ЖУРНАЛ

учета авиационных происшествий

Начат: 01 января 2004 г.
Окончен:
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пп.
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характер авиационного происшествия,
число погибших
	Авиационное объединение,
соединение,
часть.
Аэродром
базирования.
Тип воздушного
судна
	Время суток,
метеоусловия,
зона
ответственности
	Командир экипажа:
должность,
воинское звание, 
инициалы и фамилия,
классная квалификация,
год рождения,
какое училище и когда окончил,
общий налет на данном типе воздушного судна
	Основные данные
о воздушном судне
	Этап полета
задание на полет,
обстоятельства авиационного происшествия
	Заключение о причинах
авиационного происшествия
	Недостатки, вскрытые
при расследовании
авиационного происшествия
	Мероприятия,
направленные на устранение вскрытых недостатков
	Документ, изданный по результатам расследования
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	1. 
	19 апреля 1961 г.
ИА ПВО

катастрофа
погиб‑1.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Су‑9.
	День,

простые МУ.

зона ответственности РП.
	Старший летчик
старший лейтенант
КОТОВ Александр Алексеевич,
военный летчик 3 класса.
Год рождения – 1935.

Окончил Фрунзенское ВАУЛ в 1957 году.
Налет:

общий – 286 часов
на Су‑9 – 17 часов.
	Самолет Су‑9 № 1015389.
Выпущен заводом № 53 03.10.60 г. с ресурсом 200 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 9 часов.

Двигатель АЛ‑7Ф‑1 № В02182 «С» сер. А.
Выпущен заводом № 45 27.07.60 г. с ресурсом 100 часов.
Не ремонтировался.
Ресурс после ремонта – 200 часов.

Наработка:
СНЭ – 21 час.


	Этап полета: заход на посадку.

Задание на полет: упр. № 5 КБП Т‑3.

Обстоятельства:
Третий полет ст. лейтенанта Котова в летную смену. Взлет произвел в13:45 Иркутского времени.

В 14:03 летчик доложил «21‑й, задание в зоне закончил, снижаюсь», а в 14:08 доложил: «21‑й, подхожу к точке, высота тысяча», после чего РП дал команду: «Пятьсот метров, заход на посадку».

В 14:12, на 24‑й минуте полета летчик доложил: «21‑й, двигатель остановился, высота 3 тысячи, пытаюсь запустить».

Через 1 мин. 9 с. летчик доложил: «Катапультируюсь! Не запускается! Высота 500».

Самолет с углом тангажа 20‑25˚ и левым креном 25‑30˚ столкнулся с земной поверхностью и разрушился».

Процесс катапультирования прошел штатно, однако из-за недопустимо малой высоты в момент катапультирования, летчик не успел отделиться от кресла, воспользоваться парашютом и при ударе о землю погиб.


	Причины АП:

Разрушение стяжной трубы ротора компрессора, что привело к рассоединению и остановке первых двух ступеней компрессора и, как следствие, дросселирование воздушного потока на входе в двигатель и его самовыключение в полете.

Принятие летчиком решения на запуск двигателя ниже высоты 3000 м, установленной Временной инструкцией летчику по эксплуатации и технике пилотирования самолета Т‑3 с двигателем АЛ‑7Ф‑1.

Принятие летчиком решения о катапультировании на высоте менее безопасной.

Ошибочные действия руководителя полетов, разрешившего летчику производить запуск двигателя в воздухе на высоте менее 3000 м».
	Недостатки не выявлены.
	Фрагменты разрушенного двигателя направлены для дальнейшего исследования в НИИ ЭРАТ.
	Нет данных.

	2. 
	22 сентября 1961 г.
ИА ПВО

авария
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Су‑9.
	День,

простые МУ.

зона ответственности РП.
	Заместитель командира полка
майор
РУСАКОВ Лев Иванович,
военный летчик 2 класса.
Год рождения – 1926.

Окончил: Сталинградское ВАУЛ в 1949 году;
командный факультет военно-воздушной академии в 1959 году.
Налет:

общий – 856 часов
на Су‑9 – 52 часа.
	Самолет Су‑9 № 1015383.
Выпущен заводом № 53 31.10.60 г. с ресурсом 200 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 40 часов.

Двигатель АЛ‑7Ф‑1 № В12150 «С» сер. А.
Выпущен заводом № 45 25.07.60 г. с ресурсом 100 часов.
Не ремонтировался.
Наработка:
СНЭ – 6 мин.


	Этап полета: разгон с набором высоты.

Задание на полет: облет самолета после выполнения комплексных доработок и замены двигателя.

Обстоятельства:
После взлета на H=11200 м летчик включил форсаж и в наборе высоты с Vy=10‑15 м/с начал выполнять разгон. Достигнув числа М=1,1‑1,3 выполнил разворот на курс 190˚. На H=13800 м перевел самолет на снижение с Vy=5‑10 м/с и продолжил разгон до числа М=1,9‑1,93. Конус начал выдвигаться при числе М=1,39‑1,4, и при числе М=1,92 выдвинулся примерно на 87%, при этом очень вяло и медленно открылись противопомпажные створки на 17‑20%. Летчик прекратил дальнейший разгон и плавно перевел самолет в набор высоты, уменьшив скорость до числа М=1,9.

На H=16000‑16500 м, на 13‑й минуте полета ощутил 2 сильных удара в левой части воздухозаборника. Определив это явление как помпаж воздухозаборника, летчик выключил форсаж и перевел РУД в положение «Малый газ», при этом TГ* увеличилась до 710‑720˚С и продолжала расти. Летчик выключил двигатель и, выпустив тормозные щитки, погасил скорость до числа М=1,3. При уменьшении скорости конус и створки не убрались. Летчик поставил переключатель ЭСУВ‑1 в положение «Ручное управление» и убрал конус, створки после 2‑3‑х кратного нажатия не убрались и остались в положении 17‑20%.

На H=11500‑11000 м после нажатия кнопки «Запуск в воздухе» летчик поставил РУД на упор МГ и при этом заметил возрастание оборотов и энергичный рост TГ* до 700‑710°С и вторично выключил двигатель. При повторных запусках на высотах менее 11000 м двигатель запускался, автоматика управления компрессором двигателя работала, но во всех случаях наблюдался энергичный рост TГ*.
Летчик запустил двигатель и, убедившись что TГ* не снижается, принял решение планировать на аэродром при работе двигателя на МГ при TГ*=720‑730°С на V=400 км/ч и Vу=-10 м/с. На H=2500‑3000 м летчик увеличил обороты двигателя 70‑75%, при этом TГ* увеличилась до 790°С, после чего убрал РУД на МГ.
На H=2000‑1800 м летчик убедился, что выполнить посадку на аэродроме не сможет и принял решение на катапультирование.

На H=1700‑1500 м, V=400 км/ч, Vу=-10 м/с летчик катапультировался (высота открытия парашюта 1350 м). Приземление произошло на лес в 1,5‑2,5 км от ст. Александровск. Летчик невредим.

Самолет при столкновении с землей разрушился.

	Причины АП:
Отказ системы управления конусом и створками подпитки воздухозаборника, причина которого не установлена, но, наиболее вероятно, может быть обусловлена:
отказом системы ЭСУВ‑1;
отказом гидросистемы управления створками по причине засорения жиклера дозатора ГА‑105 или неисправностью крана ГА‑164/2.
	Ошибки летчика в эксплуатации АТ:
перевод самолета в набор высоты при отказе ЭСУВ‑1.
	На самолетах Су‑9 выполнен осмотр ЭСУВ‑1.
	Нет данных.

	3. 
	16 октября 1961 г.
ИА ПВО

авария
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
МиГ‑17.
	День,

простые МУ.

зона ответственности РП
	Старший летчик
ст. лейтенант
Ю.И. ДУГИН,
летчик 3 класса.
Год рождения – 1934.

Окончил Фрунзенское ВАУЛ в 1957 году.
Других данных нет.
	Самолет МиГ‑17 № 0501.
Выпущен заводом № 126 30.11.54 г. с ресурсом 200 часов.
Прошел 2‑й профилактический ремонт в ТЭЧ 350 иап.

Нааботка:
СНЭ – 598 часов, ППР – 18 часов.

Двигатель ВК‑1А № 465157.
Выпущен заводом № 24 19.05.54 г. с ресурсом 200 часов.
Прошел 2‑й восстановительный ремонт 13.07.61 г. на 26 АРЗ.
Ресурс после ремонта – 200 часов.

Наработка:
СНЭ – 381 час.
ППР – 18 часов.


	Этап полета: выруливание.

Задание на полет: упр. № 128 КБП ИА‑60.

Обстоятельства:
В момент начала выруливания на РД из реактивного сопла появилось пламя длиной до 3‑х метров с последующими несколькими взрывами в районе двигательного отсека. Летчик, почувствовав удары, прекратил руление и покинул самолет. После выключения двигателя пламя распространилось в воздухозаборник и появилась обильная течь топлива из двигательного отсека самолета с дальнейшим его воспламенением. В результате пожара произошло полное разрушение самолета.

	Причины АП:
Разрушение стяжного болта фильтра низкого давления двигателя ВК‑1А из-за установки на двигатель при ремонте на АРЗ, не усиленного стяжного болта диаметром 13,5 мм вместо усиленного диаметром 15 мм.
	Недостатки не выявлены.
	На фильтрах низкого давления двигателей ВК‑1А проверены:

диаметр болта;

отсутствие трещин на болтах а также на центрирующих стержнях при помощи магнитного дефектоскопа.

Даны указания в дальнейшем для затяжки стяжного болта фильтра низкого давления применять только ключ 19×22 № 119‑520.

На самолетах МиГ‑17 выполнена проверка герметичности топливной системы при работающих двигателях.
	Нет данных.

	4. 
	Март 1962 года
ИА ПВО
катастрофа
погибло ‑ 2.
	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 иап
аэр. Семипалатинск (Жана-Семей)
Як‑25.


	Ночь, сложные метеоусловия.
О зоне ответственности данных нет.
	Экипаж в составе: капитан И. С. ЯКУБЕНКО, капитан В. ПЕТРАЧКОВ. Других данных нет.

	Нет данных
	Этап полета: данных нет.

Задание на полет: данных нет.

Обстоятельства:
При полете на H=5000 м произошло сваливание самолета в штопор.
Экипаж средствами спасения воспользоваться не успел и погиб.


	Причина:
Ошибка летчика в технике пилотирования, приведшая к выходу самолета на закритические углы атаки и сваливанию в штопор.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	5. 
	26 сентября 1962 г.
ИА ПВО

авария
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Су‑9.
	День,

простые МУ.

зона ответственности РП.
	Начальник пдс полка – старший летчик
капитан
ШАБАРШОВ Анатолий Яковлевич,
военный летчик 3 класса.
Год рождения – 1933.

Окончил: военно-морское авиационное училище в 1955 году.
Налет:

общий – 553 часа
на Су‑9 – 26 часов.
	Самолет Су‑9 № 1015383.
Выпущен заводом № 153 27.12.61 г. с ресурсом 200 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 50 часов.


	Этап полета: Левый вираж с креном 45˚.

Задание на полет: упр. № 47 КБП Т‑3.

Обстоятельства:
На 11‑й минуте полета, в зоне на H=8000 м и V=650 км/ч, при выполнении левого виража с креном 45˚ летчик обнаружил увеличение крена и опускание носа самолета. При неоднократных попытках уменьшить крен, летчик определил заклинивание РУС и дальнейшее увеличение крена и опускание носа самолета. Летчик катапультировался на H=6000 м, V=720 км/ч и при крене около 90˚.

Летчик невредим.
Самолет северо-западнее аэродрома Белая на удалении 58 км с углом тангажа на пикирование 45˚ и креном около 45˚ столкнулся с землей и разрушился.


	Причины АП:
Отказ системы управления в полете, предположительно, из-за заклинивания управления элеронами складным ножом размером 120×25×8 мм, обнаруженным на месте падения самолета.
	Недостатков не выявлено.
	Мероприятия:

На самолетах выполнены проверки системы управления на предмет работоспособности и отсутствия посторонних предметов.
Обнаруженный на месте падения воздушного судна нож передан уполномоченному КГБ в/ч 03448.


	Нет данных.

	6. 
	21 ноября 1962 г.
ИА ПВО

катастрофа
погибло‑2.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
УТИ МиГ‑15.
	День,

простые МУ.

зона ответственности РП.
	Командир звена
капитан
ВОРОНКОВ Александр Тарасович,
военный летчик 2 класса.
Год рождения – 1932.

Окончил Ворошиловградское ВАУЛ в 1955 году.
Налет:

общий – 669 часов
на УТИ МиГ‑15 – 155 часов.

Старший летчик
ст. лейтенант
ИЗРАНОВ Валентин Николаевич,
военный летчик 3 класса.
Год рождения – 1935.

Окончил Батайское ВАУЛ в 1957 году.
Налет:

общий – 440 часов
на УТИ МиГ‑15 – 172 часа.
	Самолет УТИ МиГ‑15 № 0615305.
Выпущен заводом № 153 31.12.53 г. с ресурсом 1300 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт на 26 АРЗ 25.06.58 г.
Ресурс после ремонта 1300 часов
Наработка:
СНЭ – 980 часов,
ППР – 540 часов.

Двигатель РД‑45Ф № 845150.
Выпущен заводом № 478 04.08.55 г. с ресурсом 100 часов.
Прошел 3‑й ремонт в объеме капитального в мае 1962 г. в в/ч 13830.
Ресурс после ремонта – 100 часов.

Наработка:
СНЭ – 303 часа.
ППР – 3 часа.
	Этап полета: Левый вираж с креном более 60°.

Задание на полет: упр. № 11 КБП ИА‑60.

Обстоятельства:
После выполнения задания РП разрешил экипажу снижение и выход к 4‑му развороту на H=600 м.
После доклада летчика о выполнении 4‑го разворота РП дал команду выполнить проход над ВПП на H=200 м с последующим заходом на посадку.
После похода над ВПП на H=150‑200 м и большой скорости, экипаж начал выполнять разворот с набором высоты и большим креном. На H=500‑600 м самолет с креном 180˚ перешел на снижение и с углом тангажа 80‑85˚ на пикирование столкнулся с земной поверхностью и разрушился.
Экипаж погиб.
	Причины АП:
1. Ошибка экипажа в технике пилотирования.
2. Постановка руководителем полетов задачи экипажу, к которой он не был подготовлен.
3. Нарушения в вопросах организации, планирования и проведения летной подготовки, а также методики обучения летного состава.
	Недостатки:

Предварительная подготовка проводится с большими упрощениями.
Контроль за подготовкой летного состава к полетам ведется поверхностно.

Ввод в строй летного состава после длительных перерывов в полетах осуществляется с грубыми нарушениями методической последовательности.
	Мероприятия:

Со всем офицерским составом полка проведен детальный разбор катастрофы с анализом причин, приведших к ней.

Разработан план мероприятий по обеспечению безопасности полетов и устранению недостатков, обнаруженных в ходе расследования.
Заместитель командира полка майор Кандыбин, исполнявший обязанности РП, с занимаемой должности снят и назначен с понижением на должность заместителя командира аэ.
	Издан приказ командующего 14 ОА ПВО с наказанием виновных в летном происшествии.



	7. 
	Февраль 1964 года
ИА ПВО
катастрофа
погибло ‑ 2.
	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 иап
аэр. Семипалатинск (Жана-Семей)
Як‑28П.


	День,

других данных нет.
	Заместитель командира иап 148 ЦБП и ПЛС подполковник КАЛАШНИКОВ. Других данных нет.

Летчик-оператор старший лейтенант ЛУСНИКОВ. Других данных нет.


	Нет данных
	Этап полета: разгон скорости.

Задание на полет: определение поведения самолета на Vmax с одной подвешенной ракетой.

Обстоятельства:
После выхода самолета на сверхзвук летчик доложил о возникновении кренения самолета в сторону ракеты. При достижении скорости равной М=1,5 подполковник Калашников доложил, что для парирования кренящего момента отклонил РУС более чем на треть хода, после чего связь с экипажем прекратилась.
Экипаж средствами спасения не воспользовался и погиб.


	Причина:
Разрушение самолета в воздухе от воздействия возникших перегрузок.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	8. 
	24 апреля
1965 года
ИА ПВО
катастрофа
погиб‑1.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
22 иап
аэр. Безречная.
МиГ-17
	Ночь,

других данных нет.
	Капитан ЕГОРОВ Геннадий Павлович, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1935. Окончил 
Борисоглебское ВАУЛ в 1959 году.
Других данных нет.

	Нет данных.
	Потерпел катастрофу при производстве ночных полетов.
	Нет данных
	Нет данных
	Нет данных
	Нет данных

	9. 
	20 мая 1965 г.
ИА ПВО

катастрофа
погиб – 1.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
64 иап
аэр. Омск (Северный)
Су‑9.


	Ночь, о метеоусловиях данных нет. Зона ответственности РДЗ.
	Командир аэ
капитан ВОРОНОВ Евгений Михайлович, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1932.

Других данных нет.

	Нет данных.
	Этап полета – полет в стратосфере.

Задание на полет: упр. 100 КБП Су‑9‑1964 г. (перехват воздушной цели на практическом потолке).

Обстоятельства:
Летчик выполнил перехват воздушной цели на H=16000 м после чего связь с экипажем была утеряна. Самолет вблизи от города Татарск в 01:00 Омского времени столкнулся с земной поверхностью и разрушился. Летчик средствами спасения не воспользовался и погиб.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	10. 
	15 июля 1965 г.
ИА ПВО

катастрофа
погиб‑1.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
МиГ‑17.
	Ночь,

простые МУ.

зона ответственности РП.
	Старший летчик капитан СЕЛЯНИН Александр Анатольевич,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1933.

Окончил Сталинградское ВАУЛ в 1957 году.
Налет:

общий – 861 час,
на МиГ‑17 – 526 часов.
	Самолет МиГ‑17 № 4827.
Выпущен заводом № 26 28.02.54 г. с ресурсом 200 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт на 26 АРЗ 31.07.61 г.
Наработка:
СНЭ –858 часов,
ППР – 353 часа.

Двигатель ВК‑1А № Ф464631 «С».
Выпущен заводом № 24 02.03.54 г. с ресурсом 200 часов.
Прошел 3‑й ремонт в объеме капитального 27.11.64 г. на 26 АРЗ.
Ресурс после ремонта – 200 часов.

Наработка:
СНЭ – 620 часов.
ППР – 68 часов.


	Этап полета: Левый вираж с креном более 60˚.

Задание на полет: упр. № 121 КБП ИА‑60.

Обстоятельства:
В 00:11 (ИРК) капитан Селянин произвел взлет и в 00:16 доложил : «570‑й, зона 2, задание». РП дал команду: «570‑й, выполняйте задание». В 00:46 на вызов РП от капитана Селянина ответа не последовало.

Самолет и останки летчика найдены в 3‑х км северо-восточнее села Раздолье, что в 55‑и км от аэр. Белая.
	Причина катастрофы:
не установлена.
	Недостатки:
Нарушения режима труда и отдыха капитаном Селяниным А. А.
	Предложения:

Направить на исследование в НИИ ЭРАТ ВВС детали управления самолетом (БУ‑1У и другие) на предмет определения возможности отказа авиатехники в полете.
	Приказ ГК ВПВО от 10.08.65 г. № 0108.

Издан приказ командующего 14 ОА ПВО о наказании виновных.

	11. 
	14 августа
1965г.
ИА ПВО
авария.
	14 ОА ПВО

20 д ПВО
849 иап

Су‑9
аэр. Купино.

	День, о метеоусловиях данных нет. Зона ответственности РП.
	Старший летчик капитан СЕМЕНОВ.

Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета: посадка.

Обстоятельства:
После посадки на аэр. Семипалатинск (Жана-Семей) произошло столкновение с самолетом МГА Ан‑2, вырулившим на ВПП для выполнения взлета. В результате столкновения самолет Су‑9 получил повреждения крыла, фюзеляжа и стабилизатора. У самолета Ан‑2 отбиты мотор и нижняя плоскость левой полукоробки крыла.


	Причины АП:

Нарушение правил производства полетов диспетчером Семипалатинского аэропорта Н. З. Богдановым и командиром экипажа самолета Ан‑2 Усть‑Каменогорского авиапредприятия С. Н. Лапиным.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	12. 
	4 февраля 1966 г.
ИА ПВО
катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО

123 оаэ
Як‑28Р.


	День, о метеоусловиях нет данных.

Зона ответственности РП.
	Капитан ХОВАНСКИЙ Сергей Петрович,
год рождения – 1934.
Окончил Кировабадское ВАУЛ.
Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета: взлет.

Обстоятельства:
Потерпел катастрофу в процессе взлета с аэр. Белая.

	Причины АП:

Отказ авиатехники из-за производственных дефектов.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	13. 
	30 августа
1966 г.
ИА ПВО
авария.

	14 ОА ПВО
20 д ПВО
849 иап
аэр. Купино
Су‑9.


	Ночь.

зона ответственности РБЗ.


	Старший летчик капитан СКИДАНОВ.

Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета – полет по кругу.

Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
После выполнения задания при подходе к аэродрому, в связи с большим остатком топлива, летчик получил команду на выработку топлива над аэродромом. При полете по кругу, на H=3000 м возник помпаж двигателя. По команде РП летчик катапультировался. Самолет столкнулся с земной поверхностью и разрушился.

	Причина АП:
Помпаж двигателя из-за обрыва рабочей лопатки V–й ступени компрессора.
	Нет данных.
	На самолетах Су‑9 выполнен осмотр состояния рабочих лопаток компрессора и турбины.
	Нет данных.

	14. 
	15 сентября 1966 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
МиГ‑17пс.


	Нет данных.
	Летчик
лейтенант

Крутов Станислав Константинович,

год рождения – 1942.

Других данных

нет.


	Нет данных.
	Этап полета: перехват воздушной цели.

Обстоятельства:

При выполнении перехвата на малых высотах произошло столкновение перехватчика и самолета-цели. В результате полученных повреждений самолет потерял управление, разрушился и столкнулся с земной поверхностью.

Летчик погиб.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	15. 
	15 сентября 1966 г.
ИА ПВО

авария.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
МиГ‑17пс.


	Нет данных.
	Летчик лейтенант

ШУПИК Василий Александрович.
Других данных

нет.


	Нет данных.
	Этап полета: посадка.

Обстоятельства:

При выполнении перехвата на малых высотах произошло столкновение перехватчика и самолета-цели. В результате полученных повреждений при посадке самолет разрушился.

Летчик получил тяжелые травмы.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	16. 
	4 мая 1967 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
64 иап
аэр. Омск (Северный)
Су‑9.


	День
	Старший летчик старший лейтенант Ю. Д. КИРИЛОВ.
Год рождения – 1941.

Других данных нет.

	Нет данных.
	Этап полета – посадка.

Задание на полет: нет данных.

Обстоятельства:
В полете летчик определил отказ авиационной техники и совершил экстренную посадку. На пробеге произошло столкновение с самолетом, совершившим посадку ранее. При столкновении самолет получил повреждения, на борту возник пожар. В результате пожара самолет сгорел полностью. Летчик самостоятельно покинул самолет.

	Причина АП:

Нарушения (ошибки) летчика в эксплуатации авиатехники, выразившиеся в неправильной оценке работоспособности авиатехники.

Морально-психологическая неготовность летчика к действиям в особой ситуации, выразившиеся в полной растерянности и панических действиях при выполнении посадки.

Нарушения (упущения) в соблюдении установленных порядка и правил руководства полетами со стороны РП старшего штурмана полка подполковника Н. Л. Дерванова.

	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	17. 
	4 мая 1967 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
64 иап
аэр. Омск (Северный)
Су‑9.


	День
	Нет данных.


	Нет данных.
	Этап полета: руление после посадки.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
После выполнения полетного задания летчик произвел посадку. В процессе руления произошло столкновение с самолетом, совершившим посадку следующим.


	Причина АП:

Нарушения (упущения) в соблюдении установленных порядка и правил руководства полетами со стороны РП старшего штурмана полка подполковника Н. Л. Дерванова.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	18. 
	22 ноября 1967 г.
ИА ПВО
катастрофа,
погиб – 1.


	14 ОА ПВО

20 д ПВО
849 иап

аэр. Купино Як‑12.

	День.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Этап полета: взлет.

Обстоятельства:
Группа офицеров в числе которых находился подполковник БАСОВ Александр Николаевич (1922 года рождения) должны были по делам службы вылететь с аэродрома Купино. Подъехав на автомобиле к самолету Як‑12 который стоял с запущенным двигателем а летчик находился вне самолета, подполковник Басов без разрешения самостоятельно начал занимать место в кабине самолета. В момент посадки подполковник Басов непроизвольно переместил РУД в сторону увеличения оборотов, в результате чего самолет взлетел, набрав высоту 50‑60 м, свалился на правую плоскость и столкнулся с земной поверхностью и разрушился. Подполковник Басов погиб.


	Причины АП:

Нарушения установленных порядка и правил организации полетов.

Нарушения летчиком в эксплуатации авиации авиационной техники.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	19. 
	19 января 1968 г.
ИА ПВО
авария.


	14 ОА ПВО

20 д ПВО
849 иап

аэр. Купино Су‑9.

	Зона ответственности РДЗ.
	Старший летчик 
капитан МОРОЗОВ Николай Васильевич,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1935.

Других данных нет.

	Нет данных.
	Этап полета: горизонтальный полет.

Задание на полет: обеспечение комплексной подготовки частей ЗРВ.

Обстоятельства:
При полете на H=6000 м возник пожар в двигательном отсеке. Летчик благополучно катапультировался, самолет столкнулся с землей, разрушился и сгорел.

	Причина АП:

пожар в двигательном отсеке.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	20. 
	20 февраля 1968 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
МиГ‑17.


	Ночь, сложные метеоусловия.
Зона ответственности РП.
	Старший лейтенант

НеДАШКОВСКИЙ Федор Артемьевич,

год рождения – 1941.

Других данных

нет.


	Нет данных.
	Этап полета: заход на посадку.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
После выполнения задания, при заходе на посадку, на D=16 км, в районе 4‑го разворота на H.=500 м самолет разрушился. Летчик средствами спасения не воспользовался и погиб.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Приказ Командующего 14 ОА ПВО от 16 марта 1968 года № 055 «О результатах расследования катастрофы самолета МиГ‑17 в 712 гв. иап 20 д ПВО и наказании виновных».


	21. 
	28 марта 1968 года
ИА ПВО
авария.
	14 ОА ПВО
22 д ПВО
236 иаэ
аэр. Тикси,
МиГ‑19п.

	День, установленный минимум погоды, зона ответственности РП.
	Летчик капитан ИШКОВ Алексей Павлович, военный летчик 1 класса,
Год рождения – 1936.
Других данных нет.
	МиГ‑19п, других данных нет.
	Этап полета: заход на посадку.

Задание на полет: перегон авиатехники на аэродром базирования Тикси.

Обстоятельства:
При перегоне авиатехники на аэродром базирования Тикси, при подходе к аэродрому промежуточной посадки Подкаменная Тунгуска, произошло резкое ухудшение метеоусловий в районе аэродрома. Летчик предпринял три неудачные попытки выполнить посадку, а затем по команде РП благополучно катапультировался. Самолет столкнулся с землей разрушился и сгорел.


	Причины АП:

1. Неудовлетворительный анализ метеообстановки на аэродроме промежуточной посадки Подкаменная Тунгуска.

2. Принятие решения старшим авиационным начальником аэродрома Подкаменная Тунгуска на прием перелетающего воздушного судна при неустойчивой погоде и при отсутствии запасных аэродромов.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	22. 
	10 апреля 1968 г.
ИА ПВО

авария
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Су‑9.
	День, установленный минимум погоды.
Зона ответственности РП.
	Старший летчик старший лейтенант КОРЕНЬ Владимир Леонидович,
военный летчик 2 класса.
Год рождения – 1942.

Окончил: Харьковское ВВАУЛ в 1964 году.
Налет:

общий – 456 часов
на Су‑9 – 22 часа.
	Самолет Су‑9 № 1415310.
Выпущен заводом № 153 29.12.61 г. с ресурсом 650 часов.
Прошел 1 средний ремонт 01.04.66 г. в в/ч 13838.

Ресурс после ремонта 350 часов.
Наработка:
СНЭ – 500 часов,
ППР – 202 часа.


	Этап полета: Заход на посадку.

Задание на полет: упр. № 17 КБП Су‑9‑1964 г. «Пробивание облаков с заходом на посадку с рубежа.

Обстоятельства:
Во время захода на посадку видимость на аэр. Белая за счет усиления снега ухудшилась менее 2,5 км, нижняя граница облачности понизилась до 250 м. Летчик, пройдя ДПРМ и не видя огней ОПИ и включенных прожекторов, с высоты 250 м ушел на второй круг.

РП при остатке топлива 900 кг дал команду летчику об уходе на эшелоне 8000 м на запасный аэродром МГА Иркутск (Центральный), расположенный на удалении 80 км от аэр. Белая. После выхода на аэр. Иркутск (Центральный) летчик был отправлен на аэр. Усть-Орда, расположенный на удалении 70 км от аэр. Иркутск (Центральный), так как диспетчер 16 ГКДП аэр. Иркутск (Центральный) отказался принимать истребитель, мотивируя это решение плохим прогнозом при фактической погоде: облачность 10 баллов, высота НГО 500 м, видимость 6 км. На удалении 45 км от аэр. Усть-Орда летчик выполнил снижение на привод и вышел под облака на H=800 м и удалении 20 км от аэродрома, аэродром при этом наблюдал визуально. Летчик принял решение идти на H=800 м до полной выработки топлива с разворотом на посадку с высоты 800 м как с отказавшим двигателем На удалении до ВПП 12 км, на 51‑й минуте полета, на H=800 м и V=600 км/ч из-за полной выработки топлива выключился двигатель. Запас скорости летчик использовал для набора высоты  и на H=1200 м и V=350 км/ч катапультировался.
Летчик невредим.

Самолет в створе ВПП аэр. Усть-Орда на удалении 1,5 км от ДПРМ с углом тангажа 45˚ на пикирование столкнулся с землей и разрушился.

	Причины АП:

Неудовлетворительное выполнение воздушной разведки погоды, поверхностный анализ и оценка метеообстановки, принятие решения на полеты при неустойчивой погоде.

Неудовлетворительная организация полетов в 350 иап и отсутствие контроля расчетами командных пунктов 350 иап и26 д ПВО за погодой на запасных аэродромах и готовностью их к приему самолетов.
	Недостатки в организации полетов:

Неудовлетворительнй анализ метеообстановки руководителем полетов, который лично воздушной разведки погоды не производил, передоверив разведку погоды недостаточно опытному экипажу, пренебрег имеющимися данными по метеобстановке и организовал полеты при неустойчивой погоде.

Расчеты КП 350 иап и 26 д ПВО, руководитель полетов погоды на запасных аэродромах не знали и готовность их к приему самолетов не контролировали.
	Нет данных.
	Нет данных

	23. 
	16 мая 1968 г.
ИА ПВО

авария
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Су‑9.
	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Начальник отделения боевой подготовки авиации 26 д ПВО подполковник ЛАРКИН Иван Тимофеевич,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1920.

Окончил: Сталинградскую школу пилотов в 1944 году;
Налет:

общий – 2140 часов
на Су‑9 – 184 часа.
	Самолет Су‑9 № 1315388.
Выпущен заводом № 153 28.12.61 г. с ресурсом 200 часов.
Прошел 1 средний ремонт 14.10.66 г. в в/ч 13838.

Ресурс после ремонта 350 часов.

Наработка:
СНЭ – 491 час,
ППР – 155 часов.
Двигатель АЛ‑7Ф‑1‑200 № В535085 «С».
Выпущен заводом Г‑4988 18.11.65 г. с ресурсом 200 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 40 часов.


	Этап полета: заход на посадку.

Задание на полет: упр. № 867 КБП Су‑9‑64 «Перехват нескоростной цели на больших высотах».

Обстоятельства:
На 46‑й мин. полета, при заходе на посадку на аэр. Купино на H=100 м самолет начал резко снижаться. На команду РП: «На оборотах! На оборотах!» ответа не последовало. Самолет на больших углах атаки с большой Vу приземлился за 890 м до ВПП на основные стойки шасси и хвостовую опору. В результате произошло разрушение шасси и частичное повреждение самолета с последующим возникновением интенсивного пожара. Летчик аварийно сбросил фонарь и самостоятельно покинул кабину самолета; при этом получил тяжелые ожоги головы, лица, правой руки и правой половины грудной клетки а также перелом левой голени.


	Причина:

Возникновение помпажа двигателя в полете при заходе на посадку вследствие обесточивания автоматики компрессора двигателя из-за короткого замыкания электроцепей автоматики, расположенных в кабине и закабинном отсеке, вызвавшего перегорание предохранителя ИП‑5 «Основная автоматика» и срабатывание АЗС «Автоматика двигателя».

Вследствие пожара установить причину короткого замыкания не представилось возможным.
	Недостатков не выявлено.
	Предложения:

для устранения причин АП на самолетах типа Су‑9 необходима 
установка дублирующей электросистемы питания автоматики.
	Нет данных

	24. 
	10 июля 1968 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 ап
аэр. Семипалатинск (Жана-Семей)
Ту‑128.


	День,

простые метеоусловия.
Зона ответственности РП.
	Командир корабля капитан ОСИПОВ Александр Михайлович.
Других данных нет.
Штурман корабля лейтенант ОВЧИННИКОВ Владимир Петрович.
Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета – взлет.

Задание на полет – полет по кругу.

Обстоятельства:
Экипаж выполнял первый самостоятельный полет на самолете Ту‑128. После занятия исполнительного старта, при увеличении оборотов и включении форсажа произошло страгивание самолета с места с дальнейшим его разворотом на угол 30˚ влево, что привело к выкатыванию самолета с ИВПП на грунт. На подаваемые команды летчик не реагировал. При движении по грунту произошло складывание правой, а затем левой основных стоек шасси и возгорание самолета. После остановки экипаж самостоятельно покинул самолет, который в дальнейшем сгорел.

	Причины АП:
1. Наличие большого количества мастики РБВ на ИВПП, что при высокой температуре наружного воздуха привело к ее расплавлению и ухудшению сцепления шин колес основных стоек шасси с поверхностью ВПП и, как следствие, к возникновению юза и развороту самолета на 30˚ влево.

2. Недостаточная профессиональная подготовка летчика, выразившаяся в неграмотных действиях по исправлению направления движения.

	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	25. 
	24 июня 1969 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
МиГ‑17.


	День, о метеоусловиях данных нет. Зона ответственности РДЗ.
	Старший летчик лейтенант

ПАРЫГИН Владимир Алексеевич,

год рождения – 1945.

Окончил курсы по подготовке летчиков в 1966 году.

Других данных

нет.


	Нет данных.
	Этап полета: нет данных.
Задание на полет: полет на воздушный бой.
Обстоятельства:

Летчик произвел взлет в 13:00 Красноярского времени и через 17 мин. связь с ним прекратилась. Самолет обнаружен на земле разрушенным. Летчик из-за недостатка высоты при катапультировании погиб.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	26. 
	8 апреля 1970 г.

