двигателя).  
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Вертолеты 

 
Общие сведения о количестве авиационных происшествий при выполнении коммерческих 

воздушных перевозок пассажиров и грузов на вертолетах приведены в таблице 4.3.  

 

Таблица 4.3 

Абсолютные показатели безопасности полетов при выполнении  

коммерческих перевозок на вертолетах в 2012 и 2013 годах 

 

Классификация Годы Всего 

Вертолеты 

G взл max 

> 10 тонн 

G взл max  

< 10 тонн 

Авиационные 

происшествия 

2012 5 4 1 

2013 4 4 0 

Катастрофы 
2012 1 1 0 

2013 2 2 0 

Погибло 
2012 1 1 0 

2013 28 28 0 

В том числе: 

экипаж 
2012 0 0 0 

2013 4 4 0 

пассажиры 
2012 1 1 0 

2013 24 24 0 

Аварии 
2012 

   
2013 2 2 0 

 

 

Сравнение числа авиационных происшествий при выполнении коммерческих перевозок 

пассажиров или груза на вертолетах в 2012 и 2013 годах со средним значением за период с 2001 – 

2011 годы приведено в таблице 4.4. 

 

Таблица 4.4 

Состояние безопасности полетов  

при выполнении коммерческих перевозок на вертолетах 

 

Период 

Число 

авиационных 

происшествий 

Число 

катастроф 
Погибло 

2001 – 2011 

(среднее за период) 
5,3 2,8 18,4 

2012 5 1 1 

2013 4 2 28 

 

Сравнивая данные по итогам 2013 года со средним значением числа авиационных 

происшествий, катастроф и погибших в них людей за период 2001 – 2011 годов, можно сделать 

вывод об увеличении числа погибших при выполнении коммерческих перевозок пассажиров и 

грузов на вертолетах. 
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Абсолютные (число авиационных происшествий и катастроф) и относительные (среднее 

за 3-х летный период число катастроф на 100 тыс. часов налета) показатели безопасности 

полетов на вертолетах при выполнении коммерческих воздушных перевозок за период 2001 – 

2013 годов приведены на рисунке 4.3. 

 

 
Рис. 4.3. Абсолютные и относительные показатели безопасности полетов (среднее 

относительное число катастроф (на 100 тыс. часов налета) за 3-х летний период)  

вертолетов при выполнении коммерческих перевозок пассажиров и грузов 

 

С 2010 года появилась тенденция уменьшения среднего (за трехлетний период) 

относительного числа катастроф (на 100 тыс. часов налета) при выполнении коммерческих 

перевозок пассажиров и грузов на вертолетах.  

Обобщенные группы типов событий, обуславливавших авиационные происшествия с 

вертолетами при выполнении коммерческих воздушных перевозок пассажиров и грузов за 

период с 2001 по 2013 годы приведены на рисунке 4.4. 
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Рис. 4.4. Типы событий, определившие авиационные происшествия с вертолетами при 

выполнении коммерческих перевозок пассажиров и грузов в 2001 – 2013 годах 

 

Наибольшее влияние на состояние безопасности полетов вертолетов при выполнении 

коммерческих перевозок пассажиров и грузов оказывают авиационные происшествия, связанные 

со столкновением с землей в управляемом полете (12 авиационных происшествий, в том числе 10 

катастроф), попаданием в метеорологические условия, к полетам в которых экипаж не был 

допущен (12 авиационных происшествий, из них 10 катастроф), а также с потерей управляемости 

в полете (17 авиационных происшествий, в том числе 8 катастроф).  

В 2013 году при выполнении коммерческих перевозок пассажиров и грузов на вертолетах 

произошло 4 авиационных происшествия, два из которых – катастрофы: 

 09.03.2013 при полете по заданию миссии ООН в Демократической Республике Конго 

произошло столкновение с горой вертолета Ми-8АМТ RA-22472 ОАО «Авиакомпания 

«ЮТэйр». В результате катастрофы находившиеся на борту 4 члена экипажа погибли; 

 02.07.2013 в районе аэропорта Депутатский, при выполнении перевозки пассажиров, 

произошла катастрофа вертолета Ми-8Т RA-22657 ОАО «Авиакомпания «Полярные 

авиалинии». При выполнении полета произошло столкновение вертолета с горой (погибло 

24 пассажира); 

 14.07.2013 в Томской области произошла авария вертолета Ми-8Т RA-25607 

ООО «Авиапредприятие «Газпром авиа». При выполнении взлета произошла потеря 

управляемости с последующим грубым приземлением. В результате авиационного 

происшествия были травмированы 9 пассажиров и 1 член экипажа; 
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 31.07.2013 в районе Аддис-Абебы (Эфиопия) произошло столкновение с горой 

вертолета Ми-8МТВ-1 RA-25497 ОАО «НПК «ПАНХ». В результате авиационного 

происшествия 1 пассажир и 3 члена экипажа получили травмы.  

Кроме того, 06.05.2013 в Иркутской области произошло чрезвычайное происшествие с 

вертолетом Ми-8Т RA-24410 ЗАО «Авиакомпания «Ангара» (взрыв на борту воздушного судна 

при перевозке специалистов МЧС России, занятых в ликвидации ледяных заторов на реке), в 

результате которого погибло 3 члена экипажа и 6 пассажиров. Чрезвычайное происшествие было 

связано с недостатками в организации работ с опасным грузом - взрывчатым веществом 

«Аммонит ПНП-А6ЖВ-90». 
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РАЗДЕЛ 5. БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ 

АВИАЦИОННЫХ РАБОТ И УЧЕБНО-ТРЕНИРОВОЧНЫХ ПОЛЕТОВ 
 

В данном разделе рассматриваются авиационные происшествия с самолетами и 

вертолетами гражданской авиации, происшедшие при выполнении учебно-тренировочных 

полетов, а также полетов в сельском хозяйстве, строительстве, для охраны окружающей среды, 

оказания медицинской помощи и других целей, установленных ФАП «Подготовка и выполнение 

полетов в гражданской авиации Российской Федерации». 

 

Сравнение абсолютных показателей безопасности полетов (число авиационных 

происшествий, катастроф и погибших) с самолетами и вертолетами при выполнении 

авиационных работ и учебно-тренировочных полетов за период с 2001 по 2011 год (средние 

значения) и в 2012, 2013 годах приведено в таблице 5.1. 

 

Таблица 5.1 

Состояние безопасности полетов  

при выполнении авиационных работ и учебно-тренировочных полетов 

 

Категория 

воздушного 

судна 

Период 

Число 

авиационных 

происшествий 

Число 

катастроф 

Число 

погибших 

Самолеты 

2001 – 2011 

(среднее за 

период) 

2,3 0,6 1,2 

2012 2 1 13 

2013 3 2 2 

Вертолеты 

2001 – 2011 

(среднее за 

период) 

3,1 1,2 5,3 

2012 3 2 9 

2013 3 0 0 

 

Приведенные в таблице 5.1 абсолютные показатели безопасности полетов при 

выполнении авиационных работ и учебно-тренировочных полетов как на самолетах, так и на 

вертолетах в 2013 году, не имели существенных отличий от их средних значений за период 2001 

– 2011 годов. 

На рисунках 5.1 и 5.2 приведены абсолютные и относительные показатели безопасности 

полетов (среднее за 3-х летний период число катастроф на 100 тыс. часов налета) на самолетах и 

вертолетах при выполнении авиационных работ. Как следует из этих статистических сведений, 

начиная с 2009 – 2010 годов происходит рост относительного числа катастроф с самолетами и 

вертолетами.  
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САМОЛЕТЫ 

 
 

ВЕРТОЛЕТЫ 

 
Рис. 5.1 и .5.2. Абсолютные и относительные показатели безопасности полетов (среднее 

относительное число катастроф (на 100 тыс. часов налета) за 3-х летний период) самолетов 

и вертолетов при выполнении авиационных работ и учебно-тренировочных полетов 
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 15.05.2013 катастрофа самолета Ан-2 RA-31403 ООО «Авиакомпания «Аннушка» 

(столкновение с проводами ЛЭП); 

 21.05.2013 авария вертолета Ми-2 RA-20977 ООО «Авиапредприятие «Трансхимавиа» 

(столкновение  с проводами ЛЭП); 

 20.06.2013 авария вертолета Ми-8Т RA-22750 ООО ПК АП «Дельта-К» (столкновение с 

препятствиями при выполнении взлета); 
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 27.07.2013 авария самолета Л-200 RA-0364G ООО «Авиационный комплекс «Руза» 

(отказ двигателя в полете); 

 05.12.2013 авария вертолета Ми-8Т RA-24430 ЗАО «Авиапредприятие «Ельцовка» 

(столкновение с препятствиями при выполнении взлета). 

Распределение авиационных происшествий с самолетами и вертолетами за период 2002 – 

2013 годов по видам выполняемых работ приведено на рисунке 5.3. 

 

САМОЛЕТЫ 

 
 

ВЕРТОЛЕТЫ 

 
 

Рис. 5.3. Распределение числа авиационных происшествий по назначению  

выполнявшегося полета (2002 – 2013 годы) 

 

 

Обобщенные группы типов событий, обуславливавших авиационные происшествия с 

самолетами и вертолетами при выполнении учебно-тренировочных полетов и авиационных 

работ за период с 2002 по 2013 год приведены на рисунках 5.4 и 5.5. 
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САМОЛЕТЫ 

ВЕРТОЛЕТЫ 

 
Рис. 5.4, 5.6. Типы событий, определившие авиационные происшествия с самолетами и 

вертолетами при выполнении авиационных работ и УТП в 2006 – 2013 годах 
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При выполнении авиационных работ на самолетах наибольшее влияние на состояние 

безопасности полетов оказывают случаи столкновения с препятствиями при полете на малой 

высоте (9 авиационных происшествий, 4 катастрофы), отказы двигателей (7 авиационных 

происшествий, 2 катастрофы) и потери управляемости в полете (4 авиационных происшествия, 3 

катастрофы). 

На вертолетах, при выполнении авиационных работ и учебно-тренировочных полетов, 

наибольшую группу событий составляют авиационные происшествия, обусловленные отказами 

двигателей (8 авиационных происшествий, 4 катастрофы), столкновением с землей в 

управляемом полете, попаданием в метеорологические условия, к которым пилот не допущен, 

столкновением с препятствием при полете на малой высоте (по 6 авиационных происшествий и 3 

катастрофы), а также потерей управляемости в полете (4 авиационных происшествия, 3 

катастрофы).  
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РАЗДЕЛ 6. БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ  

АВИАЦИИ ОБЩЕГО НАЗНАЧЕНИЯ 
 

В данном разделе рассматриваются авиационные происшествия с самолетами авиации 

общего назначения (организаций, имеющих сертификаты эксплуатанта АОН, и частных 

владельцев воздушных судов), а также авиационные происшествия с незарегистрированными в 

установленном порядке гражданскими самолетами и вертолетами.  

Авиационные происшествия рассматриваются, начиная с 2006 года, который ознаменовал 

начало интенсивного ежегодного увеличения числа легких и сверхлегких воздушных судов 

авиации общего назначения, зарегистрированных в Государственном реестре гражданских 

воздушных судов Российской Федерации.  

 

Авиационные происшествия с зарегистрированными воздушными судами  

авиации общего назначения 
 

Сравнение абсолютных показателей безопасности полетов (число авиационных 

происшествий, катастроф и погибших) с воздушными судами авиации общего назначения в 2012 

– 2013 годах приведено в таблице 6.1. 

Таблица 6.1 

Состояние безопасности полетов  

авиации общего назначения Российской Федерации 

 

Категория 

воздушного 

судна 

Период 

Число 

авиационных 

происшествий 

Число 

катастроф 

Число 

погибших 

на борту 

Число 

погибших 

на земле 

 

Самолеты 

2006 – 2011 

(среднее за 

период) 

9 5,2 9,2 0,0 

2012 17 14 27 0 

2013 10 4 6 0 

 

Вертолеты 

2006 – 2011 

(среднее за 

период) 

3,3 1,8 3,8 0,0 

2012 8 4 6 0 

2013 5 3 6 3 

 

Автожиры 

2006 – 2011 

(среднее за 

период) 

0 0 0 0,0 

2012 0 0 0 0 

2013 2 1 1 0 

 

 

Тенденции изменения абсолютных показателей безопасности полетов (число 

авиационных происшествий и катастроф) воздушных судов авиации общего назначения 

приведены  рисунке 6.1. 
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Рис. 6.1. Абсолютные показатели безопасности полетов авиации общего назначения и число 

ЕЭВС в Государственном реестре гражданских ВС РФ 

 

В 2013 году продолжилось увеличение числа зарегистрированных единичных 

экземпляров воздушных судов авиации общего назначения, с которыми за период с 2006 по 2013 

годы произошел 61% авиационных происшествий. Как следует из приведенных на рисунке 6.1 

сведений, тенденция роста среднего числа катастроф за 3-х летний период с воздушными судами 

АОН сохраняется.  

Распределение авиационных происшествий с воздушными судами АОН за период 2006 – 

2013 годы по назначению полетов приведено на рисунке 6.2.  

 

 
Рис. 6.2. Распределение числа авиационных происшествий с ВС АОН по назначению 

выполнявшегося полета (2006 – 2013 годы) 

 

Требования Воздушного кодекса Российской Федерации не допускают возможности 

выполнения авиационных работ эксплуатантом ВС АОН. Однако за период с 2006 по 2013 годы 

произошло 18% авиационных происшествий при выполнении авиационно-химических работ 

эксплуатантами ВС АОН. 
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Обобщенные группы типов событий, обуславливавших авиационные происшествия с 

самолетами и вертолетами АОН за период с 2006 по 2013 год, приведены на рисунке 6.3, 6.4. 

САМОЛЕТЫ 

 
ВЕРТОЛЕТЫ 

 
Рис. 6.3, 6.4. Типы событий, определившие авиационные происшествия  

с самолетами и вертолетами АОН в 2006 – 2013 годах 
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Безопасность полетов самолетов АОН определяется, в наибольшей степени, потерей 

управляемости в полете (33 авиационных происшествия, 25 из которых закончились 

катастрофами). Одновременно с этим следует отметить, что 10 катастрофам способствовало 

выполнение резкого маневрирования в полете.  

Безопасность полетов вертолетов АОН характеризуется попаданием в метеоусловия, к 

которым пилот не был допущен или подготовлен, а также столкновением с землей в 

управляемом полете.  

 

Авиационные происшествия с незарегистрированными воздушными судами  
 

В 2013 году Росавиацией было зафиксировано 18 авиационных происшествий, в том числе 

10 катастроф (с гибелью 17 человек), с воздушными судами, владельцы (эксплуатанты) которых 

в нарушение требований Воздушного кодекса Российской Федерации не прошли процедуры 

государственной регистрации воздушного судна и получения необходимых разрешений на право 

выполнения полетов. 

Таблица 6.2 

Авиационные происшествия с незарегистрированными ВС 

 

Период 

Число 

авиационных 

происшествий 

Число 

катастроф 

Число 

погибших 

на борту 

2006 – 2011 

(среднее за 

период) 

10,5 6,7 11,0 

2012 14 4 7 

2013 18 10 17 

 

Отмечается незначительная положительная тенденция в изменении среднего за 3-х летний 

период числа катастроф с незарегистрированными воздушными судами. Абсолютные показатели 

безопасности полетов за период 2005 – 2006 годов с воздушными судами этой категории 

приведены на рисунке 6.5.  

 
Рис. 6.5. Абсолютные показатели безопасности полетов незарегистрированных ВС 
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Соотношение числа катастроф с зарегистрированными и незарегистрированными 

воздушными судами авиации общего назначения приведено на рисунке 6.6. Можно обратить 

внимание на тенденцию увеличения среднего за 3-х летний период суммарного числа катастроф 

с незарегистрированными и зарегистрированными воздушными судами АОН. 

 
Рис. 6.6. Число катастроф с зарегистрированными ВС АОН и незарегистрированными ВС, 

среднее суммы катастроф за 3-х летний период 
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7. АНАЛИЗ ДАННЫХ АСОБП8
 ОБ ИНЦИДЕНТАХ  

И ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ ПРОИСШЕСТВИЯХ В 2013 ГОДУ 
 

Кроме авиационных происшествий, в 2013 году с самолетами и вертолетами 

коммерческой гражданской авиации произошло 26 серьезных инцидентов, 972 инцидента и 145 

производственных происшествий. Распределение числа инцидентов и производственных 

происшествий с самолетами и вертолетами коммерческой гражданской авиации в 2012 и 2013 

годах приведено в таблице 7.1. 

Таблица 7.1 

Инциденты и производственные происшествия с самолетами и вертолетами  

коммерческой гражданской авиации в 2012 и 2013 годах 

 

Классификация Годы Всего 

Самолеты Вертолеты 

G взл max 

> 10 тонн 

G взл max 

< 10 тонн 

G взл max 

> 10 тонн 

G взл max 

< 10 тонн 

Инциденты 
2012 870 729 40 93 8 

2013 972 830 47 87 8 

В том 

числе: 
серьезные 

2012 23 11 7 3 2 

2013 26 14 4 6 2 

Чрезвычайные 

происшествия 

2012 15 3 5 6 1 

2013 8 0 0 7 1 

Погибло при ЧП 
2012 5 1 0 4 0 

2013 13 0 0 12 1 

Повреждения ВС  

на земле 

2012 116 101 2 12 1 

2013 137 117 11 9 0 

 

Распределение числа инцидентов с самолетами и вертолетами коммерческой гражданской 

авиации за период с 2001 года приведено рисунке 7.1. 

 
Рис. 7.1. Число инцидентов с самолетами и вертолетами  

коммерческой авиации за период 2002 – 2013 годов 

                                                           
8
 АСОБП – Автоматизированная система обеспечения безопасности полетов воздушных судов гражданской авиации 

Российской Федерации. 
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Далее в настоящем разделе рассматриваются инциденты, связанные с эксплуатацией 

самолетов и вертолетов коммерческой гражданской авиации.  

Инциденты и производственные происшествия, обусловленные проблемами при 

обеспечении полетов – безопасности воздушного движения и безопасности полетов при 

эксплуатации аэродромов, рассматриваются отдельно в разделах 8 и 9 настоящего анализа.  