ИБА

катастрофа

погиб – 1.
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.
	День, о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РП.
	Командир аэ 
майор
Н. Ю. Сошенко,
летчик 1 класса.
Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета – нет данных.

Задание на полет – доразведка погоды в районе аэродрома.

Обстоятельства:
При выполнении перелета с аэр. Чиндант на аэр. Степь в составе пары, после выхода на аэродром Степь и роспуска пары на высоте 300 м майор СОШЕНКО Н. Ю. был направлен РП на доразведку погоды. Через 3 минуты на запросы РП летчик не ответил. Место падения самолета было обнаружено северо-восточнее аэр. Степь на удалении 12 км.

	Причины АП:
потеря работоспособности летчика, вызванная столкновением самолета с птицей, пробившей остекление фонаря кабины.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	27. 
	26 июня
1970 г.
ИА ПВО
авария.
	14 ОА ПВО

20 д ПВО
849 иап

Су‑9
аэр. Купино
	День, сложные метеоусловия Зона ответственности РДЗ.

	Старший летчик капитан Н. В. КУДИНОВ, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1941.

Других данных нет.

	Нет данных.
	Этап полета – нет данных.

Задание на полет – перехват контрольной цели.

Обстоятельства:
При выполнении перехвата самолета Ту‑128 на самолете-перехватчике Су‑9 из-за полной выработки топлива произошла остановка двигателя. Летчик благополучно катапультировался. Самолет столкнулся с землей и разрушился.

	Причина АП:
Нарушения (ошибки) летчика в эксплуатации авиационной техники, выразившиеся в упущении контроля за остатком топлива на борту воздушного судна.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	28. 
	21 августа 1970 г.
ТА

катастрофа,
погибло – 3 (летчик-штурман экипажа, командир 31 оао, инженер оао).
	14 ОА ПВО
31 оао
аэр. Норильск
Ми‑4.


	Установленный минимум погоды.
Зона ответственности МДП.

	Командир экипажа капитан БОКАРОВ.
Других данных нет.
Летчик-штурман лейтенант КАЗАКОВ.
Других данных нет.
Старший борттехник старший лейтенант ТОПОРОВ.

Других данных нет.
	Нет данных.

	Этап полета – нет данных.

Задание на полет – нет данных.

Обстоятельства:
Командир экипажа произвел взлет в 20:20 (МСК). В условиях ограниченной видимости, юго-западнее поселка Кайеркан, вертолет столкнулся с земной поверхностью и разрушился.
В результате столкновения погибли:

летчик-штурман экипажа лейтенант Казаков;

командир 31 оао майор Домницкий;

инженер оао майор т/с Михайлов.

Командир экипажа и старший борттехник получили тяжелые травмы.


	Причина АП:

Конструктивно-производственный недостаток авиационной техники, выразившийся в отказе авиагоризонта при полете в условиях ограниченной видимости.
	Нет данных.
	Нет данных.


	Нет данных.



	29. 
	24 декабря 1970 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 ап
аэр. Семипалатинск (Жана-Семей)
Ту‑128.


	День
сложные метеоусловия.
Нет данных.


	Командир аэ майор ГАЙДУКОВ, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1933.

В Советской Армии с 1952 года.
Других данных нет. Штурман отряда,
лейтенант А. А. ТИМОФЕЕВ,
В Советской Армии с 1965 года.
Других данных нет.


	Нет данных.

	Этап полета – нет данных.
Задание на полет: упр. 63/64 КБП Ту‑128‑69.

Обстоятельства:
При выполнении полетного задания произошел отказ продольного управления. По команде РП экипаж благополучно катапультировался в 40 км от аэродрома Омск (Северный).

	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	30. 
	16 февраля 1971 г.

ИБА

катастрофа

погиб – 1.
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.
	День,

СМУ – ограниченная видимость. Зона ответственности РП на полигоне.
	Летчик, о воинском звании нет данных, В. А. Канцеров, летчик без класса.
Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета – атака наземной цели с пикирования.
Задание на полет стрельба по наземной цели с пикирования с углом 20˚ по упр. 42 КБП ИБА‑71.

Обстоятельства:
Выполнив бомбометание на полигоне Тасырхой, летчик приступил к выполнению захода для стрельбы, докладывая, что цель просматривается плохо, однако РП на полигоне выполнение задания ему не запретил. В дальнейшем летчик по команде РП выполнил 3-й разворот, ввел самолет в пикирование, при выводе из которого, из-за недостаточной высоты самолет столкнулся с землей и разрушился. Летчик погиб.

	Причины АП:

неудовлетворительная организация и руководство полетами на полигоне старшим штурманом полка, который к руководству полетами не готовился, плановую таблицу не изучил, на полигон прибыл с опозданием и подготовку полигона к работе не проверил, к руководству на полигоне отнесся безответственно. Несмотря на доклады летчика о плохой видимости, выполнение задания ему не запретил, своевременной команды ему на вывод из пикирования не подал.
	АП способствовали: безалаберность командира 58 апиб полковника Алаева, допустившего к руководству плохо подготовленного РП, а также командира аэ, допустившего летчика, имевшего перерыв в стрельбе из пушки по наземной цели более 4-х месяцев без контрольного полета на учебно-боевом самолете.
	Нет данных.
	Нет данных.

	31. 
	6 апреля 1971 г.
ИА ПВО

катастрофа
погибло – 2.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
64 ап
аэр. Омск (Северный)
Ту‑128.


	День. Других данных нет.
	Командир 2 аэ подполковник Л. А. КОНОНОВ, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1935.

Окончил: Фрунзенское ВАУЛ в 1956 году.
Других данных нет.
Старший штурман полка,
подполковник
КУШЕВ Николай Иванович,
военный штурман 1 класса,
окончил Чкаловское ВАУЛ в 1950 году. Других данных нет.

	Нет данных.
	Этап полета – набор высоты.

Задание на полет: нет данных.

Обстоятельства:
После взлета с аэр. Чита (Кадала) на D=__ км связь с экипажем была утеряна. Самолет столкнулся с земной поверхностью и разрушился. Экипаж средствами спасения не воспользовался и погиб.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	32. 
	14 мая 1971 г.
ИА ПВО

катастрофа
погибло–2.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Ту‑128.
	День, сложные метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Командир отряда майор ТКАЧЕНКО Леонид Сергеевич,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1934.

Окончил: Борисоглебское ВАУЛ в 1957 году;
Налет:

общий – 1270 часов
на Ту‑128 – 111 часов.

Штурман отряда,
ст. лейтенант
ПЕТРОВ Юрий Денисович,
без класса.
Год рождения – 1946.

Других данных нет.
	Самолет Ту‑128 № 504302.
Выпущен заводом В‑8808 с ресурсом 500 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 170 часов.
Двигатель (левый) АЛ‑7Ф‑2‑300 № В0126031 «Т».
Выпущен заводом «Салют» 11.04.70 г. с ресурсом 300 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 130 часов.
Двигатель (правый) АЛ‑7Ф‑2‑300 № В0126007 «Т».
Выпущен заводом «Салют» 11.04.70 г. с ресурсом 300 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 130 часов.


	Этап полета: выход из атаки воздушной цели.
Задание на полет: упр. 86 КБП Ту‑128‑69 «Тренировочный полет для выполнения стрельбы по ВРПМ днем» 
Обстоятельства:
Экипаж в 13:28 (ЧТВ) произвел взлет с аэродрома «Трек» с двумя ракетами Р‑4. На 47‑й мин. полета летчик произвел пуск ракеты с РГС по мишени ВРПМ и по команде с КП вышел из атаки влево, доложив на КП: «Вышел влево, 884», после чего связь с экипажем и радиолокационная проводка самолета прекратились. По материалам ОК нарастание V происходило с 10‑й секунды после пуска УР от Vпр=544 км/ч и до Vпр=1120 км/ч через 43 сек. При попытке вывести самолет в горизонтальный полет была достигнута перегрузка nу=7,0 ед. (при разрушающей nу=5,8‑6,0 ед.), что привело к разрушению самолета в воздухе на H=3000‑5000 м.

Экипажем вертолета Ми‑4 было обнаружено место падения частей самолета в азимуте 33˚ и удалении 78 км от поселка Телемба. Разброс частей самолета произошел на участке территории 4‑6 км в длину и 0,8‑1 км в ширину.

Экипаж погиб, попыток к катапультированию не предпринимал.


	Причины АП:
Ошибки летчика в технике пилотирования при выходе из глубокой спирали в связи с отсутствием указаний в Инструкции экипажу самолета Ту‑128 по действиям летчика в случае непреднамеренного попадания в нее.

Непреднамеренное попадание в спираль могло произойти из-за:

частичного повреждения самолета, органов поперечного и путевого управления осколками собственной ракеты вследствие попадания в зону ее взрыва;

кратковременного отказа гидроусилителей элеронов или руля направления;

вследствие отвлечения внимания летчика от пилотирования самолета в момент выхода из атаки.
	Недостатки в организации полетов:

При проведении стрельб по мишени ВРПМ с самолетов Ту‑128 на полигоне Телемба отсутствовал фотоконтроль ИКО РЛС П‑35 на ПН Чита.

Отображение радиолокационных данных на КП 158 ртп и на ПН Чита небрежное и неточное.
	Предложения:

Внести в инструкцию Экипажу самолета Ту‑128 раздел по действиям летчика при выводе самолета из глубокой нисходящей спирали в случае непреднамеренного попадания в нее.

Провести занятия с летным составом авиачастей специалистами ГНИКИ и ОКБ по особенностям аэродинамики и действиям летчика при выводе самолета из глубокой нисходящей спирали в случае непреднамеренного попадания в нее.

Для определения работоспособности элеронов и руля поворота направить на доисследование в ГНИИ ЭРАТ ВВС гидроусилители ГУ‑100 и ГУ‑102 и гидронасосы НП‑43.
	Нет данных.

	33. 
	4 июля 1971 года
ИА ПВО
авария.
	14 ОА ПВО
22 д ПВО
236 иаэ
аэр. Тикси,
МиГ‑19п


	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Заместитель командира иаэ майор Е. В. НОВИКОВ, военный летчик 1 класса.

Других данных нет.
	Самолет МиГ‑19п.

Других данных нет.
	Этап полета: взлет.
Задание на полет: облет самолета после длительной стоянки.
Обстоятельства:
В процессе взлета, перед отрывом летчик обнаружил дым и рост температуры газов за турбиной правого двигателя. Летчик продолжил взлет и на H=300 м по команде РП, увидевшего дым и пламя в хвостовой части самолета, катапультировался. Самолет упал в акватории губы Буор-Хая и затонул. Через 18 мин. летчик подобран катером.


	Причина АП:

Разрушение турбины правого двигателя.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	34. 
	12 мая 1972 г.
ИА ПВО

катастрофа

погибло – 2.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128.


	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РП.


	Командир корабля лейтенант В. М. АЛЕЙНИКОВ,
год рождения – 1946.
Окончил курсы при Грозненском учебном центре ДОСААФ в 1969 году.

Других данных нет.
Штурман корабля лейтенант В. А. ДЕНИСОВ,
год рождения – 1946.
Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1971 году.

Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета: взлет.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
В процессе взлета самолет кратковременно отделился от ВПП, в дальнейшем опустил носовую стойку, выкатился за пределы ВПП и на расстоянии 1300 м от ее торца столкнулся с насыпью шоссе и разрушился. Экипаж средствами спасения не воспользовался и погиб.

	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	35. 
	14 декабря 1972 г.
ИА ПВО

катастрофа

погибло – 5 (3 члена экипажа и 2 в/служащих АТЧ).


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128ут.


	День, установленный минимум погоды.
Зона ответственности РЗП.


	Командир полка подполковник ЯЦКИЙ Эдуард Петрович,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1936.
Окончил ВВА им. Ю. А. Гагарина в 1971 году.

Других данных нет.

Командир аэ майор А. А. МИХАЙЛОВ, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1937.
Окончил Фрунзенское ВАУЛ в 1957 году.

Других данных нет.

Штурман корабля старший лейтенант БУБЫРЬ Владимир Дмитриевич.
Год рождения – 1949. Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1970 году. Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета: посадка.

Задание на полет: нет данных.

Обстоятельства:
При заходе на посадку произошло ухудшение метеоусловий (образовался туман в районе ВПП). Командир экипажа решения об уходе на запасный аэродром не принял и продолжил выполнение посадки. Самолет в тумане столкнулся с препятствиями на летном поле и разрушился. Командир ап и штурман экипажа погибли. Командир аэ получил травмы, от которых скончался в больнице.

В результате АП погибли военнослужащие в/ч 54984: ст. лейтенант т/с А. И. Безруков и рядовой Иванов Владимир Николаевич.


	Причины АП:

1. Нарушения в организации полетов, приведшие к выпуску в полет экипажа, не подготовленного к полетам в данных метеоусловиях.

2. Неудовлетворительный анализ метеорологической обстановки руководящим составом и метеоспециалистами авиационной части при производстве полетов.

3. Принятие решения экипажем на снижение ниже высоты своего минимума без установления визуального контакта с ориентирами.


	В управлении полетами:

Руководитель полетов на аэродроме снижение экипажу при достижении им своего минимума не запретил.

В действиях экипажа:

Экипаж не выполнил действия по прекращению снижения и уходу на второй круг при достижении высоты, своего минимума без установления визуального контакта с ориентирами.


	Нет данных.
	Нет данных.

	36. 
	21 декабря 1972 г.

ИБА

катастрофа

погиб – 1.
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.
	День,

о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РП.
	Старший летчик лейтенант Ватайкин С. П..
Других данных нет
	Нет данных.
	Этап полета – ввод в пикирование.
Задание на полет: полет в зону для отработки простого пилотажа на предельно малой высоте по упр. 72 КБП ИБА‑71.

Обстоятельства:

Летчик в верхней точке на Н=800-900 м, стремясь выполнить прицельное пикирование, увеличил крен до 100‑110˚ и энергично довернул самолет на цель. В дальнейшем, при выполнении пикирования с углом 25˚, на команды РП в зоне среагировал не сразу и вывод начал с опозданием. Несмотря на энергичный вывод из пикирования, из-за недостаточной высоты самолет с углом кабрирования 12-14˚ коснулся земли, и взорвался в воздухе. Летчик погиб.

	Причины АП:
Ошибка летчика в определении высоты начала вывода из пикирования.
Неграмотные и нерешительные команды РП в зоне, заместителя командира аэ старшего лейтенанта Сокирко.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	37. 
	4 апреля 1973 года.
ИА ПВО
катастрофа
погиб‑1.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
22 иап
МиГ‑17
аэр. Безречная
	День, о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РП.
	Старший летчик лейтенант ШУКЛИН Н. П..
Год рождения – 1951. Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1972 г.
Налет:
на МиГ‑17 – 32 часа.
Других данных нет.

	Самолет МиГ‑17. Других данных нет.
	Потерпел катастрофу на полигоне Телемба.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	38. 
	21 мая 1973 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128.


	День,

простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Зам. командира ап по летной подготовке подполковник А. П. НИКОЛАЕВ, летчик 1 класса.
Год рождения – 1937.
Окончил ВВА им. Ю. А. Гагарина в 1969 году.
Других данных нет

Штурман экипажа капитан Ю. Р. ТАРАСЬЯНЦ.
Год рождения – 1946.
Окончил Армавирское ВВАУЛ в 1968 г.
Других данных нет


	Нет данных.
	Этап полета: взлет.
Задание на полет: облет самолета после выполнения 100 часовых регламентных работ и длительной стоянки.
Обстоятельства:
В процессе взлета возник пожар в отсеке левого двигателя, который ликвидировать не удалось. Экипаж благополучно катапультировался.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	39. 
	1 сентября 1973 г.
ТА

катастрофа
погибло – 3.


	14 ОА ПВО
26 д ПВО
50 отаэ
аэр. Братск
Ми‑8.
	День, о метеоусловиях данных нет. Зона ответственности диспетчера МДП.
	Данных нет.
	Ми‑8, других данных нет.
	Этап полета – посадка.

Задание на полет: нет данных.

Обстоятельства:
В 18:55 Иркутского времени потерпел катастрофу при посадке на неподготовленную площадку ограниченных размеров в районе н.п. Карамышево (150 км северо-западнее города Братск).

В результате катастрофы погибли, находившиеся на борту вертолета:

командир 26 д ПВО полковник В. С. Высовень,

начальник БРАТСКГЭССТРОЯ И. О. Наймушин и его жена.


	Причины АП:

Нарушения НПП.

Ошибки в технике пилотирования.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	40. 
	8 января 1974 г.
ИА ПВО
катастрофа

погиб – 1


	14 ОА ПВО
20 д ПВО
849 иап

Су‑9
аэр. Купино.


	День
сложные метеоусловия.

Зона ответственности РДЗ.
	Командир звена старший лейтенант АДАБИРОВ Владимир Петрович, летчик 2 класса.
Год рождения – 1946.

Окончил: Армавирское ВВАУЛ в 1969 году.

Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета – разгон.

Задание на полет: полет на практический потолок.
Обстоятельства:
В процессе разгона на высоте 9000 м произошло разрушение самолета


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Приказ командующего 14 ОА ПВО от 18.01.74 г. № 024.

	41. 
	8 апреля 1974 г.

ИБА

Катастрофа

погиб – 1


	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.


	Ночь, о метеоусловиях данных нет. Зона ответственности РП.
	Командир звена старший лейтенант ОХРИМЕНКО Борис Яковлевич, военный летчик 3 класса.

Других данных нет.

	Самолет МиГ‑17 №зав. 54210814 (№б 09).

Других данных нет.
	Этап полета – снижение.

Задание на полет: упр. 208 КБП ИБА‑71 полет по маршруту.
Обстоятельства:
Лётчик выполнял полёт по маршруту ночью по Упр.208 КБП ИБА-71, на H=1500 м. Через 29 минут полёта, при подходе к аэродрому на D=30 км лётчик получил команду РП о занятии эшелона 1200 м, выполнение которой подтвердил квитанцией. В дальнейшем самолёт перешёл в левое вращение со снижением. В создавшемся положении на H=450‑500 м лётчик сбросил фонарь, но из-за недостатка высоты катапультироваться не успел. Самолёт по линии пути на D=26 км от аэродрома, с углом тангажа 45‑50˚ на пикирование, на Vпр=650‑700 км/час столкнулся с землёй и разрушился, лётчик погиб.


	Причины АП: плохая организация и руководство полётами в полку, выразившаяся в неудовлетворительной оценке и учёте метеорологической обстановки.


	Виновники:

ВрИО командира 58 апиб, РП полётов п/п-к Пинин, допустивший халатность в учёте метеообстановки.

Командир аэ майор Чумаков, не оценивший фактическую метеообстановку по уровню подготовки лётного состава аэ.

Командир 30 адиб полковник Яковенко, присутствуя на полётах не проанализировавший соответствие прогноза погоды и ослабивший контроль за организацией полётов в полку.

	
	

	42. 
	20 мая 1974 г.

ИБА

Поломка самолета
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑23уб.
	День, о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РЗП.
	Командир звена капитан Коловахов Г. Н., летчик 2 класса. 

Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета – посадка.

Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
После выполнения задания в зоне произвел посадку на повышенной скорости с последующим отделением от ВПП до 0,3 м. Из-за неграмотного исправления ошибки самолет приземлился с повышенной вертикальной скоростью на переднюю и правую основную стойку шасси. После повторного отделения РП трижды подавал команду о выпуске ТП. После обнаружения поломки носовой и правой стойки, РП подал команду на выключение форсажа и покидание самолета.

	Причина поломки:
ошибка в технике пилотирования из-за личной халатности.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	43. 
	6 июня 1974 года
ИА ПВО
катастрофа
погиб‑1.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
22 иап
Су‑15
аэр. Безречная


	Нет данных.
	Старший летчик старший лейтенант И. А. САЛЬНИКОВ, летчик 3 класса.
Год рождения – 1946.

Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета: нет данных.
Задание на полет: упр. 42 КБП Су‑15 1972 года «Полет на перехват неманеврирующей цели в облаках».
Обстоятельства:
Столкновение самолета с земной поверхностью.


	Нет данных.

	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	44. 
	13 января 1975 г.

ИБА

катастрофа

погиб – 1.


	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.
	День, о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РП на полигоне.


	Старший летчик старший лейтенант Мартынов Ю. Н., летчик 3 класса.
Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета: атака наземной цели.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
После взлета и выполнения полета по маршруту летчик с разрешения РП на полигоне вошел в круг над полигоном и построил маневр для выполнения атаки наземной цели. Выйдя из пикирования на Н=150‑200 м, в процессе левого разворота самолет перешел на снижение, коснулся левой плоскостью о землю и разрушился.
Летчик погиб.

	Причины АП:
Грубые нарушения в организации и руководстве полетами.
Ошибка летчика в технике пилотирования, упустившего контроль за высотой полета.
	Виновниками АП явились:

- штатный РП 58 апиб майор Пальчик, создавший сложную воздушную обстановку над аэродромом и отвлекший внимание летчика от пилотирования информационными командами;
- ВрИО командира 58 апиб подполковник Пянин, формально отнесшийся к организации полетов, не осуществивший контроль подготовки РП и качества составления плановой таблицы.


	Нет данных.
	Нет данных.

	45. 
	03 марта 1975 г.

ИБА

катастрофа

погиб – 1.


	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.
	О времени суток и метеоусловиях нет данных.
Зона
ответственности РП на полигоне 
	Командир звена старший лейтенант Юдин В. А.,
военный летчик 2 класса.
Других данных

нет.
	Нет данных
	Этап полета: горизонтальный полет в зоне ожидания.
Задание на полет: Выполнение полета для взаимодействия с зенитной артиллерией на полигоне Агинский.
Обстоятельства:
После взлета РП направил летчика в зону ожидания. На 24 минуте полета и через 1 минуту после его доклада о высоте полета 5000 м отметка самолета на ИКО РЛС пропала, и летчик на запросы не отвечал. Самолет при угле пикирования 95( и правом крене 30˚ на скорости 1000 км/ч столкнулся с землей. Летчик погиб.

	Причина АП:
Потеря работоспособности летчиком, вызванная, предположительно, разрушением остекления фонаря кабины. Причина разрушения не установлена.
	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	46. 
	12 марта 1975 г.
ИА ПВО

катастрофа
погибло – 2.


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
64 ап
аэр. Омск (Северный)
УТИ МиГ‑15.


	Нет данных.
	Командир отряда
капитан А. И. АНТОНЕНКО,
год рождения –1941.
Других данных

нет.

Командир корабля
капитан В. Н. МАЛЮКИН,
год рождения –1945.
Других данных

нет.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	47. 
	3 апреля 1975 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
МиГ‑17.


	День
простые метеоусловия,

зона ответственности РБЗ.
	Командир звена старший лейтенант ЩЕТИНИН Виктор Петрович,
военный летчик 2 класса.
Год рождения – 1951.

Других данных

нет.


	Нет данных.
	Этап полета: заход на посадку.
Задание на полет: облет подразделений ЗРВ и РТВ применительно к упр. 21 КБП ИА‑60.
Обстоятельства:
Полет выполнялся на Hпр.=600 м и Hист.=200 м. После выполнения задания летчик выполнял заход на посадку с круга. В районе 2‑го разворота самолет взорвался. Летчик погиб.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	48. 
	14 мая 
1975 г.

ИБА

катастрофа

погиб – 1.


	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑17.
	О времени суток и метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности 
РП на полигоне 
	Летчик лейтенант

Ибодаев А. А.,
летчик 3 класса.
Других данных

нет.
	Нет данных.
	Этап полета: разворот.
Задание на полет: Полет по маршруту с выполнением стрельбы на полигоне.
Обстоятельства:
На 11‑й минуте полета в развороте на Н=1200 м и скорости 600 км/ч произошло резкое падение тяги и оборотов двигателя. Летчик перевел самолет на снижение, при этом он не имел возможности катапультироваться из-за недостатка высоты и принял решение на выполнение посадки с убранными шасси. При выполнении посадки самолет приземлился на неровную поверхность и разрушился. Летчик погиб.

	Причина АП:
Кратковременное падение оборотов и тяги двигателя из-за отказа баростата ВР‑2Ф.
	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	49. 
	29 марта 1976 г.

ИБА

авария

	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑23Б.
	День, о метеоусловиях нет данных. Зона ответственности РП.

	Командир полка подполковник Галкин В. А., летчик 1 класса.
Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета: взлет.
Задание на полет: Полет на разведку войск.
Обстоятельства: Через 20 секунд после взлета на Н=10‑15 м и V=350‑360 км/ч летчик услышал хлопок и почувствовал падение тяги двигателя. Сработала речевая информация «Отказ маслосистемы». Заметив падение скорости и неустойчивое поведение самолета, в создавшейся обстановке летчик катапультировался по команде РП.

	Причина АП:
Падение оборотов и тяги двигателя. Наиболее вероятными причинами отказа двигателя могли явиться:

срыв пламени в основной и форсажной камерах;

прекращение подачи топлива к двигателю;

попадание топлива из топливного бака №1 в воздухозаборник и далее на вход компрессора.


	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	50. 
	21 июня 1976 г.
ИА ПВО

авария.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 ап
аэр. Белая
Ту‑128.
	Нет данных.
	Экипаж в составе: майор В. А. АНДРУЩУК, майор А. П. ВАСИЛЕЦ.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	51. 
	17 сентября 1976 г.
ИА ПВО
катастрофа

погиб – 1


	14 ОА ПВО
20 д ПВО
849 иап

Су‑9
аэр. Купино.
	Нет данных.
	Старший летчик лейтенант ЧЕРКЕСОВ Дмитрий Федорович.
Год рождения – 1952.
Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1974 году.
Других данных нет.

	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	52. 
	1 декабря 1976 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
33 Д ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Отказ авиационной техники.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	53. 
	10 декабря 1976 г.
ИА ПВО
авария.

	14 ОА ПВО
20 д ПВО
849 иап

Су‑9
аэр. Купино.


	Ночь.
Других данных нет.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Этап полета: нет данных.
Задание на полет: упр. 117, 172.
Обстоятельства:
нет данных.
	Причина АП:
неграмотные действия руководителя полетов командира полка подполковника Долгушина.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	54. 
	07 апреля 1977 г.

ИБА

катастрофа
погиб – 1.
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь

УТИ МиГ‑15
	День, о метеоусловиях нет данных. Зона ответственности РП.
	Заместитель командира ап,
подполковник Ляхин Ю. В.,

летчик 1 класса. Начальник ВОТП ап,
подполковник Кажичкин Г. А.,

летчик 1 класса.
	Нет данных
	Этап полета: заход на посадку.
Задание на полет: Полет на воздушную разведку погоды.
Обстоятельства:
После выполнения разведки погоды экипаж заводился с условным отказом пилотажно-навигационных приборов. Через 57 минут полета произошла остановка двигателя на Н=1500 метров. На Н=600 м подполковник Ляхин дал команду подполковнику Кажичкину катапультироваться. Убедившись, что подполковник Кажичкин катапультировался, доложил РП и покинул самолет. Подполковник Ляхин благополучно приземлился, подполковник Кажичкин погиб.

Двигатель остановился из-за полной выработки топлива.


	Причина АП:
Остановка двигателя в полете из-за полной выработки топлива.

Плохая подготовка летчиков, расчетов КП полка, дивизии к полетам. АП способствовал неправильный расчет расхода топлива со стороны КП полка и дивизии.

	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	55. 
	4 мая 1977 г.
ИА ПВО

авария.
	14 ОА ПВО
26 д ПВО
350 иап
аэр. Белая
Ту‑128.
	День, простые метеоусловия.

зона ответственности РП.
	Командир корабля ст. лейтенант КИРИЧЕНКО Виктор Петрович,
военный летчик 3 класса.
Год рождения – 1952.

Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1973 году.
Налет:

общий – 539 часов
на Ту‑128 – 175 часов.

Штурман корабля ст. лейтенант ОСИНЦЕВ Александр Сергеевич,
военный штурман 3 класса.
Других данных нет.
	Самолет Ту‑128 № 504102.
Выпущен заводом В‑8808 с ресурсом 1200 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 918 часов.
Двигатель (левый) АЛ‑7Ф‑2‑300 № В8126021 «Т».
Выпущен ММЗ «Салют» 12.09.69 г. с ресурсом 300 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт 30.09.76 г. в в/ч 36858.
Ресурс после ремонта 300 часов
Наработка:
СНЭ –347 часов;
ППР – 47 часов.
Двигатель (правый) АЛ‑7Ф‑2‑300 № В8126043 «Т».
Выпущен ММЗ «Салют» 20.07.69 г. с ресурсом 300 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт 24.11.76 г. в в/ч 36858.
Ресурс после ремонта 300 часов
Наработка:
СНЭ –347 часов;
ППР – 47 часов.

	Этап полета: горизонтальный полет.
Задание на полет: упр. 34 КБП Ту‑128‑69 «Полет на перехват маневрирующей цели в облаках» 
Обстоятельства:
На 9‑й минуте полета на H=9000 м и Vпр=900 км/ч и при nдв=88‑90% командир экипажа услышал «зуд» в районе левого двигателя и сообщил об этом штурману экипажа. Штурман подтвердил наличие «зуда».
На 15‑й минуте полета командир экипажа доложил на ПН Усть-Болея о раскачке оборотов левого двигателя. Вождение составляло Δn=±3% при падении давления масла на 1,5 кгс/см2. Затем вождение оборотов левого двигателя резко увеличилось до Δn=±7%. По подсказке штурмана командир экипажа убрал nлев. до прекращения раскачки. При развороте в сторону аэр. Белая, для поддержания скорости полета, командир экипажа увеличил обороты до nлев.=75%, после чего загорелось лампочка «Смотри табло». На аварийном табло загорелись лампочки «Пожар» и «Пожар левого двигателя». Командир экипажа убрал РУД левого двигателя на упор МГ, проконтролировал срабатывание первой очереди пожаротушения, затем выключил двигатель, доложил о пожаре на ПН. Штурман доложил о том, что в перископ наблюдает шлейф дыма за самолетом. Командир экипажа включил вторую очередь пожаротушения, однако сигнализация о пожаре не снялась. Командир экипажа доложил о пожаре РП и по его команде, на H=8700 м и Vпр=700 км/ч, экипаж благополучно катапультировался.

	Причина АП: нарушение в работе левого двигателя, приведшее к возникновению вибрации, разрушению деталей конструкции двигателя и пожару.

Истинную причину нарушения в работе двигателя не представилось возможным.
	Недостатков не выявлено.
	Предложения:

С целью сохранения информации в аварийных ситуациях предприятию В‑2877 разработать мероприятия по защите от воздействия высоких температур накопителя КЗА К‑9‑51 или его замене.

Для анализа работы экипажа установить магнитофон для записи переговоров.

Двигатель АЛ‑7Ф‑2 № В8126021 «Т», его агрегаты и удлинительную трубу отправить на исследование в 13 ГНИИ ЭРАТ ВВС.
	Нет данных.

	56. 
	24 мая 1977 г.
ИА ПВО

катастрофа

погиб – 1 (штурман экипажа).


	14 ОА ПВО
33 д ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128.


	О времени суток, метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РЗП.
	Командир корабля лейтенант МАЛЬЦЕВ Борис Евгеньевич, летчик без класса.
Год рождения – 1952.

Окончил: Армавирское ВВАУЛ в 1976 году.
Других данных нет.

Штурман корабля ст. лейтенант ШАКОЛКИН Борис Николаевич.
Год рождения – 1949.

Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1970 году. Других данных нет.

	Нет данных.
	Этап полета: заход на посадку.
Обстоятельства:
Нет данных.

В результате нарушения очередности катапультирования членов экипажа, погиб штурман экипажа.
	Причина АП:
Ошибка летчика в технике пилотирования.
Конструктивно-производственный недостаток, приведший к нарушению очередности катапультирования членов экипажа.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	57. 
	27 мая 1977 г.

ИБА

авария.
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑23Б.
	День, о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РП.
	Летчик лейтенант Гридин А. И.,

летчик 3 класса. Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета: посадка.

Задание на полет: Полет в зону на простой пилотаж на средней высоте.

Обстоятельства: Через 42 минуты полета при выполнении посадки допустил подход к ВПП на малой скорости, высокое выравнивание и резко убрал обороты двигателя. Самолет произвел посадку с большой вертикальной скоростью и перегрузкой 2,5 ед. После отделения самолета от ВПП РП подал команду на выпуск ТП.


	Причина АП:
Ошибка летчика в технике пилотирования при выполнении посадки.
	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	58. 
	08 июля 1977 г.

ИБА

авария
	23 ВА
21 сад
58 апиб
3 аэ
аэр. Степь
МиГ‑23Б.
	День, о метеоусловиях нет данных.
Зона ответственности РП на полигоне.
	Летчик лейтенант Малинкин Н. Ю, летчик 3 класса.
	Нет данных.
	Этап полета: пикирование.
Задание на полет: полет на стрельбу из пушки по наземной цели.
Обстоятельства:
На 12‑й минуте полета летчик, выполняя атаку наземной цели на скорости 850 км/ч, Н=610 м, угле пикирования 22˚ и крыле 16˚ (вместо 45˚) создал перегрузку 10 ед., чем превысил ограничение по перегрузке. После вывода из пикирования задание прекратил и возвратился на аэродром.

	Причина АП:
Ошибка летчика в технике пилотирования.
	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	59. 
	25 июля 1977 г.
ИБА
авария.
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ‑23БМ.
	День, о метеоусловиях нет данных.

Зона ответственности РП.
	Командир авиационного звена, капитан
А. А. Побережный 
летчик 1 класса.
	Нет данных.
	Этап полета: посадка

Задание на полет: Полет в зону для отработки групповой слетанности в составе пары.

Обстоятельства: 

Летчик выполнял полет в качестве ведущего пары. После взлета летчик доложил РП об отказе общей гидросистемы, падении давления до нуля (СОРЦ и РИ не сработали). Действуя по инструкции, выключил САУ, уменьшил обороты двигателя до 86%, шасси выпустил аварийно и произвел заход на посадку без закрылков. После посадки РП дал команду на выключение двигателя. На V=330 км/ч летчик выпустил ТП, который тут же оборвался. Несмотря на торможение, самолет сошел в конце ВПП на грунт, разрушил АТУ, повредив консоли крыла, на D=500 м от торца ВПП, развернувшись влево, перевернулся.


	Причина АП:
Ошибка летчика в технике пилотирования на посадке.
Ошибка в эксплуатации АТ, выразившаяся в выпуске тормозного парашюта на скорости, превышающей максимально допустимую для его выпуска (VТПmax=315 км/ч).
	Нет данных
	Нет данных.
	Нет данных.

	60. 
	10 февраля 1978 года
ИА ПВО
катастрофа
погиб‑1.


	14 ОА ПВО
26 д ПВО
22 иап
Су‑15
аэр. Безречная.


	Нет данных
	Зам. командира аэ по политической части капитан ИЗВОЛЬСКИЙ Леонид Викторович. Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1973 году.
Других данных нет


	Нет данных
	Этап полета: нет данных.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства: 
при выполнении полетного задания летчик допустил ошибку в технике пилотирования с исправлением которой не справился. Самолет столкнулся с земной поверхностью. Летчик погиб.


	Причина АП:
Ошибка летчика в технике пилотирования.


	Нет данных
	Нет данных
	Нет данных

	61. 
	22 марта 1978 года
ИБА
авария
	23 ВА
21 сад
58 апиб
2 аэ
МиГ-23Б
аэр. Степь
	День, о метеоусловиях нет данных.

Зона ответственности РП..
	Летчик старший лейтенант В. Г. Веселовский, летчик 2 класса. Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета: набор высоты.
Задание на полет: Стрельба по НЦ с пикирования.
Обстоятельства: 
Летчик, выполнив стрельбу по НЦ, после выхода из пикирования доложил о зависании оборотов, при переводе РУД в положение «МАКСИМАЛ» обороты не росли выше 70%. Летчик согласно инструкции убрал РУД на МГ, далее опять переместил на «МАКСИМАЛ», но обороты не росли. На Н=1300 м и V=350 км/ч летчик по команде РП катапультировался.


	Причина АП:
Падение оборотов двигателя до 63‑65% вследствие разрушения рабочих лопаток турбины.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	62. 
	24 июля 1978 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
Су‑15тм.


	Ночь, простые метеоусловия. О зоне ответственности нет данных.
	Командир аэ капитан БУДЧАН Евгений Вячеславович, военный летчик 1 класса.
Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1973 году.
Других данных нет


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	63. 
	8 февраля 1979 г.
ТА ВВС
авария.


	23 ВА
36 осап
аэр. Чита‑1
Ан‑12бк.


	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.


	Заместитель командира аэ

майор КОСОЛАПОВ Евгений Михайлович, военный летчик 1 класса.
Других данных нет.

	Самолет Ан‑12бк №б 71.

Других данных нет.
	Этап полета: посадка.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства: 
В процессе посадки на аэродроме Чита‑1), на пробеге, произошло разрушение узла крепления амортизатора правой основной стойки шасси.

В процессе движения по ВПП самолет получил повреждения силовых элементов крыла и фюзеляжа.

	Причина АП:

некачественный ремонт самолета на АРЗ (в/ч 13801).
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	64. 
	18 апреля 1979 г.
ИА ПВО
катастрофа

погиб – 1.
	14 ОА ПВО

38 к ПВО
849 иап

Су‑9у
аэр. Купино


	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.


	Ст. штурман иап майор СЕЛЕЦКИЙ Александр Анатольевич,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1947.
Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1970 году.
Других данных нет.

Командир звена, старший лейтенант ШИПИЦИН Вячеслав Анатольевич, военный летчик 3 класса.
Год рождения – 1955. Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1976 году.
Других данных нет


	Нет данных.
	Этап полета: взлет.
Задание на полет: перегон самолета из авиаремонтного предприятия на аэродром базирования; перелет по маршруту аэр. Омск (Северный) – аэр. Купино.
Обстоятельства: 
В процессе взлета произошло отключение форсажа двигателя. Самолет выкатился за пределы ВПП и частично разрушился. Командир экипажа майор Селецкий погиб, старший лейтенант Шипицин получил тяжелые травмы.
	Причина АП:
Самопроизвольное отключение форсажа двигателя в процессе взлета из-за неоткрытия крана кислородной подпитки при подготовке воздушного судна к полету.

	Неудовлетворительная организация самостоятельной подготовки самолета к полету экипажем.


	Нет данных.
	Нет данных.

	65. 
	15 мая 1979 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
20 д ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
Су‑15тм.


	Нет данных.
	Старший летчик лейтенант КОРОБКОВ Виктор Григорьевич,
военный летчик без класса.
Год рождения – 1956.
Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1978 году.
Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета: нет данных.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства: нет данных.
5 мая 1979 года самолет, пилотируемый лейтенантом В. Г. Коробковым, не вернулся из вылета. Место падения самолета обнаружено 24 мая 1979 года. В результате столкновения с землей самолет разрушился. Летчик погиб.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	66. 
	17 января 1980 г.
ИА ВВС
катастрофа,
погиб – 1.


	23 ВА
120 гв. иап
аэр. Домна
МиГ‑23уб.
	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РП.

	Командир экипажа подполковник ДАЦЕНКО Николай Трофимович, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1944.

Окончил: Краснознаменную ВВА имени Ю. А. Гагарина в 1978 году.
Налет:

общий – нет данных,
на МиГ‑23 – 326 часов.

Капитан 

ЛУКЬЯНОВ Валерий Васильевич,
военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1946.

Окончил: Качинское ВВАУЛ в 1970 году.
Налет:

общий – нет данных,
на МиГ‑23 – 330 часов.


	Самолет МиГ-23уб № 7902408.

Выпущен заводом п/я А‑3621 (г. Иркутск) 13 января 1976 года с ресурсом 750 часов.

Наработка:
СНЭ – 355 часов, не ремонтировался.
Других данных нет.


	Этап полета: нисходящая часть косой петли.
Задание на полет: упр. 34 КБП ИА‑76 «Контрольный полет в зону на сложный пилотаж».
Обстоятельства:
Экипаж произвел взлет в 11.00 (Читинского времени), пилотаж выполнял над аэродромом. По истечении 15 минут, при выполнении нисходящей части косой петли, на Н=3000 м, Vпр=550 км/ч, капитан Лукьянов заметил загорание табло ПЕРЕГРЕВ ДВИГАТЕЛЯ, о чем доложил инструктору. После этого перевел РУД на упор малого газа, затем доложил инструктору, что РУС взята на себя, но самолет из пикирования не выходит, подполковник Даценко по СПУ передал команду: «Катапультируемся», аналогичную команду передал РП. Возникновение аварийной ситуации подтверждается исследованиями летающей лаборатории в/ч 72360.
Самолет столкнулся с землей и разрушился.

	Причина АП:

Перегорание тяги продольного управления стабилизатора вследствие возникновения пожара на самолете в верхней части фюзеляжа между шпангоутами №29 и №29А. Причиной пожара явился прорыв горячих газов в верхней части диффузора форсажной камеры сгорания из-за перекоса телескопического кольца вследствие его некачественного монтажа в ТЭЧ полка.


	Недостатки:

в инженерно-авиационном обеспечении:
Несоблюдение технологии демонтажно-монтажных работ в ТЭЧ полка.
Неудовлетворительная организация пооперационного контроля в ТЭЧ ап.

Виновники: начальник группы регламентных работ по самолету и двигателю ТЭЧ 120  иап капитан Слесаревский Г. М., начальник ТЭЧ 120 иап капитан Третьяков В. К.


	Нет данных.
	Нет данных.

	67. 
	14 августа 1980 г.
ИА ПВО

авария.
	14 ОА ПВО
39 К ПВО
350 иап
аэр. Белая
Ту‑128.
	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Командир корабля капитан МАКАРОВ Михаил Тимофеевич, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1950.

Окончил: Армавирское ВАУЛ в 1973 году.
Налет:

общий – 836 часов
на Ту‑128 – 500 часов.

Начальник штаба эскадрильи – штурман корабля капитан 

ОФИЦЕРОВ Владимир Павлович,
военный штурман 1 класса.
Других данных нет.
	Самолет Ту‑128 № 503501.
Выпущен заводом В‑8808 30 мая 1969 года с ресурсом 1200±200 часов.
Прошел 1 средний ремонт в декабре 1974 года.

Наработка:
СНЭ – 531 час,
ППР – 379 часов.

	Этап полета: взлет.
Задание на полет: упр. 88 КБП АПВО‑78 «Полет в зону для отработки техники пилотирования в облаках» 
Обстоятельства:
Экипаж выполнял взлет в 21:37 Иркутского времени. Получив разрешение на взлет, командир экипажа включил форсажи и начал разбег. В процессе разбега на Vпр=260 км/ч поднял переднее колесо, а при Vпр=320 км/ч самолет оторвался от ВПП, после чего резко перешел в режим кабрирования с потерей скорости. На отклонение штурвала от себя самолет не реагировал и продолжал увеличивать угол тангажа. На H=80‑100 м и Vпр=280‑300 км/ч по команде летчика экипаж катапультировался.

Самолет столкнулся с земной поверхностью левее ВПП в 75 м от торца, разрушился и частично сгорел.
Экипаж невредим.

	Причина АП:

На основании заключения 13 ГНИИ ЭРАТ ВВС авария самолета произошла в следствие отказа продольного управления при взлете из-за открытия перед взлетом замка руля высоты рукояткой в кабине летчика.

Отклонения руля высоты под воздействием аэродинамической нагрузки вызвало дополнительное перемещение входной качалки рулевого механизма РМ‑2 и стабилизатора независимо от положения колонки штурвала.
	Недостатки:

Предварительная подготовка и контроль готовности летчика проведены не в полном объеме.

Плановая таблица составлена с учетом пребывания летчика на старте более 6‑и часов.

Допускаются случаи необоснованного перезакрепления членов экипажей (техников и штурманов кораблей).

График и процесс восстановления утраченных навыков проводился без учета годичного перерыва в полетах.

Имеются недостатки в методике проверки самолетных систем, производстве облетов самолетов и оформлении их результатов.

	Предложения:

С целью сохранения информации в аварийных ситуациях предприятию В‑2877 разработать мероприятия по защите от воздействия высоких температур накопителя КЗА К9‑51 или его замене.

На самолетах Ту‑128 произвести проверку работоспособности и состояния продольного управления, замка руля высоты и тросовой проводки.

Агрегаты и детали продольного управления отправить на исследование в13 ГНИИ ЭРАТ ВВС с целью определения причины несоответствия положения механизма МП‑250Р и стабилизатора, а также положения замка руля высоты в момент столкновения самолета с землей.


	Нет данных.

	68. 
	20 февраля 1981 г.
ИБА

катастрофа
	23 ВА
21 сад
58 апиб
2 аэ
МиГ-23Б
аэр. Степь
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП на полигоне.
	Старший летчик старший лейтенант Лисицын Н. Д.,
летчик 2 класса.

Других данных нет.
	Нет данных
	Этап полета: бомбометание с пикирования.
Задание на полет: Полет на бомбометание с горизонтального полета.
Обстоятельства: 
При построении летчиком маневра для бомбометания с горизонтального полета, руководитель полетов на полигоне изменил летчику порядок выполнения задания. Он заставил выполнять бомбометание с одного захода с пикирования, что вызвало дополнительные действия летчика с органами управления вооружением. Четвертый разворот летчик выполнил с опозданием и потерей высоты, к боевому курсу вышел под углом 50˚. В дальнейшем, осуществляя поиск цели, потерял контроль за высотой и положением самолета. Летчик ошибку обнаружил поздно. На выводе из пикирования самолет столкнулся с землей и разрушился. Летчик погиб.

	Причины АП:
Неудовлетворительная организация и руководство полетами на полигоне.
Выпуск в полет на бомбометание ночью слабо подготовленного летчика.
Изменение руководителем полетов на полигоне порядка выполнения задания.


	Нет данных
	Нет данных
	Нет данных

	69. 
	10 марта 1981 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
38 К ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128.


	День, простые метеоусловия.

зона ответственности РП.


	Командир отряда капитан БАЛЮК Николай Иванович, военный летчик 1 класса.
Других данных нет.

Штурман отряда капитан ФЕДЯНИН Вячеслав Михайлович, военный штурман 1 класса. Других данных нет.


	Нет данных
	Этап полета: горизонтальный полет.
Задание на полет: облет самолета.
Обстоятельства:
На Н=4000 м и Vист.=870 км/ч летчик почувствовал удар в хвостовой части самолета, загорелось табло ПОЖАР. Принятыми мерами пожар ликвидировать не удалось. Экипаж благополучно катапультировался.


	Причина АП:
Обрыв рабочей лопатки I‑й ступени ОК правого двигателя, что привело к разрушению корпуса компрессора и коммуникаций топливной системы и, как следствие, к пожару на борту воздушного судна.


	Нет данных.


	Предложения:

С целью сохранения информации в аварийных ситуациях предприятию В‑2877 и В‑8808 разработать мероприятия по защите от воздействия высоких температур накопителя КЗА К9‑51 или его замене.


	Нет данных.



	70. 
	4 ноября 1981 года
ИБА
авария
	23 ВА
21 сад
58 апиб
МиГ-23Б

аэр. Степь
	Нет данных
	Заместитель командира ап по летной подготовке подполковник
Фильчеков В. С., военный летчик 1 класса. Других данных нет.
	Нет данных
	Этап полета: набор высоты.
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства: 
Через 38 секунд после взлета на Н=180 м при скорости 550 км/ч отказал двигатель. Летчик по команде РП катапультировался.

Самолет на Vпр.=400 км/ч столкнулся с землей и разрушился. 


	Причина АП:
Конструктивный недостаток силовой установки самолета, который привел к резкому возрастанию давления в камере сгорания и разрушению ее кожуха.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	71. 
	18 февраля 1982 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погибло – 2.


	14 ОА ПВО
38 К ПВО
356 ап
аэр. Жана-Семей
Ту‑128.


	Нет данных
	Командир отряда капитан ШЛЕЙХЕР Виктор Викторович, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1953. Окончил Армавирское ВВАУЛ в 1975 году. Других данных нет.

Штурман отряда капитан ЛЕВИН Александр Петрович, военный штурман 1 класса,
Год рождения – 1948. Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1970 году.
Других данных нет.


	Нет данных
	Этап полета: выход из атаки воздушной цели.

Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
При выходе из атаки после перехвата контрольной цели на H=6000 м самолет вошел в режим глубокой спирали. При попытке вывести самолет в горизонтальный полет на H=4000 м, Vпр.=1090 км/ч и при перегрузке nу=5,2 ед. произошло разрушение самолета в воздухе.

Экипаж погиб, попыток к катапультированию не предпринимал.


	Причина АП:
Ошибочные действия летчика при выходе из атаки, приведшие к непреднамеренному попаданию самолета в спутную струю с последующим затягиванием его в глубокую спираль и выходом за ограничения по скорости полета и перегрузке.
	Нет данных.
	Предложения:

С целью получения дополнительной информации в аварийных ситуациях и контроля за действиями экипажа предприятию В‑2877 рассмотреть вопрос об установке на самолет Ту‑128 магнитофона МС‑61 для записи переговоров между членами экипажа.


	Нет данных.

	72. 
	20 апреля 1982 года

ФБА
катастрофа
1 погиб.
	23 ВА
21 бап,
21 бад
аэр. Бада
Су-24
	День, простые метеоусловия.
Зона ответственности РП на полигоне.
	Ст. летчик старший лейтенант ЛУНЯКА Н. М.. Других данных нет.


	Нет данных
	Этап полета: стрельба из пушки по НЦ с пикирования.

Задание на полет: упр. 33 КБП ФБА‑81 «Зачетный полет. Проверка готовности экипажа к боевым действиям».

Обстоятельства: 

В полете при выполнении повторной атаки цели с пикирования с применением НПУ на H=940 м, угол пикирования 17˚, скорость V=860 км/ч, работа двигателей на режиме «малый газ» (n=71%) (по данным «Тестер‑У3») на 34‑й минуте полета (13:07 местного времени) через 0,5 сек после нажатия боевой кнопки и начала стрельбы из пушки произошла расфиксация дульной обоймы блока стволов пушки ГШ‑6‑23, что привело к сдвигу локализатора пушки, соударению снарядов БР‑23 об элементы конструкции локализатора, изменению траектории полета снарядов, что привело к повреждению осколками снарядов конструкции самолета. Это повлекло нарушение герметичности проводки ПВД:

переключение исполнительного механизма АРУ стабилизатора в положение «ход большой»;

переключение исполнительного механизма системы АРЗ в положение «легко»;

неправильному (уменьшенному) показанию скорости на УС‑1600 летчика, и числа М на УСО‑М1;

изменению передаточных чисел системы САУ‑6 всех режимов, включая «демпфер» в сторону увеличения управляющих сигналов;

отказ системы выключения демпферного режима;

падение давления на входе в катапультные автоматы;

нарушение аэродинамики самолета и возникновение тряски.

После выполнения стрельбы и вывода из пикирования летчик дважды доложил о тряске самолета и принял решение на катапультирование. Штурман по команде летчика благополучно катапультировался, летчик при катапультировании погиб, причина – нештатное срабатывание кресла К‑36Д. Самолет разрушился при столкновении с землей.


	Причина АП:
Сдвиг при стрельбе дульной обоймы блока стволов из-за КПН узла фиксации дульной обоймы блока стволов пушки ГШ‑6‑23, что привело к смещению локализатора пушечной установки НПУ‑19, соударению снарядов БР‑23 с элементами конструкции локализатора, изменению их траектории и повреждению самолета осколками снарядов. Вероятной причиной гибели летчика явилось нештатное отделение створки фонаря летчика при ее сбросе. Виновники АП:
организации п/я А‑3646 и п/я Г‑4695 – изготовители ГШ‑6‑23.
	Повреждение конструкции самолета своими снарядами из пушки ГШ‑6‑23 из-за смещения и разворота дульной обоймы и локализатора пушки вследствие конструктивного недостатка узла фиксации дульной обоймы стволов и слабого контроля за его состоянием в эксплуатации. Основание ТЛГ № 35/01376 от 04.08.1982 г.
	Нет данных.
	Нет данных.


	73. 
	9 июня 1982 г.
ТА ВВС
авария
	23 ВА

36 осап
Ми‑8т
аэр. Чита (Черемушки)
Ми‑8т.

	День, простые метеоусловия.
Зона ответственности диспетчера МДП

	Заместитель командира вэ
майор КАРПОВ А. К., военный летчик 1 класса.


	Вертолет Ми‑8т № 9754722.
Выпущен Улан-Удэнским авиационным заводом в 1975 году.
Других данных нет.
	Этап полета: взлет.

Задание на полет: нет данных.

Обстоятельства:
В 10:47 (Читинского времени), 45 км юго-западнее населенного пункта Батбуйка при взлете с высокогорной площадки (H=1300 м) летчик допустил энергичное отделение вертолета от земли, перетяжелил НВ, что привело к выходу вертолета на режим неуправляемого левого вращения. При самопроизвольном развороте влево и кренении вправо вертолет задел лопастями несущего винта за землю и опрокинулся на правый бок.

При попытке подъема вертолета из тайги вертолетом Ми‑10к фюзеляж оборвался с троса, упал на камни и сгорел.


	Причина АП:
ошибка летчика в технике пилотирования при выполнении взлета с высокогорной площадки, выразившаяся в энергичном увеличении общего шага несущего винта, что привело к выходу на режим неуправляемого левого вращения и опрокидыванию вертолета.


	Нет данных.
	АП разобрано с летным составом.
Виновник наказан в дисциплинарном порядке и по партийной линии.
	ТЛГ от 11 августа 1982 года № 37/0137

	74. 
	12 июля 1982 г.
ИА ПВО
авария
	14 ОА ПВО

38 к ПВО
849 иап

МиГ‑23МЛ
аэр. Купино
	День, простые метеоусловия.
Зона ответственности РДЗ
	Заместитель командира иаэ – штурман майор СИМОНЕНКО Виктор Васильевич, военный летчик 1 класса.
Других данных нет.
	Самолет МиГ‑23МЛ, № 0390319473. Выпущен заводом п/я А‑1122 31 мая 1980 года. Гарантийный ресурс 300 часов в течение 2‑х лет, назначенный 1750 часов,
ресурс до первого ремонта 750+200 часов.

Других данных нет.

	Этап полета: выход из атаки воздушной цели.
Задание на полет: упр. 183 КБП АПВО‑80 «Полет на стрельбу из стрелково-пушечного вооружения по радиоуправляемой мишени в составе звена».
Обстоятельства:
Летчик выполнял полет на полигоне Сарышаган (аэр. Приозерск) в качестве ведомого командира звена. После выполнения атаки под ракурсом ¼ и стрельбы двумя очередями, при выходе из атаки самолет столкнулся с обломками пораженной мишени Ла‑17к, что вызвало разрушение газовоздушного тракта двигателя и, как следствие, пожар на борту воздушного судна. По команде ведущего летчик на H=1000 м катапультировался.

	Причина АП:
Попадание в воздухозаборник самолета и далее на вход в двигатель обломков самолета-мишени, что привело к разрушению элементов проточной части двигателя и пожару.


	Нет данных.
	В соответствии с требованиями ШТ от 4 августа 1982 года № 107/АВ переработана методика выполнения упр. 183 КБП АПВО‑80 «Полет на стрельбу из стрелково-пушечного вооружения по радиоуправляемой мишени в составе звена».


	Приказ командующего 14 ОА ПВО от 23 августа 1982 года № 088 «О аварии самолета МиГ‑23МЛ в 849 иап 38 к ПВО и наказании виновных».

	75. 
	18 августа 1982 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1 (командир экипажа).
	14 ОА ПВО
39 К ПВО
350 иап
аэр. Белая
Ту‑128.
	День, простые метеоусловия.

зона ответственности РП.
	Начальник службы безопасности полетов авиации корпуса подполковник КУШНИРЕНКО Николай Иванович, военный летчик 1 класса.

Год рождения – 1942.

Окончил: Харьковское ВВАУЛ в 1964 году.

Налет:

общий – 2168 часов
на Ту‑128 – 1300 часов.

Штурман отряда капитан ЗИМИН Василий Егорович, военный штурман 1 класса.

Других данных нет.
	Самолет Ту‑128 № 501803.
Выпущен заводом В‑8808 07.05.67 г. с ресурсом 2300 часов.
Прошел 1 средний ремонт 29.01.78 г. в в/ч 13838. Ресурс после ремонта – 2000 часов.

Наработка:
СНЭ – 1556 часов,
ППР – 541 час.

Двигатель (левый) АЛ‑7Ф‑2 № В9426006С. Выпущен ММЗ «Салют» 12.12.69 г. с ресурсом 300 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт 28.08.79 г. в в/ч 36858. Ресурс после ремонта – 350 часов.

Наработка:
СНЭ – 611 часов, ППР – 312 часов.

Двигатель (правый) АЛ‑7Ф‑2 № В0426046Т. Выпущен ММЗ «Салют» 22.01.71 г. с ресурсом 300 часов. Прошел 1 капитальный ремонт 27.09.79 г. в в/ч 36858. Ресурс после ремонта – 350 часов.

Наработка:
СНЭ – 611 часов, ППР – 312 часов.


	Этап полета: взлет.

Задание на полет: упр. 40 КБП А ПВО‑80 «Полет по маршруту с посадкой на другом аэродроме», перелет по маршруту Хатанга – Канск.

Обстоятельства:
Экипаж вырулил на ВПП, с разрешения РП включил форсажи обоих двигателей и в 18:55 начал выполнять разбег. После включения форсажа правого двигателя произошел розжиг форсажной камеры с уменьшенной подачей топлива, и через12 с произошло погасание форсажа. При отсчете V=280 км/ч штурман доложил летчику о замедленном нарастании скорости, определив это по большим интервалам в докладах летчику об изменении скорости. Через 2‑3 с командир корабля ответил: «Нормально». На V=300 км/ч штурман заметил, что справа на траверзе мелькнул КДП, при этом самолет в трехточечном положении продолжает выполнять разбег. В двух предыдущих полетах в этом месте происходил отрыв самолета. Такое положение самолета было определено экипажем самолета, осуществляющим руление, и РП, которые поочередно дали команду на подъем носового колеса. Летчик поднял носовое колесо за 100 м до конца ВПП и на V=330‑340 км/ч, через 51 сек. от момента начала разбега оторвался от ВПП. После отрыва от ВПП полет происходил по прямой без набора высоты. На D=180 м от ВПП самолет тележкой левой стойки шасси и правым закрылком столкнулся с двумя деревянными столбами системы ОСП, а на D=300 м от ВПП – с деревянной вышкой, после чего с энергично увеличивающимся правым креном перешел на снижение. Штурман экипажа, оценив аварийную ситуацию, катапультировался. Самолет на D=650 м от ВПП, на V=340 км/ч, на 58 с полета, столкнулся с земной поверхностью и разрушился. Командир экипажа из-за острого дефицита времени воспользоваться средствами аварийного покидания самолета не смог и погиб.


	Причины АП:

Уменьшение перегрузки nх в последнем полете по сравнению с предыдущим обусловлено снижением тяги правого двигателя в результате открытия лент перепуска воздуха за 5‑й и 4‑й ступенями компрессора, перехода направляющего аппарата I‑й ступени ОК в положение -15˚ и последующего уменьшения подачи топлива в форсажную камеру.

Переход автоматики компрессора правого двигателя в нерасчетное положение вызван отказом агрегата 661 из-за заклинивания качающего узла и разрушения рессоры его привода вследствие разрушения подшипника ведомой шестерни.
	Упущения в организации полетов:

Нарушена методика восстановления утраченных навыков в технике пилотирования днем в облаках на малой высоте.

Имеют место случаи сокращения полетного задания от определенного в плановой таблице полетов.

Упущения в инженерно-авиационном обеспечении полетов:

Большая повторяемость отказов прицела, РСБН‑2С, топливомера.

Низкое качество обработки пленок К9‑51.

Небрежное ведение формуляров, большое количество исправлений, не заверенных должностными лицами инженерно-авиационной службы.
	Для определения причины отказа форсажной системы правого двигателя направить двигатель с форсажной камерой, реактивным соплом и оставшимися агрегатами топливной автоматики в 13 ГНИИ ЭРАТ ВВС.
	Нет данных.

	76. 
	14 марта 1983 года
ФБА
авария
	23 ВА
21 бад
21 бап
аэр. Джида
Су‑24

	Нет данных.
	Старший летчик, капитан МИТРОХИН В. Г. Других данных нет.
	Самолет Су‑24

№ 2315305.
Других данных нет.
	Этап полета: нет данных

Задание на полет: упр. 333 дополнения к КБП ФБА‑81.

Обстоятельства:
На 27‑й минуте, после выполнения бомбометания с горизонтального полета на Н=660 м и скорости V=900 км/ч экипаж ощутил необычный толчок, кренение самолета с незначительной тряской. После загорания табло «Пожар левого двигателя» экипаж применил средства пожаротушения левого двигателя, заметил загорание табло «Пожар правого двигателя», «Пожар хвоста», срабатывание звуковой сигнализации. Экипаж катапультировался в 20 часов 07 минут (местного Иркутского времени).


	Причина АП:
Отказ двигателя из-за усталостного разрушения кожуха камеры сгорания, что привело к разрушению конструкции планера и возникновению пожара.
Виновники АП:
завод-изготовитель двигателя предприятие п/я Г‑4988.


	Авария произошла из-за отказа двигателя, обусловленного усталостным разрушением камеры сгорания, что привело к повреждению конструкции и возникновению пожара.
	Нет данных.
	Нет данных.

	77. 
	7 апреля 1983 г.
ИА ПВО

авария.


	14 ОА ПВО
38 К ПВО
64 ап
аэр. Омск (Северный)
Ту‑128.


	Ночь, сложные метеоусловия.
Зона ответственности РЗП.
	Командир отряда майор СОКОЛОВ Леонид Степанович, военный летчик 1 класса.
Других данных нет.

Штурман отряда капитан НЕБОТОВ Петр Георгиевич, военный штурман 1 класса.
Других данных нет.


	Нет данных.
	Этап полета: заход на посадку.

Задание на полет: упр. 150 КБП АПВО‑80.
Обстоятельства:
После прохода ДПРМ, выполняя довороты влево и вправо по планке ПП‑1ПМК, экипаж упустил контроль за высотой и скоростью полета. На команды РЗП «Горизонт!» летчик не реагировал. Самолет приземлился на больших углах атаки на удалении от ВПП 3,8 км и правее ее оси 132 м и при движении по грунту разрушился. Командира экипажа выбросило из кабины, штурман покинул кабину самостоятельно.


	Причина АП:
Ошибка летчика в технике пилотирования, выразившаяся в отвлечении внимания от контроля за высотой и частично за скоростью полета при пилотировании по приборам, что привело к потере высоты и посадке воздушного судна до ВПП.


	Нет данных.
	С летным составом проведены занятия и тренажи по действиям экипажа на заключительном этапе полета.
	Приказ командующего 14 ОА ПВО от 3 мая 1983 года № 059 «О недостатках в организации и проведении полетов в частях авиации армии и наказании виновных».

	78. 
	16 мая 1983 г.
АА СВ
авария
	ЗабВО
112 овп
Ми‑10ПП
аэр. Нерчинск
	День, простые метеоусловия.

О зоне ответственности данных нет.

	Командир экипажа старший лейтенант ИЛЬЧУК А.А.

Других данных нет.
	Вертолет Ми‑10ПП № 8680603К.
Других данных нет.
	Этап полета: посадка.
Задание на полет: перегонка вертолета с АРЗ (г. Конотоп) на аэродром базирования Нерчинск
Обстоятельства:
При перелете с аэр. Орел на аэр. Кустанай загорелась лампа сигнализации о пожаре одного двигателя и сработала система пожаротушения. Действуя согласно инструкции, командир экипажа прекратил выполнение полетного задания и принял решение выполнить вынужденную посадку на площадку, подобранную с воздуха. В процессе посадки по самолетному, во время пробега вертолет опрокинулся, произошло срезание вала редуктора, работающий двигатель был выключен системой защиты турбины винта.


	Причина АП: нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	79. 
	3 февраля 1984 г.
ИА ПВО
катастрофа

погибло ‑ 2
	14 ОА ПВО
38 К ПВО
849 иап

МиГ‑23уб
аэр. Купино.
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РДЗ
	Командир иаэ подполковник А. В. БАРБАКАДЗЕ,
военный летчик 1 класса.

Других данных нет.
Заместитель командира иаэ по ВР капитан А. М. ПЛАКСИН, военный летчик 1 класса.

Других данных нет.


	Самолет МиГ‑23уб.
Других данных нет.
	Этап полета: вывод из сложного положения.
Задание на полет: упр. 5 КБП АПВО‑80 «Контрольный полет под шторкой для отработки техники пилотирования а также для вывода самолета из сложного положения и захода на посадку по дублирующим приборам с использованием радиопеленгатора».
Обстоятельства: 
После отработки летчиком предусмотренных заданием фигур пилотажа на H=3000 м инструктор ввел самолет в сложное положение, вывод из которого обучаемый летчик закончил на H=1300 м. Инструктор повторно, с H=1300 м, создал новое сложное положение, при выводе обучаемым летчиком из которого самолет подфюзеляжным гребнем зацепился за земную поверхность, упал и разрушился.

Экипаж погиб.


	Причины АП:

недисциплинированность летного состава, выразившаяся в нарушении методических указаний по выполнению упражнения по выводу самолета из сложного положения (высота ввода 1300 м вместо 3000‑10000 м);


недостатки в организации полетов, выразившиеся в нарушениях порядка и правил подготовки к полетам – во время предварительной подготовки проводились занятия по плану сборов командиров звеньев;

нарушения методики ввода летчика в строй после отпуска.

	в организации полетов:


полеты начались не по плановой таблице – неразбериху внес начальник авиации корпуса полковник БЕРИЛКО Д. Я.;


контроль за экипажами в воздухе не осуществлялся – все внимание было уделено начальнику авиации;

в производстве полетов:

низкий уровень летной дисциплинированности руководящего состава полка, выражающийся в систематических нарушениях полетных заданий и мер безопасности – многие летчики полка, в т. ч. подполковник Барбакадзе и сам командир полка полковник Шульга допускали снижение ниже безопасных высот;


попустительство и нетребовательность к нарушителям законности полетов со стороны командования;

в РЛО полетов:


из-за ложной радиолокационной проводки самолета, продолжавшейся в течение 9 минут после катастрофы, район поиска был назначен с ошибкой в 35 км;
в ПСО полетов:

начальник авиации корпуса занял единственный канал связи для доклада командиру корпуса, чем на 20 минут задержал передачу данных в органы АПСС;


действуя подобным образом ОД КП корпуса задержал сообщение на 49 минут;


командир корпуса узнав о катастрофе, незаконно задержал вылет самолета Ан‑12 штатного отряда ПСС, использовав его для своего перелета в Купино;


поиск места катастрофы продолжался в течение 22 часов с момента АП.


	1. Проведены инструктивно-методические занятия с руководящим летным составом авиационных частей по методике восстановления утраченных навыков летного состава в технике пилотирования при перерывах в полетах.

2. Проверена отчетно-учетная документация восстановления утраченных навыков летного состава в технике пилотирования при перерывах в полетах.

3. 
	Приказ командующего 14 ОА ПВО от 17 февраля 1984 года «О катастрофе самолета МиГ‑23уб в 849 иап 38 к ПВО и наказании виновных».

	80. 
	12 марта 1984 года
ФБА
авария
	23 ВА
21 бап
1 бад
Су‑24
аэр. Бада
	День, о метеоусловиях нет данных. Зона ответственности РБЗ.
	Заместитель
командира баэ майор КЛИМОВ А. В., других данных нет.
	Самолет Су‑24

бортовой № 54.
Других данных нет.
	Этап полета: ввод в боевой разворот.
Задание на полет: Контрольный полет по упр. 4 в комплексе с упр. 2 КБП ФБА‑81 (второй полет) «Контрольный полет в зону на средней и большой высоте». Упр. 2 (четвертый полет) «Контрольный полет по кругу с заходом на посадку двумя разворотами на 180(  при одном задросселированном двигателе».
Обстоятельства:
Летчик выполнял второй полет в 4‑ом часу летной смены.

Время взлета (Читинское) 16 часов 15 минут аэродром Бада. По истечении 15 минут после взлета, в момент перед вводом самолета в боевой разворот на высоте H=1300 м и скорости V=800 км/ч летчик перевел РУДы в положение ПОЛНЫЙ ФОРСАЖ. После загорания сигнальных ламп «ФОРСАЖ ВКЛЮЧЕН» через 2‑3 сек. произошел взрыв хвостовой части самолета, экипаж ощутил резкий рывок самолета вправо с незначительным кренением и торможением. В этот момент инструктор наблюдал промигивание лампочки «ПОЖАР ПРАВОГО» и загорание лампочек «СБРОСЬ ОБОРОТЫ ПРАВОГО», «ТЕМПЕРАТУРА ПРАВОГО» и «СМОТРИ ТАБЛО». Произошло заклинивание РУД правого двигателя в положении МАКСИМАЛ. После ощущения резкого удара в хвостовой части, летчик обеими руками убрал РУД правого двигателя в положение СТОП. Прекратил выполнение задания, доложил руководителю полетов и на одном левом двигателе произвел посадку на своем аэродроме БАДА.