 

Самолеты 
 

Распределение происшедших в течение 2013 года инцидентов с самолетами коммерческой 

авиации по типам событий, с которыми они были связаны, приведено на рисунке 7.2. 
 

 
Рис. 7.2. Типы событий, обусловившие инциденты с самолетами  

коммерческой авиации в 2013 году 

 

Серьезные инциденты с самолетами коммерческой авиации в 2013 году были связаны со 

следующими типами событий: 

 события при взлете или приземлении – 3 события; 

 выкатывание за пределы ВПП – 3 события; 

 посадка до ВПП – 3 события; 

 отказы систем самолета – 3 события; 

 отказы двигателей – 2 события; 

 медицинские аспекты (потеря работоспособности члена экипажа) – 1 событие. 
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Потеря управляемости в полете 

 

По предварительным данным, вследствие потери управляемости в полете в 2013 году 

произошло одно авиационное происшествие – катастрофа самолета Боинг-737-500 VQ-BBN 

17.11.2013 в аэропорту Казань. Серьезных инцидентов, связанных с потерей управляемости в 

2013 году не происходило.  

Анализ причин серьезных инцидентов, связанных с потерей управляемости в полете, и 

рекомендации по их предотвращению содержатся в отчете по результатам научно-

исследовательской работы по теме: «Проведение исследований и обобщение происшедших в 

2010 году серьезных инцидентов, связанных с потерей управляемости и попаданием воздушных 

судов в сложное пространственное положение, и разработка дополнительных рекомендаций 

инструкторскому и летному составу» (письмо Росавиации от 05.10.2011 № 02.3-997).  

 

События при взлете и приземлении 

 

В данном подразделе рассматриваются случаи грубой посадки и касания земли (ВПП) 

крылом/фюзеляжем/двигателем. В 2013 году с этими типами событий было связано 20 

инцидентов, в том числе 2 серьезных инцидента. Кроме этого, в 2013 году произошел 1 

серьезный инцидент, связанный с ошибкой экипажа при выполнении посадки с 

деактивированной в соответствии с MEL антиюзовой автоматикой.  

Распределение числа инцидентов, связанных с грубыми посадками, касания земли (ВПП) 

крылом/фюзеляжем/двигателем, за период с 2002 по 2013 годы приведено на рисунке 7.3. 

 
Рис. 7.3. Инциденты с самолетами, связанные с грубыми посадками и касаниями земли 

крылом/двигателем/фюзеляжем, период 2002 – 2013 годы 

 

Серьезные инциденты, происшедшие в 2013 году: 

 28.02.2013 при посадке в аэропорту Хургада экипаж самолета А-320 VQ-BOC 

ОАО «Авиакомпания «Уральские авиалинии» допустил касание ВПП хвостовой частью 

фюзеляжа; 

 15.05.2013 при посадке в аэропорту Внуково самолета Боинг-737-400 VQ-BHZ 
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деактивированной согласно MEL антиюзовой автоматикой произошло разрушение 

пневматиков левой стойки шасси с их последующим возгоранием; 

 06.09.2013 при посадке в аэропорту Домодедово экипаж самолета Ан-24РВ RA-46620 

ОАО «Ижавиа» допустил касание ВПП хвостовой частью фюзеляжа. 

Касание земли фюзеляжем/крылом привело к двум инцидентам:  

 23.01.2013 с самолетом Ан-2 RA-84674 ОАО «2-й Архангельский объединенный 

авиаотряд» на посадочной площадке Чижа. При заходе на посадку, на конечном этапе 

произошло попадание самолета в снежный заряд. В процессе ухода на второй круг, 

произошло касание земли основной правой стойкой шасси и правой нижней плоскостью 

крыла; 

 19.10.2013 с самолетом Боинг-737-800 VQ-BQR ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» в 

аэропорту Новосибирск (Толмачево). При взлете произошло касание хвостовой пятой 

поверхности ВПП.  

Грубые приземления в 2013 году привели к 17 инцидентам, двум из которых 

способствовали сложные ветровые условия при посадке.  

Анализ причин инцидентов, связанных с грубыми посадками и касаниями земли (ВПП) 

крылом/фюзеляжем/двигателем, и рекомендации по их предотвращению содержатся в отчете по 

результатам научно-исследовательской работы по теме: «Проведение исследований и обобщение 

инцидентов с самолетами, происшедших при выполнении посадки (грубые приземления, 

приземление до ВПП, касание земли крылом/фюзеляжем/двигателем и др.), за период 2010-2012 

годов. Разработка дополнительных рекомендаций инструкторскому и летному составу по их 

предотвращению. Выпуск визуализации по наиболее серьезным событиям» (письмо Росавиации 

от 06.12.2013 № 4.02-824).  

 

Выкатывания за пределы ВПП 

 

Выкатывания за пределы ВПП при взлете и посадке в 2013 году привели к 18 инцидентам, 

в том числе к 3 серьезным инцидентам. На рисунке 7.4 приведено распределение инцидентов, 

связанных с выкатываниями, по классам самолетов. 

 
Рис. 7.4. Распределение числа выкатываний  

за пределы ВПП по типам воздушных судов (2013 год) 
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Два серьезных инцидента произошло при выполнении взлета, один серьезный инцидент 

при выполнении посадки: 

 01.03.2013 в аэропорту Новосибирск при взлете в сложных метеоусловиях экипаж 

самолета А-321 VQ-BDA ОАО «Авиакомпания «Уральские авиалинии» ошибочно 

воспринял боковые огни ВПП за осевые, в результате чего в процессе разбега левая опора 

шасси находилась за пределами искусственного покрытия; 

 24.03.2013 при взлете в аэропорту Киренск самолета Ан-24РВ RA-46712 

ЗАО «Авиакомпания «Ангара» произошло его выкатывание влево с последующим 

столкновением с боковым пограничным знаком ВПП. Своевременно определить момент 

уклонения самолета командир ВС не смог из-за отсутствия четкой границы между левым 

краем искусственного покрытия ВПП и спланированной частью летного поля; 

 15.07.2013 при посадке в аэропорту Киев (Жуляны) произошло выкатывание за пределы 

ВПП по курсу посадки самолета Боинг-737-500 VQ-BJM ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр». 

Из 16 инцидентов, связанных с выкатыванием при посадке (включая серьезный инцидент 

с самолетом Боинг-737-500 VQ-BJM 15.07.2013 в аэропорту Киев (Жуляны)), 11 

характеризовалось продольными выкатываниями, 5 боковыми выкатываниями за пределы ВПП.  

Распределение числа инцидентов, связанных с выкатываниями за пределы ВПП при 

посадке самолетов с максимальной взлетной массой более 10 тонн, за период с 2002 по 2013 

годы, и относительное число инцидентов (на 100 тыс. посадок) за 3-х летний период приведено 

на рисунке 7.5. 

 
Рис. 7.5. Число выкатываний за пределы ВПП самолетов с  

максимальной взлетной массой более 10 тонн 

 

Анализ причин инцидентов, связанных с выкатываниями за пределы ВПП, и 

рекомендации по их предотвращению содержатся в отчете по результатам научно-

исследовательской работы по теме: «Проведение исследований и обобщение происшедших в 

2011 году инцидентов, связанных с выкатыванием самолетов коммерческой авиации за пределы 

взлетно-посадочной полосы на этапе посадки. Разработка дополнительных рекомендаций 

инструкторскому и летному составу по их предотвращению. Выпуск визуализации по наиболее 

серьезным событиям» (письмо Росавиации от 08.11.2012 № 4.02-300).  
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Посадки до ВПП 

 

В данном разделе рассматриваются инциденты, связанные с посадками до ВПП и 

преждевременные снижения, приведшие к столкновению с препятствиями в зоне взлета и 

посадки. Этот тип события в 2013 году обусловил 5 инцидентов, в том числе 3 серьезных 

инцидента. 

Серьезные инциденты: 

 25.01.2013 в аэропорту Казань при заходе на посадку по минимуму II категории из-за 

несигнализируемого отказа курсоглиссадной системы (приведшего к искажению линии 

глиссады) произошло преждевременное снижение самолета А-319 VQ-BNF 

ОАО «Авиакомпания «Татарстан»; 

 25.01.2013 в аэропорту Казань при заходе на посадку по минимуму II категории из-за 

несигнализируемого отказа курсоглиссадной системы (приведшего к искажению линии 

глиссады) произошло преждевременное снижение самолета А-321 VQ-BOZ 

ОАО «Авиакомпания «Уральские авиалинии» с последующим столкновением самолета с 

антеннами курсового маяка обратного курса посадки; 

 28.06.2013 в аэропорту Новокузнецк, при посадке в простых метеоусловиях, вследствие 

попытки выполнения посадки при непосадочном положении, самолет Ил-76ТД RA-78792 

ЗАО «КАПО Авиа» произвел грубое приземление до ВПП с последующим столкновением 

с входными огнями ВПП.  

Инциденты, связанные с посадками до ВПП: 

 24.08.2013 в аэропорту Ванавара самолет Ан-24РВ RA-47351 ООО ПКФ 

«КАТЭКАВИА» произвел посадку на концевую полосу безопасности; 

 11.09.2013 в аэропорту Пулково самолет Ан-12ТБК RA-11868 ООО «Атран» при 

посадке ночью вследствие преждевременного снижения повредил два входных огня ВПП.  

Анализ причин инцидентов, связанных с приземлениями до ВПП, и рекомендации по их 

предотвращению содержатся в отчете по результатам научно-исследовательской работы по теме: 

«Проведение исследований и обобщение инцидентов с самолетами, происшедших при 

выполнении посадки (грубые приземления, приземление до ВПП, касание земли 

крылом/фюзеляжем/двигателем и др.), за период 2010-2012 годов. Разработка дополнительных 

рекомендаций инструкторскому и летному составу по их предотвращению. Выпуск визуализации 

по наиболее серьезным событиям» (письмо Росавиации от 06.12.2013 № 4.02-824).  

 

События, связанные с медицинскими аспектами 

 

В 2013 году произошло 4 инцидента, в том числе 1 серьезный инцидент, связанных с 

потерей работоспособности в полете члена летного или кабинного экипажа: 

 19.06.2013 произошел инцидент с самолетом CRJ-200 VQ-BPB ОАО АТК «Ямал». В 

процессе снижения, в момент пересечения эшелона перехода, приблизительно за 8 - 9 

минут до посадки в аэропорту Новый Уренгой, по переговорному устройству от 

бортпроводника поступил доклад о головной боли и онемении лица. При расследовании 

было установлено, что авиакомпания при выполнении пассажирского рейса использовала 

минимальный состав кабинного экипажа. В этой связи бортпроводник, при возникновении 

временного недомогания, вынужденно продолжала выполнять свои обязанности в полете. 

Также было установлено, что при прохождении предполетного осмотра в аэропорту Уфа, 

бортпроводник не сообщила фельдшеру, что у нее имеются признаки воспалительного 

процесса верхних дыхательных путей, при этом при появлении первичных признаков 

заболевания занималась самолечением; 
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 23.07.2013 произошел инцидент с самолетом А-330 VQ-BBG ОАО «Аэрофлот». После 

одного часа полета второй пилот пожаловался на ухудшение самочувствия в виде 

недомогания и жжения в области грудной клетки. Измерение артериального давления 

установило его повышенное значение (180/100 мм рт. ст.). Прием лекарственных 

препаратов не снизил артериального давления, вследствие чего командиром ВС было 

принято решение о выполнении вынужденной посадки. Ухудшение состояния здоровья 

второго пилота было связанно с транзиторным повышением артериального давления на 

фоне болевого синдрома и обострения основного заболевания желудочно-кишечного 

тракта; 

 27.09.2013 произошел инцидент с самолетом А-319 VP-BTU ОАО «Авиакомпания 

«Сибирь». Командир ВС принял решение о выполнении вынужденной посадки в 

аэропорту Баку в связи с ухудшением самочувствия второго пилота. При контроле 

состояния здоровья второго пилота после посадки, отклонений отмечено не было; 

 27.12.2013 произошел серьезный инцидент с самолетом Ан-24 RA-47321 КГУП 

«Хабаровские авиалинии». За 45 минут до посадки потерял сознание и скончался 

бортмеханик.  

 

Отказы систем самолета и отказы двигателей 

 

Наибольшее число инцидентов с самолетами коммерческой авиации 2013 году (как и в 

предыдущие годы) было связано с отказами систем самолета и отказами силовых установок. При 

этом отказы систем самолета и силовой установки привели к 4 серьезным инцидентам: 

 25.05.2013 с самолетом Боинг-777 EI-UNW ОАО «Авиакомпания «Трансаэро». После 

взлета произошел помпаж с пожаром в подкапотном пространстве левого двигателя; 

 10.06.2013 с самолетом PC-12/47 «Pilatus» RA-01510  ЗАО «Авиакомпания «Уктус». При 

полете по маршруту произошло обесточивание воздушного судна; 

 31.07.2013 с самолетом Боинг-747-8F ООО «Авиакомпания «ЭйрБриджКарго». При 

полете на эшелоне вследствие обледенения незащищенных противообледенительной 

системой частей газовоздушного тракта двигателей произошел помпаж двух двигателей; 

 01.10.2013 с самолетом Боинг-737-500 VP-BXU ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр». При 

выпуске закрылков произошел их несинхронный выпуск из-за разрушения осей роликов 

на двух каретках переднего внешнего закрылка на левой плоскости крыла. 

Распределение числа инцидентов по типам самолетов (с максимальной взлетной массой 

более 10 тонн) и отказавшим системам приведено в таблице 7.2. 
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Таблица 7.2 

Распределение инцидентов с самолетами с максимальной взлетной массой более 10 тонн  

происшедших в течение 2013 года и связанных с отказами систем и оборудования, по системам и типам воздушных судов 

 

Наименование системы 
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В
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Конструкция планера 6 
 

 
  

1 
 

3 
   

1 
    

1 
      

  
 

Шасси 125 2  1 1 1 1 3 
 

3 
 

1 7 
 

26 
 

40 2 2 3 1 7 16 1 2 5 

Управление самолетом 87 
 

 
  

2 
   

5 
 

 8 
 

7 
 

38 
 

3 10 
  

12 1  1 

Гидросистема 23 
 

 
       

1  2 1 9 1 3 
 

1 
  

1 2 2  
 

Топливная система 5 
 

 
        

 1 
   

3 
     

1   
 

СКВ, САРД 54 
 

 
   

1 1 
 

1 
 

 5 
 

10 
 

18 
 

4 2 
 

2 9 1  
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Электроснабжение 10 
 

 
        

 
 

1 1 1 4 
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2 
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2 
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 1 
 

3 
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5 
      

  
 

Другие системы ВС 9 
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1 
  

2 1   
 

Воздушные винты 1 
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2 
  

1 
   

  
 

Силовая установка 102 1 4 3 
 

3 7 14 1 3 2 1 5 4 11 2 11 3 2 4 3 3 9 1 4 1 

ВСЕГО 501 3 4 5 1 10 11 25 1 13 3 3 29 6 78 4 148 7 18 20 4 19 66 9 6 8 
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На рисунке 7.6 приведено изменение величины налета на один инцидент, связанный с 

отказом систем самолетов Ан-148, CRJ-100/200 и RRJ-95B, за период 2009 – 2013 годы. 

 

 
Рис. 7.6. Изменение налета на один инцидент, связанный с отказом системы  

самолетов Ан-148, CRJ-100/200 и RRJ-95B 

 

 

Распределение инцидентов, связанных с отказами систем и двигателей самолетов с 

максимальной взлетной массой менее 10 тонн приведено в таблице 7.3. 

Таблица 7.3 
 

Распределение инцидентов с самолетами с максимальной взлетной массой менее 10 тонн,  

происшедших в течение 2013 года и связанных с отказами систем и оборудования,  

по системам и типам воздушных судов 
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Вертолеты 
 

Распределение происшедших в течение 2013 года инцидентов с вертолетами 

коммерческой авиации по типам событий, с которыми они были связаны, приведено на рисунке 

7.7. 

 
Рис. 7.7. Типы событий, обусловившие инциденты с вертолетами 

коммерческой авиации в 2013 году 
 

Серьезные инциденты с вертолетами коммерческой авиации в 2013 году были связаны 

со следующими типами событий: 

 потеря управляемости в полете – 3 случая; 

 столкновение с землей в управляемом полете (потеря ориентировки в снежном вихре с 

последующим грубым приземлением) – 2 случая; 

 события при приземлении (грубые посадки) – 2 случая; 

 столкновение с препятствиями в зоне взлета – 1 событие.  

 

Потеря управляемости в полете 

 

В результате потери управляемости в полете в 2013 году произошло 3 серьезных 

инцидента: 

 19.06.2013 при выполнении взлета экипаж вертолета Ми-8Т RA-25327  

ГП Красноярского края «КрасАвиа» в результате несоразмерных действий допустил 

падение оборотов несущего винта с последующим неуправляемым снижением и 

столкновением с препятствиями (деревьями); 
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 15.07.2013 при выполнении взлета экипаж вертолета Ми-8Т RA-22864  

ООО «Авиакомпания «Турухан», допустил просадку, в результате которой вертолет 

столкнулся с препятствием левее курса взлета; 

 06.08.2013 при выполнении посадки началось неуправляемое вращение вертолета  

Ми-8МТВ-1 RA-25534 ООО «ЛУКОЙЛ-АВИА», после чего вертолет опрокинулся на 

правый борт. 

 

Столкновение (угроза столкновения) с землей в управляемом полете 

 

В 2013 году произошло 3 инцидента, связанных с нарушением метеорологического 

минимума, и 2 серьезных инцидента, связанных с потерей ориентировки в снежном вихре.  

Серьезные инциденты: 

 26.03.2013 при посадке на подобранную с воздуха площадку экипаж вертолета  

Ми-8МТВ-1 RA-22986 ОАО «Авиакомпания «Камчатские авиалинии» попал в условия 

снежного вихря. При продолжении снижения вне видимости ориентиров вертолет грубо 

приземлился и опрокинулся на правый борт; 

 12.09.2013 при посадке на подобранную с воздуха площадку экипаж вертолета Ми-8Т 

RA-22772 ООО «АэроГео» попал в условия снежного заряда и образовавшегося 

снежного вихря. При потере видимости ориентиров командир вертолета допустил 

несоразмерные отклонения органов управления с последующим грубым приземлением.  