	Причина АП:
Отказ правого двигателя из-за усталостного разрушения кожуха основной камеры сгорания, что привело к повреждению конструкции планера.
Виновники АП:
п/я Г‑4988 «Салют» (г. Москва)
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	81. 
	16 апреля 1984 г.
ИА ВВС
катастрофа

погиб ‑ 1
	23 ВА
120 гв. иап

МиГ‑23МЛД
аэр. Домна.
	Ночь, простые метеоусловия. Зона ответственности ОБУ ПН.
	Заместитель командира иаэ – штурман майор КУЗНЕЧИКОВ Анатолий Васильевич, военный летчик 1 класса.

Год рождения –1954.

Окончил Качинское ВВАУЛ в 1975 году.

Налет:
общий – 1260 часов,
на МиГ‑23 – нет данных.

	Самолет МиГ‑23МЛД, № 0390310656. Выпущен заводом А‑1122 (г. Москва) 14 июля 1978 года. Гарантийный ресурс 300 часов в течение 2‑х лет. Назначенный 1750 часов.
Ресурс до первого ремонта 750+200 часов.

Не ремонтировался.

Наработка:

СНЭ – 584 часа.

	Этап полета: выход из атаки.
Задание на полет: упр. 129 КБП ИА‑81 «Пуски УР по воздушной мишени Ла‑17к».
Обстоятельства: 
Летчик взлет произвел в 21.50 (Читинского времени) с аэр. Домна. Выполнил полет по маршруту, на установленном рубеже был передан под управление в зону ответственности ПН сопка Кулундинская и выведен в зону ожидания на Н=5000 м. После старта мишени Ла‑17к, по истечении 30 минут полета, ПН начал наведение майора Кузнечикова на РУМ Ла‑17к, летящую на Н=8500 м. Но в результате того, что мишень в зону стрельб не вошла, майору Кузнечикову была дана команда на запрет работы и выход из атаки с курсом 180˚. ПН начал наведение майора Радько, находящегося в зоне ожидания на Н=4500 м. Дистанция между самолетами майора Радько и майора Кузнечикова составляла 40 км. При выходе из атаки майор Кузнечиков выполнил разворот не на курс 180˚, а на курс 260‑270˚ и вышел на курс, параллельный курсу полета мишени. ОБУ, старший лейтенант Яковлев А. Г. дал повторную команду на энергичный разворот вправо со снижением до курса 180˚. Майор Кузнечиков команду не выполнил, продолжил полет по прямой с курсом, параллельным курсу мишени. Обнаружив цель (отметку от самолета майора Радько), опознал ее, услышав доклад о пуске и запрете работы майору Радько и, очевидно, увидев сход ракеты, выполнил энергичный отворот влево со снижением. В результате взрыва ракеты Р‑24Р вблизи самолета на Н=3100 м, Vпр=590 км/ч, на 34‑й минуте полета самолет майора Кузнечикова был сбит. Самолет разрушился, летчик был ранен и катапультировался. После приземления летчик снял подвесную систему и отстегнул НАЗ-7, но вследствие ранения не воспользовался радиостанцией Р‑855. Смерть наступила через 30‑60 мин. после ранения из-за потери крови из вены.


	Причины АП:

недисциплинированность майора Кузнечикова;

грубое нарушение меры безопасности при выполнении пусков АУР.

АП способствовали:


нечеткий контроль ОБУ за местом положения истребителя и цели в процессе наведения, 
поспешные действия майора Радько в процессе атаки воздушной цели (снят с летной работы).

	Недостатки:

в производстве полетов:

низкий уровень летной дисциплинированности руководящего состава полка, выражающийся в нарушениях полетных заданий и мер безопасности – майор Кузнечиков не выполнил команду ОБУ, выход из атаки выполнил не на курс, данный ОБУ;


упущение ОБУ ПН ст. лейтенантом Яковлевым контроля за местоположением цели и истребителя в процессе наведения.

	Нет данных
	Нет данных

	82. 
	6 июня 1985 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
38 К ПВО
64 ап
аэр. Омск (Северный)
Ту‑128м.
	День, сложные метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Зам. командира аэ по политической части подполковник КУЛИК,
летчик-снайпер.
Других данных нет.
Штурман аэ майор КОРОЛЕВ,
военный штурман 1 класса.
Других данных нет.

	Самолет Ту‑128м.
Других данных нет.
	Этап полета: горизонтальный полет.
Задание на полет: облет самолета.
Обстоятельства:
На Н=5000 м при проверке аэродинамической балансировки с отключенными гидроусилителями самолет вошел в энергичное левое вращение с потерей высоты и увеличением скорости полета.

На V=580 км/ч и H=1000 м радиолокационная проводка и радиосвязь с экипажем прекратилась.

На нисходящем участке траектории полета самолета экипаж катапультировался. Катапультные установки и парашютные системы сработали по штатной схеме. Однако в результате многочисленных тяжелых травм, полученных в процессе катапультирования, командир экипажа погиб. Штурман экипажа получил телесные повреждения и был госпитализирован.


	Причина АП:

Ошибка летчика в эксплуатации АТ, выразившаяся в выключении гидросистем гидроусилителей по двум каналам – крена и курса, что привело к потере путевой и частично поперечной управляемости.
	В поисково-спасательном обеспечении:

Управление поисково-спасательными воздушными судами при проведении ПСР, в нарушение пункта 50 НАПС‑78, осуществлялось на 1‑м канале (124 мГц) вместо канала пеленгации (130 мГц).

Сообщение о бедствии с КП полка дежурному штурману ПСС на КП ВВС Сиб. ВО передано с большим опозданием, (через 36 мин) с начала бедствия, что привело к позднему вылету на поиск дежурных поисково-спасательных воздушных судов.


	Нет данных.
	Нет данных.

	83. 
	13 июня 1985 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погиб – 1.
	14 ОА ПВО
50 К ПВО
712 гв. иап
аэр. Канск
Су‑15тм.
	День, сложные метеоусловия.

зона ответственности РП.
	Командир звена капитан ФЕДИН, военный летчик 2 класса.
Других данных нет

	Самолет Су‑15тм.
Других данных нет.
	Этап полета: полет по маршруту.
Задание на полет: маневр с аэродрома рассредоточения Абакан на аэродром базирования Канск.
Обстоятельства:
Летчик выполнял задание в качестве ведомого пары. После взлета по одному, по команде руководителя полетов пара осуществляла сбор на кругу под облаками на H=800 м. В районе второго разворота облачность начала понижаться, в очагах дождя видимость ухудшилась. Ведущий пары, зам. командира аэ гв. майор Тамара, грубо нарушил порядок выполнения задания, снизился ниже безопасной высоты под облака.

Ведомый летчик, следуя за ведущим в боевом порядке пары над гористым рельефом местности, столкнулся с прикрытой облачностью вершиной горы высотой 553 м. Самолет в результате столкновения разрушился, летчик погиб.


	Причины АП:

Неудовлетворительная организация и управление перелетом.

Недисциплинированность ведущего пары, грубо нарушившего режим и правила безопасности группового полета.


	В организации перелета:

Поверхностная оценка метеообстановки на аэродроме вылета.

Невыполнение разведки погоды на аэродроме Абакан и по маршруту полета.

Отсутствие контроля за полетом экипажей, что не позволило предупредить снижение пары в опасном районе.

В поисково-спасательном обеспечении:

Сообщение о бедствии с КП полка дежурному штурману ПСС на КП ВВС Сиб. ВО передано с большим опозданием, (через 26 мин) с начала бедствия, что привело к позднему вылету на поиск дежурных поисково-спасательных воздушных судов.


	В авиационных частях на специальных занятиях по безопасности полетов проанализированы все ПЛП, произошедшие в части за последний год.

Проверена законность допуска к полетам и уровень подготовки летного состава, привлекаемого к маневрам, групповым полетам, к учениям и стрельбам.

Проведены занятия и тренажи с принятием у летного состава зачетов по порядку действий при возникновении особых ситуаций в полете.

Проверена работоспособность авиатехники с записью параметров при помощи средств объективного контроля.
	Нет данных.

	84. 
	6 августа 1985 г.
ИА ПВО

катастрофа,
погибло – 2.
	14 ОА ПВО
39 К ПВО
350 иап
аэр. Братск
Ту‑128.
	День, сложные метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Командир эскадрильи майор ТХОРОВ Рамазан Джагфарович, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1955.

Окончил: Ставропольское ВВАУЛШ в 1976 году;
Налет:

общий – 1074 часа, на Ту‑128 – 808 часов.

Зам. командира эскадрильи по ПЧ майор ШТЫРКОВ Виктор Михайлович, военный штурман 1 класса.
	Самолет Ту‑128 № 500801. Выпущен заводом В‑8808 10.10.65 г. с ресурсом 2300 часов.
Прошел 2 ремонта, 2‑й капитальный ремонт 20.05.83 г. в в/ч 13838. Ресурс после ремонта – 2000 часов.
Наработка:
СНЭ – 1281 час, ППР – 116 часов.

	Этап полета: посадка.
Задание на полет: Упр. 42 КБП А ПВО‑80 «Полет на воздушный бой с атакой цели в ППС».
Обстоятельства:
Экипаж осуществлял заход на посадку с круга. После четвертого разворота, перед входом в глиссаду, на D=16 км летчик доложил о выпуске шасси, щитков-закрылков и получил разрешение на выполнение посадки. Снижение экипаж выполнял по установленной глиссаде без отклонений по курсу. При прохождении ДПРМ повторно доложил о выпуске шасси, щитков-закрылков и получил разрешение на посадку.

Экипаж произвел посадку на удалении 500‑600 от начала ВПП на повышенной скорости 330‑340 км/ч (расчетная 310 км/ч) с убранными щитками-закрылками. Руководитель полетов дал команду на выпуск ТП, отключение левого двигателя. Летчик проявил растерянность, через 5 сек. выключил левый двигатель, но тормозной парашют не выпустил. В процессе торможения произошло разрушение 2‑х шин колес основных стоек шасси, что привело к снижению эффективности торможения. Самолет на скорости 200 км/ч выкатился за пределы ВПП и продолжил пробег по грунту. При выкатывании за пределы ВПП, команды РП на катапультирование экипаж не выполнил. На удалении 440 м столкнулся с препятствием, разрушился и сгорел. Экипаж погиб.

	Причина АП:
Невыпуск летчиком щитков-закрылков при заходе на посадку, что привело к посадке на повышенной скорости с перелетом, невыпуск ТП и неграмотное использование тормозных устройств самолета, что привело к выкатыванию за пределы ВПП и разрушению самолета.
	В организации полетов:

Не переработана инструкция по производству полетов в соответствии с требованиями приказа ГК ВВС и Министра ГА от 28.02.84 г. № 35/4211 и Директивы ГШ ВПВО от 02.04.84 г. № 675/0928.

Неудовлетворительное качество тренажей летного состава по действиям с оборудованием в кабине самолета в особых случаях в полете.

Невыдерживание времени вылета, определенного в плановой таблице.

Недостатки в руководстве полетами:

Помощник руководителя полетов не оказал помощи экипажу.

Наблюдающий за выпущенным положением шасси и закрылков не определил истинного положения их и доложил РП об их выпуске.

В инженерно-авиационном обеспечении полетов:

Не выполняются требования Указания ГИ ВВС 1984 года № 918 по организации пооперационного контроля.

Формуляры самолета и двигателей ведутся небрежно, с исправлениями и ошибками.

Низкое качество анализа материалов ОК должностными лицами ИАС, что приводит к повторяемости отказов БУР.

Низкое качество анализа отказов АТ, планируемые мероприятия малоэффективны.

В аэродромно-техническом обеспечении:

Отсутствует АТУ на аэродроме.


	Предложения:

Переработать инструкцию по производству полетов, согласовать и оборудовать рабочее место на КДП в соответствии с требованиями приказа ГК ВВС и Министра ГА от 28.02.84 г. № 35/4211 и Директивы ГШ ВПВО от 02.04.84 г. № 675/0928.

Установить на аэродроме АТУ.

	Нет данных.

	85. 
	9 января 1986 г.
ИА ПВО

авария.
	14 ОА ПВО
39 К ПВО
350 иап
аэр. Братск
Ту‑128М.
	День, сложные метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Заместитель командира эскадрильи майор КОСАРЕВ Александр Петрович военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1956.

Окончил: Армавирское ВВАУЛ в 1977 году;
Налет:

общий – 860 часов
на Ту‑128 – 386 часов.

Штурман корабля старший лейтенант ТАЗОВ Владимир Петрович, военный штурман 2 класса.
	Самолет Ту‑128М № 5010805.
Выпущен заводом В‑8808 10.20.67 г. с ресурсом 2300 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт 29.02.84 г. в в/ч 13838. Ресурс после ремонта – 616 часов.
Наработка:
СНЭ – 1843 часа, ППР – 159 часов.

	Этап полета: посадка.

Задание на полет: Упр. 42 КБП А ПВО‑80 «Полет на воздушный бой с атакой цели в ППС».
Обстоятельства:
После выполнения полетного задания экипаж выполнял заход на посадку на Vпр=450‑400 км/ч при nдв.=80‑78%.

ДПРМ пройден на Vпр=400 км/ч при nдв.=78% на H=220 м. После пролета ДПРМ режим работы двигателей был уменьшен до nдв.=76%, при этом Vпр к моменту прохода БПРМ уменьшилась до 390 км/ч. БПРМ пройден на H=100 м, после чего режим работы двигателей был уменьшен до «МГ».

Экипаж произвел посадку на Vпр=315 км/ч на правую сторону ВПП со сносом, в результате чего в процессе пробега самолет сошел на боковую полосу безопасности и продолжил движение по ней. Командир вертолета Ми‑8 после посадки на ГВПП в районе РД‑2 ждал разрешение от диспетчера старта на пересечение БВПП. Увидев движущийся в его сторону самолет Ту‑128М и опасаясь возможного столкновения, самостоятельно произвел подъем вертолета в воздух в границы боковой полосы безопасности. Командир экипажа самолета Ту‑128М увидел впереди в снежном облаке хвост вертолета, перемещающийся в сторону основной ВПП, и принял меры к отвороту самолета вправо, однако из-за острого дефицита предотвратить столкновение не смог.


	Причина АП:

Непреднамеренное столкновение воздушных судов в результате пересечения траектории перемещения вертолета в воздухе, самостоятельно предпринятого командиром экипажа вертолета Ми‑8 с целью предотвращения возможного столкновения с движущимся самолетом Ту‑128М, сошедшим с ИВПП на боковую полосу безопасности из-за допущенной летчиком ошибки на посадке.
	Упущения в организации полетов:

Инструкция по производству полетов на аэр. Братск не в полной мере соответствует требования приказа ГК ВВС и министра ГА от 29.02.84 г. № 35/42, Положения об аэродромах совместного базирования и Методического пособия по внедрению единой методики и технологии работы.
В инструкции по производству полетов на аэр. Братск не определен порядок использования грунтовой ВПП.

Упущения в при управлении воздушным движением:

Недостаточная организация и практическое взаимодействие лиц объединенной группы управления воздушным движением.

Нарушения (ошибки) членов экипажа воздушного судна:

Неучет командиром экипажа фактических метеоусловий на посадке.

Неграмотная эксплуатация парашютно-тормозной системы.

Нарушения (упущения) в ИАО полетов:

Неудовлетворительная организация эксплуатации КЗА К9‑51 в полку.

Нарушения (упущения) в АТО полетов:

Неудовлетворительное состояние средств пожаротушения на аэродроме.

Для обеспечения полетов выделяется недостаточное количество СНОП.

	Предложения:

Инструкция по производству полетов на аэр. Братск привести в соответствие требованиям приказа ГК ВВС и министра ГА от 29.02.84 г. № 35/42, Положения об аэродромах совместного базирования и Методического пособия по внедрению единой методики и технологии работы.

В инструкции по производству полетов на аэр. Братск определить порядок использования грунтовой ВПП.

На аэродромах совместного базирования с личным составом групп УВД провести занятия по изучению особенностей взаимодействия при выполнении совместных полетов.

	Нет данных.

	86. 
	26 августа 1986 года
ИА ПВО
авария


	14 ОА ПВО
38 К ПВО
356 иап
МиГ‑31

аэр. Жана-Семей


	Ночь, простые метеоусловия. Зона ответственности РБЗ.


	Начальник ВОТП иап подполковник ДОНДУКОВ Валерий Петрович военный летчик 1 класса.
Налет:
общий – 2167 часов, на МиГ‑31 – 60 часов.

Других данных нет.
Командир авиационного звена майор В. Н. ШАТАЛОВ, военный летчик 1 класса.

Налет:
общий – 719 часов, на МиГ‑31 – 25 часов.


	Самолет МиГ‑31, выпущен в 1986 году Горьковским авиационным заводом.
Других данных нет.
	Этап полета: вывод из горки.
Задание на полет: контрольный полет в зону на простой пилотаж.
Обстоятельства:
На 30‑й мин. полета в зоне на H=3000 м Vпр=650‑700 км/ч при выводе самолета из горки левым разворотом летчик упустил контроль за пилотированием. Вмешательство инструктора по исправлению ошибки, допущенной летчиком, привело к созданию отрицательной перегрузки. В процессе выполнения маневра рукоятки катапультирования попали под ножные обхваты подвесной системы парашюта летчика-инструктора и вытянули рукоятки катапультирования, что повлекло за собой непреднамеренное катапультирование экипажа, которое произошло из перевернутого положения самолета. Система спасения сработала по штатной схеме. Самолет с углами пикирования 30˚ и крена γ=100‑110˚столкнулся с землей и разрушился.

Летчики получили травмы.

	Причина АП:
Недостаток конструкции рукояток катапультирования, что привело к их вытягиванию элементами подвесной системы парашюта летчика в полете с отрицательной перегрузкой и срабатыванию системы покидания самолета.
	В подготовке экипажа:

Подполковник Дондуков при посадке в кабину перед вылетом не подтянул ножные обхваты подвесной системы катапультного кресла К‑36.

В инженерно-авиационном обеспечении:

Невыполнение авиационным техником корабля лейтенантом Курландом В. О. работ согласно РТО самолета МиГ‑31 после посадки летчика в кабину.
	Нет данных.
	Нет данных.

	87. 
	16 октября 1986 г.
ИА ВВС

авария.


	23 ВА
120 гв. иап
аэр. Домна
МиГ‑23уб.
	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РБЗ.


	Командир звена капитан ДЁМКИН Сергей Дмитриевич, военный летчик 1 класса. Дата рождения – 24 мая 1955 года.
Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1976 году. Налет:
общий – 1216 часов;
на МиГ‑23 – нет данных.

Лейтенант ГРАБЧАК Игорь Сергеевич, летчик без класса. Год рождения – 1964. Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1985 году. Налет:

общий – 277 часов;
на МиГ‑23 – нет данных.


	Самолет МиГ-23уб № 7302406.

Выпущен заводом п/я А‑3621 (г. Иркутск) 13 января 1978 года с ресурсом 750 часов.

Прошел 1 средний ремонт 24 июня 1983 года. Межремонтный ресурс 750+100 часов. Назначенный ресурс 1750 часов.
Наработка:
СНЭ – 982 часа, ППР – 270 часов.

Других данных нет.


	Этап полета: разворот.
Задание на полет: упр 17 КБП ИА‑81 «Контрольный полет в зону под шторкой по дублирующим приборам».
Обстоятельства:
В 15.09 (Читинского времени), по истечении 24 минут после взлета, в зоне, после выполнения полетного задания, в зоне ответственности РБЗ на Н=3000 м и Vпр=620 км/ч, в процессе доворота на угол 30˚ при создании левого крена 30˚ и переводе на снижение, началось левое вращение самолета вокруг продольной оси с опусканием носа на 12˚ после первого витка. На втором витке нос самолета опустился до 25˚. По показаниям лейтенанта Грабчака, он пытался парировать кренение, но безуспешно. Капитан Демкин взял управление на себя, не предупредив летчика по СПУ, попытка остановить вращение успеха не имела, и, оценив обстановку, катапультировал летчика и себя на H=600 м с углом тангажа на пикирование 50˚. Самолет столкнулся с землей и полностью разрушился.

	Причину АП установить не представилось возможным из-за отсутствия объективных данных о параметрах полета самолета.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	88. 
	26 марта 1987 года.

РА

авария


	125  орап
23 ВА
аэр. Джида

Су‑24МР
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности – нет данных.
	Заместитель командира аэ капитан ВАСИЛЬЕВ В. В., летчик 1 класса. Других данных нет.

Помощник штурмана эскадрильи
капитан
КАРАВАНЦЕВ Г. М. штурман 1 класса.
Других данных нет.


	Самолет Су‑24МР. Других данных нет.

	Этап полета: набор высоты.

Задание на полет: нет данных.

Обстоятельства:
Через 10 мин. 7 с после взлета с аэродрома Джида, при уходе из района разведки, на Н=100 м и Vпр.=1100 км/ч, при переводе самолета в набор высоты с разворотом влево, самолет самопроизвольно перешел в энергичное правое вращение. Экипаж воспользовался средствами аварийного покидания самолета. Самолет с правым вращением, с положительным углом атаки, на Vпр.=973 км/ч столкнулся с землей и разрушился.

Командир экипажа невредим, штурман получил травмы средней степени тяжести.


	Причина АП:

Разрушение конструкции центроплана в районе узла подвески правого топливного бака из-за воздействия на бак нерасчетных аэродинамических нагрузок, вызванных усталостным разрушением стабилизатора бака.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	89. 
	15 июня 1987 года
ИБА
авария
	23 ВА
21 сад
58 апиб
аэр. Степь
МиГ-27Д

	Нет данных.
	Командир звена старший лейтенант Ю. Ю. БУРКОВ, летчик 2 класса. Других данных нет.
	Нет данных.
	Этап полета: набор высоты
Задание на полет: 
Обстоятельства: 
На 2‑й минуте после взлета в наборе высоты на Н=700 м и скорости 670 км/ч после выключения форсажа сработала РИ: «ТЕМПЕРАТУРА ВЫШЕ ДОПУСТИМОЙ, УБЕРИ ОБОРОТЫ», «ТЕМПЕРАТУРА НЕ СНИЖАЕТСЯ, ВЫКЛЮЧИ ДВИГАТЕЛЬ». Летчик действовал согласно инструкции. После третьей попытки запуска двигателя на высоте 120 м летчик благополучно катапультировался.


	Причина АП:
Разрушение в полете лопаток проставки Z=300 перепуска воздуха над 1‑й ступенью компрессора двигателя, что привело к его помпажу. Причину разрушения лопаток установить невозможно из-за сильного повреждения при прохождении через проточную часть двигателя. Признаков попадания посторонних предметов в двигатель не имеется.
	Нет данных.
	АП разобрано со всем летным составом, ИТС, ГРП. Проведены занятия с личным составом по действиям летчика при отказах силовой установки в полете.
	Нет данных.

	90. 
	24 апреля 1988 г.
ИА ВВС

авария.


	23 ВА
120 гв. иап
аэр. Домна
МиГ‑23МЛД.
	День, простые метеоусловия.

Зона ответственности РБЗ.


	Заместитель командира аэ по политической части капитан ХЛИСТУН Василий Григорьевич, военный летчик 1 класса.

Дата рождения 4 января 1959 года.
Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1980 году. Налет:
общий 487 часов;
на МиГ‑23 – нет данных.


	Самолет МиГ‑23МЛД, № 0390312100.

Выпущен заводом п/я А‑1122 (г. Москва) 6 октября 1978 года.
Гарантийный ресурс – 300 часов в течение 2 лет. Назначенный ресурс 1500 часов. Прошел 1 средний ремонт 30 мая 1986 года.
Ресурс после ремонта 750+100 часов.
Наработка:
СНЭ – 880 часов,
ППР – 234 часа.
	Этап полета: маневрирование в зоне.
Задание на полет: полет по упр. 80 КБП ИА‑86. «Полет на воздушный бой на подыгрыш» для пары, выполняющей полет по упр. 61 КБП ИА‑86.
Обстоятельства:
В 11.20 Читинского времени). По истечении 12 мин. после взлета в зоне, после выполнения наступательных маневров и перестроения для выполнения маневра «Узел» в зоне ответственности РБЗ, на Н=1800 м и Vпр=670 км/ч при увеличении оборотов загорелась кнопка-лампа СОРЦ и сигнальное табло ПЕРЕГРЕВ ДВИГАТЕЛЯ. Летчик катапультировался. Самолет столкнулся с землей и разрушился.

	Причина АП: конструктивно-производственный недостаток авиационной техники, выразившийся в недостаточной прочности лопаток проставки Z=300 перепуска воздуха над первой ступенью компрессора приведший к разрушению лопаток проставки перепуска, повреждению ими элементов проточной части двигателя и, как следствие, отказу двигателя в полете.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	91. 
	15 ноября 1988 г.
ИА ПВО
катастрофа

погиб ‑ 1
	14 ОА ПВО

38 К ПВО

849 иап

МиГ-23МЛ

аэр. Купино


	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РДЗ.


	Начальник ВОТП иап майор

КИРИЛОВ Сергей Михайлович,

Военный летчик 1 класса

Окончил

Ставропольское ВВАУЛШ.

Других данных нет.


	Самолет МиГ‑23МЛ № 0390319641. Выпущен заводом п/я А‑1122 28 июня1980 года. Гарантийный ресурс – 300 часов в течение 2 лет. Назначенный ресурс 1750 часов. Ресурс до первого ремонта 750+200 часов
Наработка:
СНЭ – ____ часов


	Этап полета: выполнение виража в зоне
Задание на полет: упр. 128 КБП АПВО‑80 «Полет в зону и по маршруту на предельно малых высотах»
Обстоятельства:

По материалам ОК и показаниям очевидцев летчик, выполнив в зоне на H=500 м виражи, снизился на недопустимо малую высоту. В процессе выполнения первого прохода над населенным пунктом, уклоняясь от столкновения с постройками и выполняя правый вираж, упустил контроль за высотой. С правым креном около 45˚ на высоте 5‑7 м и Vпр.=680 км/ч самолет столкнулся с деревьями лесопосадки. Летчик перевел самолет в набор высоты, но на D=300‑400 м от лесополосы левой консолью крыла самолет столкнулся с проводами ЛЭП, оборвал их и загорелся. Далее самолет перешел в прямолинейный полет с пологим снижением и через 4 км столкнулся с земной поверхностью и разрушился. Летчик попыток воспользоваться средствами аварийного покидания самолета не предпринимал и погиб.


	Причина АП:
недисциплинированность – летчик на недопустимо малой высоте выполнял маневры в непосредственной близости от земли и столкнулся с препятствиями.


	Нет данных.
	Нет данных
	Нет данных.

	92. 
	12 декабря 1988 года
ИБА
авария
	23 ВА
21 сад
58 апиб
МиГ-23УБ
аэр. Степь
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Старший штурман полка майор В. Р. МАЛЬБЕ – инструктор. Других данных нет.

Летчик старший лейтенант О. В. СТРОГАНОВ. Других данных нет.
	Нет данных
	Этап полета: форсированный разворот со снижением.
Задание на полет: 
Обстоятельства: 
В 12ч. 18 мин. 16 сек., аэродром взлета Степь, через 16 минут после взлета при вводе самолета в форсированный разворот со снижением с целью занять курс и эшелон выхода из зоны, на Н=4500 м, V=580 км/ч самолет был выведен на режим сваливания. Находясь под шторкой, и оказавшись в сложном положении, старший лейтенант Строганов резким движением РУС на себя вывел самолет на режим сваливания, по команде инструктора отдал управление, открыл шторку и принял непонятное положение за штопор самолета, без предупреждения выпустил тормозной парашют, что привело к потере скорости самолета менее 200 км/ч. Тормозной парашют сброшен не был, рост скорости происходил медленно, инструктор с пилотированием не справился и на высоте 200 м экипаж благополучно катапультировался.


	Причина АП:
Нарушение полетного задания инструктором из-за недисциплинированности, выразившееся в выполнении незапланированного форсированного разворота со снижением без предупреждения обучаемого летчика пилотирующего под шторкой, что привело к несогласованным действиям экипажа, сваливанию и потере управляемости самолетом.

Виновники АП: 

· инструктор – старший штурман полка майор Мальбе В. Р., нарушивший полетное задание;

· летчик – ст. лейтенант Строганов О. В., безответственными действиями создавший аварийную ситуацию.


	Причиной ЛП явилась недисциплинированность инструктора, выразившаяся в выполнении непредусмотренного заданием маневра, что привело к несогласованным и неграмотным действиям экипажа и сваливанию самолета.
	Причины ЛП изучены с летным составом.

Проведены теоретические и практические занятия с летным составом по умению дешифрировать полетное задание по МОК

На методическом совете рассмотрены деловые качества летного состава

На майора Мальбе представлены документы для снижения классификационной категории на одну ступень

Майора Мальбе отстранить от летной работы

С летным составом повторно проведены занятия согласно директивы 125/01150
	Нет данных.

	93. 
	20 декабря 1988 года
ИА ПВО
катастрофа
погибло – 2.


	14 ОА ПВО
38 К ПВО
356 иап
МиГ‑31

аэр. Жана-Семей

	День простые метеоусловия. Зона ответственности РБЗ.
	Заместитель командира иап по летной подготовке подполковник ДАШКИН Ришат Гейнуллинович, военный летчик 1 класса.
Налет:
общий – 1578 часов, на МиГ‑31 – 436 часов.

Других данных нет. Старший летчик капитан ТИТОВ Александр Владимирович, военный летчик 2 класса.
Налет:
общий – 778 часов,
на МиГ‑31 – 78 часов.

Других данных нет.

	Самолет МиГ‑31,
выпущен в 1986 году Горьковским авиационным заводом.

Других данных нет.
	Этап полета: пилотирование в зоне.
Задание на полет: контрольный полет по маршруту и в зону с заходом на посадку в режиме «Возврат».
Обстоятельства:
При пилотировании самолета в зоне инструктор, взяв управление на себя, неоднократно выполнял маневры, не предусмотренные заданием. При выполнении очередного маневра, ввода самолета в пикирование с H=2000 м влево с креном до γ=145˚, создал угол тангажа θ=-51˚. В дальнейшем, оценив создавшиеся условия (угол тангажа θ=-51˚, H=1100 м, Vпр=700 км/ч, Vy>100 м/с), экипаж, одновременно убирая крен и увеличивая перегрузку до ny=5,2 ед., пытался вывести самолет из пикирования но запаса высоты не хватило.
Удар самолета о землю произошел на конечном этапе вывода из пикирования с углом тангажа θ=+3˚, правым креном γ=5˚ на Vпр=770 км/ч.

Экипаж погиб.


	Причина АП:
Нарушение полетного задания из-за недисциплинированности инструктора, приведшее к выполнению нисходящего маневра, для вывода из которого экипажу не хватило высоты.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Приказ командующего 14 ОА ПВО от 30 декабря 1988 года № 0170 «О катастрофе самолета МиГ‑31 в 356 иап 38 к ПВО и наказании виновных».

	94. 
	3 марта 1989 года
ИБА
авария
	23 ВА
21 сад
58 апиб
МиГ-27Д
аэр. Степь
	Ночь, о метеоусловиях нет данных. Зона ответственности РП.
	Штурман ап майор Качирин А. Н..
	Нет данных.
	Этап полета: набор высоты
Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства: 
Летчик произвел взлет на полном форсаже в 23 ч. 53 мин. На Н=850 м, V=650 км/ч выключил форсаж, выдержал РУД 2 сек. на упоре «МАКСИМАЛ», затем установил обороты n1=93%. На Н=1200 м. V=620 км/ч n1=93% возник помпаж двигателя. Летчик перевел РУД на упор МГ и через 1 сек. стал увеличивать обороты двигателя. На оборотах n1=55% сработала кнопка-лампа КСЦ, загорелось табло «Перегрев двигателя», усилились продольные удары и толчки. Летчик доложил РП: «025, перегрев двигателя, помпаж, катапультируюсь» и по команде руководителя полетов катапультировался. Самолет столкнулся с землей под углом 80˚ и разрушилсялся. На земле ущерба нет. Летчик получил травму позвоночника средней тяжести.
	Причина АП:
Помпаж и остановка двигателя из-за разрушения лопаток Z=300 проставки перепуска воздуха над первой ступенью компрессора из‑за низкой эксплуатационной надежности узла проставки.
	Нет данных.
	Обстоятельства и причины АП разобраны с ИТС и летным составом.

Отработан перечень проверок и работ на АТ по определению ее работоспособности.

Составили акт на двигатель.

Проанализированы на методическом совете части особенности эксплуатации авиадвигателей.
	Директива начальника СБП ВВС № 137/0192 от 12.05.89 г.

	95. 
	28 марта 1989 года ИА ПВО
катастрофа
погиб‑1.


	14 ОА ПВО
26 д ПВО
22 иап
Су‑15УМ
аэр. Безречная.


	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Старший штурман полка подполковник ГОЛОВИН,
военный летчик 1 класса.
Других данных нет.

Старший летчик лейтенант МАСЛЕЙ Алексей.
Других данных нет.


	Нет данных
	Этап полета: вывод из пикирования.

Задание на полет: упр. 24 КБП АПВО ИОН‑86 «Контрольный полет на атаку наземных целей».

Обстоятельства: 

На этапе ввода самолета в пикирование для имитации фотострельбы по наземной цели инструктор, усомнившись в правильности действий обучаемого летчика и уточняя прицеливание вмешался в управление самолетом и создал перегрузку 3,8 ед. на Vпр.=570 км/ч с дальнейшим увеличением ее до 4,3 ед., что привело к попаданию самолета в область потери эффективности элеронов. При этом самолет на их отклонение не реагировал и продолжал снижаться с потерей скорости до 420 км/ч. Кратковременная отдача РУС привела к увеличению вертикальной скорости снижения и для ее уменьшения летчик выбрал ручку полностью на себя. Скорость упала до 380 км/ч.

На H=420 м инструктор дал летчику команду на катапультирование, отдал РУС от себя за нейтральное положение, что привело к энергичному опусканию носа и увеличению угла снижения.

Экипаж воспользовался средствами аварийного покидания. Лейтенант Маслей благополучно покинул самолет, а инструктор подполковник Суботин, катапультировавшись на высоте менее допустимой для данных условий, при ударе о землю погиб.


	Причина АП:
ошибка инструктора в технике пилотирования, выразившаяся в создании на вводе в пикирование ny, более допустимой для данной скорости, что привело к полной потере эффективности элеронов и дальнейшим неправильным действиям летчика по исправлению ошибки.


	Недостатки:
при подготовке к полетам летчики не уяснили опасности, связанные с выполнением данного упражнения.
	Нет данных
	Нет данных

	96. 
	28 июля 1989 г.
ТрА
авария
	23 ВА
36 осап
Ту‑134А
аэр. Чита (Черемушки).
	День, установленный минимум погоды. Зона ответственности диспетчера посадки аэр. Улан-Удэ (Мухино).
	Командир корабля подполковник РЫЖОВ Евгений Яковлевич, военный летчик 1-го класса. Дата рождения 22 октября 1948 года. Окончил Тамбовское ВВАУЛ в 1970 году. Налет:
общий – нет данных, на Ту‑134А – нет данных,
на Ту‑134А за последние 6 мес. – 104 часа.

Помощник командира корабля старший лейтенант БУЙВИДОВИЧ Виктор Иванович, военный летчик 3 класса.

Дата рождения – 31 июля 1954 года. Окончил Балашовское ВВАУЛ в 1988 году (заочно). Налет:
общий – нет данных, на Ту‑134А – нет данных,
на Ту‑134А за последние 6 мес. – 31 час.

Штурман корабля – начальник ВОТП полка майор НОСОВ Василий Иванович, военный штурман 1 класса.

Старший бортовой техник самолета капитан МАКАРОВ Иван Иванович, бортовой специалист без класса.

Год рождения – 1958. Окончил Иркутское ВВАИУ в 1980 году.
Бортовой техник по АДО старший лейтенант РЯБЦЕВ Евгений Олегович, специалист без класса.

Бортовой радист прапорщик ЕЛАГИН Сергей Владимирович, специалист без класса.
	Самолет Ту‑134А № 0351110. Выпущен Харьковским АПО 31 марта 1971 года с ресурсом 6000 часов.
Прошел 3 ремонта. Последний ремонт 14 августа 1987 года на 407 ГА по форме РР‑4.
Межремонтный ресурс 6000 часов в течение 4‑х лет, 6 мес.
Наработка:
СНЭ – 4776 часов,
ППР – 574 часа.

Двигатель (левый) Д‑30 сер. II № ЛС031112003. Выпущен п/я А‑3438 19 января 1983 года с ресурсом 3000 часов. Не ремонтировался. Наработка СНЭ – 1168 часов.

Двигатель (правый) Д‑30 сер. II № ЛС031112028. Выпущен п/я А‑3438 18 февраля 1983 года с ресурсом 3000 часов. Не ремонтировался. Наработка СНЭ – 669 часов.
	Этап полета: посадка.

Задание на полет: перелет Улан-Удэ (Восточный) – Улан-Удэ (Мухино) применительно к упр. 128 КБП САС‑81.

Обстоятельства:
В 7:09 (УУвр) экипаж произвел взлет с аэродрома Улан-Удэ (Восточный) с фактической погодой аэродрома Улан-Удэ (Мухино): безоблачно, дымка, видимость 3 км, t0=+11°С, влажность 94%. В районе реки Селенга и ее притоков образовался адвективный туман, который при восточной тяге ветра (80˚, 2 м/с) в момент посадки самолета вынесло на посадочный курс и закрыл район ДПРМ, БПРМ до удаления 400‑500 м от торца ВПП.

В 7:10 экипаж получил условия посадки (видимость 3 км, дымка) и в 7:12 вошел в глиссаду.
При заходе на посадку после прохода БПРМ на высоте 60 м помощник КК доложил что полосу не наблюдает. КВС мер по уходу на второй круг не принял, отвлек внимание от пилотирования по приборам на поиск ВПП, упустил контроль за режимом снижения, на информацию экипажа о высоте полета не реагировал, решение об уходе на второй круг принял поздно на высоте 20 м, что привело к увеличению Vy и грубому приземлению самолета в 300 м от торца ВПП и в 32 м от ее оси справа на скорости V=285 км/ч и перегрузкой ny=2,65 ед. После посадки на мягкий грунт произошло зарывание в грунт левой тележки, опрокидывание самолета на правую плоскость, разрушение ее, переворачивание самолета на спину, разрушение стабилизатора, отделение правого двигателя от фюзеляжа, возгорание в районе правого двигателя. В дальнейшем самолет 590 м двигался в перевернутом положении, после его останова произошло полное воспламенение самолета. Экипаж выбил остекление фонаря кабины со стороны ПКК и покинул самолет.


	Причины АП:

Недисциплинированность командира корабля, выразившаяся в несвоевременном принятии решения об уходе на второй круг, в условиях, не соответствующих уровню его подготовки.

Неудовлетворительное метеообеспечение перелета, выразившееся в отсутствии наблюдения на КДП аэродрома посадки за видимостью при ожидаемом ее ухудшении, прогнозировании тумана и выхода его на аэродром в период приема самолета.

Неудовлетворительная организация руководства перелетом диспетчерской службой аэродрома Улан-Удэ (Мухино).


	В организации полетов:

1. Диспетчер АДП не передал РП аэродрома Улан-Удэ (Мухино) информацию о прилете Ту‑134А и тот убыл с рабочего места для сдачи смены.

2. Перелет организован с нарушением требований ИПП аэроузла Улан-Удэ и НПП ГА‑85.
В управлении полетами:

3. РП аэродрома Улан-Удэ (Мухино) отсутствовал на рабочем месте.

4. Диспетчер круга аэродрома Улан-Удэ (Мухино) не использовал посадочный локатор, а также не выполнил требования ст. 6.5.16 НПП ГА‑85 при снижении самолета ниже глиссады до прохода ДПРМ.

В обеспечении полетов:

5. Метеобеспечение аэродрома Улан-Удэ (Мухино) было организовано неудовлетворительно.

6. Радиотехническое обеспечение аэродрома Улан-Удэ (Мухино) было организовано с нарушением НПП ГА‑85.
	Предложения и ходатайства:
1. Рассмотреть вопрос о внесении изменений в ст. 6.5.16 НПП ГА‑85 о выдаче информации диспетчером СДП экипажам ВС об отклонении по курсу и (или) глиссаде на участке предпосадочной прямой от БПРМ до ВПП.

2. Для обеспечения безопасности полетов на аэродромах МГА целесообразно обеспечить части транспортной авиации ВВС НПП ГА‑85.

3. Отработать специальную инструкцию по расследованию летных происшествий на аэродромах совместного базирования.


	Нет данных.

	97. 
	10 августа 1989 года
АА СВ
катастрофа
погибло‑3
	ЗабВО
112 овп (БиУ),

аэр. Нерчинск
Ми‑24в

	День, сложные метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Командир вертолета капитан СМОЛА В. М., военный летчик 3 класса.

Год рождения – 1963. Сызранское ВВАУЛ в 1984 году.

Налет:
общий – 706 часов, на Ми‑24 – 300 часов.

Летчик-оператор – штурман эскадрильи капитан ЕРЕМИН Н. И., военный летчик 2 класса.

Налет:

общий – 1298 часов, за последние 6 месяцев на Ми‑24 – 89 часов.
	Вертолет Ми‑24в № 3532424015968. Выпущен в 1980 г. п/я А‑8291. Прошел 1 капитальный ремонт в 1988 году в в/ч 47037. Наработка:
СНЭ – 644 часа,
ППР – 62 часа.
	Этап полета: роспуск пары.
Задание на полет: упр. 41 КБП ААВ‑86 «Полет пары на применение средств поражения по наземной цели».
Обстоятельства: 
На 41‑й минуте полета, при возвращении с полигона, в зоне ответственности РП, после прохода КПМ, на H=300 м и V=200 км/ч пара, ведомая старшим летчиком капитаном Овечкиным Е. А., попала в ливневые осадки с видимостью 1,5‑2 км с последующим попаданием в облака. При роспуске пары ведомый летчик с управлением вертолета не справился, потерял пространственную ориентировку и на удалении 20 км от аэродрома столкнулся с земной поверхностью. Вертолет разрушился.

Экипаж погиб.


	Причина АП:
Необоснованное принятие решения на выпуск в полет экипажа с уровнем летной подготовки и натренированностью, не соответствующим характеру ожидаемых метеоусловий, что привело к попаданию пары вертолетов в осадки и облака с последующей потерей пространственной ориентировки ведомым.
	В организации полетов:

1. Не проводилась доразведка погоды по маршруту полетов в условиях ожидаемых метеоусловий.

2. Начальник метеогруппы полка не принял должных мер по выдаче рекомендаций руководящему составу по ограничению полетов на маршруте при ожидании развития мощно-кучевой и кучево-дождевой облачности и не выдал своевременных рекомендаций на проведение целевой доразведки погоды.
	1. Проведен разбор причин авиационного происшествия с личным составом полка.

2. Переработана инструкция по производству полетов в районе полигона и аэродрома.

3. Проведен анализ натренированности летного состава по видам подготовки.

4. С летным составом проведены занятия с принятием зачетов по действиям при попадании в ОЯП.

5. Выполнена проверка летной документации летного состава.

6. Проведен методический совет полка по анализу уровня подготовки каждого летчика, проверено соответствие допусков, наличие перерывов по видам подготовки.

7. Составлен акт по результатам расследования авиационного происшествия.


	Нет данных.

	98. 
	24 января 1990 года
ТрА
авария


	14 ОА ПВО
22 д ПВО
50 отаэ
аэр. Норильск
Ми‑26

	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Командир вертолета капитан А. А. КОВАЛЕВ.
Других данных нет.


	Вертолет Ми‑26.

Других данных нет.
	Этап полета: контрольное висение.
Задание на полет: данных нет.
Обстоятельства:
При выполнении контрольного висения на H=6 м произошел отказ 2‑х двигателей из-за их помпажа. В результате грубого приземления вертолет получил значительные повреждения.


	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.
	Нет данных.

	99. 
	15 марта 1990 года
ТрА
авария


	14 ОА ПВО
22 д ПВО
50 отаэ
аэр. Норильск
Ми‑8т

	День, установленный минимум погоды. Зона ответственности диспетчера МДП.
	Командир вертолета капитан Ю. А. КОСТЯКОВ, военный летчик 1 класса.
Налет:
общий – 2794 часа,
на Ми‑8 – 2480 часов.

Летчик-штурман старший лейтенант С. И. КАЛАШНИКОВ, военный летчик 3 класса.
Налет:
общий – 634 часа,
на Ми‑8 – 451 час.

Бортовой техник старший лейтенант С. В. СЕРЫХ, бортовой специалист без класса.

	Вертолет Ми‑8т.

Других данных нет.
	Этап полета: полет по маршруту.
Задание на полет: перевозка груза и почты с аэр. Алыкель на аэр. Диксон применительно к упр. 45 КБП ААВ‑86.
Обстоятельства: 
При выполнении задания по перевозке груза и почты с аэр. Алыкель на аэр. Диксон экипаж выполнял полет по маршруту при наличии 5‑8 бальной облачности с нижним краем 400‑600 м, видимости 2‑3 км, в условиях метели с выпадением снега. Через 50 мин. полета погода на H=600 м ухудшилась и видимость уменьшилась до 300 м (снежная мгла). Полет был продолжен. Через 1 час полета экипаж усомнился в правильности выдерживания маршрута и для восстановления ориентировки, в нарушение ст. 230 НПП‑88, командир принял решение снизиться пол облака, для чего, установив Vпр=50‑60 км/ч, стал плавно снижаться. При снижении ниже минимально безопасной высоты, в условиях крайне ограниченной видимости, вертолет с Vу=-3 м/с столкнулся с заснеженной поверхностью склона, повредив переднюю стойку, фюзеляж и несущий винт. Развернувшись на 180˚, вертолет опрокинулся на правый борт.

	Причина АП:
Безответственность и личная недисциплинированность капитана Костякова Ю. А., выразившаяся в преднамеренном снижении на высоту менее безопасной вне видимости земли.

	В организации полетов:

1. Ошибки летного состава в технике пилотирования формулировались однообразно, глубокого анализа их не проводилось.

2. Ошибки командира вертолета в технике пилотирования, выявленные при анализе материалов СОК, своевременно не анализировались, индивидуальная работа проводилась слабо.
В соблюдении установленных порядка и правил выполнения полетного задания:
3. Принятие решения командиром экипажа, в нарушение ст. 230 НПП‑88, о снижении под облака ниже минимально безопасной высоты, в условиях крайне ограниченной видимости.

В инженерно-авиационном обеспечении:

4. Не все вертолеты Ми‑8мт оборудованы для полетов в Заполярье в соответствии с требованиями ст. 156 ОПП‑85.
	Нет данных.
	Нет данных

	100. 
	17 апреля
1990 г.
ТрА

катастрофа,
погибло – 3 (2 члена экипажа и 1 пассажир)

	ВВС Сиб.ВО
37 осаэ
аэродром Новосибирск (Толмачево)
Ми‑8т


	День, простые метеоусловия. Зона ответственности диспетчера МДП.
	Командир вертолета капитан АЛЬБИНОВИЧ Виктор Николаевич, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1959. Окончил Сызранское ВВАУЛ в 1979 году.
Налет:
общий – 2259 часов,
на Ми‑8 – 2082 часа.

Летчик-штурман старший лейтенант ФЕДЧЕНКО В. Я., военный летчик 3 класса.
Налет:
общий – 1295 часов,
на Ми‑8 – 1204 часа.

Бортовой техник капитан ПЕЧЕНЕЖСКИЙ В. В., военный техник 3 класса.

	Вертолет Ми‑8т, выпущен 25 мая 1973 года п/я Р‑6759. Наработка составила 928 часов. Назначенный ресурс 7000 часов в течение 28 лет.
В 1978 году вертолет был передан в ШМАС (г. Канск), списан и использовался в учебных целях на протяжении 5‑и лет. В 1983 году вертолет был доставлен железнодорожным транспортом в 37 осаэ, восстановлен личным составом и направлен на ремонт в в/ч 13850 (г. Омск).
После восстановления прошел 2 ремонта.

Наработка:
СНЭ – 2052 часа,
после восстановления – 1124 часа,
ППР – 172 часа.
	Этап полета: снижение для захода на посадку.
Задание на полет: Перевозка 3‑х старших офицеров Сухопутных войск из Новосибирска на площадку Акташ с дозаправкой в аэропорту Бийск
Обстоятельства: 
Через 1 час 47 мин. полета, на режиме снижения, за 5 мин. до посадки на аэр. Бийск на H=230 м и Vпр=228 км/ч вертолет начал самопроизвольно разворачиваться влево со значительными изменениями параметров полета по крену и тангажу, потерей скорости до нуля. Действия экипажа по выводу вертолета в горизонтальный полет результатов не дали. Вращаясь вокруг вертикальной оси, вертолет с углом тангажа на пикирование 16‑20˚ и правым креном 10‑15˚ столкнулся с кронами деревьев, упал на правый борт и разрушился. Летчик-штурман, бортовой техник и 1 пассажир погибли. Командир вертолета и 2 пассажира получили травмы различной степени тяжести.


	Причина АП:
Потеря путевой управляемости вертолета из-за прекращения передачи крутящего момента от главного редуктора ВР‑8А к рулевому винту, вследствие разрушения первого шлицевого соединения хвостового вала трансмиссии.

Причиной разрушения явилось интенсивное изнашивание шлицев стакана и наконечника из-за схватывания и фреттинга их сопряженных поверхностей в условиях реверсивного трения, вызванного перекосом вала трансмиссии сверх допустимых норм, возникший в процессе эксплуатации вертолета или допущенный при последнем капитальном ремонте на АРП, при недостаточной противозадирной стойкости и малоэффективной смазке при низких температурах.
	В организации полетов:

Заявки на воздушные перевозки со штаба ВВС Сиб.ВО в часть передаются по телефону и не всегда подтверждаются документально.

При постановке задачи на воздушные перевозки штабом ВВС Сиб.ВО не указываются количество перевозимого личного состава и грузов. Допускаются случаи перевозки пассажиров и грузов с неправильно оформленными документами. Командиру экипажа задача на перевозку пассажиров была поставлена неконкретно, без указания числа перевозимых пассажиров.
Приказ на допуск экипажей к перевозке руководящего состава отсутствует.

Постановка задачи экипажам на выполнение спецзаданий на магнитофон не записывается.

Допускается выполнение полетов на вертолетах нештатными экипажами.

Летный состав не ведет учет налета на ПМВ и по дублирующим приборам.

Не осуществляется контроль за натренированностью летчиков на вертолетах по видам летной подготовки ночью. Восстановление утраченных навыков в полетах СМУ и при минимуме погоды осуществляется с нарушением методической последовательности.

Полет выполнялся не по указанному в задании маршруту.

Летные книжки бортовых техников вертолетов заполняются несвоевременно.

В инженерно-авиационном обеспечении:

На вертолетах, при касании хвостовой пятой о земную поверхность, не выполняется перечень работ и осмотров, предусмотренных выпуском № 5797.

Маркировка пленок САРПП‑12 не соответствует требованиям приказа ГК ВВС от 1981 года № 200.


	Предложения и ходатайства:

Организацию воздушных перевозок привести в соответствие с требованиями приказов МО СССР 1981 года № 070 ГК ВВС 1988 года № 270.

На вертолетах провести внеочередной замер излома, биения и бокового зазора вала трансмиссии и смазку шлицевых соединительных муфт вала. По результатам проверки принять решение об изменениях существующей периодичности проведения данных проверок в эксплуатации.

ГИ ВВС организовать выявление самолетов и вертолетов, получивших повреждения в процессе эксплуатации и восстановленных с нарушением требований Положения о порядке восстановления повреждений в процессе эксплуатации авиационной техники в воинских частях авиации ВС СССР, введенного в действие приказом ГК ВВС 1989 года № 197. Совместно с представителями ОКБ и заводов определить их техническое состояние, оценить качество восстановительных работ, установить объем и периодичность дополнительного контроля в процессе дальнейшей эксплуатации и ремонта таких воздушных судов.

В 13 ГНИИ ЭРАТ совместно с МАП провести дополнительное исследование разрушенного шлицевого соединения вала трансмиссии.


	Нет данных.

	101. 
	26 июля 1990 года
ФБА
катастрофа
погибло‑2
	23 ВА
1 баэ
2 гв. бап
21 бад
аэр. Джида
Су‑24М

	День, сложные метеоусловия. Зона ответственности РДЗ.
	Старший летчик капитан ЧАРИКОВ Александр Александрович, военный летчик 2 класса.
Год рождения – 1964.

Окончил Барнаульское ВВАУЛ в 1985 году.
Налет:
общий – 623 часа,

на Су‑24 – 302 часа.

Начальник связи аэ – старший штурман экипажа, старший лейтенант МИРОШНИЧЕНКО Сергей Вячеславович, военный штурман 3 класса.

Год рождения – 1965.

Окончил Ворошиловградское ВВАУШ в 1987 году.
Налет:
общий – 442 часа,

на Су‑24 – 119 часов.


	Самолет Су‑24М № 1141605. Выпущен п/я Г‑4744 24.05.88 г. с ресурсом 1000 часов в течение 12 лет. Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 203 часа.

Двигатель АЛ‑21Ф‑3 (левый) № 410891703221, выпущен п/я Г‑4988 30.04.77 г. с ресурсом 200 часов. Прошел 3‑й ремонт в в/ч 36984 22.08.88 г. Ресурс после ремонта 400 часов.
Наработка:

СНЭ – 649 часов,

ППР – 69 часов.

Двигатель АЛ‑21Ф‑3 (правый) № 410893603079, выпущен п/я Г‑4988 31.07.76 г. с ресурсом 250 часов. Прошел 4‑й ремонт в в/ч 36984 19.08.88 г. Ресурс после ремонта 400 часов.
Наработка:

СНЭ – 695 часов,

ППР – 181 час.
	Этап полета: маршрут
Задание на полет: упр. 44 (3) КБП ФБА‑86 г. «Полет по маршруту с использованием маловысотного контура».
Обстоятельства: 
Время взлета – 13:44 (местное). Через 9 минут после взлета и выполнения разворота для следования по маршруту при снижении на малую высоту (200 м) самолет столкнулся с горой на высоте 1280 м над уровнем моря (700 м относительно уровня ВПП). Дальность от аэродрома – 48 км, азимут – 248(. Летчик выполнял полет по кругу на Н=1000 м в зоне ответственности РБЗ. Из-за загруженности посадочного курса РБЗ дал команду экипажу пройти с курсом обратным посадочному до Д=35 км вместо 22 км. На Д=35 км РБЗ дал команду на выполнение разворота и передал управление экипажем руководителю дальней зоны. РДЗ принял экипаж под управление, фактически не наблюдая самолет, и в дальнейшем разрешил экипажу выполнять снижение, считая, что экипаж выполняет полет под облаками. Экипаж, выполняя фактически полет в облаках, с уклонением 8 км влево от оси маршрута начал снижение в горной местности, а не в зоне, как предусмотрено схемой ухода на маршрут с дальности 22 км. Самолет с углом 15( без крена столкнулся с вертикальным скальным участком горы и разрушился. Экипаж погиб.


	Причины АП:

Столкновение самолета с горой из-за необоснованного принятия решения командиром экипажа на выполнение снижения в облаках на высоту, менее безопасной в горной местности.

Неудовлетворительное руководство полетами лицами ГРП, выразившееся в выводе самолета в нерасчетную точку ухода на маршрут над горным участком местности и разрешении экипажу снижения не зная реальных метеоусловий в данном районе.


	В организации полетов:

Неудовлетворительная организация подготовки летного состава к полетам.

Неудовлетворительная подготовка лиц ГРП к полетам, незнание ими минимально безопасных высот по участкам маршрута и разрешенных условий для выполнения маловысотного полета.

Неудовлетворительная организация межполетного контроля за работоспособностью АТ и качеством выполнения полетного задания летным составом.

На предполетных заданиях не конкретизируется прогноз погоды применительно к выполняемым задачам.

Незнание экипажем детального рельефа местности и безопасных высот в районе полетов.

При руководстве полетами:

Вывод самолета в нерасчетную точку ухода на маршрут над горным участком местности и выдача экипажу команды на снижение без уточнения у него метеообстановки в этом районе.

В АТО полетов:

Отсутствие на аэродроме АТУ с обоих направлений.

	Предложений и ходатайств нет.
	Нет данных.

	102. 
	13 марта 1991 года
ИА ПВО
катастрофа
погибло‑2.


	14 ОА ПВО
50 К ПВО
350 иап
МиГ‑31
аэр. Братск
	День, простые метеоусловия.
Зона ответственности РП.
	Старший инспектор-летчик ОБП авиации 14 ОА ПВО полковник В. С. ФИЩЕНКО, летчик-снайпер.
Дата рождения – 05.01.43 г.
Окончил:
Армавирское ВВАКУЛ в 1976 году, ВКА ПВО в 1980 году.
Налет:
общий – 3480 часов, на МиГ‑31 – 438 час.
Командир 350 иап подполковник И. А. МИШИН, военный летчик 1 класса.
Дата рождения – 24.01.53 г.
Окончил ВКА ПВО в 1985 году.
Налет:
общий – 1451 час,
на МиГ‑31 – 176 час.
	Самолет МиГ‑31 № 38400160684. Выпущен Горьковским АЗ 29.02.88 г с ресурсом 2000 часов.
Не ремонтировался.
Наработка:
СНЭ – 246 часов.
	Этап полета: боевой разворот.

Задание на полет: Полет на воздушную разведку погоды на аэродроме маневра Хатанга.

Обстоятельства: На 36‑й мин. полета, после прохода над ВПП на высоте 30 м и скорости 970 км/ч подполковник Мишин И. А. без предупреждения инструктора ввел самолет в левый боевой разворот с последующим выполнением бочки на форсажных режимах работы двигателей. В процессе выполнения сложного маневра экипаж допустил ошибку в технике пилотирования, что привело к переходу самолета в нисходящий маневр с нарастанием скорости до 1090 км/ч. Пытаясь избежать столкновения с землей, экипаж, продолжая вращать самолет вокруг продольной оси, отклонил рули полностью «на себя». На высоте 25 м при Vy=18 м/с и ny=6,8 ед. произошло разрушение самолета с последующим столкновением с землей.

Экипаж средствами спасения не воспользовался и погиб.


	Причины АП:
1. Разрушение конструкции самолета вследствие превышения экипажем максимально допустимой перегрузки по условиям прочности планера.

2. Неучет экипажем условий пилотирования в области трансзвуковых скоростей у земли.


	В организации полетов:

1. Методика выполнения воздушной разведки погоды не соблюдается.

2. ИПП аэродрома Хатанга не соответствует типам эксплуатируемых самолетов.

3. ОК организован не в полном объеме. Фотографирование индикаторов РСП не производилось из-за отсутствия фотопленки.

4. Руководящие документы по организации и проведению летной работы на аэродроме отсутствуют.

В подготовке экипажа:

5. Не выполняются требования ГК ВПВО по личной натренированности инспекторов-летчиков объединения. Полковник Фищенко за последние 6 месяцев на личную тренировку выполнил только 8 полетов из 34‑х.

В управлении полетами:

6. РП не пресек выполнение экипажем непредусмотренного маневра.

В подготовке АТ:

7. Записи в ЖПС ведутся небрежно, имеются неточности записи даты облета.

8. Маркировка инструмента требует обновления.

9. УГЗС‑М допускалась к обслуживанию АТ 12.03.91 г. без допуска специалистами ЭГС.

В обеспечении полетов:

10. Расходные резервуары не оборудованы верхней обвязкой.

11. Несоответствие ТУ фильтров в расходной магистрали ЦЗТ.

12. На ИВПП имеются уступы плит до 50 мм, дефекты межплиточных швов.

В испытаниях АТ:

13. Самолет МиГ‑31 в аналогичных условиях не испытывался.

14. Заключение о характере поведения самолета на предельных режимах у земли сделаны по результатам продувки в аэродинамической трубе и математического моделирования.


	Для определения конструктивных и аэродинамических особенностей самолета МиГ‑31 летчиками-испытателями ММЗ им. Микояна произведена серия полетов на числах М=0,8‑0,97 с целью уточнения летных характеристик самолета в диапазоне трансзвуковых скоростей и внесения изменений в Руководство по летной эксплуатации самолета.


	Нет данных

	103. 
	8 апреля 1991 года
ИА ВВС
катастрофа
погибло‑2
	23 ВА
120 гв. иап
аэр. Домна
МиГ‑23уб
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Начальник штаба аэ майор Данильченко
Александр Иванович,
военный летчик 1 класса.
Дата рождения – 29 июня 1960 года.
Окончил Качинское ВВАОЛКУЛ в 1982 году.
Налет:
общий – 1055 часов,
на МиГ‑23 – 804 часа.

Старший летчик капитан Морозов Вячеслав Владимирович, военный летчик 1 класса.
Дата рождения – 15 февраля 1963 года.
Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1984 году.
Налет:
общий – 826 часов, на МиГ‑23 – 714 часов.


	Самолет МиГ‑23уб № 19002022. Выпущен п/я А‑3621 (г. Иркутск) 25 марта 1981 года. Гарантийный ресурс 300 часов в течение 2,5 лет, назначенный ресурс 2500 часов, Ресурс до первого ремонта 750+100 часов. Прошел 1 средний ремонт 1 июля 1987 года в в/ч 52539. Межремонтный ресурс – 750+100 часов.
Наработка:
СНЭ – 1357 часов,

ППР – 455 часов.

Двигатель Р‑27Ф‑2М № Т‑82108, выпущен Московским МПО им. Чернышова 28.02.72 г. с назначенным ресурсом 1600 часов.
Прошел 7‑й ремонт в в/ч 13806 24.09.90 г. Межремонтный ресурс 200 часов в течение 4‑х лет.
Наработка:
СНЭ – 993 часа, ППР – 72 часа.
	Этап полета: посадка.
Задание на полет: 

упр. № 32 КБП ИА‑86 «Контрольный полет в облаках с большими углами крена и тангажа».
Обстоятельства:

На 26‑й мин. полета, при заходе на посадку, на Vпр=300‑320 км/ч и D=20‑30 м до ВПП возник предельный правый крен. Инструктор дал летчику команду: «Крен», затем экипаж выполнил команды РП: «Выводи обороты! Уходи, уходи! Уходи на второй круг!», «Обороты! Обороты!» Продолжая снижение с предельным креном экипаж вывел обороты до максимальных, пытаясь уйти на второй круг.

При уходе самолета на 2‑й круг произошло 1‑е касание правым колесом о ВПП (при наличии на самолете правого крена) с последующим его отделением от ВПП, второе касание его правым колесом произошло через 180 м с одновременным касанием о грунт правой консолью крыла. После чего самолет с предельным правым креном при работе двигателя на режиме «Максимал» отошел от ВПП с набором высоты и постоянным увеличением крена. На запрос РП: «Что с управлением?»,

 инструктор доложил: «Отказало управление!». На Н=15‑20 м крен самолета составил 70‑80˚. Обнаружив большой угол атаки РП дал команду: «Резко не задирай, не задирай! Не задирай!»,а при переходе самолета на снижение подал команду: «Катапультируйся!». Инструктор дал команду: «Отпусти управление! Катапульти!..».На удалении 1520 м от торца ВПП и правее ее оси 356 м самолет с креном 110˚ (по срезу грунта) правой консолью столкнулся с землей. В дальнейшем, продолжая вращение, опрокинулся на кабину, продвинулся на удаление 1660 м от торца и 600 м от края ВПП, разрушился и сгорел.

Из-за острого дефицита времени, малой высоты и большого крена экипаж средствами спасения воспользоваться не успел и погиб.


	Причина АП:
Усталостное разрушение вилки штока гидроцилиндра средней секции правого закрылка, что привело к несимметричному выходу закрылков и возникновению непарируемого крена при уходе самолета на 2‑й круг.


	В организации полетов:
1. Неудовлетворительная организация объективного контроля средств радиолокации ближней зоны.

2. Недостаточный уровень подготовки наблюдающих за выпуском шасси.

3. Неудовлетворительное состояние учебной базы.

4. Неудовлетворительная организация контроля за натренированностью летного состава по видам подготовки.

5. Низкий коэффициент использования самолетов.

6. Летные книжки вновь прибывшим летным составом ведутся не в соответствии с образцами.

7. Учет налета летного состава на тренажере КТС‑6 ведется нерегулярно.
В аэродромно-техническом обеспечении полетов: 

8. Аэродром находится в неудовлетворительном состоянии. В 1989 году истек нормативный срок эксплуатации ИВПП (пункт 1.2 СНиП 2.05.08‑85). Старто-финишный участок порога № 30 (от начала ВПП на длину 300 м) имеет уступы в швах между соседними плитами до 80 мм и не используется.

9. Неудовлетворительное состояние склада ГСМ, расходной группы емкостей топливопроводов, системы централизованной заправки ЛА.

10. Отсутствует метеорологическая техника по измерению и регистрации высоты нижней границы облаков и горизонтальной видимости.
	Предложения и ходатайства:

1. Необходимо проведение исследования причины разрушения вилки 2.11.5303.0130.00 гидроцилиндра уборки и выпуска средней секции правого закрылка в 13 ГНИИ ЭРАТ.

2. ММЗ им. А. И. Микояна разработать и внедрить в эксплуатацию и ремонт мероприятия по исключению случаев разрушения вилок 2.11.5303.0130.00 гидроцилиндра уборки и выпуска средней секции закрылка.

3. ММЗ им. А. И. Микояна совместно с в/ч 15650 провести летные испытания с имитацией нештатной работы механизации (кренения) на взлете, выравнивании и посадке и внести рекомендации в Инструкцию летчику самолета МиГ‑23 (МиГ‑27) всех модификаций по действиям в случае возникновения крена при нештатной работе механизации крыла.

4. Иркутскому АПО провести мероприятия по замене вилок штоков гидроцилиндров средней секции закрылков на усиленные.
	Акт расследования катастрофы МиГ‑23уб инв. № 2359.

	104. 
	18 мая 1991 года
ТА
катастрофа
погибло – 2 (КВС и бортовой техник)
	14 ОА ПВО
22 д ПВО
50 отаэ
Ми‑8т
аэр. Норильск


	День, сложные метеоусловия. Зона ответственности .
	Командир вертолета капитан Ю. А. КОСТЯКОВ, военный летчик 2 класса.
Налет:
общий – 3058 часов, на Ми‑8 – 2952 часа.

Других данных нет.
Бортовой техник капитан А. Н. ВАСИЛЬЕВ, военный техник 3 класса.

Других данных нет.

	Вертолет Ми‑8т.

Других данных нет.
	Этап полета: горизонтальный полет.
Задание на полет: Перевозка личного состава орлр по маршруту Диксон – Минино – Эклипс – Челюскин.
Обстоятельства: На площадке Эклипс из-за неисправности наземного топливного насоса произошла задержка с заправкой вертолета. Решением КВС перелет был перенесен на 20 мая.

18 мая капитан Костяков в состоянии алкогольного опьянения произвел несанкционированный взлет на неподготовленном вертолете (с неснятыми чехлами ПВД и невключенным РВ) при неполном составе экипажа. Выполняя полет на высоте 10‑15 м с переменными кренами (влево до 26˚, вправо до 23˚) в условиях безориентирной заснеженной местности, на 95 секунде полета с плавным снижением с Vy=1‑2 м/с, в развороте с левым креном 10˚ углом тангажа θ=+3˚ и скоростью 150 км/ч вертолет столкнулся с землей, разрушился и сгорел.

Командир вертолета и бортовой техник погибли, пассажир – зам. командира 84 орлр по тех. части капитан Синкевич В. Э. получил травмы средней степени тяжести.


	Причины катастрофы:
1. Потеря экипажем контроля за высотой полета в условиях безориентирной местности, приведшая к столкновению с землей.

2. Личная недисциплинированность КВС, выразившаяся в выполнении полета на неподготовленном вертолете после употребления спиртных напитков экипажем неполного состава.

3. Низкое состояние воспитательной работы с летным составом 50 отаэ и недостаточный контроль за экипажами, выполняющими полеты в отрыве от части.
	В организации полетов:

1. Упущения руководящего состава отаэ в использовании вертолетов, в обучении личного состава и воспитании у него ответственности за безопасное выполнение полетных заданий в отрыве от части.

2. Командир 50 отаэ подполковник Шаманов Е. В. из аварии вертолета Ми‑8т, происшедшей 15 марта 1990 года из-за недисциплинированности капитана Костякова Ю. А. выводов не сделал и мер по предупреждению данного АП не предпринял.

3. Площадка взлета к полетам не готовилась – на площадке был глубокий снег.

4. Медицинский контроль экипажей отсутствовал.

В подготовке и действиях экипажа:

5. Употребление спиртных напитков экипажем перед полетом.

6. Подготовка вертолета к повторному полету экипажем не выполнялась.
	Командир 50 отаэ подполковник Шаманов Е. В. от занимаемой должности отстранен и назначен с понижением.
	Нет данных

	105. 
	02 июля 1991 года
ФБА
авария
	23 ВА
21 бад

189 бап,
Су‑24
аэр. Степь
	День, сложные метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Заместитель командира ап по летной подготовке, подполковник КУДИНОВ Евгений Дмитриевич.
Военный летчик 1 класса.
Дата рождения – 25 августа 1952 года. Окончил Ейское ВВАУЛ в 1973 году. Налет:
Общий – 2306 часов,
на Су‑24 – 81 час.

Начальник разведки полка – старший штурман экипажа, капитан КОСТАРЕВ Сергей Игоревич.
Военный штурман 1 класса.

	Самолет Су‑24 № 2415331. Выпущен п/я Г‑4744 20 ноября 1981 года с ресурсом 1000 часов.
Прошел 1 средний ремонт 27 марта 1989 года в в/ч 13805. Межремонтный ресурс 700-100 часов.

Наработка:
СНЭ – 917 часов, ППР – 154 часов.
	Этап полета: посадка.