  

События при приземлении 

 

В 2013 году произошло два серьезных инцидента: 

 21.05.2013 грубая посадка вертолета AS-350B3 RA-04043 ОАО «Авиакомпания 

«Восток» при выполнении тренировки по отработке навыков выполнения посадки на 

режиме авторотации; 

 09.12.2013 опрокидывание на бок вертолета AS-350B3 RA-04060 ООО «АэроГео» из-за 

непроизвольного  перемещения командиром ВС рычага управления общим шагом винта 

в процессе высадки пассажиров.  

 

 

Отказы систем вертолета и отказы двигателей 

 

Распределение числа инцидентов по типам вертолетов и отказавшим системам 

приведено в таблице 7.4. 
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Таблица 7.4 

Распределение инцидентов с вертолетами, происшедших в течение 2013 года, связанных с 

отказами систем и оборудования, по системам и типам воздушных судов 

 

Наименование системы 

воздушного судна В
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Управление вертолетом 1 
 

 1 
  

 
  

Управление двигателем 1 
 

1  
  

 
  

Гидросистема 4 
 

 2 1 
 

1 
  

Топливная система 7 1 4 2 
  

 
  

Противопожарное оборудование 5 
 

4 1 
  

 
  

Электроснабжение 4 
 

 3 
  

 
 

1 

Комплекс систем ПНО 4 
 

2 2 
  

 
  

Связное оборудование 2 
 

1  
 

1  
  

Двери и люки 1 
 

 1 
  

 
  

Силовая установка 17 
 

6 5 3 1  1 1 

ВСЕГО 53 1 22 19 5 2 1 1 2 

 

В 2013 году не происходило серьезных инцидентов с вертолетами коммерческой 

авиации, связанных с отказами систем воздушного судна или двигателей.  

 

События, связанные с внешней подвеской 

 

По итогам 2013 года зафиксировано 6 инцидентов, связанных с перевозкой груза на 

внешней подвеске, в том числе: 

 05.06.2013 при перевозке груза на внешней подвеске вертолете Ми-8Т RA-25618 ГУП 

Камчатского края «Камчатское авиационное предприятие» произошел 

самопроизвольный сброс груза вместе с тросами внешней подвески. По 

предварительным результатам расследования обнаружена неисправность системы 

управления электрозамком внешней подвески; 

 19.08.2013 на вертолете Ми-8МТВ RA-22990 ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» 

вследствие неисправности замка внешней подвески произошел сброс внешней подвески 

с грузом; 

 08.10.2013 экипаж вертолета Ми-8Т RA-24157 ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» в 

горизонтальном полете принял решение о сбросе груза с внешней подвески из-за 

большой поперечной раскачки, представляющей угрозу безопасности полета; 

 17.11.2013 экипаж вертолета Ми-26Т RA-06079 ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» при 

полете со скоростью 50 км/час на высоте 35 метров из-за раскачки груза произвел его 

сброс с внешней подвески; 

 24.11.2013 экипаж вертолета Ми-8Т RA-22841 ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» из-за 

раскачки груза произвел его сброс с внешней подвески. 
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РАЗДЕЛ 8. БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ 

ПРИ АЭРОНАВИГАЦИОННОМ ОБСЛУЖИВАНИИ ПОЛЕТОВ 

 
В соответствии с пунктом 1 статьи 69 Воздушного кодекса Российской Федерации 

аэронавигационное обслуживание полетов воздушных судов включает в себя организацию и 

обслуживание воздушного движения, обеспечение авиационной электросвязи, предоставление 

аэронавигационной и метеорологической информации, поиск и спасание. С учетом этого, в 

данном разделе рассматриваются инциденты, связанные с нарушениями норм эшелонирования 

воздушных судов, отказами средств радиотехнического обеспечения полетов, потерей 

радиосвязи в полете, попаданием воздушного судна в опасные явления погоды, а также 

нарушения порядка использования воздушного пространства Российской Федерации.  

 

В 2013 году произошло 23 инцидента
9
, связанных с нарушением норм эшелонирования 

воздушных судов, 9 инцидентов (в том числе 2 серьезных инцидента) вследствие отказов 

радиотехнических средств обеспечения полетов, а также 25 инцидентов и 7 повреждений 

воздушных судов на земле, связанных с метеорологическими условиями.  

 

Рис. 4.2. Типы событий, определявшие  

безопасность полетов при АНО в 2013 году 

 

 

Организация воздушного движения 

 

Распределение числа инцидентов по факторам, обусловившим нарушения интервалов 

эшелонирования в течение 2013 года, приведено на рисунке 8.1. 

                                                           
9
 В данном разделе нарушения норм эшелонирования воздушных судов рассматриваются как один инцидент.  
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Рис. 8.1. Распределение факторов инцидентов, связанных с нарушением интервалов  

эшелонирования, происшедших в течение 2013 года 

 

Изменение относительного числа инцидентов (на 1 млн. обслуженного налета часов), 

связанных с недостатками организации воздушного движения, по отношению к заданному 

индикатору эффективности реализации федеральной целевой программы «Модернизация 

Единой системы организации воздушного движения в Российской Федерации (2009 – 2020 

годы)», представлено на рисунке 8.2. 

 
Рис. 8.2. Относительные показатели безопасности воздушного движения 

(число инцидентов при ОрВД на 1 млн. обслуженных часов налета) 

 

 

Радиотехническое обеспечение полетов 

 

В 2013 году произошло два серьезных инцидента, связанных с отказами 

радиотехнических средств обеспечения полетов. Оба серьезных инцидента произошли 

25.01.2013 в аэропорту Казань при посадке самолетов А-319 VQ-BNF ОАО «Авиакомпания 

«Татарстан» и А-320 VQ-BOZ ОАО «Авиакомпания «Уральские авиалинии» и были связаны с 

преждевременным снижением при заходе на посадку в сложных метеоусловиях из-за 

неправильной работы курсоглиссадной системы. 
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Другие инциденты, связанные с отказами наземных средств радиотехнического 

обеспечения полетов и связи, были обусловлены: 

 02.02.2013 отказ КРМ системы посадки СП-90 в аэропорту Южно-Сахалинск из-за 

обледенения элементов антенн (уход на второй круг самолета А-320 VP-BDT  

ОАО «Авиакомпания «Сибирь», с последующей посадкой с обратным курсом); 

 11.02.2013 отказ КРМ системы СП-200 (самопроизвольное отключение радиомаяка по 

неустановленным причинам) в аэропорту Минеральные Воды (уход на второй круг 

самолета А-320 VQ-BHL ОАО «Аэрофлот»); 

 20.03.2013 отказ системы посадки в аэропорту Домодедово (уход на второй круг 

самолета CRJ-200 VQ-BNA ЗАО «Авиакомпания «РусЛайн»); 

 17.04.2013 отказ КРМ  (выход величины параметра «УрВЧ Зона выносная» за пределы 

допуска) в аэропорту Сургут (уход на второй круг самолета ATR-72-200 VQ-BLI  

ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр», с последующей посадкой с обратным курсом); 

 16.08.2013 отказ КРМ системы СП-200 (пропадание линии глиссады из-за 

кратковременного сбоя (по неустановленной причине) в работе контрольных устройств, 

с последовавшим ложным срабатыванием схем допускового контроля) в аэропорту 

Краснодар (уход на второй круг самолета А-320 VP-BLP ОАО «Аэрофлот»); 

 20.09.2013 отказ ОПРС (короткое замыкание антенны АЗМ-20 радиомаяка  

АРМ-150МА на землю, вызванное образованием токопроводящего водного раствора 

соли высокой концентрации в капроновых жгутах оттяжек крепления мачты антенны) на 

аэродроме Никольское (Камчатский край) (возврат на аэродром вылета самолета Л-410 

RA-67008 ГУП Камчатского края «Камчатское авиационное предприятие»); 

 05.11.2013 выключение УКВ радиосвязи на КДП (из-за ошибочных действий 

персонала) аэродрома Киренск (Иркутская область) (уход на второй круг самолета  

Ан-24РВ RA-46697 ЗАО «Авиакомпания «Ангара»). 

Шесть случаев потери радиосвязи «экипаж – диспетчер» в 2013 году произошли при 

выполнении полета на эшелоне и не были обусловлены отказами наземного оборудования.  

 

Влияние метеорологических условий 

 

В течение 2013 года произошло 25 инцидентов и 7 повреждений воздушных судов на 

земле в результате воздействий неблагоприятных и опасных метеорологических явлений. В том 

числе: 

 в результате поражения (с повреждением конструкции) воздушного судна грозой или 

разрядом статического электричества произошло 22 инцидента;  

 3 инцидента произошли вследствие попадания воздушного судна в зону града; 

 7 повреждений воздушных судов на земле произошло из-за воздействия на воздушное 

судно шквалистого ветра. 

 

Нарушения порядка использования воздушного пространства 

 

По итогам 2013 года было зарегистрировано 158 нарушений порядка использования 

воздушного пространства. Сведения о распределении числа нарушений порядка ИВП в 2013 

году, в сравнении с 2012 годом, приведены в таблице 8.1. 
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Таблица 8.1 

Нарушения порядка использования воздушного пространства 

Российской Федерации в 2012 и 2013 годах  

 

Вид нарушения порядка ИВП 
Число нарушений 

2012 год 2013 год 

Использование воздушного пространства без 

разрешения соответствующего оперативного органа 

ЕС ОрВД 

139 10 

Несоблюдение условий ИВП, установленных 

оперативным органом ЕС ОрВД 
5 8 

Использование воздушного пространства запретной 

зоны, зоны ограничения без специального разрешения 
42 21 

Посадка на незапланированный (незаявленный) 

аэродром (площадку, район) 
3 2 

Несанкционированное отклонение воздушного судна 

за пределы границ воздушной трассы, местной 

воздушной линии или маршрута 

3 3 

Несоблюдение экипажем воздушного судна правил 

вертикального, продольного и бокового 

эшелонирования
10

 

2 2 

Несоблюдение правил пересечения государственной 

границы Российской Федерации и порядка 

использования воздушного пространства 

приграничной полосы 

1 7 

Несоблюдение установленного временного и местного 

режимов, а также кратковременного ограничения 
2 4 

Полет группы ВС в количестве, превышающем 

указанное в заявке 
0 0 

Влет воздушного судна в контролируемое воздушное 

пространство без разрешения органа ОВД 
3 1 

Всего 200 158 

 

Традиционно наибольшее число нарушений порядка использования воздушного 

пространства было связано с выполнением несанкционированных полетов на воздушных судах 

авиации общего назначения. Из 110 случаев использования воздушного пространства без 

разрешения соответствующего оперативного органа ЕС ОрВД 109 было допущено 

эксплуатантами ВС АОН. 

Произошло уменьшение числа случаев использования воздушного пространства 

запретной зоны, зоны ограничения без специального разрешения с 42 в 2012 году до 21 по 

итогам 2013 года. Уменьшение связано, в первую очередь, с сокращением числа подобных 

нарушений в московской воздушной зоне (инциденты, связанные с уклонениями в запретные 

зоны при взлете и посадке). 

                                                           
10

 Нарушения интервалов эшелонирования, не связанные с действиями персонала организаций гражданской 

авиации Российской Федерации. 
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РАЗДЕЛ 9. БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ НА АЭРОДРОМЕ 

 
В данном разделе рассматриваются инциденты и производственные происшествия с 

воздушными судами коммерческой авиации, связанные с инфраструктурой и эксплуатацией 

аэродрома (оборудованной посадочной площадки) и инциденты, обусловленные столкновениями 

воздушных судов с птицами. В данный раздел также включены происшедшие в 2013 году случаи 

незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации. 

 

Распределение происшедших в течение 2013 года инцидентов и производственных 

происшествий с самолетами и вертолетами коммерческой авиации, характеризующих 

безопасность полетов на аэродроме и в его районе, по типам событий, с которыми они были 

связаны, приведено на рисунке 9.1. 

 

 

Рис. 9.1. Типы событий, определившие происшедшие в 2013 году инциденты и 

производственные происшествия, связанные с безопасностью полетов на аэродроме  
 

В 2013 году произошло 3 серьезных инцидента, связанных с безопасностью полетов на 

аэродроме, в том числе: 

 использование незаданной ВПП – 2 случая; 

 столкновение с препятствиями при рулении – 1 случай. 

 

События, связанные с использованием аэродрома и его оборудования 

 

К событиям, связанным с использованием аэродрома или его характеристиками, по 

итогам 2013 года отнесены 2 инцидента, связанных с отказами светосигнального оборудования, и 

1 инцидент, обусловленный недостаточной прочностью грунта для безопасного руления 

воздушного судна. 

Отказы светосигнального оборудования при посадке ВС привели к инцидентам: 

 20.10.2013, ночью, в аэропорту Сургут произошел отказ светосигнального оборудования 

ВПП (уход на второй круг самолета А-320 VP-BKX ОАО «Аэрофлот»); 

 12.08.2013, в сложных метеоусловиях (видимость 1700 метров), в аэропорту Стрежевой 

произошел отказ светосигнального оборудования ВПП (уход на второй круг самолета  

Ан-24РВ RA-47355 ООО «Авиакомпания «Томск Авиа»). 
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В одном случае инцидент был связан с проваливанием самолета Ан-2 в размокший грунт в 

процессе руления.  

Кроме того, неудовлетворительные характеристики ВПП способствовали серьезному 

инциденту с самолетом Ан-24 RA-46712 в аэропорту Киренск (выкатывание за пределы ВПП при 

взлете, см. раздел 7 настоящего анализа) – низкое качество покрытия ВПП, в результате чего 

экипаж самолета принял решение производить взлет вдоль ее левой кромки. Серьезному 

инциденту также способствовало наличие на летном поле не предусмотренных нормативными 

документами препятствий (пограничных знаков), установленных для обозначения границ ИВПП 

данной категории.  

Кроме того, в течение 2013 года отмечено 15 повреждений воздушных судов 

посторонними предметами.  

 

Использование незаданной ВПП 

 

Под термином «использование незаданной ВПП» понимаются случаи выполнения взлетов 

(посадок) с рулежных дорожек или закрытых (незаданных) ВПП. В 2013 году произошло 2 

серьезных инцидента, связанных с выполнением посадки на нерабочую ВПП: 

 05.03.2013 экипаж самолета Ан-38-100 RA-41901 ОАО «Авиакомпания «Восток» при 

выполнении захода по ILS в аэропорту Владивосток произвел посадку на магистральную 

рулежную дорожку, расположенную в 200 метрах левее ВПП 25 (левая); 

 10.06.2013 экипаж самолета Cessna-208В RA-67175 ОАО «Авиакомпания «Татарстан» 

при выполнении визуального захода в аэропорту Казань произвел посадку на нерабочую 

ВПП-29 (левая) при заданной ВПП-29 (правая).  

На рисунке 9.2 приведены статистические данные о распределении по годам (период 2002 

– 2013 годы) числа инцидентов, связанных с использованием незаданной ВПП (рассматриваются 

инциденты с воздушными судами как гражданской авиации, так и авиации других ведомств, 

происшедшие на аэродромах гражданской авиации), а также тенденция изменения среднего за  

3-х летний период числа инцидентов, связанный с указанным типом события.  

 

 
Рис. 9.2. Инциденты, связанные с использованием незаданной ВПП  

и тенденция изменения среднего числа инцидентов за 3-х летний период 

 

 

0 

0,5 

1 

1,5 

2 

2,5 

3 

3,5 

0 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

В аэропортах иностранных государств - N инц ин 

В аэропортах РФ - N инц РФ 

Среднее число инцидентов за 3-х летний период - N инц ср 

N инц РФ, N инц ин N инц ср 



 

 
44 

Анализ причин инцидентов, связанных с использованием незаданных ВПП, и 

рекомендации по их предотвращению содержатся в «Информации об инцидентах, связанных с 

использованием незаданной ВПП» (информация по безопасности полетов № 7 за 2011 год, 

письмо Росавиации от 25.04.2011 № АН1.02-1523).  

 

Столкновение с препятствиями при движении воздушного судна  

по земле (рулении по воздуху) 

 

С данным типом события в 2013 году было связано 11 инцидентов, в том числе один 

серьезный инцидент – 23.12.2013 с вертолетом Ми-8Т RA-24491 ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр» 

(после посадки, при выполнении заруливания на стоянку, вертолет задел рулевым винтом за 

стационарный аэродромный выпрямитель). 

Кроме этого, в 2013 году произошло 8 инцидентов, связанных со столкновением рулящего 

воздушного судна с препятствиями на аэродроме (мачты, аэродромные устройства и т.п.) или 

другим воздушным судном: 

 26.02.2013, днем, в простых метеоусловия, в аэропорту Казань самолет Ан-124-100  

RA-82042 ЗАО «Авиакомпания «ВОЛГА-ДНЕПР» при заруливании на стоянку крылом 

столкнулся со стоящим на стоянке хранения самолетом Як-42 RA-42555; 

 21.03.2013, ночью, в простых метеоусловиях, в аэропорту Курган самолет Як-42  

RA-42388 ООО «Авиакомпания «Тулпар» при рулении на предварительный старт левым 

полукрылом столкнулся со снежным бруствером; 

 16.05.2013, днем, в простых метеоусловиях, в аэропорту Малакал (Южный Судан), 

выруливающим со стоянки самолетом Ан-26 иностранной авиакомпании был поврежден 

рулевой винт стоящего на стоянке вертолета Ми-8МТВ-1 RA-25822 ОАО «Авиакомпания 

«ЮТэйр»; 

 14.08.2013, днем, в простых метеоусловиях, в аэропорту Бангкок (Таиланд) самолет 

Боинг-767 VP-BOY ООО «Северный ветер» в начале руления с места запуска двигателей 

столкнулся воздухозаборником правого двигателя с тягачом; 

 12.09.2013 в процессе заруливания на стоянку в аэропорту Ханья (Греция) самолет 

Боинг-747 VP-BKL  ОАО «Авиакомпания «Трансаэро» столкнулся законцовкой крыла с 

мачтой освещения; 

 22.09.2013 в процессе заруливания на стоянку в аэропорту Стокгольм (Швеция) самолет 

А-319 VP-BUO ОАО «Аэрофлот» воздухозаборником левого двигателя столкнулся с 

телетрапом; 

 20.10.2013, днем, в простых метеоусловиях, в аэропорту Бор (Южный Судан), 

заруливающий на стоянку вертолет Ми-171 ВВС иностранного государства столкнулся 

лопастями несущего винта с лопастями несущего винта стоящего на стоянке вертолета 

Ми-26Т RA-06029 ОАО «Авиакомпания «ЮТэйр»; 

 24.12.2013, ночью, в простых метеоусловиях, в аэропорту Внуково самолет  

Боинг-737-800 иностранной авиакомпании при заруливании на стоянку столкнулся  

аэродинамическим гребнем крыла с крылом самолета Боинг-747 EI-XLK 

ОАО «Авиакомпания «Трансаэро». 

В 2013 году также произошло 2 чрезвычайных происшествия, связанных с 

травмированием людей на земле: 

 02.11.2013 с вертолетом Ми-2 RA-23728 ЗАО МАРЗ «ДОСААФ». Экипаж в составе двух 

человек: командир вертолета (пилот-инструктор) и проверяемый пилот (вертолет 

оборудован двойным управлением), выполнял полет по осмотру трубопровода. Кроме 

членов экипажа, на борту вертолета находилось 2 пассажира. Посадка была произведена 

на подобранную с воздуха площадку, имеющую продольный уклон, в связи с чем было 

принято решение высадить пассажиров без выключения двигателей. С этой целью 
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проверяемый пилот передал управление командиру и покинул вертолет. В процессе 

перемещения вертолета, проверяемый пилот получил черепно-мозговую травму от удара 

лопастью несущего винта и в последующем скончался в больнице; 

 17.12.2013 с вертолетом Ми-8Т RA-22864 ООО «Авиакомпания «Турухан». В процессе 

взлета вертолет колесом основной опоры шасси столкнулся с ранее высаженным 

пассажиром (сопровождавшим груз), в результате чего он получил серьезные телесные 

повреждения. 

 

Наземное обслуживание 

 

Данная группа событий (инцидентов и производственных происшествий) является одной 

из наиболее многочисленных – в 2013 году произошел 121 случай.  

Характеристика условий (обстоятельств), приведших в 2013 году к повреждениям 

самолетов и вертолетов коммерческой гражданской авиации в процессе наземного 

обслуживания, приведена на рисунке 9.3. 

 
Рис. 9.3. Характеристика условий (обстоятельств), приведших в 2013 году к повреждениям 

воздушных судов коммерческой гражданской авиации в процессе наземного обслуживания 

 

В 2013 году также произошел один случай получения травм персоналом, участвующим в 

наземном обслуживании воздушного судна: 

 06.08.2013 в аэропорту Карловы Вары (Чехия) произошло падение на перрон 

представителя ОАО «Авиакомпания «Уральские авиалинии». После завершения посадки 

пассажиров в самолет А-320 VQ-BRE от него был убран пассажирский трап, до выхода 

представителя авиакомпании. Представитель авиакомпании, выходя из самолета, не 

заметил отсутствия трапа, что привело к падению на перрон.  

 

Акты незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации 

 

В 2013 году по этим причинам произошло 3 чрезвычайных происшествия – все при 

выполнении полетов на вертолетах в странах со сложной внутриполитической обстановкой 

(Южный Судан – 2 события, Афганистан – 1 событие) и были связаны с обстрелом воздушных 

судов боевыми средствами поражения. Один случай произошел при нахождении вертолета на 

стоянке, два других в процессе выполнения полета.  
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РАЗДЕЛ 10. МЕРОПРИЯТИЯ ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ  

БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ 

 
В течение 2013 года Федеральным агентством воздушного транспорта было выпущено: 

 19 приказов по результатам расследований 24 авиационных происшествий и 2 серьезных 

инцидентов, в которых в общей  сложности было реализовано 90 мероприятий, разработанных на 

основании рекомендаций комиссий по расследованию, а также дополнительных мероприятий.  

 25 информаций по безопасности полетов и 1 специальная информация «О случаях 

столкновения воздушных судов с проводами линий электропередачи». 

Перечень приказов и информаций по безопасности полетов, выпущенных в течение 2013 

года, приведен в приложении 4 к настоящему анализу.  

Специалистами Росавиации в течение 2013 года проведено (или проводится, с учетом 

продления сроков расследования) расследование 1016 инцидентов, 138 повреждений воздушных 

судов на земле, 9 чрезвычайных происшествий с воздушными судами гражданской авиации 

Российской Федерации. 

С целью предотвращения авиационных происшествий и серьезных инцидентов при 

посадке (грубых приземлений, приземлений до ВПП, касаний земли 

крылом/фюзеляжем/двигателем, преждевременных снижений), ФАУ «Государственный центр 

«Безопасность полетов на воздушном транспорте» в 2013 году выпущен специальный научный 

отчет по теме: «Проведение исследований и обобщение инцидентов с самолетами, происшедших 

при выполнении посадки (грубые приземления, приземление до ВПП, касание земли 

крылом/фюзеляжем/двигателем и др.), за период 2010 - 2012 годов. Разработка дополнительных 

рекомендаций инструкторскому и летному составу по их предотвращению. Выпуск визуализации 

по наиболее серьезным событиям» (результаты направлены во все территориальные органы 

Росавиации и организации гражданской авиации, письмо Росавиации от 06.12.2013 № 4.02-824). 

Данная работа продолжила начатую в 2011 году серию специальных научных исследований по 

проблемам летной эксплуатации воздушных судов: 

 2011 год – потеря управляемости в полете и попадание в сложное пространственное 

положение (письмо Росавиации от 05.10.2011 № 02.3-997); 

 2012 году – выкатывание за пределы ВПП при посадке (письмо Росавиации от 

08.11.2012 № 4.02-300).  

С учетом требований пункта 1 статьи 99 Воздушного кодекса Российской Федерации и 

государственного задания ФАУ «Государственный центр «Безопасность полетов на воздушном 

транспорте» в 2013 году проведено 48 специальных исследований в ходе расследования 

авиационных происшествий и инцидентов. 

В 2013 году специалистами Росавиации проведено около 15000 проверок воздушных 

судов, в том числе 443 проверки воздушных судов иностранных авиакомпаний по программе 

SAFA, по результатам которых предъявлено 2809 замечаний. 

Воздушные суда российских авиакомпаний были проинспектированы по программе SAFA 

в аэропортах Европейского союза 770 раз (в 2012 году – 755 раз), в ходе которых было выявлено 

649 замечаний. 

Председатель Комитета Европейского союза по безопасности полетов, комментируя 

результаты проведенного в период 25 – 27 июня 2013 года заседания Комитета Европейского 

союза по безопасности полетов, отметил, что благодаря высокому профессионализму 

инспекторов и экспертов Росавиации серьезных претензий по безопасности полетов в настоящее 

время к российским авиаперевозчикам  нет. Вместе с тем, контроль осуществляется лишь в 

рамках сертификационных процедур, а возможность «рампового» контроля отсутствует, что, по 

мнению экспертов Комитета Европейского союза по безопасности полетов, затрудняет введение 
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Росавиацией механизмов дополнительного контроля перевозчиков, получающих много 

замечаний при проверках в зарубежных аэропортах. Было также отмечено, что создание в 

Российской Федерации национального института инспекторов по безопасности полетов 

повысило бы эффективность работы российских авиакомпаний в сфере обеспечения 

безопасности, создало бы условия для более тщательной проверки системы безопасности 

иностранных авиаперевозчиков и способствовало бы повышению уровня безопасности полетов 

международной авиации. 

В 2013 году во исполнение поручения заместителя Председателя Правительства 

Российской Федерации Росавиацией совместно с Южным МТУ ВТ Росавиации выполнен 

большой объем работы по выполнению Комплексного плана по снижению уровня угроз 

безопасности в сфере использования авиации общего назначения на территории Краснодарского 

края на период подготовки и проведения XXII Олимпийских зимних игр и XI Паралимпийских 

игр 2014 года в городе Сочи, в том числе проведены инспекторские проверки 81 посадочной 

площадки на территории Краснодарского и Ставропольского краев, в ходе которых проверено их 

соответствие требованиям воздушного законодательства Российской Федерации, внесены 

изменения в список мест базирования легких и сверхлегких воздушных судов, в перечень 

зарегистрированных аэронавигационных паспортов посадочных площадок, выявлены места 

базирования (нахождения) на посадочных площадках воздушных судов АОН, оснащенных 

оборудованием (приспособлениями) для распыления химических средств, установлены 

владельцы и пользователи незарегистрированных воздушных судов, а также пилоты, не 

имеющие документы на право выполнения полетов на соответствующих типах воздушных судов. 

Дополнительная информация о результатах деятельности и запланированных 

мероприятиях по обеспечению безопасности полетов и развитию российской гражданской 

авиации в соответствии с функциями и полномочиями Росавиации, содержится в Докладе о 

результатах и основных направлениях деятельности Федерального агентства воздушного 

транспорта на 2014 – 2016 годы. 

 

_____________ 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1 
 

 

ОБЩИЕ ДАННЫЕ  

ОБ АБСОЛЮТНЫХ И ОТНОСИТЕЛЬНЫХ ПОКАЗАТЕЛЯХ 

БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ КОММЕРЧЕСКОЙ ГРАЖДАНСКОЙ 

АВИАЦИИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ, 2002 – 2013 ГОДЫ 
 

 

 

Таблица П1.1 

 

Абсолютные и относительные показатели безопасности полетов  

эксплуатантов коммерческой гражданской авиации, 2002 – 2013 годы 

 

Годы 

Авиационные 

происшествия 
Погибшие 

Число АП на 

100 тыс. часов 

налета 

Число 

погибших 

на 1 млн. 

перевезенных 

пассажиров 
Всего 

Катаст

рофы 
Всего 

На 

борту 

На 

земле 
Всего 

Катаст

рофы 

2002 21 7 131 131 - 1.27 0,43 4,95 

2003 9 2 29 29 - 0,53 0,12 0,99 

2004 17 6 51 50 1 0,94 0,33 1,48 

2005 12 7 56 56 - 0,66 0,38 1,60 

2006 6 5 309 309 - 0,30 0,25 8,13 

2007 11 7 30 30 - 0,5 0,32 0,66 

2008 13 8 129 129 - 0,55 0,34 2,59 

2009 12 6 39 39 - 0,58 0,29 0,86 

2010 12 5 25 25 - 0,51 0,21 0,44 

2011 18 10 121 119 2 0,69 0,38 1,86 

2012 14 7 71 71 - 0,51 0,25 0,96 

2013 12 5 80 80 - 0,42 0,17 0,95 
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Таблица П1.2 

 

Абсолютные и относительные показатели безопасности полетов  

эксплуатантов коммерческой гражданской авиации,  

2002 – 2013 годы, регулярные воздушные перевозки пассажиров и грузов 
 

Годы 

Авиационные 

происшествия 
Погибшие 

Число АП на 

100 тыс. часов 

налета 

Всего 
Катаст

рофы 
Всего 

На 

борту 

На 

земле 
Всего 

Катаст

рофы 

2002 2 1 16 16 - 0,23 0,11 

2003 1 - - - - 0,11 - 

2004 - - - - - - - 

2005 - - - - - - - 

2006 2 2 295 295 - 0.18 0,18 

2007 1 1 6 6 - 0,08 0,08 

2008 2 1 88 88 - 0,15 0,07 

2009 - - - - - - - 

2010 4 1 2 2 - 0,29 0,07 

2011 3 2 10 10 - 0,19 0,12 

2012 3 2 43 43 - 0,17 0,12 

2013 2 1 50 50 - 0,11 0,06 
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Таблица П1.3 

 

Абсолютные показатели безопасности полетов эксплуатантов коммерческой  

гражданской авиации, сертифицированных в соответствии с ФАП-11
11

  
 

Годы 

Авиационные 

происшествия 
Погибшие 

Всего 
Катаст

рофы 
Всего 

На 

борту 

На 

земле 

2011 14 8 117 117 - 

2012 12 6 58 58 - 

2013 7 3 78 78 - 

 

 

 

Таблица П1.4 

 

Абсолютные показатели безопасности полетов эксплуатантов коммерческой 

гражданской авиации, сертифицированных только в соответствии с ФАП АР
11 

 

Годы 

Авиационные 

происшествия 
Погибшие 

Всего 
Катаст

рофы 
Всего 

На 

борту 

На 

земле 

2011 4 2 2 2 - 

2012 2 1 13 13 - 

2013 5 2 2 2 - 

 
___________ 

 

 

 

 

 

                                                           
11

 В период 2003 - 2010 годов все эксплуатанты коммерческой гражданской авиации были сертифицированы в 

соответствии с Федеральными авиационными правилами «Сертификационные требования к физическим лицам, 

юридическим лицам, осуществляющим коммерческие воздушные перевозки. Процедуры сертификации» (ФАП-11). 

Начиная с 2011 года, с выходом Федеральных авиационных правил «Требования к проведению обязательной 

сертификации физических лиц, юридических лиц, выполняющих авиационные работы. Порядок проведения 

сертификации» (ФАП АР), часть эксплуатантов прошли сертификацию в соответствии с ФАП АР. Поэтому данные о 

состоянии безопасности полетов в 2002 – 2010 годах не приводятся (см. таблицу П1.1).  
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ПРИЛОЖЕНИЕ 2 

 

АВИАЦИОННЫЕ ПРОИСШЕСТВИЯ С ВОЗДУШНЫМИ СУДАМИ 

ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ, 

ПРОИСШЕДШИЕ В ТЕЧЕНИЕ 2013 ГОДА 

 

Таблица П2.1 

 

Распределение авиационных происшествий с воздушными судами коммерческой авиации 

по межрегиональным территориальным управлениям воздушного транспорта Росавиации 

 

п/п 
Территориальное 

управление 
Эксплуатант 

Класс 

события 
Тип ВС 

Борт. 

номер 
Дата 

Жертвы 

эк./пасс. 

Эксплуатанты, имеющие сертификат на коммерческие воздушные перевозки 

1 
Тюменское 

МТУ ВТ 

ОАО «Авиакомпания 

«ЮТэйр» 
катастрофа Ми-8АМТ RA-22472 09.03.2013 4/0 

2  
Саха (Якутское) 

МТУ ВТ 

ООО ПК 

Авиапредприятие 

«Дельта-К» 

авария Ми-8Т RA-22750 20.06.2013 0/0 

3 
Саха (Якутское) 

МТУ ВТ 

ОАО «Полярные 

авиалинии» 
катастрофа Ми-8Т RA-22657 01.07.2013 0/24 

4 

МТУ ВТ 

Центральных 

районов 

ООО АП «Газпром 

авиа» 
авария Ми-8Т RA-25607 14.07.2013 0/0 

5 
Южное  

МТУ ВТ 
ООО НПК «ПАНХ» авария Ми-8МТВ RA-25497 31.07.2013 0/0 

6 
Саха (Якутское) 

МТУ ВТ 

ОАО «Полярные 

авиалинии» 
авария Ан-2 RA-01419 16.08.2013 0/0 

7 
Татарское  

МТУ ВТ 

ОАО «Авиакомпания 

Татарстан» 
катастрофа Боинг-737 VQ-BBN 17.11.2013 6/44 

Эксплуатанты, имеющие сертификат только на право выполнения авиационных работ 

8 
Южное  

МТУ ВТ 

ООО 

Авиакомпания 

«Юг-Лайн» 
катастрофа Ан-2 RA-02203 23.03.2013 1/0 

9 
Южное  

МТУ ВТ 

ООО 

«Авиакомпания 

«Аннушка» 
катастрофа Ан-2 RA-31403 15.05.2013 1/0 

10 Южное МТУ ВТ 
ООО АП 

«Трансхимавиа» 
авария Ми-2 RA-20977 21.05.2013 0/0 

11 

МТУ ВТ 

Центральных 

районов 

ООО «Руза» авария Л-200Д RA-0364G 27.07.2013 0/0 

12 

Западно-

Сибирское МТУ 

ВТ 

ЗАО 

«Авиапредприятие 

«Ельцовка» 

авария Ми-8Т RA-24430 05.12.2013 0/0 
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Таблица П2.2 

 

Распределение авиационных происшествий с воздушными судами  

авиации общего назначения 

 

п/п Собственник ВС Класс события Тип ВС Борт. № Дата 
Жертвы 

эк./пасс. 

1 Частное лицо  катастрофа 
Самолет 

EX-350 
RA-0327G 02.06.2013 1/0 

2 Частное лицо  авария 
Самолет 

Че-29А1 
RA-1792G 15.06.2013 0/0 

3 Частное лицо  катастрофа 
Автожир  

«Калидус» 
RA-0038А 12.07.2013 0/1 

4 ООО «Феникс» авария 
Вертолет 

IAR-316B 
RA-1881G 21.07.2013 0/0 

5 Частное лицо  авария 
Вертолет 

ЕС-120В 
RA-04049 21.07.2013 0/0 

6 ООО «ВСП-Лизинг» катастрофа 
Вертолет 

R-44 
RA-06302 07.08.2013 1/1 

7 ООО «АвиаТех» авария 
Самолет 

ТЛ-2000Ш 
RA-0568G 22.08.2013 0/0 

8 ООО «ВСП-Лизинг» катастрофа 
Вертолет 

AW-119 
RA-01978 14.09.2013 1/1 

9 ООО «ТАКСАВИА» авария 
Самолет 

Ан-2  
RA-33017 18.09.2013 0/0 

Авиационные происшествия с ВС, не имевшими на момент  

события сертификата летной годности 

10 

Частное лицо  

(пилот не имел 

свидетельства) 

авария 
Самолет 

Як-18Т 
RA-1594G 06.01.2013 0/0 

11 Частное лицо  авария 
Самолет 

«Корвет-J» 
RA-0679G 29.05.2013 0/0 

12 Частное лицо  катастрофа 
Самолет 

Аи-10 
RA-0489G 09.06.2013 1/1 

13 
Проф.орг. 