Задание на полет: упр. 342 КБП ФБА‑86 «Зачетный полет на проверку готовности экипажа к применению спец. боеприпасов».
Обстоятельства: 
При снижении на посадочном курсе экипаж вошел в зону осадков с видимостью не менее 4 км. Посадка произведена в полосе точного приземления в пределах допустимых отклонений. Через 3 с после касания экипаж приступил к торможению, но выпустить тормозной парашют летчик не смог по причине ошибочных действий с органами управления выпуском ТП. На данной серии кнопка выпуска ТП находится в другом месте. После опускания носового колеса летчик применил основное и стартовое торможение, выключил оба двигателя. Принятыми действиями остановить самолет в пределах ВПП не удалось. Самолет на V=100 км/ч сошел на грунт и продолжил пробег. АТУ‑2 дистанционно не сработала из-за неисправности.

Самолет с подломленной правой стойкой шасси с разворотом вправо на 60˚ остановился на расстоянии 520 м от торца ВПП и 24 м левее ее оси.

В результате выкатывания за пределы ИВПП и столкновения с препятствиями самолет получил значительные повреждения.


	Причины АП:

1. Нарушения в организации и руководстве полетами, выразившиеся в принятии необоснованного решения на проведение полетов с предельно допустимым ветром и в разрешении посадки на мокрую ИВПП.

2. Неграмотные действия командира экипажа по торможению на мокрой ИВПП.
	1. В организации полетов: Принятие необоснованного решения на проведение полетов с предельно допустимым попутным ветром.

2. Перед полетами проверка работоспособности АТУ‑2 с рабочего места РП не выполнялась.

В руководстве полетами:

3. РП изменение погодных условий не контролировал, разрешил посадку на мокрую ИВПП с предельно допустимым попутным ветром.

В подготовке экипажа:

4. Экипаж не в полной мере подготовился к полетам, тренаж в предполетную подготовку не проходил.

В аэродромно-техническом обеспечении:

5. Установка АТУ‑2 находится в неисправном состоянии.

В метеорологическом обеспечении:

6. Отсутствие контроля за соответствием фактических условий погоды в районе полетов характеру выполняемых задач.


	Информация доведена до авиационных частей, произведен разбор и изучение материалов расследования аварии.
	Акт расследования аварии самолета Су‑24. инв. №2373.



	106. 
	14 августа 1991 года
ША
авария
	23 ВА
21 сад
266 апиб
МиГ‑27К
аэр. Степь
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РЗП.
	Командир звена капитан Митько Игорь Николаевич. Военный летчик 2 класса.
Дата рождения – 17 ноября 1962 года. Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1985 году. Налет:
общий – 598 часов, на МиГ‑23уб – 103 часа,
на МиГ‑27 – 190 часов.

	Самолет МиГ‑27К № 76802643390. Выпущен п/я А‑3621 (г. Иркутск) 30 июня 1981 года.

Назначенный ресурс – 2500 часов, ресурс до 1‑го ремонта 800+200 часов. Не ремонтировался. Наработка:
СНЭ – 915 часов.

Двигатель Р‑29Б‑300 № 262582100010, выпущен п/я В‑2988 17.04.81 г. с ресурсом 500 часов в течение 7‑и лет.
Прошел 1 капитальный ремонт в в/ч 13823 11.06.88 г. Межремонтный ресурс 500 часов в течение 4‑х лет.
Наработка:
СНЭ – 775 часов,
ППР – 225 часов.
	Этап полета: горизонтальный полет.

Задание на полет: упр. 99 КБП ИБ и ША‑86 «Боевые действия полка по уничтожению наземных объектов».
Обстоятельства:
На 66‑й минуте полета на посадочном курсе на D=10500 м, Н=530 м и Vпр=420 км/ч летчик заметил мигание СОРЦ и табло «НЕТ ПОДКАЧКИ ТОПЛИВА», сработала речевая информация. Через 3‑4 сек. обороты двигателя самопроизвольно уменьшились с n1=87% до n1=68% за время 3 сек. Летчик за 1 сек. перевел РУД в положение «МАКСИМАЛ», через 3 сек, обороты увеличились до n1=91% и в последующем за 6 сек. упали до n1=27% (РУД оставался в положении «МАКСИМАЛ»). Летчик перевел РУД в положение «МАЛЫЙ ГАЗ» и через 1 сек. на упор «СТОП», после чего доложил: «Остановился двигатель». По команде РП летчик на H=500 м и Vпр=325 км/ч катапультировался. Самолет с углом тангажа 70° и скоростью Vпр=320 км/ч столкнулся с землей, разрушился и частично сгорел.

Летчик невредим.


	Причина АП:
Выключение двигателя в полете из-за закрытия перекрывного (пожарного) крана топливной системы, обусловленного нештатным срабатыванием электропневмоклапана управления перекрывным краном. 

Вероятной причиной срабатывания электропневмоклапана является замыкание электропроводов в районе шп. № 13‑14 из-за разрушения их изоляции в результате воздействия горячего воздуха из магистрали СКВ вследствие нарушения ее герметичности в полете.

Установить однозначно место замыкания электропроводов не представилось возможным из-за уничтожения большей части деталей СКВ и бортовой электросети самолета при пожаре на земле.

	В инженерно-авиационном обеспечении:

Неудовлетворительная организация контроля за наработкой агрегатов с ограниченным ресурсом.

Неудовлетворительная организация периодических работ, выполняемых при хранении самолета через каждые 30+6-3 дней.
	ММЗ им. А. И. Микояна разработать мероприятия, направленные на повышение надежности совместного функционирования бортовой электрической сети и системы кондиционирования.

Внести соответствующие изменения в пункт 21.00.00 частиII Регламента ТО 23‑26 и соответствующей технологической карты.

	Приказ ГК ВВС, СБП авиации МО СССР 27.11.91 г. №137.


	107. 
	17 августа 1991 года
ТрА
катастрофа
погибло ‑ 19 (8 членов экипажа
и 11 пассажиров)
	14 ОА ПВО
в/ч 03302

аэр. Новосибирск (Толмачево). Ан‑12ап

	Ночь, простые метеоусловия.

Зона ответственности РП.
	Командир экипажа капитан А. М. Кондратенко, военный летчик 2 класса.
Налет:
общий – 3139 часов,
на Ан-12 – 1614 часов.
Других данных нет.

Помощник командира корабля старший лейтенант ЖУРАВЛЕВ В. В., военный летчик 3 класса.
Налет:
общий – 1164 часа,
на Ан-12 – 865 часов.
Других данных нет.

Штурман корабля старший лейтенант ЖЕЛТЫШЕВ А. В., военный штурман 1 класса.

	Самолет Ан‑12ап.

Других данных нет.
	Этап полета: заход на посадку.

Задание на полет: упр. 228 КБП САС‑81 «Тренировочный полет по маршруту на перевозку личного состава и грузов».

Обстоятельства:
Полет выполнялся по маршруту Андижан – Семипалатинск – Новосибирск (Толмачево). Взлетев с аэродрома Андижан, экипаж заведомо знал, что для дозаправки будет садиться на запасном аэродроме Учарал, к посадке на который готов не был. При пересечении границы ЗЦ экипаж установил связь с РЦ ЕС УВД Алма-Аты, доложил погоду на аэродроме Семипалатинск и запросил посадку на запасный аэродром Учарал. При подходе к аэродрому Учарал, РДЗ с удаления 60 км передал управление экипажем (в отсутствие РБЗ) дежурному по приему и выпуску самолетов, который, наблюдая самолет радиолокационными средствами, разрешил снижение до высоты H=600 м в секторе, минимально безопасная высота которого составляет 2310 м.

В нарушение требований Инструкции по производству полетов на аэродроме Учарал, определяющей заход на посадку правой коробочкой, дежурный по приему и выпуску самолетов по ошибочному запросу экипажа разрешил заход по левой коробочке. На удалении 21 км южнее аэродрома самолет столкнулся с горой на высоте H=1269 м, разрушился и сгорел. Экипаж и пассажиры погибли.


	Причины АП:

1. Неудовлетворительная организация перелета, выразившаяся в выпуске экипажа с аэродрома Андижан на незаявленный аэродром Учарал, к посадке на котором он не был подготовлен.

2. Неудовлетворительное руководство экипажем на аэродроме Учарал, выразившееся:

· в выдаче экипажу неполных данных условий для захода на посадку;

· в снижении самолета на высоту ниже минимально безопасной;

· в отсутствии руководителя зоны посадки.


	В организации полетов:

1. Перевозка пассажиров выполнялась с нарушением требований приказа МО СССР № 205.

2. На аэродромах Учарал и Андижан не были сформированы группы контроля перелетающих экипажей.

3. На диспетчерских пунктах аэродромов Учарал и Андижан была устаревшая документация, которая не соответствовала требованиям действующих руководящих документов.

4. ПУ полетами не в полном объеме выполняли требования по обеспечению БзП.

5. Аэродром Учарал отсутствовал в заявке на перелет.

6. Организация поисково-спасательной службы на аэродроме Учарал не обеспечивала своевременный поиск и оказание помощи экипажам, терпящим бедствие.

В управлении полетами:

7. Выпуск экипажа на незаявленный аэродром Учарал.

8. Возможности радиолокационных средств аэродрома Учарал не обеспечивали надежного и устойчивого управления ВС в ближней зоне (имелись значительные (10‑20 км) зоны затенения, на КДП отсутствовал индикатор РСБН).

9. Наземные средства объективного контроля не использовались в полном объеме (отсутствовали записи переговоров лиц ГРП и снимки РСП).

10. ГРП назначались не в полном составе (отсутствовал РЗП).

11. РП был подготовлен неудовлетворительно, с обязанностями дежурного по приему и выпуску не справился.

12. Необоснованно задерживались сроки выдачи разрешений на вылет со стороны ЗЦ ЕС УВД, что приводило к увеличению стартового времени и нарушениям санитарных норм.

В организации подготовки АТ к полетам:

13. Ежеквартальный анализ состояния АТ по материалам бортовых средств ОК инженерами части по специальностям не проводились.

14. Подготовка магнитофона МС‑61Б к полетам на базовом и внебазовом аэродромах специалистами ИАС и экипажем не проводилась (запись закончилась после посадки на аэродроме Андижан).

15. Журнал подготовки самолета при выполнении предполетной подготовки на внебазовом аэродроме оформлен не был.

В обеспечении полетов:

16. Перелетающие экипажи на аэродромах дозаправки и загрузки обеспечивались заправкой топливом, транспортом, размещением неудовлетворительно, что вынуждало экипажи допускать нарушения нормативных документов при выполнении поставленных задач.


	Рекомендации:

1. На аэродромах авиации ПВО ввести штатные ЦРП.

2. В ст. 142 НПП‑88 внести дополнение для руководства полетами перелетающих транспортных ВС: «…в состав сокращенных ГРП назначается РП на аэродроме».
	Нет данных

	108. 
	11 сентября 1991 года
ИА ПВО
авария
	14 ОА ПВО
50 К ПВО
350 иап
аэр. Братск
МиГ-31
	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Командир корабля лейтенант БОРОДИН Вячеслав Петрович, военный летчик без класса.

Год рождения – 1968.

Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1989 году.

Налет:
общий – 321 час,
на МиГ‑31 – 42 часа.
Штурман-летчик старший лейтенант ДУШИН Николай Николаевич, военный штурман без класса.

Год рождения – 1963.

Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1987 году.

Налет:
общий – 350 часов, на МиГ‑31 – 85 часов.

	Самолет МиГ‑31 № 38400165344. Выпущен НГАЗ 30.06.88 г. с ресурсом 850 часов.

Наработка:
СНЭ – 253 часа.

Не ремонтировался.
	Этап полета: руление на исполнительный старт.

Задание на полет: упр 39 КБП АПВО‑80.

Обстоятельства:
По причине неготовности основной РД к производству по ней руления, командиром 350 иап было принято решение – руление на исполнительный старт осуществлять по ВПП.

Экипаж по истечении 17 мин. после запуска двигателей с разрешения РП вырулил на взлетную полосу по 5 РД с МК‑115° с тем, чтобы прорулив по ней занять исполнительный старт с МК‑295°.

В процессе руления лейтенант Бородин В. П. вывел обороты двигателей до 90% и разогнал самолет до скорости 180 км/ч. Примерно за 600 м до конца ВПП командир экипажа убрал обороты до МГ и приступил к торможению основным способом, вначале плавно, затем интенсивно. Но, так как при полной заправке самолета и большой скорости интенсивность торможения была маленькой, экипажу показалось, что произошел отказ тормозов и он за 80 м до конца ВПП применил аварийное торможение. Предвидя выкатывание за пределы ВПП и пытаясь предотвратить его, лейтенант Бородин предпринял попытку вписаться в правый разворот для занятия 1 РД. Но из-за большой скорости самолет потерял управление и с левым юзом, уклоняясь от оси ВПП, сошел с бетонного покрытия, подломив левую основную и переднюю стойки шасси, повредил топливные баки и загорелся. Экипаж при сходе с ВПП двигатели не отключил и после остановки самолета покинул его обычным способом.

Руководитель полетов подполковник Махматов А. Д., не смог определить повышенную скорость руления, и только после команды ПРП «Притормаживай!» давал неоднократные команды на торможение, выключение двигателей и покидание самолета. После выкатывания самолета и возникновения пожара своевременно вызвал пожарные расчеты.

Пожарные расчеты 177 обато и МГА в составе 4‑х машин прибыли на место пожара через 3 минуты и приступили к тушению. Пожар ликвидирован через 20 минут.

	Причиной происшествия явилась недисциплинированность летчика, выразившаяся в превышении скорости руления самолета, определенной в ст. 52 части I Руководства по летной эксплуатации самолета МиГ‑31, и дальнейшие неграмотные действия, предпринятые для остановки самолета.
	Нет данных
	Нет данных
	Нет данных

	109. 
	9 июля 1992 года
ФБА.
катастрофа
погибло‑2.
	23 ВА
21 бад
189 гв. бап 
Су‑24

аэр. Степь

	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РДЗ.
	Старший летчик капитан Егоров Игорь Витальевич, военный летчик 2 класса.
Дата рождения 2 февраля 1963 года. Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1984 году.

Налет:
всего – 779 часов,
на Су‑24 – 44 часа.

Старший штурман экипажа лейтенант Бакин Альберт Николаевич, военный штурман без класса.

Дата рождения 6 сентября 1970 года.

Окончил Челябинское ВВАУШ в 1991 году.

Налет:
всего – 267 часов,
на Су‑24 – 14 часов.


	Самолет Су‑24

№ 2315308.
Выпущен п/я Г‑4744 (г. Новосибирск) 21 февраля 1981 года.

Назначенный ресурс 2000 часов. Ресурс до первого ремонта

800-150 часов, 1200 посадок в течение 8 лет. Прошел 1 ремонт 16 июля 1990 года. в в/в 13837. Межремонтный ресурс700 часов. Наработка:
СНЭ – 906 часов, ППР – 160 часов.


	Этап полета: разворот.

Задание на полет: упр. 219 КБП ФБА‑92 «Полет в составе звена на групповую слетанность». Полет в качестве ведомого второй пары звена.
Обстоятельства:
На 16‑й минуте полета при выполнении разворота вправо с креном 30˚ с набором Н=2700 м на солнце ведомые кратковременно потеряли ведущих. При этом ведущий второй пары увеличил крен до 55˚, выпустил тормозные щитки и уменьшил Vпр с 690 км/ч до 570 км/ч, не предупредив об этом своего ведомого. Во избежание столкновения с самолетом ведущего капитан Егоров И. В. увеличил крен до 125˚, взятием ручки полностью на себя создал угол атаки более 33˚, что привело к сваливанию самолета. Попытки летчика вывести самолет из крена без отпускания ручки успеха не имели. Самолет в А(=65˚ на удалении 132 км от аэродрома с углом тангажа 60˚, правым креном 20˚, на скорости V=515 км/ч столкнулся со склоном горы и взорвался.


	Причины АП:

1. Нарушение методики подготовки экипажей к выполнению групповых полетов в составе звена.

2. Несоблюдение правил выполнения группового полета со стороны ведущих пар звена по обеспечению ведомым условий безопасности пилотирования.

3. Низкая профессиональная подготовка экипажа, приведшая к грубой ошибке в пилотировании и выходу самолета на режим сваливания с выводом из которого летчик не справился.


	Нарушения (упущения) в организации полетов:
1. Нарушение руководящим составом полка методики выдерживания боевого порядка при пилотировании в составе звена (ведущий второй пары выдерживал заданную дистанцию по положению самолета ведомого первой пары без принижения).

2. Отсутствие необходимых знаний и навыков в методике подготовки экипажей к групповым полетам в составе звена.

3. Невыполнение ведущим звена своих обязанностей по обеспечению безопасного пилотирования боевого порядка звена.

4. Отсутствие опыта выполнения полетов в составе звена у ведущего второй пары а также длительный перерыв в полетах в качестве ведомого.

5. Бездействие ведущего второй пары по оказанию помощи своему ведомому при наличии своевременной информации от штурмана об уходе самолета ведомого из строя.

Нарушения (упущения) членов экипажа самолета:

6. Психологическая неготовность командира экипажа к действиям в нестандартной ситуации.

7. Недостаточная натренированность и нерегулярность выполнения полетов на групповую слетанность.

Незнание летчиком аэродинамических свойств самолета.

8. Недостаточный объем внимания по контролю за показаниями приборов.

9. Невыполнене обязанностей ведомого.

10. Неподготовленность экипажа к оценке критических значений безопасного катапультирования и принятию решения на катапультирование.

Конструктивные недостатки авиатехники:

11. Невозможность осуществлять постоянный визуальный контроль за положением ведомых самолетов в групповых полетах.

Нарушения В АТО полетов:

12. Отсутствие тренажера самолета в полку.

13. Неудовлетворительная организация деятельности склада ГСМ.

Недостатки документов, регламентирующих организацию летной работы:

14. Отсутствие нормативных требований по максимальным перерывам в полетах на групповую слетанность ведущих 2‑х пар.

15. Отсутствие в КБП ФБА упражнения для подготовки ведущих вторых пар.


	Предложения и ходатайства:

Рассмотреть вопрос о внесении изменений в КБП ФБА‑92 по.

Изыскать возможность по поставке комплексного тренажера самолета.

Оценить целесообразность постановки задачи на полеты на 2‑3 летные смены при резком снижении интенсивности летной работы, при необходимости внести изменения в нормативные документы.

Рассмотреть вопрос о проработке конструктивных решений по оборудованию самолета Су‑24 устройствами, обеспечивающими экипажу визуальный обзор задней полусферы.

Оценить возможность перехода к старой системе подготовки АТ к полетам, исходя из укомплектованности авиационных частей ИТС.


	Акт расследования инв. № 2348.



	110. 
	19 сентября 1992 года
ИБА
катастрофа
погиб‑1.
	266 апиб

МиГ-27К
аэр. Степь
	День, сложные метеоусловия с переходом на УМП.
Зона ответственности РП.
	Старший летчик капитан Середа Игорь Васильевич, военный летчик 2 класса.

Дата рождения – 27 апреля 1960 года. Окончил Армавирское ВВАУЛ в 1982 году.

Налет:

общий – 922 часа,
на МиГ‑23 – 135 часов,
на МиГ‑27 – 477 часов.
	Самолет МиГ‑27К № 76802620122. Выпущен п/я А‑3621 (г. Иркутск) 29 февраля 1990 года.
Назначенный ресурс 2500 часов, ресурс до 1‑го ремонта 1000-100 часов.
Не ремонтировался.
Наработка:
СНЭ – 990 часов. Двигатель Р‑29Б‑300 № 262585200038 выпущен п/я В‑2988 (г. Уфа) 13 июля 1975 года с ресурсом 500 часов. Прошел 3‑й капитальный ремонт в в/ч 13823 (г. Ейск) 13.01.88 г.
Наработка:
СНЭ – 458 часов,
ППР – 12 часов.
	Этап полета: набор высоты.

Задание на полет: перегонка авиатехники с аэр. Степь на АРЗ (г. Одесса).

Обстоятельства:
После взлета с аэродрома Лебяжье (г. Камышин) ведущий пары капитан Ляхов А. Н. принял решение на пробивание облаков без предварительного размыкания группы. Ведомый летчик после входа в облака потерял пространственную ориентировку. На 3‑й минуте полета, H=2150 м, Vпр=750 км/ч и угле тангажа 12˚ на кабрирование, отклонением РУС управления влево самолет был введен в левое вращение с угловой скоростью ω=8‑30 град/с. В результате увеличения левого крена до 204˚ и выдерживания нормальной перегрузки nу=1.0 ед. самолет начал уменьшать угол тангажа и на H=3290 м перешел на снижение с увеличением скорости. На H=3100 м отклонением РУС вправо левое вращение было остановлено и самолет начал выходить из левого крена. За 10 сек до прекращения записей системой «Тестер» в условиях перевернутого полета отклонением РУС на кабрирование нормальная перегрузка была увеличена до nу=4.2 ед. Самолет был введен в крутой нисходящий маневр. На H=1800 м, Vпр=990км/ч и угле тангажа 64˚ на пикирование летчик привел в действие систему аварийного покидания самолета. Сброс фонаря произошел по штатной схеме. Система управления катапультированием из-за неразблокировки стреляющего механизма, по причине обрыва фала СК3С‑9101‑630 разблокировки, не сработала. Дублирующей системой разблокировки летчик не воспользовался. Самолет с углом тангажа 82˚ на пикирование, при Vпр=1120 км/ч и крене 59˚, столкнулся с землей и разрушился.

Летчик погиб.

	Причины АП:

1. Необоснованное решение ведущего пары на пробивание облаков в полетном порядке, нарушение им требований ст. 232 НПП‑88 и условий выполнения задания, определенных планом перелета.

2. Потеря пространственной ориентировки ведомым в облаках и неправильные действия по выводу из сложного положения из-за слабой натренированности в полетах в этих условиях и не выполнение обязанностей ведомого, определенных в ст. 233 НПП‑88.

3. Неразблокировка стреляющего механизма катапультной установки из-за обрыва фала разблокировки вследствие его зацепления за элементы конструкции самолета в момент сброса фонаря.

4. Недостаток времени на использование дублирующей системы разблокировки катапультной установки.

	В организации полетов:
1. Командующий 23 ВА в нарушение требований приказа ГК ВВС 1986 года № 220 не в полном объеме организовал контроль за обеспечением перелета.

2. Приказ старшего авиационного начальника аэр. Лебяжье об организации приема и выпуска перелетающих экипажей, Инструкция по организации подготовки перелетающих самолетов изложены в общем виде, не содержат конкретных указаний.

3. Система контроля подготовки перелетающих экипажей и АТ на аэр. Лебяжье отсутствует. Командир полка задачу по организации подготовки самолетов к вылету не поставил.

4. Инструкция по производству полетов на аэр. Лебяжье устарела.
5. Не выполняются требования директивы ГК ВВС от 02.06.91 г. № 11/52 о проверке знаний летным составом теоретических дисциплин, документов и проведении тренажей на АТ.

6. Не отработаны действия ведомого при потере ведущего в облаках, определенные в ст. 233 НПП‑88.

В руководстве полетами:
7. Слабая натренированность личного состава ГРП аэр. Лебяжье в определении опасных явлений погоды.

В подготовке экипажа:
8. Слабая натренированность в полетах в облаках ведомого летчика.

9. Отсутствие взаимодействия в группе при усложнении условий полета.

В инженерно-авиационном обеспечении:
10. Выпуск самолета в полет с аэр. Степь с неисправным магнитофоном МС‑61 (к-н Ляхов).

11. Отсутствие у экипажей, в нарушение ст. 598 НИАС‑78, технологических карт выполнения подготовки самолета к повторному полету по АО, РЭО, АВ.

12. Вылет самолетов с промежуточных аэродромов без выполнения на них предварительной и предполетной подготовки.

13. Выполнение подготовки самолетов к повторному полету на промежуточных аэродромах с нарушением мер безопасности (ст. 159 НИАС‑78): отсутствие у экипажей предохранительных стопоров в стреляющие механизмы кресла и фонаря.

В метеорологическом обеспечении:
14. Неисправность измерителя высоты облаков на БПРМ с курсом 220˚.


	Мероприятия:
1. Провести целевые осмотры на самолетах типа МиГ‑23, МиГ‑27 состояния фала разблокировки стреляющего механизма кресла на отсутствие повреждений, его отбортовку и соответствие типу самолета. Внести дополнения в технологические карты подготовок к полету самолетов по контролю состояния фала и его отбортовки.

2. В документах, регламентирующих летную работу, конкретизировать вопросы подготовки авиационной техники на промежуточных аэродромах при ее перегонке.

3. Предусмотреть в планах перелета раздел инженерно-авиационного обеспечения на промежуточных аэродромах.

4. Рассмотреть возможность установки на одноместных самолетах вместо ДА‑200 более надежного прибора для определения пространственного положения и выдерживания режима при отказе пилотажных приборов.

5. Заводам-изготовителям самолетов МиГ‑23 и МиГ‑27 а также кресла КМ‑1М решить вопрос о комплектовании ЗИПов к креслу фалами разблокировки системы катапультирования, применяемых на самолетах МиГ‑23 и МиГ‑27, и направить разъяснение в эксплуатирующие организации о возможности применения фалов СК3С‑9101‑630/КМ‑1, которыми укомплектованы ЗИПы кресел КМ‑1М на указанных типах с обязательным указанием места отбортовки.

6. Согласовать вопрос о пересмотре сроков перевооружения полка и его готовность к действиям по предназначению.
7. Рассмотреть вопрос о поставке в полк комплексного тренажера самолета Су-25.

8. Пересмотреть программу переучивания полка на новую АТ.


	Акт расследования катастрофы самолета МиГ‑27К

инв. № 2356.

Приказ ком. ФА № 011 от 24 февраля 1996 г. «Об АП и наказании виновных»

Приказ командира 266 ошап от 12 апреля 1996 года № 89 «О наказании виновных».


	111. 
	6 ноября 1992 года
РА
авария.
	98 ВА
313 орап 
аэр. Чиндант
Су‑17м3р


	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РП
	Заместитель командира аэ подполковник Романович Михаил Павлович, военный летчик 1 класса.
Дата рождения 27 июля 1952 года. Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1973 году. Налет:
общий – 2400 часов, на Су‑17 – 1455 часов.
	Самолет Су-17м3р № 32102. Выпущен Комсомольским-на-Амуре АПО

31 августа 1978 года с ресурсом 500+100 часов.

Прошел 1 средний ремонт 26 ноября 1986 года в в/ч 36990.
Ресурс после ремонта – 700 часов.
Наработка:
СНЭ – 1292 часа, ППР – 499 часов

Двигатель АЛ‑21Ф3 «С» № 540891858656, выпущен Омским МПО им. Баранова 24 марта 1988 года с ресурсом 400 часов.
Прошел 1 капитальный ремонт 15 октября 1991 года в в/ч 36984. Ресурс после ремонта – 400 часов.

Наработка:
СНЭ – 454 часа,
ППР – 11 часов.
	Этап полета: заход на посадку.

Задание на полет: Перелет с аэр. Чебеньки на аэр. Чиндант с промежуточными посадками на аэр. Камень-на-Оби и аэр. Братск.

Обстоятельства:
Через 1 час 30 минут полета после взлета с аэр. Камень-на-Оби, на снижении для захода на посадку на аэр. Братск, на Н=6000 м, Vпр=680‑700 км/ч, летчик обнаружил зависание оборотов двигателя на n=72%, на движение РУДом обороты не реагировали.

Летчик установил крыло в положение стреловидности χ=30˚, выключил СПП. С темпом 1‑2 сек., переместил РУД в положение «Максимал», обороты двигателя упали до n=55%. На Н=3000 м летчик доложил о зависании оборотов, выключил двигатель и произвел его запуск. Обороты двигателя вышли на n=73%, на дальнейшее движение РУД не реагировали и плавно уменьшались до n=70%. Ведущий группы дал команды: «Держи скорость, режим, чтобы не падала скорость»; и «Не трогай РУД, на этом режиме заходи на посадку». В прямолинейном полете со снижением 10‑15 м/с и с курсом 60˚ на скорости V=450‑500 км/ч на высоте Н=400‑200 м летчик катапультировался.

Самолет на Vпр=450‑500 км/ч на D=2,8 км от места катапультирования летчика с курсом 120˚, углом тангажа 3‑5˚ вошел в густое мелколесье и остановился на склоне возвышенности. Взрыва и пожара не произошло.

Летчик невредим.


	Причины АП:

Самовыключение двигателя АЛ‑21Ф‑3С из-за отказа насоса-регулятора НР‑53Д вследствие попадания посторонних металлических частиц, оставленных во внутренних полостях насоса при его ремонте, между маятником узла центробежного регулятора и его пятой.
	В организации полетов:

Заявка на перелет группы РЦ ЕС УВД на ЦКП войск ПВО согласно приказу ГК ВВС и ГК ВПВО от 21.08.86 г. № 0220/0130 не давалась.

В нарушение плана перелета менялись маршруты из-за выделения аэродромов промежуточных посадок не предусмотренных планом и перечнем приложения 2 приказа ГК ВВС и ГК ВПВО от 21.08.86 г. № 0220/0130.

Разведчик погоды на маршруте выполнял полет на временном интервале от основной группы, не обеспечивающем оказание им помощи ГРП на аэродроме посадки в качестве ПРП согласно пункту 14 приказа ГК ВВС и ГК ВПВО от 21.08.86 г. № 0220/0130.

Не обеспечивалась посадка самолетов за 30 мин. до наступления сумерек.

Облет 5‑и самолетов группы и ознакомительные полеты на всех самолетах группы в районе аэр. Чебеньки не выполнялись.

Взлет группы самолетов выполнялся с аэр. Чебеньки, не подготовленного для безопасного прекращения взлета и посадки самолетов.
	Предложения и ходатайства:

Разработать предложения по внесению в РЛЭ самолета Су‑17М3Р особого случая по действиям летчика при зависании оборотов двигателя.

Рассмотреть вопрос о переработке совместного приказа от 21.08.86 г. № 0220/0130/0147.

В связи с ожидаемым массовым перегоном авиационной техники согласовать и определить аэродромы промежуточных посадок, обеспечив их достаточным количеством ГСМ и СНОП.

Решить вопрос о внедрении на АРП мероприятий, направленных на повышение качества ремонта насосов-регуляторов НР‑23Д а также о порядке дальнейшей эксплуатации насосов, прошедших ремонт в в/ч 36984 (г. Луцк, Украина).


	Акт расследования АП
инв. № 357.


	112. 
	3 июня 1993 года
ИА
катастрофа
погиб‑1.
	23 ВА

120 гв. иап
аэр. Домна
МиГ‑29.


	Ночь, простые метеоусловия. Зона ответственности РДЗ.


	Заместитель командира полка по летной подготовке подполковник Рубель Вячеслав Иванович, военный летчик 1 класса.

Дата рождения – 29 ноября 1958 года.

Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1979 году, факультет ВВС ВПА им. Ленина в 1991 году.
Налет:
общий – 1637 часов,
на МиГ‑29 – 26 часов.
	Самолет МиГ‑29, № 2960516508. Выпущен МПО им. Дементьева (г. Москва) 25 августа 1985 года с гарантийным ресурсом 300 часов в течение 3‑х лет. Назначенный ресурс 2500 часов в течение 20‑и лет. Ресурс до 1‑го ремонта 800+200 часов в течение 9‑и лет.
Не ремонтировался. Наработка:
СНЭ – 551 час.
Двигатель (левый) РД‑33 № 870884661082, выпущен МППО им. Чернышева (г. Москва) 14 ноября 1986 г. с назначенным ресурсом 1000 час. Прошел 1‑й капитальный ремонт в в/ч 13823 11 февраля 1992 г. Ресурс после ремонта 300 часов в течение 6‑и лет.
Наработка:
СНЭ – 379 часов,
ППР – 71 час.

Двигатель (правый) РД‑33 № 870884872144, выпущен МППО им. Чернышева (г. Москва) 6 ноября 1988 года с назначенным ресурсом 1000 час. Прошел 1‑й капитальный ремонт в в/ч 13823 21 июля 1990 года. Ресурс после ремонта 350 часов в течение 6‑и лет.
Наработка:
СНЭ – 326 часов,
ППР – 220 часов.
	Этап полета: выход из атаки.

Задание на полет: упр. № 108 КБП ИА‑92 «Полет на отработку атак воздушных целей на средних и больших высотах».
Обстоятельства:
В 01:13 (Чтв) на 16 минуте после взлета, на этапе наведения в процессе сближения с самолетом-целью на Н=4850 м и Vи= 860 км/ч в процессе выхода из атаки при создании левого крена 16˚ и ŋу=1,6 ед. произошло столкновение фонарем кабины своего самолета с хвостовой частью самолета-цели. Летчик сближения самолетов не видел и погиб в результате столкновения, произошло самопроизвольное срабатывание системы катапультирования, самолет перешел в неуправляемый полет, столкнулся с землей, разрушился и сгорел.
	Причины АП:

1. Нарушения в полку методики подготовки летного состава к выполнению полетов на перехват воздушных целей, приведшие к невыдерживанию летчиком заданного режима полета на этапе наведения.

2. Отсутствие системы и порядка взаимодействия офицера боевого управления, оператора радиовысотомера и летчиков по контролю за высотой полета перехватчика и цели.
3. Низкий профессионализм офицера боевого управления, выразившийся в не использовании радиолокационного контроля за высотой, в ошибочном определении дальности перехватчика до цели, что привело к поздней подаче команды на отворот для выхода из атаки.

	Недостатки:
В организации полетов:
1. Не выполняются требования ст. 52 КБП ИА‑92 и рекомендации Методического пособия по боевому применению по соблюдению установленных эшелонов (высот) полета на воздушный бой.
2. Не отработан порядок взаимодействия офицера боевого управления, оператора радиовысотомера и летчика по контролю за высотой полета.
3. Планирование полетов производится без учета реальных возможностей по их обеспечению.
4. Летчик не четко уяснил меры безопасности при подготовке к полету на перехват.
5. Руководитель полетов не контролировал работу офицера боевого управления и летчика по соблюдению установленного радиообмена, связанного с контролем высоты и не принял своевременных мер к устранению недостатков.
6. На конечном этапе наведения информация офицера боевого управления летчику о дальности до цели не соответствовала фактическому.
В инженерно-авиационном обеспечении:
7. В нарушение требований ст. 48, 62, 68, 80 приложения к части 1 НИАО‑90, со стороны должностных лиц ИАС полка отсутствует контроль за снаряжением самолетов имитаторами управляемых ракет в соответствии с заданием на полет.
8. Со стороны летного состава такой же контроль в нарушение требований ст. 98 Руководства по летной эксплуатации самолета МиГ‑29 также отсутствует.
В аэродромно-техническом обеспечении:
9. В полку отсутствуют учебно-тренировочные ракеты.