Верхнесалдинского МПО 
катастрофа 

Дельталет  

Р-16ВС-1 
RA-0677G 10.08.2013 1/0 

14 Частное лицо  катастрофа 
Самолет 

Х-32В-1 «Бекас» 
RA-1264G 01.09.2013 1/1 

15 

ДОСААФ Мурманской 

области 

(пилот не имел 

свидетельства) 

авария 
Самолет 

Cessna F-172H 
RA-67424 01.09.2013 0/0 

16 Частное лицо  авария 
Автожир  

«Арго-001» 
RA-0128A 20.09.2013 0/0 

17 

Частное лицо  

(пилот не имел 

свидетельства) 
катастрофа 

Вертолет 

ЛТЮ-1208 
RA-2097G 06.12.2013 1/1 
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Таблица П2.3 

 

Распределение авиационных происшествий с воздушными судами,  

незарегистрированными в Государственном реестре  

гражданских воздушных судов Российской Федерации  

 

п/п Собственник ВС 
Класс 

события 
Тип ВС Дата 

Жертвы 

эк./пасс. 

1 Не установлено катастрофа Дельталет Р-16 03.02.2013 1/1 

2 Не установлено авария Самолет J-170 03.05.2013 0/0 

3 Не установлено катастрофа Мотодельтаплан 14.05.2013 0/1 

4 Не установлено авария Самолет (без типа) 23.05.2013 0/0 

5 Не установлено катастрофа Мотодельтаплан 23.05.2013 1/1 

6 Не установлено катастрофа Гидросамолет Че-22 26.05.2013 1/2 

7 Не установлено катастрофа Х-32 «Бекас» 29.05.2013 1/0 

8 ООО «АЭРОАВИА» катастрофа СП-32 31.05.2013 1/0 

9 Не установлено катастрофа Мотодельтаплан 08.06.2013 1/0 

10 Частное лицо  катастрофа Мотодельтаплан 27.07.2013 1/1 

11 Не установлено авария Ан-2 28.07.2013 0/0 

12 Частное лицо  авария Мотодельтаплан 03.08.2013 0/0 

13 Частное лицо  авария Як-18 11.08.2013 0/0 

14 Частное лицо  авария Мотопараплан 13.08.2013 0/0 

15 Частное лицо авария 
Легкий самодельный 

самолет 
30.08.2013 0/0 

16 Частное лицо катастрофа Самолет «Шорх» 14.09.2013 1/1 

17 Не установлено авария Ан-2 06.10.2013 0/0 

18 Частное лицо катастрофа Ан-2 26.10.2013 1/1 

 

____________ 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 3 
  

  

  

КРАТКИЕ СВЕДЕНИЯ ОБ ОБСТОЯТЕЛЬСТВАХ И ПРИЧИНАХ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ  

И СЕРЬЕЗНЫХ ИНЦИДЕНТОВ, ПРОИСШЕДШИХ В 2013 ГОДУ 

 

 

АВИАЦИОННЫЕ ПРОИСШЕСТВИЯ 
 

п/п 
Дата события и 

место события 

Тип и 

бортовой номер 

воздушного судна 

Классификация 

события 
Обстоятельства/причина события 

КОММЕРЧЕСКАЯ АВИАЦИЯ 

1.  09.03.2013 

район аэродрома 

Букаву 

(Конго) 

Ми-8АМТ 

RA-22472 

Катастрофа По предварительной информации, на удалении 15 км от аэродрома Букаву 

(планируемое место посадки) произошло столкновение вертолета на отметке, 

примерно, 2700 метров с горным хребтом высотой 2800 метров. 

Поиск вертолета после истечения расчетного времени прибытия был 

невозможен в связи со сложными метеоусловиями в районе катастрофы 

(ливневой дождь, низкая облачность). 

Расследование продолжается. 

2.  23.03.2013 

Краснодарский 

край 

Ан-2 

RA-02203 

Катастрофа Причиной катастрофы самолета явилось его капотирование при 

выполнении вынужденной посадки на водную поверхность. 

Необходимость выполнения вынужденной посадки была обусловлена 

падением мощности и самовыключением двигателя в полете из-за 

разрушения жаровой трубы выхлопного коллектора и прогара заслонки 

всасывающего устройства карбюратора с дальнейшим попаданием 

выхлопных газов с высокой температурой во входное устройство 

карбюратора двигателя. 

Разрушение жаровой трубы выхлопного коллектора, наиболее вероятно, 

произошло по механизму коррозии под напряжением в условиях нагрева 

материала, при эксплуатации двигателя на автомобильном бензине. 
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Фактором, приведшим к образованию начальной трещины, наиболее 

вероятно, явились остаточные напряжения в материале производственного 

происхождения, возникшие в процессе изготовления жаровой трубы. 

В соответствии с паспортом, на выхлопном коллекторе последний 

капитальный ремонт выполнен 27.01.2009 в ЗАО «Шахтинский АРЗ 

ДОСААФ». По представленным документам комиссия не нашла 

фактического подтверждения выполнения ремонта на выхлопном 

коллекторе, так как маркировка на единственной сохранившейся бирке 

свидетельствует о том, что указанная секция проходила капитальный ремонт 

на заводе № 420ГА в октябре 1983 года. 

3.  15.05.2013 

Ставропольский 

край 

Ан-2 

RA-31403 

Катастрофа Катастрофа произошла при выполнении полета на АХР из-за позднего 

перевода самолета в набор высоты для пролета над ЛЭП, что привело к 

столкновению ВС с опорой линии электропередач на обрабатываемом поле, 

последующему столкновению с земной поверхностью и пожару. 

Возможной причиной позднего перевода самолета в набор высоты 

явились снижение работоспособности командира ВС (выполнялся последний 

гон в последнем полете, после которого командир ВС должен был отдыхать 

1,5 часа, а в процессе производства полетов был нарушен режим 

кратковременного отдыха), а также малозаметность проводов ЛЭП при 

отсутствии на них дневной маркировки. 

4.  21.05.2013 

Краснодарский 

край 

Ми-2 

RA-20977 

Авария При выполнении третьего прохода над обрабатываемым полем, пилот 

поздно заметил провода ЛЭП, опоры которых стояли вне обрабатываемого 

участка. Принятыми (запоздалыми) действиями избежать столкновения ВС с 

проводами не удалось. После столкновения с проводами вертолет произвел 

грубую посадку и опрокинулся на левый борт. 

Причиной авиационного происшествия явился допуск к авиационно-

химическим работам неподготовленного пилота и его согласие на их 

выполнение. 

Допуск к выполнению полетов пилота, имеющего просроченное 

свидетельство авиационного специалиста и перерыв в летной работе, не 

предоставление ему необходимой подготовки после перерыва явились 

следствием низкого уровня организации летной работы в авиапредприятии. 
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5.  20.06.2013 

район Якутска 

Ми-8Т 

RA-22750 

Авария При выполнении снижения на площадку, подобранную с воздуха, после 4-

го разворота произошла просадка вертолета. Вертолет со значительной 

вертикальной скоростью столкнулся с кронами деревьев, после чего грубо 

приземлился, развернувшись влево по курсу на 90°. 

Расследование продолжается. 

6.  01.07.2013 

район  

н.п. Депутатский 

Ми-8Т 

RA-22657 

Катастрофа По предварительной информации, при выполнении полета по маршруту в 

горной местности произошло столкновение вертолета со склоном горы 

высотой 772 метров. Место авиационного происшествия находится на высоте 

650 метров и дальности 39,5 км от КТА аэродрома Депутатский. Заданная 

экипажу диспетчером КДП высота полета по давлению, приведенному к 

уровню моря, должна была составлять 1300 метров. Столкновение вертолета 

с горой произошло хвостовой опорой и колесами основного шасси, с 

большим углом тангажа (след от передней стойки шасси на склоне горы не 

обнаружен). После столкновения вертолета с горой возник пожар. 

Расследование продолжается. 

7.  14.07.2013 

Томская область 

Ми-8Т 

RA-25607 

Авария По объяснению экипажа, при выполнении взлета на высоте 10 метров при 

скорости 40 км/ч вертолет начал разворачиваться влево. После нажатия 

командиром ВС правой педали и уменьшения шага несущего винта вертолет 

медленно начал разворачиваться вправо, а затем резко развернулся влево, 

поле чего, сделав 1,5 оборота, столкнулся с землей. 

Расследование продолжается. 

8.  27.07.2013 

Республика Коми 

Л-200Д  

RA-0364G 

Авария Причиной авиационного происшествия явились отказ в полете левого 

двигателя, эксплуатировавшегося за пределами межремонтного срока 

службы, и, наиболее вероятно, ошибка пилота, выразившаяся в 

флюгировании воздушных винтов обоих двигателей (левый воздушный винт 

зафлюгирован в соответствии с РЛЭ, правый воздушный винт работающего 

двигателя зафлюгирован ошибочно), что привело к необходимости 

выполнения вынужденной посадки на лес и значительному повреждению 

воздушного судна. 

Способствующим фактором авиационного происшествия явилась 

недостаточная подготовка командира ВС к действиям в сложившейся 

ситуации при отсутствии необходимой натренированности и опыта полетов 
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на типе. Свидетельство коммерческого пилота было выдано командиру ВС 

необоснованно. Комиссия не нашла также подтверждения прохождения 

летной подготовки пилотом при переучивании на самолет «Л-200Д». 

9.  31.07.2013 

район аэропорта 

Аддис-Абеба 

(Эфиопия) 

Ми-8МТВ 

RA-25497 

Авария В паре с вертолетом-лидером выполнялся перелет на место постоянного 

базирования. По информации экипажа, при подлете к аэродрому им было 

рекомендовано находиться в зоне ожидания. Маневрируя в зоне ожидания, и 

не имея визуального контакта с вертолетом-лидером (опасаясь столкновения 

с ним), командир ВС вертолетов Ми-8МТВ-1 RA-25497 принял решение 

уменьшить высоту полета. При продолжении полета для захода на посадку 

вертолет столкнулся с земной поверхностью на высоте 2400 метров. 

Расследование продолжается. 

10.  16.08.2013 

район Вилюйска 

Ан-2 

RA-01419 

Авария Авария самолета произошла вследствие вынужденной посадки на 

подобранную с воздуха площадку в болотистой местности, что привело к 

зарыванию основных стоек шасси в мягкий грунт, возникновению 

энергичного пикирующего момента с последующим соударением двигателя с 

землей и отделением от фюзеляжа по узлам крепления моторамы, 

повреждению элементов конструкции планера и шасси. 

Вследствие разрушения бензопровода при отделении двигателя от 

планера ВС и попадания бензина на горячие части силовой установки на 

самолете возник пожар, практически полностью уничтоживший воздушное 

судно. Возникновению пожара могли также способствовать неправильные 

действия командира ВС, не выключившего зажигание и не перекрывшего 

бензопитание перед приземлением самолета. 

Выполнение вынужденной посадки на подобранную с воздуха площадку 

обусловлено возрастанием температуры масла и падением его давления в 

полете более допустимых значений, определенных РЛЭ самолета. Причину 

роста температуры и падения давления масла установить не представилось 

возможным из-за сильного повреждения деталей двигателя в пожаре. 

11.  17.11.2013 

аэропорт Казань 

Боинг-737 

VQ-BBN 

Катастрофа При выполнении ухода на второй круг произошла потеря управляемости с 

последующим столкновение самолета с землей. 

Расследование продолжается. 

 



 

 

58 

п/п 
Дата события и 

место события 

Тип и 

бортовой номер 

воздушного судна 

Классификация 

события 
Обстоятельства/причина события 

12.  05.12.2013 

Томская область 

Ми-8Т 

RA-24430 

Авария По предварительной информации, в процессе взлета, на начальном этапе 

разгона скорости, вертолет уклонился влево, после чего начал снижаться и 

произвел аварийную посадку с последующим повреждением лопастей 

несущего винта и хвостовой балки.  

Расследование продолжается. 

АВИАЦИЯ ОБЩЕГО НАЗНАЧЕНИЯ 

1.  06.01.2013 

Куйбышевское 

водохранилище 

(Самарская 

область) 

В-18Т 

RA-1594G 

Авария По объяснению командира ВС, после выхода на Куйбышевское 

водохранилище на высоте 150 метров самолет попал в облачность. 

Вследствие отсутствия навыков в полетах по приборам, а также из-за боязни 

не найти посадочную площадку, пилот принял решение снизиться под облака 

и вернуться на площадку. В процессе разворота, в условиях отсутствия 

видимости естественного горизонта (из-за наличия густой дымки и 

неконтрастной снежной подстилающей поверхности водохранилища) пилот 

упустил контроль за креном и высотой полета, в результате чего самолет 

левой плоскостью, с креном около 60°, столкнулся с покрытой льдом 

поверхностью водохранилища. 

Причиной аварии самолета явилась потеря пилотом пространственной 

ориентировки в условиях ограниченной видимости при выполнении 

разворота на предельно малой высоте над заснеженной поверхностью, что 

привело к неконтролируемому увеличению крена самолета, снижению и 

столкновению ВС левой плоскостью с ледяной поверхностью 

водохранилища. 

Авария обусловлена сочетанием следующих неблагоприятных факторов: 

 отсутствием у командира ВС базовой подготовки в качестве пилота в 

какой-либо учебной авиационной организации, а также достаточного опыта, 

необходимого для самостоятельного управления воздушным судном; 

 неспособностью пилота оценить метеоусловия из-за отсутствия 

подготовки по метеорологии. 

2.  29.05.2013 

Пермская область 

«Корвет-J» 

RA-0679G 

Авария Выполнялся несанкционированный полет в воздушном пространстве 

класса С. Самолет не имел действующего сертификата летной годности. 

Пилот не имел допуска к летной и технической эксплуатации самолета-
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амфибии «Корвет-J». 

При выполнении посадки на водную акваторию Нытвенского пруда, 

после касания реданом воды, самолет начал разворачиваться в левую 

сторону. Образовавшимся напором воды выдавило остекление правой 

створки кабины пилотов, произошло разрушение правого концевого 

поплавка. Из-за попадания воды во входное устройство двигателей 

произошло их самовыключение. 

Наиболее вероятной причиной аварии с самолетом-амфибией явилось 

отсутствие у пилота, выполнявшего полет, подготовки в качестве пилота 

гидросамолета, что привело к ошибочному пилотированию при выполнении 

посадки на воду с попутно-боковым ветром на повышенной скорости, потере 

курсовой устойчивости самолета, его развороту в левую сторону с 

возникновением правого крена, разрушению правого концевого поплавка и 

деформации конструкции. 

3.  02.06.2013 

а/д Большое 

Грызлово 

(Московская 

область) 

EX-350 

RA-0327G 

Катастрофа Наиболее вероятной причиной катастрофы явилось выполнение пилотом 

самолета фигуры высшего пилотажа - «плоского штопора» на высоте, не 

позволившей ему безопасно вывести самолет в горизонтальный полет, что 

привело к столкновению воздушного судна с земной поверхностью. 

К вероятному фактору, способствовавшему возникновению 

катастрофической ситуации в полете, следует отнести наличие у пилота 

легкой степени опьянения. 

4.  09.06.2013 

Московская 

область 

Аи-10 

RA-0489G 

Катастрофа Причиной катастрофы, наиболее вероятно, стали действия пилота по 

управлению самолетом, приведшие к срыву потока с крыла и «сваливанию» 

самолета в штопор на высоте, не позволившей исправить сложившееся 

положение. 

Способствующими факторами могли быть: 

 затруднение контроля показаний приборов (указателя скорости) из-за 

ослепляющего воздействия солнца; 

 неиспользование парашютной спасательной системы БПСС-0.ИЭ из-за 

малого опыта полетов на сверхлегких самолетах и психологической 

неготовности к ее применению. Использование данной системы до высоты 

50 м могло обеспечить выживание людей, находившихся в кабине ВС. 
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5.  15.06.2013 

район Ханты-

Мансийска 

Че-29 

RA-1792G 

Авария После приводнения на этапе глиссирования произошло опрокидывание 

ВС на правый борт с отделением крыла от фюзеляжа.  

Причиной авиационного происшествия явилось столкновение воздушного 

судна с посторонним предметом, наиболее вероятно, с затонувшим бревном 

(топляком) при выполнении посадки на водную поверхность, подобранную с 

воздуха. 

6.  12.07.2013 

Брянская область 

Калидус  

RA-0038А 

Катастрофа Причиной катастрофы явилось выполнение полета на предельно малой 

высоте (около 10 метров) над руслом реки Десна, что привело к 

столкновению с проводами двух близко расположенных линий 

электропередач, разрушению гидроплана и его последующему затоплению. 

Способствующими факторами, наиболее вероятно, явились: 

 недисциплинированность пилота, выразившаяся в нарушении указания 

руководителя полетов о выдерживании высоты полета по маршруту (300 

метров); 

 неудовлетворительное изучение района полетов с определением 

естественных и искусственных препятствий; 

 недостаточная осмотрительность командира ВС в полете; 

 отсутствие маркировки и малозаметность проводов ЛЭП на фоне моста 

и поверхности реки. 

7.  21.07.2013 

район Сочи 

 

IAR-316B  

RA-1881G 

Авария Причиной авиационного происшествия явились ошибочные действия 

пилота по управлению вертолетом при выполнении непредусмотренного 

РЛЭ маневра на малой высоте, которые привели к «перетяжелению» 

(падению оборотов) несущего винта вертолета, неконтролируемому 

снижению и столкновению вертолета с поверхностью реки. 

8.  21.07.2013 

Мурманская 

область 

ЕС-120В  

RA-04049 

Авария При выполнении посадки без выключения двигателей, после высадки 

пассажиров, произошло разрушение заднего узла крепления полозкового 

шасси, что привело к опрокидыванию вертолета на правый борт и его 

перемещению с разрушением конструкции. 

Расследование продолжается. 

9.  07.08.2013 

Иркутска область 

R-44  

RA-06302 

Катастрофа Причиной катастрофы явилось выполнение командиром ВС, не имевшим 

соответствующей подготовки и допуска, полета по ПВП, ночью, что привело 

к столкновению вертолета в управляемом полете с высоким берегом в месте 
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крутого поворота реки. 

Способствующим авиационному происшествию фактором могло быть 

возможное (согласно прогнозу) наличие тумана в долине реки, вдоль которой 

выполнялся полет. 

10.  10.08.2013 

Тюменская 

область 

Дельталет  

Р-16ВС-1 

RA-0677G 

Катастрофа Наиболее вероятной причиной катастрофы дельталета стал его 

непреднамеренный вывод после отрыва на малой высоте на закритические 

углы атаки, что привело к сваливанию и последующему столкновению с 

землей. 

Причиной вывода на закритические углы атаки, наиболее вероятно, стали 

несвоевременные и несоразмерные воздействия пилота на органы 

управления ВС. 

Причиной несвоевременных и несоразмерных воздействий пилота на 

органы управления явились, наиболее вероятно, отсутствие у пилота 

специальных знаний и летных навыков на данном типе ВС. 

11.  22.08.2013 

район аэродрома 

Пирогово 

ТЛ-2000Ш  

RA-0568G 

Авария Авария произошла при выполнении тренировочного полета на имитацию 

отказа двигателя, наиболее вероятно, в результате выхода самолета на режим 

сваливания на предельно-малой высоте (15-20 метров) из-за потери скорости. 

Способствующими факторами, наиболее вероятно, явились: 

 ослепление командира ВС солнечными лучами и бликами от остекления 

кабины при выбранном направление захода на подобранную с воздуха 

посадочную площадку в сторону солнца, что, при нахождении командира ВС 

на правом кресле в кабине самолета, затрудняло считывание значений 

скорости с указателя, расположенного на левой части приборной доски; 

 предельно-малая высота полета, что не позволило командиру ВС 

вывести самолет из сваливания и/или применить бортовую парашютную 

систему. 

12.  01.09.2013 

район аэродрома 

Первушино 

Самолет 

Х-32В-1 «Бекас» 

RA-1264G 

Катастрофа Катастрофа самолета произошла в результате выполнения пилотом фигур 

сложного пилотажа, запрещенных для выполнения на данном ВС, что 

привело к возникновению нагрузок на конструкцию, превышающих 

расчетные, под воздействием которых произошло разрушение в полете узла 

крепления подкосов правой плоскости крыла и отделение ее от фюзеляжа. 
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13.  01.09.2013 

Мурманская 

область 

Cessna F-172H 

RA-67424 

Авария Причиной авиационного происшествия явилось самовыключение 

двигателя в полете на высоте около 100 метров при выполнении осмотра 

места лесного пожара, что привело к выполнению вынужденной посадки на 

лес и значительному повреждению воздушного судна. Самовыключение 

двигателя, наиболее вероятно, произошло вследствие энергичных эволюции 

самолета в процессе снижения и разворотов при осмотре границ лесного 

пожара, что при малом остатке топлива привело к оголению заборных 

штуцеров топливных баков и образованию воздушной пробки в 

топливопроводе. 

Авиационное происшествие обусловлено сочетанием следующих 

неблагоприятных факторов: 

 выполнением полета по границе лесного пожара на высоте, менее 

установленной, что исключило возможность запуска двигателя при его 

отказе в полете; 

 несоблюдением ограничений РЛЭ самолета по пилотированию ВС с 

малым остатком топлива. 

14.  14.09.2013 

Тверская область 

AW-119 

RA-01978 

Катастрофа Полет выполнялся днем, в сложных метеоусловиях. При выполнении 

полета по маршруту в расчетное время пилот на связь не вышел и на 

посадочную площадку Мякинино не прибыл. 

16.09.2013 в результате поисково-спасательных работ с воздуха, вертолет 

был обнаружен в лесном массиве полностью разрушенным. 

Расследование продолжается. 

15.  18.09.2013 

Тюменская 

область 

Ан-2 

RA-33017 

Авария При выполнении полета по маршруту начались перебои в работе 

двигателя, сопровождавшиеся ростом температуры головок цилиндров.  

Экипаж совершил вынужденную посадку на мелколесье в болотистой 

труднодоступной местности. В процессе пробега самолет увяз в болотистом 

грунте, вследствие чего произошел полукапот. 

Расследование продолжается. 

16.  20.09.2013 

Краснодарский 

край 

«Арго-001» 

RA-0128A 

Авария Авария автожира произошла при выполнении вынужденной посадки  из-

за неустойчивой работы (потери мощности) автомобильного  двигателя. 

Неустойчивая работа двигателя, наиболее вероятно, могла произойти 

вследствие перегрева двигателя из-за изменения штатной системы 
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охлаждения силовой установки. 

Неблагоприятными факторами, способствующими авиационному 

происшествию, явились: 

 возможное образование «воздушной пробки» в системе охлаждения 

двигателя при эволюциях ВС, когда пароотводящая трубка расширительного 

бачка может оказаться ниже уровня головок блока цилиндра двигателя, из-за 

расположения расширительного бачка непосредственно над двигателем; 

 несоответствие маркировки указателя температуры охлаждающей 

жидкости техническим характеристикам системы охлаждения, что могло 

способствовать позднему обнаружению командиром ВС начала перегрева 

двигателя; 

 выполнение полета на автожире, не имеющим сертификата летной 

годности, при получении которого недостатки системы охлаждения 

двигателя должны были быть выявлены; 

 выполнение полета над строительной площадкой на высоте, не 

обеспечивающей в случае отказа двигателя безопасность посадки; 

 позднее принятие командиром ВС решения на выполнение 

вынужденной посадки. 

17.  06.12.2013 

Ростовская 

область 

ЛТЮ-1208  

RA-2097G 

Катастрофа Вертолет не имел действующего сертификата летной годности. Полет 

выполнялся без связи и уведомления органов обслуживания воздушного 

движения. Пилот вертолета не имел свидетельства пилота.  

При выполнении полета произошло падение вертолета на землю с 

последующим пожаром. 

Расследование продолжается. 
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ККООММММЕЕРРЧЧЕЕССККААЯЯ  ААВВИИААЦЦИИЯЯ  

1.  25.01.2013 

аэропорт Казань  

А-319 

VQ-BNF, 

A-321 

VQ-BOZ 

Серьезный 

инцидент 

Посадка самолетов производилась ночью, в сложных метеоусловиях 

(вертикальная видимость 30 метров, видимость на ВПП 800/800/500 метров 

(заход самолета А-319 VQ-BNF) и 1100/1200/500 метров (заход самолета  

A-321 VQ-BOZ)). Заход на посадку экипажи выполняли в автоматическом 

режиме на ВПП-29 (правая). 

Полет самолета A-319 VQ-BNF по глиссаде проходил с преждевременным 

снижением (до 27 метров ниже установленной глиссады). При достижении 

высоты 13 метров самолет находился на удалении 375 метров до входного 

порога ВПП. На высоте 5 метров, определив непосадочное положение 

самолета, экипаж резко отклонил ручку управления на себя, что привело к 

взмыванию самолета с высоты менее 1 метра до высоты 7 метров. Вместо 

ухода на второй круг, экипаж ВС перевел самолет в плавное снижение, после 

чего произвел благополучную посадку.  

Через 10 минут, при заходе на посадку самолета A-321 VQ-BOZ, из-за 

преждевременного снижения (удаление 917 метров, высота геометрическая 

33 метра, относительно порога ВПП - 15 метров) экипаж визуально 

определив преждевременное снижение, принял решение об уходе на второй 

круг. В процессе ухода на второй круг произошло столкновение самолета с 

элементами антенны курсового радиомаяка системы ILS противоположного 

старта. Повторный заход на посадку и посадка были выполнены 

благополучно.  

По результатам расследования было установлено, что характеристики 

глиссадного радиомаяка из комплекта СП-80М ВПП-29R не отвечали 

установленным требованиям, что было обусловлено нарушением 

технологического процесса производства и применением на заводе-

изготовителе высокочастотных кабелей устаревшего типа.  

В условиях понижения температуры окружающей среды, фазы сигналов, 
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питающих нижнюю и среднюю антенну, изменились на разные величины, 

произошла «расфазировка» антенной системы. Разность фаз при понижении 

температуры составила 53° (предельно допустимая разность фаз в процессе 

эксплуатации составляет ±8°). Более чем шестикратная «расфазировка» 

привела к значительному изменению всех выходных параметров глиссадного 

радиомаяка: напряженности поля в зоне действия, крутизны характеристики 

и угла наклона глиссады.  

С учетом результатов расследования также отмечено следующее: 

1. В соответствии с пунктами 5.12.1 и 5.12.4 ФАП «Организация 

воздушного движения в Российской Федерации» орган ОВД на аэродроме 

Казань должен был ввести положения, касающиеся начала и продолжения 

точных заходов на посадку по категориям II/III, включая минимальные 

требования к оборудованию инструментального захода на посадку для 

обеспечения полетов по категориям II/III, и требование относительно 

незамедлительного сообщения о любом отказе оборудования или ухудшении 

его характеристик соответствующим летным экипажам.  

На момент серьезных инцидентов на аэродроме Казань действовали 

НОТАМ, указывающие на вывод из работы ДПРМ и VOR-DME, в результате 

чего РМС не отвечала критериям для заходов на посадку по категории II. 

Однако, соответствующие процедуры начала и продолжения точных заходов 

на посадку по категории II обеспечены не были. 

2. В составе РМС с курсом посадки 292° (правая) имелся дальномерный 

радиомаяк, однако информация о нем не была опубликована в сборниках 

аэронавигационной информации и до сведения экипажей не доводилась. 

Вследствие этого, экипажи самолетов не могли пользоваться данными 

бортового комплекса ПНО для точного определения опубликованной точки 

FAP/FAF и значениями дальности при снижении по глиссаде. 

3. В руководствах по производству полетов авиакомпаний имелись 

требования по минимальному составу наземных РТС, при котором 

допускается выполнение точных заходов на посадку по категории I/II/III. 

Неработающие ДПРМ и VOR-DME, а также отсутствие информации о 
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дальномерном радиомаяке РМС с курсом посадки 292° (правая), не 

позволяли экипажам ВС принимать решение о выполнении захода и посадке 

по категории II.  

4. В руководствах по производству полетов авиакомпаний использовались 

таблицы определения влияния на посадочный минимум неисправного 

наземного оборудования, позаимствованные из приложения 1 к стандарту 

1.430 Европейских правил полетов (EU-OPS 1). Ограничение на выполнение 

точных заходов на посадку по категории II при неработающем ДПРМ («No 

effect if replaced by published equivalent position») было переведено 

авиакомпаниями с английского языка на русский по-разному - в одном 

случае: «Не влияет, если заменен опубликованной фиксированной точкой»; в 

другом случае: «Не влияет, если заменяется эквивалентным оборудованием», 

что могло повлиять на правильность понимая экипажами ВС указанных 

ограничений. 

5. Замечания по работе РМС с курсом посадки 292° (правая) (ложная или 

заниженная глиссада) отмечались экипажами различных авиакомпаний 10 

раз, начиная с 23 декабря 2012 года, однако надлежащих мер по выяснению 

причин и введению ограничений на эксплуатацию РМС соответствующими 

наземными службами не принималось.  

6. Особенность несигнализируемого отказа РМС, приведшего к серьезным 

инцидентам, заключалась в том, что в точке глиссады, соответствующей 

пролету ДПРМ, отклонений в вертикальной плоскости не было. «Прогиб» 

глиссады (достигающий 30 метров) начинался на участке от ДПРМ до 

БПРМ. Таким образом, даже в случае работающего ДПРМ (что позволяло 

беспрепятственно выполнять точный заход на посадку по категории II) 

аналогичная опасная ситуация (преждевременное снижение вне видимости 

земли) могла повториться.  

2.  28.02.2013 

аэропорт Хургада 

(Египет) 

А-321 

VQ-BOC 

Серьезный 

инцидент 

Событие произошло ночью (02:00 UTC), в простых метеоусловиях (ветер 

320° 13 узлов, видимость более 10 км, ясно). Посадку производил второй 

пилот. Перед приземлением второй пилот допустил потерю скорости до 124 

узлов (при расчетной для фактических условий 140 узлов) и увеличение угла 
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тангажа до 10,8° (со снижением ниже глиссады на одно деление). При этом 

произошло касание ВПП хвостовой частью (в течение, примерно, 10 секунд), 

после чего было принято решение об уходе на второй круг. Повторный заход 

и посадка прошли без особенностей.  

Причиной серьезного инцидента явилась ошибка второго пилота в 

технике пилотирования, которая не была своевременно предотвращена 

командиром ВС с целью исключения превышения ограничения по углу 

тангажа.  

Серьезному инциденту способствовали следующие факторы: 

 командир ВС своевременно не вмешивался в управление, чтобы 

предотвратить увеличение угла тангажа до повышенных значений (с учетом 

того, что касание земли хвостовой частью фюзеляжа продолжалось в 

течение нескольких секунд, это требовало прямого вмешательства с 

управление самолетом); 

 ошибки второго пилота при посадке могли быть связаны с несколькими 

факторами, в том числе: 

фактический налет в течение последних 24 часов, как командира ВС, так и 

второго пилота (11,5 часов), мог способствовать их усталости; 

второй пилот испытывал затруднения в связи с высокой интенсивностью 

огней ВПП, однако не обратил на это внимание командира ВС; 

 общий налет второго пилота (15102 часа, на типе 757 часов) был 

значительно выше, чем у командира ВС (3498 часов, на типе 2817 часов). 

Это обстоятельство могло иметь влияние на действия командира ВС по 

контролю в отношении второго пилота. Командир ВС, возможно, чувствовал 

высокую уверенность в действиях второго пилота, в связи с чем 

недооценивал вероятность ошибок с его стороны; 

 взаимодействие между командиром ВС и вторым пилотом в течение 

всего события было не достаточно эффективным. 

3.  01.03.2013 

аэропорт 

Новосибирск 

A-321 

VQ-BDA 

Серьезный 

инцидент 

При выруливании на исполнительный старт в условиях ограниченной 

видимости, вызванной снегопадом и метелью, экипаж не увидел огни осевой 

линии ВПП и ошибочно воспринял боковые огни ВПП за огни осевой линии. 
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(Толмачево) После вывода ВС на курс взлета левая основная опора шасси находилась 

за пределами искусственного покрытия. В процессе разбега передней опорой 

шасси были повреждены боковые огни ВПП. По мере увеличения скорости 

произошло незначительное смещение ВС влево, после чего правой основной 

стойкой шасси были повреждены боковые огни ВПП. 

Дальнейший полет выполнялся без отклонений. 

Причиной инцидента явилось ошибочное восприятие экипажем боковых 

огней ИВПП 16/34 за огни осевой линии ВПП. 

Факторы, которые могли привести к ошибочным действиям экипажа: 

 условия ограниченной видимости, вызванные сильным снегом и 

метелью, что затруднило распознавание огней осевой линии ВПП; 

 боковая составляющая скорости ветра, близкая к предельно допустимой, 

и стремление экипажа успеть выполнить взлет при метеорологических 

условиях, не выходящих за установленные ограничения; 

 неиспользование возможностей оборудования ВС для определения 

положения ВС относительно осевой линии ВПП; 

 возможное возникновение «светового экрана» при использовании фар 

во время занятия исполнительного старта для выполнения немедленного 

взлета. 

4.  05.03.2013 

аэропорт 

Владивосток 

(Кневичи) 

Ан-38-100 

RA-41901 

Серьезный 

инцидент 

Посадка ВС была произведена на магистральную РД, расположенную в 

200 метрах левее ВПП-25 (левая). 

Причиной посадки на магистральную РД явилось сочетание следующих 

факторов: 

 нарушение командиром ВС технологии работы на предпосадочной 

прямой в части контроля за положением самолета по курсу и глиссаде; 

 не комплексное использование средств самолетовождения при заходе на 

посадку. 

5.  07.03.2013 

Республика 

Башкортостан 

Ан-2 

RA-17823 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении маневра по уходу на второй круг в сложных 

метеорологических условиях, на высоте менее 10 метров командир ВС 

допустил потерю пространственного положения, вследствие чего возник 

левый крен со скольжением в левую сторону, что привело к столкновению 
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ВС с землей. 

Комиссия пришла к выводу о том, что из-за попадания в 

метеорологические условия, не позволяющие продолжать заход на посадку, 

командир ВС принял запоздалое решение о прекращении захода на посадку 

(уходе на второй круг), чем нарушил требования пунктов 3.33.4, 3.90 ФАП 

«Подготовка и выполнение полетов в гражданской авиации Российской 

Федерации». 

6.  24.03.2013 

аэропорт Киренск 

(Иркутская 

область) 

Ан-24РВ 

RA-46712 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении взлета, через 350 метров разбега, произошло 

выкатывание ВС за пределы ИВПП с последующим столкновением левой 

стойкой шасси с пограничным маркерным знаком. 

Продолжив взлет и выполнение рейса, экипаж произвел благополучную 

посадку в аэропорту Иркутск. 

Выкатывание ВС за пределы ИВПП произошло из-за нарушения 

экипажем РЛЭ ВС Ан-24 и несоответствия летного поля аэропорта Киренск 

нормам РЭГА-94. 

7.  26.03.2013 

Камчатский край 

Ми-8МТВ 

RA-22986 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении посадки с подбором площадки с воздуха, в результате 

попадания в снежный вихрь произошло преждевременное приземление с 

последующим опрокидыванием вертолета на правый борт. 

Факторами серьезного инцидента явились: 

 нарушение требований п. 3.102 ФАП «Подготовка и выполнение 

полетов в гражданской авиации Российской Федерации» и раздела «Полеты 

на площадки, подобранные с воздуха» Инструкции по взаимодействию и 

технологии работы членов экипажа вертолета Ми-8МТВ и Ми-8АМТ в 

части выполнения посадки на подобранную с воздуха площадку, состояние 

которой было неизвестно, без ее предварительного осмотра; 

 сочетание «белизны» подстилающей поверхности и отсутствие 

контрастных наземных ориентиров на предпосадочной прямой, что не 

позволило командиру ВС визуально оценивать высоту полета и расстояние 

до намеченной площадки; 

 выдерживание скорости снижения выше, чем это установлено п. 4.7.2.1. 