10. Поставка агрегатов, деталей, блоков, запасных частей и ремонтных комплектов на восстановление авиационной техники, особенно комплекса СУВ‑29, выполняется неудовлетворительно.
11. Применяемые пленки фотоконтрольного прибора ФКП‑ЕУ имеют истекшие сроки эксплуатации, что крайне затрудняет проведение контроля и анализа выполнения контроля и анализа полетных заданий.
В метеорологическом обеспечении:
12. При заполнении метеобюллетеней допускаются неточности и расхождения с данными разведок погоды, записанных в журнале.

	1. Рассмотреть вопрос о поставке агрегатов, деталей и блоков, запасных частей и ремонтных комплектов для восстановления авиационной техники и поддержания надежности.
2. Оказать помощь в отработке методики взаимодействия между летчиком, офицером боевого управления, оператором радиовысотомера при выполнении полетов на боевое применение.
3. Отработать конкретные меры безопасности при выполнении воздушных боев, внести их в КБП ИА‑92.
	Акт расследования катастрофы самолета МиГ‑29 от 3.06.93 г.
инв. № 2358.

	113. 
	3 июня 1993 года
ИА
авария
	23 ВА
120 гв. иап
МиГ‑29

аэр. Домна.
	Ночь, простые метеоусловия. Зона ответственности РДЗ.
	Заместитель командира аэ майор Кривошапко Владимир Евгеньевич, военный летчик 1 класса.
Дата рождения – 19 марта 1962 года.

Окончил Армавирское ВВАУЛ в 1983 году.
Налет:
общий – 1092 часа
на МиГ‑29 – 32 часа.
	Самолет Миг‑29 № 2960515809. Выпущен МПО им. Дементьева (г. Москва) 16 июля 1985 года. Гарантийный ресурс 300 часов в течение2‑х лет, назначенный ресурс 2500 часов в течении 20 лет. Ресурс до 1‑го ремонта 800+200 часов.
Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ ‑ 468 часов.

Двигатель (левый) РД‑33 № 870881761101. Выпущен МППО им. Чернышева (г. Москва) 23 февраля 1987 г. с ресурсом 300 часов. Прошел 1‑й капитальный ремонт на МППО им. Чернышева (г. Москва) 28 октября 1990 г. Ресурс после ремонта 300 часов в течение 6‑и лет.
Наработка:
СНЭ – 605 часов,
ППР – 166 часов.

Двигатель (правый) РД‑33 № 870883072219. Выпущен МППО им. Чернышева (г. Москва) 29 октября 1990 года с назначенным ресурсом 1000 часов и ресурсом до1‑го ремонта 300 часов в течение 6‑и лет.
Не ремонтировался
Наработка:
СНЭ – 156 часов.
	Этап полета: горизонтальный полет.

Задание на полет: упр. 310 КБП ИА‑92 «Полет по маршруту в облаках (за облаками)».
Обстоятельства:
В 01 час 13 мин., на 22 минуте полета, при полете по маршруту в качестве самолета-цели, на Н=4867 м и Vи=580 км/час, на этапе наведения на его самолет истребителя-перехватчика, по докладу летчика, он услышал хлопок в задней части самолета. Кабина озарилась вспышкой желтого цвета. Самолет получил небольшое ускорение, после чего сразу перешел в пикирование. Летчик, оценив создавшуюся ситуацию как критическую, катапультировался.

Самолет в беспорядочном падении с незначительной поступательной скоростью столкнулся с земной поверхностью. Характер расположения элементов конструкции самолета на местности свидетельствует о его частичном разрушении в полете.

Летчик невредим.

	Причины АП:

1. Нарушения в полку методики подготовки летного состава к выполнению полетов на перехват воздушных целей, приведшие к невыдерживанию летчиком заданного режима полета на этапе наведения.

2. Отсутствие системы и порядка взаимодействия офицера боевого управления, оператора радиовысотомера и летчиков по контролю за высотой полета перехватчика и цели.
3. Низкий профессионализм офицера боевого управления, выразившийся в не использовании радиолокационного контроля за высотой, в ошибочном определении дальности перехватчика до цели, что привело к поздней подаче команды на отворот для выхода из атаки.

	В организации полетов:
Не выполняются требования ст. 52 КБП ИА‑92 и рекомендации Методического пособия по боевому применению по соблюдению установленных эшелонов (высот) полета на воздушный бой.
Не отработан порядок взаимодействия офицера боевого управления, оператора радиовысотомера и летчика по контролю за высотой полета.
Планирование полетов производится без учета реальных возможностей по их обеспечению.
Летчик не четко уяснил меры безопасности при подготовке к полету на перехват.
Руководитель полетов не контролировал работу офицера боевого управления и летчика по соблюдению установленного радиообмена, связанного с контролем высоты и не принял своевременных мер к устранению недостатков.
На конечном этапе наведения информация офицера боевого управления летчику о дальности до цели не соответствовала фактическому.
В инженерно-авиационном обеспечении:
В нарушение требований ст. 48, 62, 68, 80 приложения к части 1 НИАО‑90, со стороны должностных лиц ИАС полка отсутствует контроль за снаряжением самолетов имитаторами управляемых ракет в соответствии с заданием на полет.
Со стороны летного состава такой же контроль в нарушение требований ст. 98 Руководства по летной эксплуатации самолета МиГ‑29 также отсутствует.
В аэродромно-техническом обеспечении:
В полку отсутствуют учебно-тренировочные ракеты.

Поставка агрегатов, деталей, блоков, запасных частей и ремонтных комплектов на восстановление авиационной техники, особенно комплекса СУВ‑29, выполняется неудовлетворительно.
Применяемые пленки фотоконтрольного прибора ФКП‑ЕУ имеют истекшие сроки эксплуатации, что крайне затрудняет проведение контроля и анализа выполнения контроля и анализа полетных заданий.
В метеорологическом обеспечении:
При заполнении метеобюллетеней допускаются неточности и расхождения с данными разведок погоды, записанных в журнале.

	1. Рассмотреть вопрос о поставке агрегатов, деталей и блоков, запасных частей и ремонтных комплектов для восстановления авиационной техники и поддержания надежности.
2. Оказать помощь в отработке методики взаимодействия между летчиком, офицером боевого управления, оператором радиовысотомера при выполнении полетов на боевое применение.
3. Отработать конкретные меры безопасности при выполнении воздушных боев, внести их в КБП ИА‑92.
	Акт расследования аварии самолета МиГ‑29 от 3.06.93 г.
инв. № 2355.

	114. 
	11 августа 1993 года
ИА ПВО
авария
	14 ОА ПВО
849 иап

МиГ-23уб

аэр. Купино


	День (16:55 НСК), простые метеоусловия. Зона ответственности РП.

	Командир иаэ 
подполковник Туманов Владимир Анатольевич, военный летчик 1 класса.

Окончил Ставропольское ВВАУЛШ в 1979 году.

Других данных нет.
Летчик лейтенант Анохин Е. А., летчик без класса. Окончил ВВАУЛ в 1992 году.

Других данных нет.
	Самолет МиГ‑23уб № 0903811. Выпущен п/я А‑3621 (г. Иркутск), 30 апреля 1980 года. Гарантийный ресурс 300 часов в течение 2‑х лет, назначенный ресурс 2500 часов, ресурс до первого ремонта 750+100 часов. Межремонтный ресурс 750+100 часов. Прошел 2‑й ремонт 29 декабря 1992 года. в в/ч 48742 (г. Нижний Тагил).

Наработка:
СНЭ – 1598 часов, ППР – 52 часа.


	Этап полета: Посадка.

Задание на полет: нет данных.
Обстоятельства:
Экипаж, выполняя посадку, приземление допустил с малым углом атаки на Vпр=290 км/ч, что на 30 км/ч больше заданной, с перегрузкой ny=1,5 ед., что привело к отделению самолета от ВПП на высоту 1 м. Повторное касание самолета произошло с перегрузкой ny=1,7 ед. с последующим отделением на высоту 5‑6 м. Для ухода на 2‑й круг инструктор вывел обороты двигателя до максимальных. В это же время летчик, по команде РП, выпустил тормозной парашют, который через 5 секунд по команде инструктора сбросил. К этому моменту самолет вышел на закритические углы атаки с потерей скорости до 240 км/ч. Оценив создавшуюся ситуацию, инструктор катапультировал экипаж. Самолет упал на ВПП с опережением на носовое колесо и выкатился за ее пределы на 500 м.

Экипаж получил травмы.


	Ошибочные действия экипажа в выдерживании режима захода на посадку, что привело к посадке на повышенной скорости, повторным отделениям самолета от ВПП с потерей скорости и выходу на закритические углы атаки.
	Нет данных.
	Нет данных
	Нет данных.

	115. 
	5 августа 1994 года.
ТрА
катастрофа
погибло– 47 (6 человек экипажа и 41 пассажир)
	23 ВА
36 осап
Ан‑12бк

аэр. Чита (Черемушки).
	День, сложные метеоусловия. Зона ответственности РЗП.
	Командир корабля капитан Сушков Александр Владимирович, военный летчик 1 класса.
Дата рождения 13 декабря 1961 года.
Окончил Балашовское ВВАУЛ в 1983 году.
Налет:
общий – 1693 часа,
на Ан‑12 – 1493 часа.
Помощник командира корабля старший лейтенант ПОТАПОВ Юрий Витальевич, военный летчик 3 класса.

Штурман корабля лейтенант КУЛИКОВ Павел Константинович, военный штурман 3 класса.

Старший бортовой техник капитан ОБУХОВ Николай Павлович, бортовой специалист 1 класса.

Бортовой техник по АДО ЯЦЕЧКО Владимир Владимирович, бортовой специалист 1 класса.

Воздушный радист прапорщик ЛОКТИОНОВ Виктор Васильевич, бортовой специалист 1 класса.
	Самолет Ан‑12бк, № 00347001. Выпущен п/я А‑1380 (г. Ташкент), 31 января 1970 года с гарантийным ресурсом 3500 часов в течение 4‑х лет. Назначенный ресурс 12000 часов, 8000 посадок в течение 30 лет. Ресурс до первого ремонта 3000 часов, 2500 посадок, в течение 6‑9 лет. Прошел 2‑й капитальный ремонт 19 июня 1986 года в в/ч 13824. Межремонтный ресурс 3000 часов, 2500 посадок в течение 6‑9 лет. Наработка:

СНЭ – 6377 часов и 5074 посадки,
ППР – 2619 часов, 2038 посадок.
	Этап полета: Посадка.

Задание на полет: упр. 520 КБП ВТА и ТА‑92 «Полет на перевозку войск и грузов» с целью доставки руководящего состава на заседание Военного Совета.

Обстоятельства:
Перед вылетом с аэродрома Джида экипажу были переданы указания с КП ВА: при пролете траверза аэродрома Бада при наличии соответствующих условий произвести там посадку.

Взлет с аэродрома Джида осуществлен в 9:00 (местного). При установлении радиосвязи с РП аэродрома Бада экипажу были доложены фактические МУ на аэродроме ( 10 баллов с высотой НГО 400‑500 м и 3‑4 балла нижней облачности. Командир экипажа принял решение о выполнении контрольного захода с целью определения возможности посадки. РП подтвердил ему заход до дальнего привода. Выход на ПК экипаж выполнил с боковым уклонением влево на 500 м на дальности 17 км. По командам штатного руководителя полетов, находящегося на месте руководителя зоны посадки, экипаж выполнял выход на посадочный курс. На D=8‑9 км и H=500 м самолет осуществлял полет с Vпр=270 км/ч, α=12˚ и курсом 281˚. Исправляя отклонения по глиссаде, экипаж установил вертикальную скорость снижения 6 м/с, которую при входе в глиссаду не уменьшил. На команду РЗП: «Влево на посадочный», экипаж реагировал с запозданием, ошибки исправлял с кренами 2‑5˚, что привело к уклонению от ПК и пропаданию отметки от самолета на экранах ПРЛ с дальности менее 6 км в засветке от «местников». Полет по траектории осуществлялся на углах атаки α=11‑16˚ на Vпр=260‑270 км/ч (должна быть не менее 290 км/ч). Потеряв отметку от самолета, РЗП команду экипажу об уходе на 2-й круг не подал, ограничившись информацией о контроле за глиссадой снижения.

Экипаж, снизившись до своего метеоминимума (300(3) визуального контакта с землей не установил и вопреки информации РЗП продолжил снижение на высоту ниже безопасной (250 м).

За 16 с до столкновения произошло увеличение угла атаки до α=15˚, перегрузки до nу=1,25 и без изменения курса (со скольжением) самолет резко уклонился вправо до 400 м. После восстановления скорости экипаж убрал крен и продолжил снижение с Vу=3‑4 м/с.

Самолет на D=5200 м от ВПП и правее ПК 430 м на Vпр=260 км/ч с МК=272˚ столкнулся с вершиной сопки высотой 140 м. От удара о землю самолет взорвался и сгорел.

Экипаж в количестве 6 человек и 41 пассажир погибли.


	Причины:

Нарушения в организации перелета, выразившиеся в назначении экипажа, не имеющего юридического права выполнять перевозку пассажиров.

Необоснованное решение старшего авиационного начальника выполнять заход на посадку ниже метеоминимума при наличии опасных явлений погоды.

Управление воздушным судном неполным составом группы руководства полетами.

Управление в зоне посадки лицом, не имеющим допуска.

Неудовлетворительное метеообеспечение.
Непрофессиональные действия сокращенного расчета группы руководства полетами при управлении экипажем при заходе на посадку.

Снижение экипажа ниже высоты установленного для него метеоминимума без визуального контакта с землей и грубые ошибки в выдерживании режима полета на посадочном курсе.
	В организации и в выполнении перелета: 
Экипаж был допущен к перевозке пассажиров с нарушением требований ст. 1.2.3.3. КБП ВТА и ТА‑92 (пункт 4 и п.18 приказа МО СССР 1991 года №205): штурман корабля ( военный штурман 3‑го класса).
В нарушение требований ст. 112 НПП‑88, экипаж произвел взлет с аэр. Джида без получения консультации у метеоспециалистов и с просроченным метеобюллетенем погоды.
Контроль за перелетом со стороны командных пунктов осуществлялся не в полном объеме.
Контроль за уровнем подготовки экипажа, метеоминимумом со стороны боевой подготовки и КП ВА отсутствовал.
Решение старшего авиационного начальника аэр. Бада на выполнение контрольного захода принято без анализа фактической метеообстановки и проведения радиолокационной разведки погоды.
Руководство перелетом осуществлялось дежурной сменой ЦРП не в полном составе (отсутствовал руководитель зоны посадки, а руководитель полетов имел перерыв в руководстве полетами более 1 года).
Заявка на выделение самолета составлена с нарушением требований ст. 17 приказа МО СССР 1991 года № 205.
В заявке на перелет минимум командира экипажа не соответствовал фактическому (дано 100(1 вместо 300(3).
Сроки подачи заявок из штаба 23 ВА не соответствуют ст. 17 приказа МО СССР 1991 года № 205. Заявка на перевозку пассажиров 05.08.94 г. была дана с КП ВА устно по телефону 04.08.94 г. В заявке не указано количество перевозимых пассажиров, воинское звание и фамилия старшего группы.
В подготовке и действиях ГРП и органов управления УВД:

Руководитель зоны посадки не допущен к руководству в этой зоне и не имеет практических навыков в руководстве.

Руководитель зоны посадки, потеряв отметку от самолета на экранах посадочных радиолокаторов, команду экипажу об уходе на 2‑й круг не дал, а разрешил выполнить посадку.

Руководитель полетов на грубые отклонения экипажа не реагировал, команды об уходе на 2-й круг не давал.

В подготовке и действиях экипажа:

Качество техники пилотирования при минимуме погоды низкое, допускал грубые ошибки при заходе на посадку на трассовом аэродроме.

Снижение на ПК производил на высоту ниже своего метеоминимума, не установив визуального контакта с землей.

Допустил снижение до дальнего привода на высоту менее безопасной.

В обеспечении полетов:

Фотоконтроль перелета отсутствовал.

При наличии опасных явлений погоды в районе аэродрома штормовое предупреждение командиру полка (РП) не вручалось.

В нарушение требований пр. ГК ВВС 1981 г. № 200 магнитофонная пленка дежурным механиком голосом не маркировалась.

Запись переговоров по наземным средствам связи на КДП аэродрома Бада не производилась.


	Определить состав дежурных смен ГРП приема перелетающих воздушных судов при неполной укомплектованности ЦРП на аэродроме.

Предусмотреть переоснащение аэродромов, имеющих ограничения, выходящие за пределы требований НГВА‑92, современными средствами РСТО, обеспечивающими безопасность полетов.

Для аэродрома Бада:

Оборудовать курсовой и глиссадный радиомаяк выносной системой «Ковыль» (изд. Е‑618.4).

При выходе воздушного судна на посадочном курсе на дальностях менее 10 км за пределы зоны допустимых отклонений, определенных приказом ГК ВВС 1992 года № 143 (ст. 2.4.6), РЗП (РП) обязан дать команду об уходе на второй круг.

РЗП не допускать выхода воздушного судна (отметок на ПРЛ) в зону засветок от «местников» на дальности 5‑6 км правее посадочного курса.

РЗП (РП) при исправлении экипажем ошибки на посадочном курсе, не допускать в зоне допустимых отклонений углов подхода самолета к посадочному курсу более 10˚ с учетом угла сноса.
	Нет данных.


	116. 
	22 августа 1995 года
ИА ВВС
катастрофа
погиб‑1.
	23 ВА

120 иап
МиГ‑29

аэр. Домна


	День, простые метеоусловия.
Зона ответственности РП.
	Старший летчик капитан Сипливец Александр Григорьевич, военный летчик 1 класса.
Дата рождения 3 декабря 1964 года.
Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1986 году.
Налет:
Общий – 741 час,
на МиГ‑29 – 89 часов.
	Самолет Миг‑29, № 2960515816. Выпущен МАПО им. Дементьева 25 июня 1985 года с назначенным ресурсом 2500 часов в течение 20 лет. Ресурс до 1 ремонта 800+200 часов.
Не ремонтировался. Наработка:
СНЭ– 446 часов.

Двигатель (левый)
РД‑33 № 8700883561137, выпущен ММПО им. Чернышева 23 сентября 1985 года с ресурсом 300 часов.
Прошел 2‑й капитальный ремонт в в/ч 36991 29.08.89 г. Межремонтный ресурс 300 часов.
Наработка:
СНЭ – 320 часов,
ППР – 206 часов.
Двигатель (правый) РД‑33 № 870882172120, выпущен ММПО им. Чернышева 26 июня 1991 года, с ресурсом 350 часов. Не ремонтировался.
Наработка:
СНЭ – 117 часов.
	Этап полета: Левый разворот.

Задание на полет: применительно к упр. 229/227 КБП ИА‑92 «Полет звена на групповую слетанность на малых высотах» / «Полет пары на воздушный бой».

Взлет парами с аэродрома Домна, выход звеном на аэр. Чита‑1, проход над ВПП в составе звена в полетном порядке «пеленг пар» на H=200 м и V=600 км/час, после чего выполнить элементы воздушного боя на малой высоте:
вираж звеном с креном γ=60‑70˚;

правый боевой разворот с углом тангажа θ=30‑40˚ и креном до γ=90˚, с набором H=1500‑2000 м;

спираль вправо со снижением до H=1000 м и выходом на посадочный курс;

на посадочном курсе снижение до H=500 м, проход над ВПП на этой высоте и V=600 км/час.

После прохода звено на заданном эшелоне следует на аэр. Домна и производит посадку парами.
Обстоятельства:

Выход на аэр. Чита‑1 и проход над ВПП выполнен в составе звена в полетном порядке «пеленг пар» на высоте H=150 м. После прохода над аэродромом ведущая пара приступила к маневрированию, выполняя роль цели для ведомой пары. Был выполнен левый вираж с креном γ=60‑80˚ на H=150 м, боевой разворот и спираль со снижением на посадочном курсе до H=100 м. После этого, при вводе в левый разворот, ведущий допустил потерю скорости до V=390 км/час и увеличение угла атаки до α=22˚. Ведомый, пытаясь удержаться в летном порядке, не увеличив оборотов двигателей, ввел самолет в разворот с креном до γ=90˚ с превышением допустимого угла атаки и попаданием на режим значительной потери поперечной управляемости. Это положение он усугубил отклонением педали на 2/3 хода в сторону разворота, что не позволило ручкой управления вывести самолет из левого крена. РП, наблюдая возникновение сложной ситуации, подал 2 команды на вывод. Самолет с креном более γ=90˚, с углом тангажа θ=37˚ на пикирование столкнулся с землей, взорвался и полностью разрушился.

Летчик средствами спасения не воспользовался и погиб. На месте падения самолета жертв и разрушений нет.


	Причины АП:

1. Выпуск в полет летчика с недостаточным уровнем натренированности и не отвечающего требованиям, предъявленным для летного состава, участвующего в показе авиационной техники.
2. Изменение полетного порядка звена заменой ведущей и ведомой пар местами, что привело к усложнению управления группой.
3. Бездействие РП при пилотировании группы самолетов в его зоне ответственности на высоте и скорости менее минимально безопасных.

4. Создание ведущим пары условий для ведомого, исключающих возможность безопасного продолжения полета в полетном порядке.

5. Ошибка летчика, приведшая к попаданию в режим значительного снижения поперечной управляемости, что не позволило вывести самолет из крена и снижения на предельно малой высоте.

	В организации и производстве полетов:

1. Руководящий летный состав полка при анализе материалов объективного контроля конкретную причину отклонения параметров не выявляет.

2. Меры безопасности, определенные в программе показа, повторяют требования руководящих документов, не конкретны.

3. Сводная плановая таблица полетов составлена на 2 смены и с нарушением требований ст. 69, ст. 70 НПП‑88.

4. Специальные занятия по безопасности полетов с отсутствующим летным составом и лицами ГРП не проводятся.

5. В нарушение указаний заместителя ГК ВВС о допуске к показу летного состава с налетом не менее 30 часов, капитан Сипливец А. Г. имел налет 22 часа 31 минуты.

6. Командир полка по предложению командира эскадрильи изменил расположение пар в полетном порядке, утвержденным командующим.

7. Руководитель полетов при снижении группы самолетов в своей зоне ответственности ниже минимально(безопасной высоты мер к предотвращению этого не принял.

В подготовке и действиях экипажа:
8. Экипаж выполнял задание на предельно малой высоте не имея допуска к таким полетам. При управлении группой команды подаются бездарные, ведущие пар не предупреждают ведомых о начале маневра.

9. Командир эскадрильи выполнил парой боевой маневр «Крыша», не предусмотренный полетным заданием.

В инженерно-авиационном обеспечении:
10. Не соблюдаются нормы осмотра авиатехники руководящим составом ИАС.

11. В нарушение требований НИАО‑90 в учетной документации допускаются незаверенные исправления в разделах учета наработки авиационной техники.

12. В нарушение требований НИАО‑90, клеймение инструмента и приспособлений осуществляется электрокарандашом вместо керна или электрохимическим способом.

В аэродромно-техническом обеспечении:
13. Не соблюдаются нормы оборудования объектов ИАС средствами пожаротушения из-за отсутствия их на складах, обеспечивающих части.

В радиотехническом обеспечении:
14. Начальники связи и РТО авиационных частей аэродромов Домна и Чита‑1 не систематически осуществляют контроль качества записи в воспроизведении радиообмена.


	1. Командованию 23 ВА тщательно разобраться с организацией и проведением полетов на групповую слетанность и провести на эту тему Военный совет, а в авиационных частях методические советы.

2. Боевой подготовке ВВС совместно с управлениями и службами ВВС отработать методическое пособие по подготовке к показам авиатехники с отражением в нем необходимых мероприятий.

3. ИАС ВВС отработать предложения для промышленности о проведении необходимых мероприятий по повышению сохранности информации бортовых средств регистрации полетных заданий.

4. Боевой подготовке ВВС рассмотреть вопрос о внесении дополнений в НПП об исключении комплексирования учебных и специальных полетов.

5. Боевой подготовке и ИАС ВВС возобновить практику привлечения представителей промышленности для проведения авторского надзора, а также теоретических и практических занятий с летным и техническим составом авиационных частей.
	

	117. 
	09 января 1996 года.
ИБА
авария.
	23 ВА
21 сад
266 ошап
Су‑25
аэр. Степь
	День,
простые метеоусловия. Зона ответственности РЗП.
	Старший летчик капитан Игнатенко Александр Викторович, военный летчик 3 класса.

Дата рождения 24 августа 1967 года.

Окончил Ейское ВВАУЛ в 1989 году.

Налет:
общий – 467 часов,
на Су‑25 – 2 часа 26 минут.
	Самолет Су‑25 № 2550810847.

Выпущен п/я А‑1186

(г. Тбилиси) 28 марта 1986 года. Назначенный ресурс 2000 часов в течение 20 лет.
Ресурс до 1‑го ремонта
800-100 часов.
Не ремонтировался.
Наработка:
СНЭ – 255 часов.
Двигатель (левый) Р‑95III
№ Г1201956080. Выпущен Уфимским МПО 31 августа 1981 года.
Прошел 1‑й ремонт 18.12.91 г. в в/ч 36981. Межремонтный ресурс 500 часов в течение 10 лет.

Наработка:
СНЭ – 510 часов,
ППР – 52 часа.
Двигатель (правый) Р‑95III № Г1101956014. Выпущен Уфимским МПО 13 марта 1991 года. Ресурс до 1‑го ремонта 500 часов в течение 7 лет. Не ремонтировался.
Наработка:
СНЭ – 4 часа.

	Этап полета: пробег.

Задание на полет: полет на простой пилотаж в зону по упр. 2 КБП ИБ и ША‑92.
Обстоятельства:
Летчик произвел посадку в полосе точного приземления на установленной скорости (Vпр=240 км/ч, nу=1,6), с незначительным опережением на правую стойку шасси с правым креном γ=5˚, отклонением правой педали на ¼ хода, и через 1,2 с опустил носовое колесо.

В момент опускания носового колеса произошло увеличение правого крена до γ=9˚и разворот самолета вправо на 6‑8˚.

Для исправления возникшего отклонения летчик несоразмерно отклонил левую педаль на ½ хода, что привело к энергичному развороту самолета влево со значительным скольжением на правую плоскость и возникновению юза.

ПРП, убедившись в посадке самолета, отвлек внимание на самолет, находящийся на посадочном курсе, развитие особой ситуации не наблюдал, помощи летчику не оказал.

Несоразмерные и некоординированные действия летчика рулями управления по исправлению уклонения самолета влево привели к дальнейшему развороту самолета влево на 30˚ относительно оси ВПП и развитию правого крена с 9˚ до 20˚. РП, наблюдая уклонение самолета влево от оси ВПП, четырежды подал команду: «Педали нейтрально!», команду на выпуск ТП не давал. Перед сходом с ВПП самолет коснулся законцовкой правой консоли о бетон. На D=474 м от места посадки, на Vпр=208 км/ч, под углом 32˚ к оси ВПП самолет сошел с ВПП на грунт влево.

В дальнейшем самолет продолжал движение с небольшим уменьшением поступательной скорости под углом 32˚‑35˚ к оси ВПП. По команде РП летчик выключил левый двигатель. Средствами торможения летчик не воспользовался. РП, перед столкновением самолета с обвалованием РСП, четырежды подал команду: «Убирай шасси!» На Vпр=188 км/ч самолет столкнулся с обвалованием РСП‑6, отделился от поверхности летного поля на высоту 3‑4 м, развернулся в воздухе на 180˚ и с правым креном примерно 90˚столкнулся с землей, разрушился и частично сгорел. Летчик самостоятельно покинул самолет.


	1. Недостаточная профессиональная подготовка летчика, выразившаяся в поспешных и несоразмерных действиях органами управления по исправлению отклонения самолета на посадке.

2. Недостаточно профессиональные действия РП, не сумевшего оказать летчику квалифицированной помощи.

3. Невыполнение помощником РП своих функциональных обязанностей по контролю за самолетом, производящим посадку.
	В организации полетов:
1. Принятие необоснованного по срокам решения на перевооружение полка на новую авиационную технику, в условиях неудовлетворительного материально-технического обеспечения, процесса боевой подготовки.
2. Недостаточный уровень натренированности летного состава в полетах перед практическим переучиванием.
3. Отсутствие в полку комплексного тренажера самолета Су‑25.

4. В полку не отработана система подготовки помощников руководителей полетами.
5. На предполетных указаниях не конкретизируются меры безопасности по наиболее сложным этапам полета.

6. Решение на проведение стажировок руководящего состава полка в качестве руководителей полетами, в процессе переучивания на новую авиатехнику принято не своевременно.
В подготовке и действиях ГРП:

7. ПРП не выполнил свои функциональные обязанности, согласно ст. 171 НПП‑88.

8. РП квалифицированной помощи летчику не оказал.

В обеспечении полетов:

9. Аккумуляторные батареи для аварийного электропитания ПРМГ‑76, при отключении промышленной сети, не обеспечивают установленной длительности работы системы.


	Предложения:
1. Согласовать вопрос о пересмотре сроков перевооружения полка и его готовность к действиям по предназначению.

2. Рассмотреть вопрос о поставке в полк комплексного тренажера Су‑25 (КТС‑18).

3. Пересмотреть программу переучивания летного состава полка на новую авиационную технику.
	

	118. 
	4 марта 1996 года
ИА ВВС
авария
	23 ВА
120 иап
МиГ‑29
аэр. Домна

	День, простые метеоусловия. Зона ответственности РБЗ.
	Командир звена майор Ершов Владимир Анатольевич, военный летчик 1 класса.
Год рождения – 1965.

Окончил Черниговское ВВАУЛ в 1986 году.
Налет:
общий – 607 часов,
на МиГ‑29 – 78 часов.
	Самолет МиГ‑29 № 2960515817. Выпущен МАПО им Дементьева 31.07.85 г. Назначенный ресурс 2500 часов в течение 20 лет. Прошел 1 ремонт в в/ч 13834 25 мая 1994 года.
Межремонтный ресурс 700+100 часов в течение 8 лет. Наработка:
СНЭ – 621 час;

ППР – 73 часа.
Двигатель (левый)

РД‑33 № 870882972206, изготовлен на ММПО им. Чернышева

29 июля 1989 года. Назначенный ресурс – 800 часов в течение 10 лет.
Прошел 1 ремонт, 13 января 1993 года в в/ч 13823. Межремонтный ресурс 350 часов в течение 8 лет.

Наработка:
СНЭ – 212 часов,
ППР – 87 часов.

Двигатель (правый) РД‑33

№ 870881972199, изготовлен на ММПО им. Чернышева 13 января 1989 года. Назначенный ресурс 1200 часов в течение 14‑и лет. Прошел 1 ремонт в в/ч 13823 18 января 1993 года. Межремонтный ресурс 350 часов в течение 8‑и лет.

Наработка:
СНЭ – 311 часов,
ППР – 88 часов.


	Этап полета: вывод из горки.

Задание на полет: Тренировочный полет пары на групповую слетанность по упр. 218/217/410 КБП ИА‑92.
Обстоятельства:
После взлета парой и занятия зоны пилотажа в полетом порядке «правый пеленг» на дистанции 300‑400 м. угле визирования 30‑40˚ и принижении 20‑50 м. были выполнены: вираж на максимале, вираж на форсаже, пикирование и горка с углами 45˚. При выполнении виража на форсаже ведомый отстал от ведущего на дистанцию более 1000 м. На 9‑й минуте полета при выводе из горки ведомый, пытаясь установить заданный полетный порядок, допустил опасное сближение с ведущим и оказался слева от него, не доложив ему об этом. Ведущий при выводе из горки, не наблюдая ведомого и не убедившись в выдерживании им своего места в строю, ввел самолет в левый разворот для доворота на маяк РСБН. В результате таких действий произошло столкновение самолетов в воздухе.

Через 3‑4 секунды летчики катапультировались из неуправляемых самолетов по штатной схеме. Лица ГРП обнаружить возникновение и развитие особой ситуации в воздухе и оказать помощь экипажам в данных условиях не имели возможности. Пропадание отметок от цели и отсутствие связи с парой обнаружили через 14 минут после аварии. В результате столкновения с землей самолеты разрушились и частично сгорели. На земле жертв и разрушений нет.

Летчик при катапультировании получил травму средней степени тяжести.


	Причина АП:

1. Выпуск в полет ведомого летчика, неподготовленного к выполнению полетного задания.

2. Ошибка ведомого летчика при восстановлении места в полетном порядке без доклада ведущему.

3. Снижение запаса надежности летного состава, вызванное постоянным необеспечением выполнения научно-обоснованных норм налета для поддержания летных навыков.
	В организации и производстве полетов: 

1. Требования Директивы ГК ВВС 1992 года № 125/0130 по ограничениям прохождения программ КБП ИА‑92 не выполняются.
2. В нарушение требований ст. 1 КБП ИА‑92 летному составу планируется по 2 впервые отрабатываемых полетных задания.

3. Несвоевременно вносятся изменения в экземпляр Инструкции по производству полетов в районе аэр. Домна, не внесены ограничения на использованием МВЛ 1‑й категории.

4. При планировании полетов нарушаются требования приказов по времени подготовки авиационной техники к повторному полету.

5. Межполетный анализ действий летного состава по средствам объективного контроля проводится не в полном объеме.

6. Лица ГРП имеют недостаточный практический опыт использования всех возможностей радиотехнических средств обеспечения полетов по контролю за высотой воздушного судна, факт авиационного происшествия определен лицами ГРП через 14 минут после столкновения самолетов.

В подготовке и действиях экипажей:

7. В нарушение рекомендаций методического совета 23 ВА на 1996 г. тематика общей подготовки на месяц не соответствует решаемым задачам.

8. В тетрадях общей подготовки не отражены занятия по методике выполнения упражнений КБП, впервые отрабатываемых летным составом.

9. При восстановлении навыков на групповую слетанность на простой и сложный пилотаж, ведомый выполнял все контрольные полеты с разными инструкторами и в нештатных парах, полетные задания в полном объеме не отрабатывались.


	Мероприятия:

1. Предусмотреть возможность обеспечения и оборудования средств вторичной локации, используемых при обеспечении полетов самолетов истребительной авиации фотоприставками РФК‑5.

2. На самолетах, не оборудованных зеркалами заднего и бокового обзора, полеты на групповую слетанность в качестве ведущих групп не выполнять.
	Нет данных.

	119. 
	4 марта 1996 года.
ИА ВВС
авария
	23 ВА

120 иап
аэр. Домна
МиГ‑29.


	День простые метеоусловия. Зона ответственности РБЗ
	Старший летчик капитан Тяпков Анатолий Владимирович,

военный летчик 3 класса.
Дата рождения – 28 января 1968 года.
Окончил Качинское ВВАУЛ в1989 году.
Налет:
общий – 451 час,
на МиГ‑29 – 59 часов.