РЛЭ вертолета Ми-8МТВ; 
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 нарушение требований п. 37 подпункта «б» Федеральных авиационных 

правил полетов в воздушном пространстве Российской Федерации, в части 

не прекращения снижения и не ухода на второй круг при параметрах 

снижения, не обеспечивающих безопасности посадки; 

 снижение до высоты, не обеспечивающей видимость горизонта или 

наземных ориентиров впереди снежного вихря; 

 некоординированные действия командира ВС органами управления по 

крену, тангажу и рычагом «шаг-газ» в условиях снежного вихря, что 

привело к падению оборотов несущего винта ниже минимально 

допустимых, чем этот установлено п. 4.7.2.1. РЛЭ вертолета Ми-8МТВ, и 

созданию крена и скольжения в непосредственной близости земли; 

 непринятие решения командиром ВС об уходе на второй круг в 

условиях снежного вихря согласно разделу «Полеты при наличии пыльного 

или снежного вихря» Инструкции по взаимодействию и технологии работы 

членов экипажа вертолета Ми-8МТВ и Ми-8АМТ; 

 непринятие командиром ВС мер для выведения вертолета из зоны 

вихря, чем был нарушен п. 3.106 ФАП «Подготовка и выполнение полетов в 

гражданской авиации Российской Федерации». 

8.  18.05.2013 

аэропорт Внуково 

B-737 

VQ-BHZ 

Серьезный 

инцидент 

После посадки произошло возгорание левой стойки шасси. 

Полет выполнялся с отключенной согласно MEL антиюзовой 

автоматикой. При посадке в результате чрезмерно интенсивного 

использования тормозов произошло разрушение, с последующим пожаром, 

пневматиков левой опоры шасси. 

Разрушение пневматиков произошло в результате нарушения экипажем 

требований AFM по эксплуатации системы торможения самолета 

(преждевременное и интенсивное применение тормозов) вследствие 

недостаточного навыка командира ВС в выполнении посадки с отключенной 

автоматикой растормаживания колес. 

9.  21.05.2013 

Ханты-

Мансийский 

AS-350B3 

RA-04043 

Серьезный 

инцидент 

Экипаж вертолета в составе 2 человек выполнял учебно-тренировочные 

полеты по отработке навыков пилотирования при посадке на режиме 

авторотации несущего винта. 
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автономный округ 

- Югра 

В процессе посадки произошло грубое приземление с большим углом 

тангажа (на заднюю часть лыжного шасси) с последующим опусканием 

носовой части вертолета и полукапотом. При осмотре вертолета были 

обнаружены гофры в месте сочленения хвостовой балки и фюзеляжа. 

Выполняя снижение, на высоте 20 метров, командир ВС-инструктор в 

соответствии с РЛЭ AS-350B3 увеличил тангаж вертолета примерно до 20° 

для уменьшения поступательной скорости. В дальнейшем командир ВС-

инструктор увеличил общий шага винта и на высоте 6 - 8 метров, установил 

тангаж 10° во избежание касания земли хвостовой пятой. 

При снижении вертолета с высоты 6 - 8 метров, вследствие увеличенного 

темпа взятия ручки общего шага несущего винта, образовался дефицит 

оборотов несущего винта, что привело к уменьшению темпа гашения 

вертикальной скорости снижения вертолета с последующим грубым 

приземлением с перегрузкой 2,0 - 2,6 ед. 

Причиной серьезного инцидента явились ошибки в технике 

пилотирования, связанные с несоразмерным увеличением общего шага 

несущего винта, что привело к грубому приземлению. 

Сопутствующими факторами авиационного события послужили: 

 отсутствие в авиакомпании методических рекомендаций для 

выполнения тренировок с посадкой в режиме самовращения несущего винта; 

 неучет командиром ВС-инструктором ветровой обстановки при 

выполнении тренировочного полета и пригодности площадки, выбранной 

для второй посадки. 

10.  25.05.2013 

Московская 

воздушная зона 

Боинг-777 

EI-UNW 

Серьезный 

инцидент 

После взлета, в процессе набора эшелона 320, произошел помпаж левого 

двигателе, сработала сигнализация «Пожар левого двигателя». Экипаж 

выключил двигатель и произвел посадку в аэропорту Шереметьево. При 

осмотре после посадки были обнаружены признаки воспламенения в 

подкапотном пространстве и разрушение 3-х лопаток 2-й ступени ТВД. 

Расследование продолжается. 

11.  30.05.2013 

Ростовская 

МАП-32-912 

RA-0624G 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении полета по обработке полей ядохимикатами на удалении, 

на выводе из гона на высоте 5 метров и скорости 115 км/ч самолет 
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область столкнулся с проводами ЛЭП-10. 

Облет для ознакомления с условиями предстоящей работы был выполнен 

с нарушением методики: вместо пролета по северной стороне объекта на 

высоте 50 метров, то есть замыкая периметр поля, командир ВС приступил к 

снижению и выполнению гона на обработку окраинной (северной) части 

поля с посевами пшеницы на высоте около 2 метров направлением с востока 

на запад. Таким образом, при облете периметра поля с реальной обстановкой 

по наличию искусственных препятствий в районе предстоящей работы 

командир ВС ознакомился не полностью. Направление полета на гоне пилот 

выдерживал визуально по естественным ориентирам (ЛЭП-10 и лесополосой 

высотой 5 - 6 метров).  

Расстояние между ЛЭП-10 и лесополосой составляло 22 метра, учитывая 

размах крыльев ВС (9 метров) расстояние до препятствий на гоне слева и 

справа составляло по 6,5 метров. Это обстоятельство требовало от командира 

ВС распределять внимание на выдерживание направления и высоты полета,  

отвлекаясь при этом на естественные препятствия слева и справа. Как 

следствие, командир ВС визуально пропустил намеченный рубеж вывода 

самолета из гона.  

Вывод из гона пилот выполнял на скорости 115 км/ч, препятствие по 

курсу полета ЛЭП-10 не наблюдал. Этому способствовали: естественная 

освещенность местности (серый фон неба на западе) и серый цвет проводов 

АС-50 ЛЭП-10 направлением с юга на север (поперек линии пути на гоне). 

На выводе из гона на высоте 5 метров командир ВС почувствовал удар и 

сильный шум в кабине и принял решение о прекращении полета. 

Выполнение АХР производилось при несоответствии условий по 

расположению искусственных препятствий в районе работы требованиям 

п. 5.2 главы 5 РПП эксплуатанта. 

Серьезный инцидент произошел из-за плохой подготовки к полету, 

выразившейся в незнании пилотом района выполнения работ. 

12.  10.06.2013 

Омская область 

PC-12/47 “Pilatus” 

RA-01510 

Серьезный 

инцидент 

Серьезный инцидент произошел днем (12:22 местного времени), в 

простых метеоусловиях (нижняя граница средней, кучевой облачности 800 – 
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1000 метров, видимость 10 км). Через 2,5 часа полета по маршруту Кольцово 

(Екатеринбург) – Горно-Алтайск, на эшелоне 270 произошел отказ 

генераторов № 1 и 2 с переходом питания потребителей от аварийного 

источника (две аккумуляторные батареи). Экипаж принял решение 

выполнить посадку на ближайшем аэродроме Омск (Центральный). После 

занятия высоты 600 метров и установки давления аэродрома (примерно через 

30 минут после отказа генераторов) произошло полное обесточивание 

самолета с потерей радиосвязи с органами ОВД. В данной ситуации экипаж 

принял решение произвести вынужденную посадку на ведомственном 

аэродроме Омск (Северный). 

Причиной серьезного инцидента явилось включение стартера на 

работающем двигателе из-за сбоя в работе блока контроля параметров 

двигателя. При осмотре самолета после посадки было установлено, что 

предохранитель стартера находится во включенном положении, хотя 

аварийные процедуры предусматривают его выключение при отказе одного 

из генераторов. Выключение стартера позволило бы экипаж восстановить 

работоспособность системы электроснабжения.  

13.  10.06.2013 

аэропорт Казань 

Cessna 208B 

RA-67175 

Серьезный 

инцидент 

Экипаж при заходе на посадку ошибочно принял нерабочую 

реконструируемую ИВПП-29 (левая) за рабочую ВПП и произвел на нее 

посадку (заход выполнялся по ПВП). 

Причинами серьезного инцидента явились: 

 ошибочные действия командира ВС, осуществлявшего активное 

пилотирование с левого пилотского сиденья, при визуальном заходе на ВПП 

29 (правая) из-за отсутствия контроля по радиотехническим средствам 

(привода, ИЛС) и слепящего эффекта солнца на западе; 

 лучший контраст ВПП-29 (левая) по сравнению с ВПП-29 (правая); 

 нарушение экипажем «Инструкции по взаимодействию и технологии 

работы членов экипажа самолета C-208B» в части контроля вторым пилотом 

положения воздушного судна по приборам относительно ВПП-29 (правая). 

14.  19.06.2013 

Красноярский 

Ми-8Т 

RA-25327 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении лесоавиационных работ (тушение лесных пожаров), при 

взлете с площадки ограниченных размеров, после перехода от висения к 
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край разгону началось неуправляемое левое вращение вертолета. Командир 

принял решение выполнить посадку перед собой, в результате которой 

вертолет получил повреждения. 

Синоптическая ситуация в районе полета вертолета обуславливалась 

малоградиентным барическим полем пониженного давления. Наблюдалась 

малооблачная погода с видимостью более 10 км, слабыми неустойчивыми 

ветрами у земли и на высотах. Температура воздуха у поверхности земли к 

полудню достигала 30°C. 

Взлетный вес при вылете с площадки составил 9723 кг (максимально 

допустимая взлетная масса при взлете без влияния воздушной подушки 

составляет 10200 кг). 

Вынужденная посадка была произведена вследствие снижения оборотов 

несущего винта при попытке взлета без влияния воздушной подушки. 

Причиной падения оборотов несущего винта и начала неуправляемого 

вращения вертолета влево явилась попытка экипажа перевести вертолет в 

поступательное движение из висения на высоте около 30 метров в условиях 

отсутствия достаточного запаса по оборотам и шагу несущего винта. 

15.  28.06.2013 

аэропорт 

Новокузнецк 

(Спиченково) 

Ил-76ТД 

RA-78792 

 При выполнении посадки днем, в простых метеоусловиях, произошло 

приземление самолета до ИВПП. При этом были сбиты прожекторные огни 

системы приближения первого и второго ряда, расположенные на расстоянии 

30 и 60 метров, соответственно, до входного порога ИВПП с МКпос=194°. 

В процессе визуального захода, к моменту пролета контрольной точки 

(высота 100 метров), сложились непосадочные условия – самолет находился 

выше установленной глиссады на 55 метров и имел вертикальную скорость 

снижения 8,5 м/с (более чем на 3 м/с превышающую потребную для полета 

по глиссаде), а режим работы всех двигателей был на малом газе. Экипаж не 

выполнил требования РЛЭ по уходу на второй круг, а продолжил снижение с 

вертикальной скоростью до 10 м/с и уменьшением приборной скорости (с 

250 до 240 км/ч к высоте 25 метров). При выводе ВС из крутого снижения на 

высоте 25 метров произошло падение приборной скорости с 240 до 210 км/ч, 

что ниже минимально допустимой (219 км/ч). 
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Максимальное отклонение ВС от глиссады при выводе из крутого 

снижения составляло, примерно, 20 метров и реализовалось на удалении 290 

метров до входного порога ИВПП и на высоте 10 метров относительно 

уровня входного порога ИВПП. 

Предпринятыми действиями – увеличением режима работы всех 

двигателей практически до взлетного и увеличением тангажа до 13°, экипажу 

не удалось предотвратить грубого приземления. Приземление самолета 

произошло за 65 метров до входного порога ИВПП (за 15 метров до начала 

укрепленного участка летного поля) и практически по оси ИВПП с 

вертикальной скоростью снижения 5 м/с относительно фактической 

поверхности земли, имеющей в зоне приземления восходящий средний 

уклон 2,5°. При первом приземлении бортовой регистратор К3-63 

зарегистрировал максимальное («нефильтрованное») значение вертикальной 

перегрузки, равное 4,62 ед., соответствующее уровню механического упора. 

После первого грубого приземления самолет отделился от земли на 2 

метров и повторно приземлился с вертикальной скоростью 1,5 м/с на 

удалении 140 метров за входным порогом ИВПП. 

Серьезный инцидент явился следствием попытки экипажа ВС выполнить 

посадку при непосадочном положении самолета, вместо выполнения ухода 

на второй круг, как это требуется ФАП «Подготовка и выполнение полетов в 

гражданской авиации Российской Федерации». 

16.  15.07.2013 

посадочная 

площадка 

Прилуки 

(Красноярский 

край) 

Ми-8Т 

RA-22864 

Серьезный 

инцидент 

В процессе выполнения взлета в зоне влияния воздушной подушки (в 

нарушение ограничений инструкции по производству полетов на посадочной 

площадке Прилуки) командир ВС допустил просадку вертолета (уменьшение 

оборотов несущего винта до 89%, падение скорости до нуля с увеличением 

левого крена до 25°) и грубое касание колесом левой опоры шасси о 

бетонную плиту, расположенную левее курса взлета. После удара и 

отделения от земли тангаж изменился с 3° на пикирование до 25° на 

кабрирование, но экипажу вертолета удалось продолжись взлет. О факте 

столкновения с препятствием экипаж не доложил, запись в бортовом 

журнале сделана не была. Техническое обслуживание вертолета, до его 
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поступления на периодическое ТО, проводилось неудовлетворительно, в 

результате чего только 16.08.2013 (через 65 полетов после серьезного 

инцидента), при выполнении периодического ТО были обнаружены 

деформации силового набора фюзеляжа и гофры ошибки фюзеляжа и 

хвостовой балки. 

Причиной серьезного инцидента явилось сочетание следующих факторов: 

 превышение, наиболее вероятно, максимально допустимой взлетной 

массы для фактических условий взлета; 

 принятие решения о выполнении взлета без учета запаса располагаемой 

мощности, что привело к перезатяжелению несущего винта, просадке и 

столкновению с препятствием. 

17.  15.07.2013 

аэропорт Жуляны 

(Украина, Киев) 

Боинг-737-500 

VQ-BJM 

Серьезный 

инцидент 

При посадке днем, в простых метеоусловиях, в условиях слабого 

ливневого дождя, произошло выкатывание самолета за переделы ВПП на 

расстояние 230 метров от выходного порога ВПП (26 метров от укрепленной 

части ВПП). Перед посадкой экипаж не успел выпустить закрылки в 

посадочное положение (40°, как было предусмотрено на предпосадочной 

подготовке); посадка производилась с закрылками, выпущенными на 15°. 

Причиной серьезного инцидента явилось невыдерживание экипажем ВС 

расчетных скорости планирования и высот в конфигурации с закрылками, 

выпущенными на 15°, что привело к выводу самолета на высотах 1000 футов, 

500 футов относительно торца ВПП, в нестабилизированном положении 

(шасси не выпущены; посадочная скорость, завышенная для положения 

закрылков 15°). В результате этого самолет на повышенной скорости и 

значительной высоте (92 фута, вместо установленных 50 футов) вышел на 

торец ВПП, произвел посадку со значительным перелетом и выкатился за 

пределы ВПП. 

18.  31.07.2013 

воздушное 

пространство 

Китая 

Боинг-747-8F 

VQ-BGZ 

Серьезный 

инцидент 

Серьезный инцидент связан с попаданием самолета в обледенение в 

условиях наличия в воздушной массе высокой концентрации малых по 

размеру кристаллов льда («Ice Crystal Icing»).  

При полете на эшелоне, в процессе обхода зоны сильной грозовой 

деятельности, произошел помпаж двигателей № 1 и 2, с последующим 
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выключением двигателя № 2. После посадки были обнаружены повреждения 

на лопатках двигателей № 1, 2 и 4. 

По результатам исследования двигателей и моделирования их работы в 

фактически реализовавшихся условия полета была показана возможность 

образования льда внутри двигателя (на элементах конструкции двигателя 

между лопатками направляющего аппарата последней ступени КНД и 

лопатками первой ступени КВД).  

Расследование продолжается. 

19.  06.08.2013 

район Варандея 

(Ненецкий 

автономный 

округ) 

Ми-8МТВ 

RA-25534 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении посадки произошло самопроизвольное левое вращение 

вертолета с последующим опрокидыванием на правый борт.  

Расследование продолжается. 

20.  06.09.2013 

аэропорт 

Домодедово 

Ан-24РВ 

RA-46620 

Серьезный 

инцидент 

При посадке началось козление самолета с последующим касанием ВПП 

хвостовой частью фюзеляжа. 

Причиной серьезного инцидента явились ошибки в технике 

пилотирования командира воздушного судна, выразившиеся в низком 

выравнивании самолета при выполнении посадки и ошибочных действий 

рулем высоты при исправлении «козления» самолета. 

21.  12.09.2013 

Красноярский 

край 

Ми-8Т  

RA-22772 

Серьезный 

инцидент 

При посадке на подобранную с воздуха площадку экипаж вертолета попал 

в условия снежного заряда и образовавшегося снежно вихря. При потере 

видимости ориентиров командир вертолета допустил несоразмерные 

отклонения органов управления с последующим грубым приземлением.  

Причиной серьезного авиационного инцидента явилось сочетание 

следующих факторов: 

 запоздалое принятие решения командиром ВС по выходу из зоны 

снежного вихря; 

 несоразмерные действия органами управления командиром ВС при 

потере видимости намеченных наземных ориентиров в процессе выполнения 

посадки на площадку, подобранную с воздуха. 

Ошибкам экипажа способствовали сложные ветровые условия при 
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посадке. 

22.  01.10.2013 

район аэропорта 

Внуково 

Боинг-737-500 

VP-BXU 

Серьезный 

инцидент 

Во время выпуска закрылков командир воздушного судна отметил 

отклонение штурвала вправо на 6° по указателю триммера элеронов. При 

осмотре механизации крыла после посадки было обнаружено разрушение 

осей роликов на двух каретках внешнего закрылка на левой плоскости крыла 

и порыв с задиром обшивки на передней кромке средней секции закрылка в 

районе тяги. 

Во время выпуска закрылков из положения 5° в положение 10° произошел 

перекос передней внешней секции закрылков (не выхода ролика 

согласующей каретки механизма опоры №2 передней внешней секции 

закрылка левого полукрыла из-за сцепления с кареткой средней секции 

закрылка), в результате чего не произошло образование диффузора между 

внешней и средней секциями закрылков левого полукрыла. Это привело к 

уменьшению подъемной силы на левом полукрыле, в результате чего 

автопилот парировал кренение самолета отклонением элеронов и, 

соответственно, штурвала вправо.  

Невыход ролика явился следствием заклинивания согласующей каретки 

механизма опоры №2 из-за разрегулировки винтового подъемника механизма 

опоры №2, по причине некорректной его регулировки и значительного 

износа ролика согласующей каретки механизма опоры №2, передней 

внешней секции закрылка.  

При выполнении технического обслуживания 14.01.2013 требовалось 

выполнение работ замене каретки передней внешней секции закрылка левого 

полукрыла. При замене кареток была нарушена регулировка винтового 

механизма «BALLSCREW №2» внешней левой секции закрылков, 

вследствие чего в полете 01.10.2013 произошло заклинивание каретки №2 

передней внешней секции закрылка левого полукрыла. 

23.  09.12.2013 

н.п. Ужур 

(Красноярский 

край) 

AS-350B3 

RA-04060 

Серьезный 

инцидент 

После посадки на подобранную с воздуха площадку, командир вертолета 

решил визуально убедиться в безопасности выключения двигателей. Со слов 

пилота, он открыл правую дверь кабины правой рукой, левой придерживая 

ручку управления, осмотрел правую заднюю полусферу и область под 
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рулевым винтом. Закончив осмотр и переведя взгляд в кабину, пилот 

почувствовал, что вертолет начинает заваливаться на правый борт. Командир 

ВС предпринял попытку парировать отклонения вертолета ручкой 

управления, но не успел, так как в этот момент произошло столкновение 

лопастей несущего винта с поверхностью земли и опрокидыванием на левый 

борт.  

При расследовании было установлено, что после приземления командир 

вертолета установил рычаг управления общим шагом винта в нижнее 

положение, но не зафиксировал его фиксатором общего шага винта, 

поворотная рукоятка не была переведена из положения FLIGHT (полет) в 

положении IDLE (холостой ход), как рекомендуется РЛЭ вертолета. В 

результате непроизвольного воздействия на органы управления в процессе 

осмотра задней полусферы (без покидания рабочего места), произошла 

разбалансировка вертолета с последующим его опрокидыванием на бок. 

Причиной серьезного инцидента явилось:  

 не установка пилотом рычага управления общим шагом винта в 

положение ЗАКРЫТ (LOCK) и поворотной рукоятки рычага управления 

общим шагом винта в положение ХОЛОСТОЙ ХОД (IDLE); 

 запоздалые управляющие действия пилота органами управления по 

устранению правого крена и увеличения тангажа вертолета вследствие 

отвлечения внимания на выполнение процедур, не предусмотренных РЛЭ на 

этапе приземления вертолета. 

24.  23.12.2013 

аэропорт Новый 

Уренгой 

Ми-8Т 

RA-24491 

Серьезный 

инцидент 

После посадки, при выполнении заруливания на стоянку, вертолет задел 

рулевым винтом за стационарный аэродромный выпрямитель.  

Причиной авиационного инцидента явилось сочетание следующих 

факторов:  

 неправильная оценка командиром ВС положения вертолета 

относительно препятствий, не обеспечение безопасного расстояния от ВС до 

препятствий при рулении,  

 непринятие командиром ВС мер по прекращению руления в условиях 

возникшего сильного снежного вихря;  
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 ошибочное восприятие командиром ВС сигналов встречающего 

авиатехника, невыполнение команды «Остановиться». 

25.  27.12.2013 

Хабаровский край 

Ан-24РВ 

RA-47321 

Серьезный 

инцидент 

За 45 минут до посадки потерял сознание и скончался бортмеханик 

самолета.  

Расследование продолжается. 

АВИАЦИЯ ОБЩЕГО НАЗНАЧЕНИЯ 

1.  24.05.2013 

Оренбургская 

область 

Ан-2 

RA-33415 

Серьезный 

инцидент 

Выполнялись учебные полеты в составе пилота-инструктора и пилота-

курсанта. Активное пилотирование осуществлял пилот-курсант. 

При выполнении взлета в момент отрыва произошло резкое кренение ВС 

в правую сторону до 15° с касанием земли внешним кронштейном навески 

внешнего закрылка нижнего крыла правой полукоробки крыльев. Пилот-

инструктор вмешался в управление и парировал возникший крен самолета, 

резко отклонив штурвал влево. Пилот-инструктор касания не почувствовал и 

продолжил выполнение полетного задания. 

Причиной касания земли закрылком нижнего крыла правой полукоробки 

крыльев при взлете явилось сочетание следующих факторов: 

 непреднамеренное попадание ВС в сдвиг ветра или приземный вихрь с 

кренением самолета на правую плоскость; 

 запоздалая реакция пилота-инструктора на внешнее воздействие. 

2.  25.05.2013 

Новосибирская 

область 

MX-7 

RA-1798G 

Серьезный 

инцидент 

Выполнялась посадка в условиях бокового ветра слева, превышающего 

ограничения РЛЭ (не более 6,5 м/с). Во второй половине пробега самолет 

начало резко уводить влево относительно направления движения (против 

ветра), командир ВС пытался парировать увод воздушного судна дачей 

правой педали, но самолет на эти действия не реагировал, продолжив 

движение в конце пробега «правым юзом», в результате чего подломилась 

правая опора шасси под фюзеляж. Самолет развернулся на 130°, получив 

повреждение правой законцовки крыла, правого элерона и законцовок 

лопастей воздушного винта. 

Причиной авиационного события явилось сочетание следующих 

факторов: 



 

 

81 

п/п 
Дата события и 

место события 

Тип и 

бортовой номер 

воздушного 

судна 

Классификация 

события 
Обстоятельства/причина события 

 посадка на неподготовленную полосу бывшего аэродрома Барабинск; 

 посадка при метеорологических условиях, несоответствующих 

минимуму воздушного судна по максимально допустимой боковой 

составляющей ветра; 

 ошибка в технике пилотирования, выразившаяся в несвоевременном 

парировании уклонения самолета во второй половине пробега влево, в 

результате чего самолет стал неуправляем и получил повреждение правой 

опоры шасси, законцовки крыла, элерона и воздушного винта; 

 сопутствующей причиной явился недостаточный опыт в полетах на 

самолетах с хвостовой опорой шасси. 

3.  14.06.2013 

Воронежская 

область 

R-44 

RA-04187 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении приземления на площадку, подобранную с воздуха, 

имеющую неровности в виде земляных кочек, произошло касание хвостовой 

опорой о кочку, после чего хвостовая балка поднялась вверх (в результате 

амортизирующего воздействия хвостовой опоры), в то время как плоскость 

вращения несущего винта была отклонена назад относительно вертикальной 

оси вертолета для гашения поступательной скорости. В результате этого, 

произошло касание лопастей несущего винта о хвостовую балку с 

последующей грубой посадкой. 

Серьезный инцидент произошел вследствие отсутствия у пилота-

любителя достаточных навыков подбора посадочных площадок с воздуха и 

выполнения захода на посадку на такие площадки. 

4.  15.06.2013 

Ульяновская 

область 

Дельталет  

УС-15М3 

«Кармэн» 

RA-0409G 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении АХР в процессе разворота произошло столкновение 

деревьями, в результате которого ВС получило повреждение и упало на 

землю с высоты 3 - 5 метров.  

По объяснению пилота при полете в направлении «от солнца» у него 

появилось ощущение, что дельталет начинает «поджимать» вниз и возникает 

вероятность «зацепить» кромку лесопосадки. Пилот решил выполнить 

правый разворот, но решение было принято поздно, вследствие чего 

произошло столкновение с деревьями. 

Причиной серьезного инцидента явились недостаточная 

осмотрительность пилота и нарушения правил полетов при выполнении 
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п/п 
Дата события и 

место события 

Тип и 

бортовой номер 

воздушного 

судна 

Классификация 

события 
Обстоятельства/причина события 

АХР. 

5.  02.07.2013 

район посадочной 

площадки 

Пителено 

Ан-2 

RA-70138 

Серьезный 

инцидент 

При полете на высоте 550 метров экипаж почувствовал запах гари с 

одновременным появлением дымы в кабине и неустойчивой работы 

двигателя (тряска). В дальнейшем последовал глухой удар по верхней части 

правого капота с повреждением верхних узлов крепления капота и выбросом 

масла на переднее остекление кабины. Командир ВС выключил двигатель и 

принял решение о выполнении вынужденной посадки.  

При осмотре самолета после посадки был обнаружен диаметральный срез 

гильзы  третьего цилиндра на уровне второго (снизу) и третьего 

охлаждающего ребра от места крепления цилиндра к картеру двигателя.  

Разрушение цилиндра № 3 двигателя носило усталостный характер с 

очагом зарождения от одной из трещин, образовавшихся в азотированном 

слое внутренней поверхности гильзы под действием повышенных 

контактных нагрузок в паре трения гильза-поршень.  

Возникновение повышенных контактных нагрузок в паре трения гильза - 

поршень могло быть обусловлено нарушением условий смазки в данной паре 

или нарушением нормальной работы кривошипно-шатунного механизма, в 

частности, из-за кратковременных заклиниваний в его парах трения. 

К моменту поступления двигателя в последний ремонт в цилиндре № 3 

уже имелась усталостная трещина, которая не была выявлена магнитным 

контролем внутренней поверхности гильзы, предусмотренным технологией 

ремонта двигателя. 

6.  14.08.2013 

посадочная 

площадка 

Баймаково 

(Оренбургская 

область) 

DA-40 

RA-01743NG 

Серьезный 

инцидент 

При выполнении посадки произошло разрушение оси крепления колеса 

передней опоры шасси. При дальнейшем движении произошло складывание 

передней опоры шасси с опусканием самолета на носовую часть.  

Расследование продолжается. 

7.  16.09.2013 

Красноярский 

край 

Вертолет  

DYNALI H2S 

RA-2036G 

Серьезный 

инцидент 

Производилась тестовая гонка двигателя на берегу реки Енисей. При 

увеличении мощности двигателя рычагом общего шага пилот вертолета 

потерял управление, в результате чего вертолет начал неконтролируемо 
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п/п 
Дата события и 

место события 

Тип и 

бортовой номер 

воздушного 
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Классификация 

события 
Обстоятельства/причина события 

смещаться и, с правым креном около 90°, упал в воду рядом с берегом. При 

осмотре вертолета было обнаружено разрушение ручки управления 

циклическим шагом, причина разрушения устанавливается. 

Расследование продолжается. 

 

________________ 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 4 

 

ИНФОРМАЦИОННО-АНАЛИТИЧЕСКИЕ МАТЕРИАЛЫ ПО ВОПРОСАМ 

БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ, ВЫПУЩЕННЫЕ В ТЕЧЕНИЕ 2013 ГОДА 

 

Приказы по результатам расследований  

авиационных происшествий и инцидентов 

 

1.  Об авиационных происшествиях с самолетами Х-32 «МИКС-2» RA-0642G и  

«Элитар-202» RA-0186G» (от 09.01.2013 № 2). 

2. Об авиационном происшествии с вертолетом  Ми-8 RA-22387 (от 21.02.2013 № 84). 

3.  Об авиационном происшествии с вертолетом AS-350ВЗ RA-04097 (от 07.03.2013 № 122). 

4.  Об авиационном происшествии с самолетом P2002 «Sierra» RA-1332G (от 14.03.2013 

№ 131). 

5.  Об авиационном происшествии с самолетом СМ-2000П RA-0491G (от 14.03.2013 

№ 132). 

6.  Об авиационном происшествии с самолетом Ан-28 RA-28715 (от 18.03.2013№ 139). 

7.  Об авиационном происшествии с вертолетом Ми-8 RA-22719 и серьезном инциденте с 

вертолетом Ми-8 RA-22850 (от 12.04.2013 № 205). 

8.  Об авиационных происшествиях с самолетами Ил-103 RA-61912 и Як-18 RA-44422  

(от 12.04.2013 № 206). 

9.  Об авиационном происшествии с вертолетом Р-44 RA-04142 (от 21.05.2013 № 285). 

10.  Об авиационном происшествии с вертолетом Ми-8 RA-22343 (от 22.05.2013№ 286). 

11.  Об авиационном происшествии с самолетом Л-13 RA-0850G и вертолетом Ми-2  

RA-20977 (от 19.07.2013 № 446). 

12.  Об авиационном происшествии с самолетом ATR-72-201 VP-BYZ (от 19.08.2013 

№ 504). 

13.  Об авиационном происшествии с самолетом Корвет-J RA-0679G (от 05.09.2013 № 554). 

14.  Об авиационных происшествиях с самолетами С-2 RA-0001G и В-18Т RA-1594G  

(от 05.09.2013 № 555). 

15.  Об авиационном происшествии с самолетом С-421 RA-0879G (от 06.09.2013 № 558). 

16.  Об авиационном происшествии с вертолетом R-44 RA-04198 и серьезном инциденте с 

самолетом  МХ-7 RA-1798G (от 12.09.2013 № 571). 

17.  Об авиационном происшествии с самолетом  Ан-2 RA-31403 (от 30.09.2013 № 612). 

18.  Об авиационных происшествиях с самолетами Стриж К-10 RA-1482G, X-32 Бекас-АС 

RA-0502G и вертолетом IAR-316 RA-1881G (от 28.10.2013 № 712). 

19.  Об авиационном происшествии с вертолетом Ми-8 RA-22966 (от 23.12.2013 № 856). 
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Информации по безопасности полетов 

 

1. Информация по безопасности полетов №1 о выкатываниях самолетов за пределы ВПП 

при посадке.  

2. Информация по безопасности полетов №2 о серьезном инциденте с самолетом А-321 в 

аэропорту Казань (преждевременное снижение при выполнении точного захода на посадку по 

категории II, столкновение с антеннами КРМ). 

3. Информация по безопасности полетов №3 о серьезном инциденте с самолетом А-321 в 

аэропорту Хургада (при посадке касание ВПП хвостовой частью фюзеляжа). 

4. Информация по безопасности полетов № 4 о катастрофе вертолета Ми-8 в Конго 

(столкновение с горой в процессе снижения для посадки).  

5. Информация по безопасности полетов № 5 о катастрофе самолета Ан-2 в Краснодарском 

крае (отказ двигателя после взлета). 

6. Информация по безопасности полетов № 6 о дополнительных мерах по обеспечению 

безопасности полетов в период нерабочих праздничных дней, посвященных празднованию 

Праздника Весны и Труда и Дня Победы. 

7. Информация по безопасности полетов № 7 о катастрофе вертолета Ми-8 в Иркутской 

области (взрыв в полете при перевозке опасного груза)
12

.  

8. Информация по безопасности полетов № 8 о катастрофе вертолета Ми-8 в Иркутской 

области (дополнение к информации по безопасности полетов № 7). 

9. Информация по безопасности полетов № 9 об авиационном происшествии с самолетом 

Ан-2 в Краснодарском крае при выполнении АХР (столкновение с проводами ЛЭП). 

10. Информация по безопасности полетов № 10 об авиационных происшествиях с 

незарегистрированными воздушными судами.  

11. Информация по безопасности полетов № 11 об авиационных происшествиях, связанных 

со столкновениями с ЛЭП. 

12. Информация по безопасности полетов № 12 о катастрофе вертолета Ми-8 в Якутии 

(столкновение с горой при полете по маршруту в горной местности).  

13. Информация по безопасности полетов № 13 об авиационных происшествиях с 

воздушными судами авиации общего назначения. 

14. Информация по безопасности полетов № 14 об инцидентах, связанных со 

столкновениями воздушных судов с птицами. 

15. Информация по безопасности полетов № 15 о катастрофе вертолета R-44 в Иркутской 

области (столкновение с землей при полете в сложных метеоусловиях). 

16. Информация по безопасности полетов № 16 об авиационном происшествии с 

вертолетом Ми-8 в Эфиопии (столкновение с горой при полете в зоне ожидания для захода на 

посадку) и самолетом Л-200Д (отказ двигателя в полете). 

17. Информация по безопасности полетов № 17 о серьезном инциденте с самолетом  

Боинг-747-8F (помпаж двух двигателей из обледенения). 

18. Информация по безопасности полетов № 18 об авиационном происшествии с самолетом 

Ан-2 RA-01419 в Якутии (отказ двигателя). 

                                                           
12

 По результатам расследования данное событие классифицировано как «чрезвычайное происшествие». 
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19. Информация по безопасности полетов № 19 о серьезном инциденте с вертолетом Ми-8Т 

в Красноярском крае (грубое приземление).  

20. Информация по безопасности полетов № 20 о случаях нарушения метеоминимумов при 

посадке.  

21. Информация по безопасности полетов № 21 о недостатках в организации и проведении 

наземного обслуживания воздушных судов. 

22. Информация по безопасности полетов № 22 о катастрофе самолета Боинг-737 в 

аэропорту Казани (потеря управляемости при уходе на второй круг). 

23. Информация по безопасности полетов № 23 о дополнительных мерах по обеспечению 

безопасности полетов в период нерабочих праздничных дней, посвященных празднованию Нового 

года и Рождества Христова. 

24. Информация по безопасности полетов № 24 о выкатывании самолета Боинг-737 в 

аэропорту Уфа. 

25. Информация по безопасности полетов № 25 о столкновении в аэропорту Внуково 

рулящего самолета Боинг-737 с буксируемым самолетом Боинг-747. 

 

Анализы и информационные бюллетени  

 

1. Анализ состояния безопасности полетов в гражданской авиации Российской Федерации в 

2012 году. 

2. Анализ состояния безопасности полетов в гражданской авиации Российской Федерации в 

первом полугодии 2013 года. 

3. Информация о случаях столкновения воздушных судов с проводами линий 

электропередачи (приложение к информации по безопасности полетов № 11 за 2013 год). 

4. О результатах научно-исследовательской работы по теме: «Проведение исследований и 

обобщение инцидентов с самолетами, происшедших при выполнении посадки (грубые 

приземления, приземление до ВПП, касание земли крылом/фюзеляжем/двигателем и др.), за 

период 2010 - 2012 годов. Разработка дополнительных рекомендаций инструкторскому и летному 

составу по их предотвращению. Выпуск визуализации по наиболее серьезным событиям (письмо 

Росавиации от 06.12.2013 № 4.02-824). 

_______________ 