	Самолет МиГ‑29 № 2960516520. Выпущен МАПО им Дементьева 25 августа 1985 года. Назначенный ресурс 2500 часов в течение 20 лет. Прошел 1 ремонт в в/ч 13806 28 апреля 1995 года. Межремонтный ресурс 700+100 часов в течение 8 лет. Наработка:
СНЭ – 566 часов; ППР – 23 часа.
Двигатель (левый) РД‑33 № 870883972269. Выпущен ММПО им. Чернышева

26 октября 1989 г. Назначенный ресурс 1000 часов в течение 12 лет, ресурс до 1‑го ремонта 350 часов.

Наработка:
СНЭ – 320 часов.

Двигатель (правый) РД‑33 № 870883972089. Выпущен ММПО им. Чернышева 25 августа 1989 года. Назначенный ресурс 1000 часов в течение 12 лет. 

Прошел 1 ремонт 29 ноября 1994 года в в/ч 13823.

Межремонтный ресурс 350 часов.

Наработка:
СНЭ – 520 часов,
ППР – 29 часов.
	Этап полета: вывод из горки.

Задание на полет: Тренировочный полет пары на групповую слетанность по упр. 218/217/410 КБП ИА‑92.
Обстоятельства:
После взлета парой и занятия зоны пилотажа в полетом порядке «правый пеленг» на дистанции 300‑400 м. угле визирования 30‑40˚ и принижении 20‑50 м. были выполнены: вираж на максимале, вираж на форсаже, пикирование и горка с углами 45˚. При выполнении виража на форсаже ведомый отстал от ведущего на дистанцию более 1000 м. На 9‑й минуте полета при выводе из горки ведомый, пытаясь установить заданный полетный порядок, допустил опасное сближение с ведущим и оказался слева от него, не доложив ему об этом. Ведущий при выводе из горки, не наблюдая ведомого и не убедившись в выдерживании им своего места в строю, ввел самолет в левый разворот для доворота на маяк РСБН. В результате таких действий произошло столкновение самолетов в воздухе.

Через 3‑4 секунды летчики катапультировались из неуправляемых самолетов по штатной схеме. Лица ГРП обнаружить возникновение и развитие особой ситуации в воздухе и оказать помощь экипажам в данных условиях не имели возможности. Пропадание отметок от цели и отсутствие связи с парой обнаружили через 14 минут после аварии. В результате столкновения с землей самолеты разрушились и частично сгорели. На земле жертв и разрушений нет.

Летчик невредим.


	Причина АП:

1. Выпуск в полет ведомого летчика, неподготовленного к выполнению полетного задания.

2. Ошибка ведомого летчика при восстановлении места в полетном порядке без доклада ведущему.

3. Снижение запаса надежности летного состава, вызванное постоянным необеспечением выполнения научно-обоснованных норм налета для поддержания летных навыков.
	В организации и производстве полетов: 

1. Требования Директивы ГК ВВС 1992 года № 125/0130 по ограничениям прохождения программ КБП ИА‑92 не выполняются.
2. В нарушение требований ст. 1 КБП ИА‑92 летному составу планируется по 2 впервые отрабатываемых полетных задания.

3. Несвоевременно вносятся изменения в экземпляр Инструкции по производству полетов в районе аэр. Домна, не внесены ограничения на использованием МВЛ 1‑й категории.

4. При планировании полетов нарушаются требования приказов по времени подготовки авиационной техники к повторному полету.

5. Межполетный анализ действий летного состава по средствам объективного контроля проводится не в полном объеме.

6. Лица ГРП имеют недостаточный практический опыт использования всех возможностей радиотехнических средств обеспечения полетов по контролю за высотой воздушного судна, факт авиационного происшествия определен лицами ГРП через 14 минут после столкновения самолетов.

В подготовке и действиях экипажей:

7. В нарушение рекомендаций методического совета 23 ВА на 1996 г. тематика общей подготовки на месяц не соответствует решаемым задачам.

8. В тетрадях общей подготовки не отражены занятия по методике выполнения упражнений КБП, впервые отрабатываемых летным составом.

9. При восстановлении навыков на групповую слетанность на простой и сложный пилотаж, ведомый выполнял все контрольные полеты с разными инструкторами и в нештатных парах, полетные задания в полном объеме не отрабатывались.


	Мероприятия:

1. Предусмотреть возможность обеспечения и оборудования средств вторичной локации, используемых при обеспечении полетов самолетов истребительной авиации фотоприставками РФК‑5.

2. На самолетах, не оборудованных зеркалами заднего и бокового обзора, полеты на групповую слетанность в качестве ведущих групп не выполнять.
	Нет данных.


	120. 
	4 сентября 1996 года.
ТрА
катастрофа
погибло ‑ 6 (3 члена экипажа и 3 пассажира).
	23 ВА

36 осап
аэр. Чита (Черемушки)
Ми‑8мт
	День, простые метеоусловия. зона ответственности диспетчера МДП.
	Командир экипажа старший летчик капитан Кошкин Дмитрий Владимирович, военный летчик 1 класса.
Дата рождения – 11 октября 1965 года.
Окончил Саратовское ВВАУЛ в 1987 году.
Налет:
общий – 1040 часов,
на Ми‑8 – 175 часов.

Летчик-штурман лейтенант С. В. ХАРЬКОВ; военный летчик без класса.

Старший бортовой техник

старший лейтенант Д. И. МАЛМЫГА,

ботовой специалист 2‑го класса.

	Вертолет Ми‑8мт, № 94087.

Выпущен Казанским ВПО 29 ноября 1985 года. Гарантийный ресурс 1000 часов в течение 4‑х лет. Назначенный ресурс 7000 часов в течение 22‑х лет. Ресурс до 1-го ремонта 1500 часов в течение 8 лет. Прошел 1‑й капитальный ремонт 29 июня 1990 года в в/ч 13827. Межремонтный ресурс 1000 часов в течение 7 лет.

Наработка:
СНЭ – 1923 часа,

ППР – 899 часов.

Двигатель (левый) ТВ3‑117мт № Н78МТ223202. Выпущен п/я А‑3438 30 июня 1982 года с гарантийным ресурсом 750 часов в течение 6‑и лет. Назначенный ресурс 2000 часов. Ресурс до 1-го ремонта 1000 часов в течение 12‑и лет. Прошел 1 ремонт 29 августа 1991 года в в/ч 36978. Межремонтный ресурс 750 часов в течение 12‑и лет.

Наработка:
СНЭ – 1322 часа; ППР – 431 час.

Двигатель (правый) ТВ3‑117мт № Н78МТ213006. Выпущен п/я А‑3438 29 января1982 года с гарантийным ресурсом 750 часов в течение 6‑и лет. Назначенный ресурс 2000 часов. Ресурс до 1-го ремонта 1000 часов в течение 12‑и лет. Прошел 2‑й ремонт в в/ч 78473 10 октября 1990 г. Межремонтный ресурс 516 часов в течение 6‑и лет. Наработка:
СНЭ – 1588 часов; ППР – 105 часов.
	Этап полета: горизонтальный полет.
Задание на полет: облет сектора стрельбы комплекса ПВО С‑300 полигона Телемба с целью оповещения местного населения о предстоящих стрельбах.

Обстоятельства:
Полет выполнялся по маршруту: Чита ( пл. Конда ( Телемба ( Чита. На борту вертолета в качестве пассажиров находились командующий 23 ВА генерал-лейтенант Д. С. Куцоконь, начальник штаба 23 ВА генерал-майор Б. А. Батура и начальник Читинского ЗЦ ЕС УВД полковник А. Д. Кусанов.

Взлет был произведен в 11:36 (ЧТВ). Отход по маршруту, набор заданного эшелона и выход в район площадки Конда был выполнен по установленной схеме.

В 12:12 экипаж доложил на ЗЦ ЕС УВД о посадке вертолета на площадке Конда. Фактически посадка и взятие на борт представителя полигона не производились, а был продолжен полет в заданном секторе. Радиолокационный контроль в данном районе на высотах, предусмотренных полетным заданием невозможен, исходя из тактико-технических возможностей средств аэродрома Чита‑1. Радиолокационными средствами полигона, с целью тренировки боевых расчетов пунктов наведения, отметки от вертолета периодически наблюдались в северном и северо-восточном секторах до удаления 30 км. Последняя отметка от вертолета была зафиксирована в период 12:38(12:39 в азимуте 70˚ на удалении 30 км от пункта наведения полигона. После этого полет вертолета продолжался в районе на высотах ниже зоны радиолокационной видимости в течение 36 минут. В 13:15 при полете над подножьем горы высотой 1047 м, оказавшись на высоте ниже минимально-допустимой, вертолет, наиболее вероятно, попал в слой с повышенной турбулентностью воздуха. Это привело к его просадке и столкновению лопастью несущего винта с кроной лиственницы высотой 16 м. В результате разрушения несущего винта вертолет с левым вращением и правым креном столкнулся с землей. От столкновения вертолет частично разрушился и сгорел. Члены экипажа и пассажиры погибли. Жертв и разрушений на месте падения вертолета нет.


	Причины:

1. Применение вертолетов командованием воздушной армии для выполнения задач, не связанных с боевой подготовкой объединения и исполнением своих прямых должностных обязанностей.

2. Выполнение полета на высоте ниже предусмотренной полетным заданием.

3. Неучет особенностей пилотирования вертолета в горной местности и, наиболее вероятно, его попадание в слой с повышенной турбулентностью воздуха, условия пилотирования в котором для экипажа оказались непреодолимыми.
	В организации полетов:
1. В нарушение плана боевой подготовки по указанию командования ВА экипажи 36 осап неоднократно выполняли полеты для обеспечения деятельности полигона ПВО.

2. Контроль со стороны штаба 23 ВА за своевременностью и правильностью оформления заявок на выделение вертолетов в соответствии с требованием ст. 17 приказа МО РФ 1991 г. № 205 отсутствует.

3. В методической схеме по выполнению облета сектора полигона экипажами 36 осап в нарушение требований ст. 144‑146 ОПП‑85, ст. 222, 256 НПП‑88, ст. 23 КБП АСВ‑93 не в полном объеме отражены вопросы выдерживания безопасной высоты полета в горной местности, меры безопасности, метеоусловия, при которых разрешается выполнять задание; маршрут облета разработан без учета рельефа местности (поперек хребтов) и т. д.

4. Методика использования режимов работы бортового магнитофона МС‑61 не определена (режим «Автопуска» должен использоваться только при полетах длительностью 5,5 часов и более).

5. В нарушение ст. 144 ОПП‑85 экипаж выполнял полеты в горной местности без личного оружия.

6. Межполетный, полный и специальный объективный контроль качества полетов по записям переговоров членов экипажа по МС‑61 не проводится).

В подготовке и действиях экипажа:
7. Контроль качества техники пилотирования и эксплуатации авиационной техники командира экипажа не отвечает в полной мере требованиям ст. 3, 8, 10‑12 приказа ГК ВВС 1981 г. № 200 (отсутствует до 10 пленок САРПП капитана Кошкина. 

В подготовке и действиях лиц ГРП и органов УВД:
8. Контроль за безопасным использованием воздушного пространства со стороны дежурной смены РЦ ЕС УВД формальный (в один и тот же район, в один и тот же период работы, практически с аналогичным заданием без РЛК отправлены 2 экипажа различных ведомств, не предупредив их об этом и, не распределив между ними высоты, рубежи и районы полетов).

9. Контроль за полетом капитана Кошкина со стороны КП ВА, ЗЦ и РЦ ЕС УВД осуществлялся не в полном объеме. После истечения контрольного времени выхода на связь решение о начале ПСР было принято с большим опозданием (через 3 часа).

10. Безопасное использование воздушного пространства в зоне ответственности 23 ВА при полете экипажей различных ведомств с аэродрома Чита‑1 обеспечивается не в полной мере. Объединенный КДП аэродрома в виду различной ведомственной принадлежности воздушных судов, вылетающих с аэродрома Чита‑1, с трудом справляется со своими функциями.

В инженерно-авиационном обеспечении:

11. В нарушение требований ст. 8 и Приложений № 1‑3, 8 приказа ГК ВВС 1981 года № 200 в группе объективного контроля 36 осап не налажен учет поступления материалов СОК и их дешифрирование.

12. Эталонное дело облетов требует уточнений в соответствии с требованием ст. 180 НИАО‑90.

В обеспечении полетов:

13. Штормовая информация от гражданских метеостанций с апреля 1996 года не поступает в адрес метеобюро КП 23 ВА из-за неуплаты Министерством обороны Российской Федерации расходов на телеграммы Росгидрометслужбе Российской Федерации.

14. В нарушение требований ст. 48 НАМС‑86 дежурный синоптик аэродрома не довел до экипажа минимальное приведенное давление по маршруту полета.

15. На КДП аэродрома Чита‑1 записи переговоров РП и экипажей отсутствовали до 12:01 (из-за поздней смены кассеты магнитофона П‑500 дежурным механиком).


	1. Начальнику ГШ ВВС установить систему контроля за использованием воздушных судов в соответствии с основными задачами объединений и авиационных частей ВВС.

2. Заместителю ГК ВВС ( начальнику БП ВВС рассмотреть вопрос о создании на аэродроме Чита‑1 штатного Центра руководства полетами с привлечением в него представителей от авиации всех министерств и ведомств, базирующихся на данном аэродроме.

3. Заместителю начальника ГШ ВВС по летной службе определиться и дать указания на КП объединений (частей центрального подчинения) о трактовании ст. 17 приказа МО 1991 года № 205 о необходимости получения письменного подтверждения заявки на перевозку личного состава до времени начала данного полета, а также о внесении данного изменения в проект нового приказа МО РФ по воздушным перевозкам.

4. Начальнику управления вооружения ВВС в целях сохранности бортовых СОК изыскать средства для выполнения доработок на вертолетах типа Ми‑8 по переносу накопителя информации САРПП‑12 и магнитофона МС‑61 из радиоотсека в хвостовую балку (в соответствии с решениями 18КФ/80МТ‑91 и 23КФ/80‑92).

5. Начальнику управления эксплуатации и ремонта ВВС проработать вопрос замены журнала подготовки самолета фронтовой авиации, используемого для вертолетов, на журнал подготовки самолетов дальней и военно-транспортной авиации, где в контрольном листе предполетной подготовки ввести обязательную запись взлетного веса и центровки вертолета.

6. Начальнику финансово-экономического управления ВВС изыскать средства для погашения задолженности Министерства обороны Российской Федерации по оплате расходов на телеграммы Росгидрометслужбе Российской Федерации, связанных со штормовыми оповещениями.


	Нет данных.


	121. 
	29 апреля 1997 года.
ТрА

авария


	ВВС Сиб.ВО
37 осаэ
аэродром Новосибирск (Толмачево)
Ан‑12бп


	Ночь, простые метеоусловия. Зона ответственности РП.
	Командир корабля капитан САМОРОДОВ Дмитрий Анатольевич, военный летчик 2 класса.
Год рождения – 1965. Окончил Балашовское ВВАУЛ в 1986 году.

Налет:
общий – 2860 часов, на Ан‑12 – 2400 часов.
Инструктор командир отряда майор НИКОЛАЕВ А. В., военный летчик 1 класса.

Налет:
общий – 4808 часов, на Ан‑12 – 4750 часов.
Штурман отряда капитан САЛИХОВ А. Г., военный штурман 1 класса.

	Самолет Ан‑12бп № 4341907. Выпущен п/я А‑1380 (г. Ташкент) 19 июня 1964 г. с гарантийным ресурсом 3500 часов в течение 4‑х лет. Назначенный ресурс 12000 часов, 8000 посадок в течение 30 лет. Ресурс до первого ремонта 3000 часов, 2500 посадок, в течение 6‑9 лет. Прошел 3‑й капитальный ремонт 12 декабря 1986 года в в/ч 13801 (г. Старая Руса). Межремонтный ресурс 3000 часов, 2500 посадок, в течение 6‑9 лет. Наработка:

СНЭ – 7608 часов, ППР – 1783 часа.
	Этап полета: посадка.

Задание на полет: полет на перевозку народнохозяйственных грузов применительно к упр. 520/511, 620/611 КБП ВТА и ТА‑92 «Контрольный полет по воздушным трассам и маршрутам вне трасс на перевозку войск, боевой техники и грузов».

Обстоятельства:
На 4‑м часу полета при заходе на посадку на аэр. Ленск Якутского УГА экипаж пролет БПРМ выполнил на скорости Vпр=280 м и высоте H=90 м (на 20 м выше заданной). С целью входа в глиссаду и достижения скорости начала выравнивания Vпр=250 км/ч экипаж установил РУДы двигателей в положение «Малый газ».

После уменьшения скорости до Vпр=260 км/ч внутренним двигателям кратковременно был установлен режим, соответствующий давлению по ИКМ 29‑36 кгс/см2, с последующим уменьшением до 18‑20 кгс/см2. В дальнейшем, из-за неправильного определения расстояния до земли несоразмерного взятия штурвала в положение «на себя», приземление самолета произошло в начале ВПП (20 м от торца) на повышенной скорости Vпр=240 км/ч с перегрузкой ny=2,0 ед. (момент касания совпал со взятием штурвала в положение «на себя»), что способствовало взмыванию самолета на H=1,5‑2 м.

Командир экипажа резко отдал штурвал в положение «от себя» (руль высоты отклонен с +18˚ до -6˚) и убрал все РУДы на 0˚ по УПРТ. Это привело к уменьшению угла тангажа самолета и увеличению его вертикальной скорости снижения. Повторное касание произошло с опережением на переднюю стойку шасси на скорости Vпр=200 км/ч и перегрузкой ny=1,7 ед. Самолет повторно отделился от земли. Летчики в управление самолетом уже не вмешивались. Третье касание ГВПП произошло на скорости Vпр=170 км/ч с перегрузкой ny=1,9 ед., после которого произошло разрушение подкоса передней стойки шасси, что привело к ее складыванию.

При движении по ГВПП со сложенной передней стойкой шасси самолет получил значительные повреждения. Члены экипажа и пассажиры невредимы.

Инструктор в особой ситуации своевременно в управление самолетом не вмешался и действенной помощи командиру корабля не оказал.

Ранее событие классифицировалось как САИП, но было переведено в аварию, так как воздушное судно восстановлено не было.


	Причины:

1. Превышение максимального посадочного веса самолета.

2. Недостатки профессиональной подготовки летчика, неготовность инструктора к действиям в особой ситуации.

Сопутствующей причиной АП явился неучет экипажем кривизны ГВПП, имеющей градиент 0,02% на подъем.
	В организации и производстве полетов:
1. Группа контроля за перелетающим самолетом свои обязанности выполнила не в полном объеме, что привело к выпуску в полет самолета с превышением максимальной взлетной массы на 2 т.

2. В нарушение статьи 18 приказа МО РФ 1996 г. № 205 выполнение специального задания было совмещено с обучением командира корабля посадке ночью на ГВПП, которая не была освещена прожекторами.

3. В заявке, поданной на выполнение полета, в качестве командира корабля был указан командир отряда, но фактически полет им выполнялся в качестве инструктора.

В подготовке и действиях экипажа:

4. Уровень подготовки экипажа не соответствовал сложности выполняемого задания, вопросы взаимодействия в экипаже были не отработаны: старший бортовой техник выпускал закрылки без команды командира корабля, расчету центровки самолета не обучен, а командир корабля и инструктор его действия не контролировали.

В подготовке к полету АТ:

5. На самолете на рабочем месте помощника командира корабля установлен УВИД 30‑15К (под красный свет), предусмотренный для установки на самолете Ан‑24(26). На самолете Ан‑12п данный прибор не освещается ночным освещением кабины.
	Рекомендации по предупреждению проявления опасных факторов:

1. Командирам авиационных частей необходимо взять под личный контроль подбор и подготовку экипажей, выполняющих перевозку пассажиров.

2. Не допускать совмещения вывозных (контрольных) полетов с выполнением специальных функций.

3. Во всех авиационных частях объединения уточнить, а при необходимости – переработать Инструкции по функциональным обязанностям групп контроля за перелетающими экипажами.

4. В авиационных частях прокомиссовать всех специалистов ИТС, выполняющих полеты в составе экипажей. Определить их компетентность в выполнении функциональных обязанностей в полете, оценить морально-деловые качества. Лиц, показавших низкий уровень знаний, склонных к нарушениям воинской и технологической дисциплины, от полетов отстранить и решить вопрос о целесообразности их дальнейшего применения.

5. Порядок подачи заявок на выполнение воздушных перевозок привести в строгое соответствие с требованиями приказа МО РФ 1997 г. № 225.

6. На всех воздушных судах провести целевые осмотры с целью проверки соответствия техническому описанию полноты и качества освещения приборов в пилотской кабине.

7. На аэродромах иметь весы, позволяющие взвешивать перевозимые грузы с точностью в пределах допустимых погрешностей согласно техническим условиям.
	Нет данных.


	122. 
	25 сентября 1998 года.

катастрофа
погиб – 1


	50 К ПВО

120 гв. иап
МиГ‑29

аэр. Домна


	День, сложные метеоусловия. Зона ответственности РП.


	Старший летчик капитан ЕГОРОВ Владимир Владимирович, военный летчик 3 класса. Дата рождения – 23 декабря 1967 года.

Окончил Качинское ВВАУЛ в 1989 году. Налет:
общий – 531 час,
на МиГ-29 – 72 часа.
	Самолет МиГ‑29 № 2960507650. Выпущен МАПО МиГ 30 сентября 1983 года.

Назначенный ресурс 2500 часов в течение 20 лет.

Ресурс до 1 ремонта 800 часов в течение 9 лет. Прошел 1 средний ремонт в в/ч 13806 30 апреля 1993 года.

Наработка:
СНЭ – 586 часов и 1107 посадок,
ППР – 38 часов и 70 посадок.
	Этап полета: Набор высоты.

Задание на полет: Упр. 6 КБП ИА‑92 «Полет на разгон до сверхзвуковой скорости и на потолок самолета».

Обстоятельства:
Через 1 мин. 42 с после взлета, в процессе набора высоты на H=2800 м и скорости V=767 км/ч, на максимальном режиме работы двигателей, произошло падение оборотов левого двигателя до nлев=80%. На H=3470 м летчик доложил о зависании оборотов левого двигателя, а еще через 18 с – о том, что левый двигатель находится на резервной системе.

По команде РБЗ летчик прекратил задание, установил РУД левого двигателя на малый газ и начал выполнение маневра для захода на посадку. Обороты левого двигателя продолжали снижаться ниже оборотов «высотного малого газа».

Через 3мин. 24 с. после взлета на H=2900 м и Vпр=560 км/ч произошел отказ общей гидросистемы, о чем летчик доложил: «Выбило общая – гидро».

На Н=2750 м и Vпр=460 км/ч началось энергичное вращение самолета влево с потерей высоты из-за отказа системы управления в результате перегорания тяги управления левым стабилизатором. Летчик отклонениями органов управления до последнего момента пытался вывести самолет в горизонтальный полет.

РБЗ контроль за высотой полета самолета по ОНИ ВИСП‑75осуществлял не в полной мере и снижение самолета ниже заданной высоты не обнаружил, в результате чего лица ГРП практической помощи летчику в принятии решения на покидание самолета оказать не смогли. На запросы ГРП летчик не отвечал. На дальности 10 км от аэродрома метка самолета с экранов РЛС пропала.

Самолет с незначительным левым креном и углом тангажа на удалении 9 км в азимуте 235˚ от КТА столкнулся с земной поверхностью, полностью разрушился и частично сгорел.

Летчик средствами аварийного покидания самолета не воспользовался и погиб.
	Причина АП:

Пожар в полете, приведший к возгоранию элементов конструкции планера и отказу системы управления самолетом.

Пожар возник в отсеке левого двигателя вследствие усталостного разрушения тройника основного контура топливного коллектора в районе форсунки №1 двигателя РД‑33 из-за воздействия дополнительных нерасчетных нагрузок, возникших в результате потери свободы температурных перемещений топливного коллектора в узле его установки. Недостаток конструктивный, повторяющийся.

Интенсивное развитие пожара, приведшее к перегоранию тяги стабилизатора и отказу основной и бустерной гидравлических систем, явилось причиной непринятия летчиком своевременных мер по его ликвидации, что было обусловлено не поступлением ему сигнала о возникновении пожара в отсеке двигателя. Отказ системы пожарной сигнализации произошел из-за ее конструктивного недостатка – низкой надежности срабатывания при воздействии узконаправленного пламени высокой интенсивности.

Неприменение летчиком средств аварийного покидания самолета обусловлено отсутствием информации о пожаре, а также его неготовностью своевременно определить степень опасности особой ситуации на последнем участке полета, характеризующемся значительными знакопеременными вертикальной и боковой перегрузками, а действия по выводу самолета в горизонтальный полет могли показаться летчику эффективными.


	В организации и производстве полетов:

1. В нарушение ст. 69 части 1 НПП‑88 в процессе полетов допускалась замена самолетов на самолеты, не указанные в плановой таблице полетов как резервные.

2. Тренажер КТС‑4 с июля 1988 года находится в неисправном состоянии из-за отсутствия финансирования для вызова представителя промышленности.

В подготовке и действиях лиц ГРП и органов УВД:

3. В нарушение требований ст. 2.3.2 Руководства по организации работы лиц ГРП на аэродромах авиации ВС, введенного в действие приказом ГК ВВС 1992 г. №143, РБЗ, в момент развития особой ситуации, не контролировал высоту полета самолета ни по ОНИ, ни по ПРВ‑11.

В подготовке аэродрома и СОП:

4. Организация контроля качества  масла в 5579 АТехБ и 23 ЦЛГСМ  проводится с нарушением требований приказа заместителя МО по тылу 1994 г. №105. На акт отбора пробы на полный анализ масла «Турбоникойль» ТН‑210А №658 от 04.11.97 г. был выдан паспорт №716 от 15.11.97 г. на масло ИПМ с выводом о его соответствии ГОСТ 3801294‑83.

В подготовке к полету АТ:

5. В результате неудовлетворительной организации приема-передачи самолетов из в/ч 54849 (аэр. Орловка) в в/ч 06878 в период с 25.08.96 г. по 04.11.97 г. самолет находился на аэр. Домна без необходимого инженерно-авиационного обеспечения. В результате более 6 месяцев двигатели самолета были не законсервированы, а на самолете не проводились предусмотренные ЕРТО №9‑12  работы по хранению.

6. Отсутствие в части бюллетеня № 229.7.0.1238.3 (189‑БУ), введенного в действие 23.03.97 г., по вопросу выполнения периодических работ на двигателях изд. 88‑2С. В связи с отсутствием постоянного представителя завода-изготовителя в части нарушаются требования п. 2.1 и «Общих положений и требований» (стр. 9 бюллетеня № 229.7.0.0072.4 (074‑БЭ) по анализу МОК после каждого летного дня представителями промышленности. Данные работы выполняются силами ИТС.

7. Применение масла «Турбоникойль» ТН‑210А на двигателях РД‑33, находящихся на гарантии завода-изготовителя, требует согласования с АООТ ММП им. В. В. Чернышева.

В проектировании, изготовлении и ремонте АТ:

8. АНПК «МиГ» – система сигнализации самолетов типа МиГ‑29 не соответствует требованиям надежности при работе ее элементов в условиях воздействия высоких температур. 

9. АООТ ММП им. В. В. Чернышева – уровень надежности основного и дополнительного коллекторов и трубопроводов подвода топлива в основную камеру сгорания не соответствует требованиям ресурса двигателей РД‑33.

	Заместителю ГК ВВС по вооружению – начальнику вооружения:

1. Организовать выполнение осмотра наружного корпуса камеры сгорания двигателей РД‑33 на отсутствие цветов побежалости, прогаров и короблений.

2. Организовать целевую проверку работоспособности противопожарной системы самолетов типа МиГ‑29.

3. Совместно с АООТ ММП им. В. В. Чернышева организовать проведение внеочередной разовой проверки двигателей типа РД‑33 по технологии №19 согласно бюллетеню № 229.7.0.1238.3 (189‑БУ).


	Нет данных.



	123. 
	7 мая
2002 г.
ТрА.

катастрофа

погибло ‑ 11 (3 члена экипажа и 8 пассажир.).
	41 А СибВО
337 овп (БиУ)
аэр. Бердск
Ми‑8мт


	День,
простые метеоусловия.
Зона ответственности диспетчера МДП.
	Заместитель командира полка, подполковник БУХАРОВ Александр Петрович,
летчик 1 класса.
Дата рождения – 3 сентября 1955 года.
Окончил Сызранское ВВАУЛ в 1976 году.

Налет:
общий – 3658 часов,
на Ми‑8 – 808 часов.

Командир вэ, подполковник ИВАШЕНКОВ Сергей Михайлович,
летчик 1 класса.

Дата рождения – 23 октября 1963 года.

Окончил: Сызранское ВВАУЛ по программе среднего училища в 1983 году;
экстерном Сызранское ВВАУЛ по программе высшего училища в 1992 году.

Налет:
общий и на Ми‑8 – 2198 часов.

Старший бортовой техник
майор ЮРЬЕВ Вячеслав Анатольевич бортовой техник 1 класса.
Окончил Пермское ВАТУ в 1986 году.
Налет:
общий – 2500 часов.

	Вертолет Ми-8МТ № 93356. Выпущен Казанским АПО 10 декабря 1982 г. Назначенный ресурс 7000 часов в течение 28 лет; ресурс до I ремонта 1500 часов в течение 12‑и лет; гарантийный ресурс 1000 часов в течение 4‑х лет.

Прошел 2 ремонта. II‑й ремонт прошел 29 мая 200 года на 810 АРЗ (г. Чита). Ресурс до очередного ремонта 825 часов в течение 5‑и лет.

Наработка:
СНЭ – 1501 час и 1827 посадок;
ППР – 175 часов и 285 посадок.
	Этап полета: посадка на высокогорную площадку

Обстоятельства:
Командиром 337 овп (БиУ) полковником А. П. Чибесковым в нарушение статьи 66 НПП‑88 была поставлена задача подполковнику А. П. Бухарову на подготовку к перелету в Горно-Алтайск для выполнения коммерческих полетов с целью обеспечения тренировок горнолыжников и сноубордистов. После устного согласования со спортсменами подполковником А. П. Бухаровым было принято решение на выполнение поставленной задачи под видом учебно-тренировочных полетов по плану горной подготовки.

При выполнении третьего подъема в момент захода на посадку на необорудованную площадку высотой 3630 м (ледник Актуру на удалении 244 км от г. Горно-Алтайска), покрытую глубоким снегом без плотного наста, вертолет лопастями несущего винта столкнулся со скальным выступом на краю площадки, сорвался с обрыва высотой около 800 м и при падении от удара о скалы разрушился. Экипаж (3 человека) и 8 пассажиров погибли. Падение вертолета вызвало сход снежных лавин. Тела погибших были обнаружены, извлечены из-под снега и эвакуированы горноспасателями. В виду сложной лавиноопасной обстановки в районе падения вертолета работы по его эвакуации были прекращены.


	Причины АП:
Авиационное происшествие произошло в результате удара лопастей несущего винта вертолета о скалу при выполнении посадки на высокогорную площадку, вследствие допущенных экипажем ошибок и нарушений:
· превышение максимально допустимой полетной массы вертолета;

· нарушение требований ст. 4.24.1 и ст. 4.24.3 Инструкции экипажу вертолета Ми‑8МТ при выполнении посадки на заснеженную площадку;

· недостаточный уровень подготовки экипажа к полетам на высокогорные площадки;

· ошибка экипажа в определении метеорологических условий (направления и скорости ветра) при заходе на посадку.

АП обусловили:

· 
выполнение полетов с превышением эксплуатационных ограничений вертолета;

· 
должностные нарушения командира полка, принявшего решение на несанкционированное выполнение воздушных перевозок гражданских лиц под видом учебно-тренировочных полетов;

· 
недостаточный контроль со стороны командования СибВО и 41 ОА за деятельностью подчиненных авиационных частей вследствие несоответствия их обязанностей требованиям приказов МО РФ № 225 1997 г., № 027 1999 г. и ст. 78 НПП‑88.

	Недостатки:
1. Дезинформация командиром 337 овп (БиУ) полковником П. А. Чибесковым и заместителем командира полка подполковником А.П.Бухаровым вышестоящего руководящего состава и органов УВД о фактических целях и задачах выполняемых полетов (в заявках на полеты указана цель – горная подготовка летного состава).

2. Недостаточный контроль со стороны командования СибВО и 41 ОА за выполнением полетов, не связанных с боевой подготовкой, в 337 овп (БиУ).

3. В нарушение ст. 36 приказа МО РФ от 8.06.97 г. № 225 начальник штаба СибВО суточные планы перелетов не утверждает.

4. Полет выполнялся с превышением установленных КБП АСВ‑93 допустимых перерывов летчика в полетах на высокогорные площадки.

5. Подготовка к полетам и контроль готовности экипажа подполковника А. П. Бухарова к перелету и полетам в горах не проводились.

6. Командир полка полковник А. П. Чибесков разрешил вылет подполковнику А. П. Бухарову с посадкой на борт вертолета гражданских лиц, не заявленных и не внесенных в список пассажиров.

7. В нарушение ст. 33 НПП‑88 экипаж не в полном объеме прошел подготовку к полетам.


	Нет данных.
	Нет данных.

	124. 
	3 августа
2002 г.

АА
авария
	36 А СибВО
112 овп (Б и У)
Ми‑8МТВ‑2

аэр. Нерчинск

	День простые метеоусловия,
зона ответственности диспетчера МДП.

	Командир вертолетного звена,

капитан,

Лисевич Олег Иванович

год рождения – 1974,

летчик 2 класса,

Сызранское ВВАУЛ в 1995 г.
Налет:
общий – 922 часа.
на Ми‑8 – 486 часов.
Штурман авиационной эскадрильи – летчик
капитан Осадчий Вячеслав Борисович,
летчик 2 класса.

Старший бортовой техник – инструктор старший лейтенант Сергеев Константин Валентинович, бортовой техник 1 класса.

	Вертолет Ми‑8МТВ‑2

№ 96132. Выпущен Казанским ВПО 30 июня 1993 года.

Прошел 1 ремонт 4 апреля 2000 года на 810 АРЗ (г. Чита).

Наработка:
СНЭ – 1162 часа и

1592 посадки;

ППР – 136 часов и 176 посадок.

Двигатель (левый) ТВ3‑117ВМА № 7087892800231. Выпущен ОАО «Мотор-Сiч» (г. Запорожье) 11 июля 1988 года. Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 389 часов.

Двигатель (правый) ТВ3‑117ВМА № 7087892800180. Выпущен ОАО «Мотор-Сiч» (г. Запорожье) 27 мая 1988 года. Не ремонтировался.

Наработка:
СНЭ – 389 часов.
	Этап полета: посадка.

Задание на полет: Полет для эвакуации в окружной госпиталь офицера, получившего ожоги в результате поражения электрическим током.

Обстоятельства:
Усложнение условий полета произошло через 1 час 28 минут после взлета. На высоте H=600 м, в процессе гашения скорости и снижения, бортовой техник доложил о возрастании оборотов несущего винта до nнв=108‑110%. Командир экипажа увеличением общего шага несущего винта до 11.6° установил обороты НВ nнв=91‑93%, при этом вертолет перешел в набор высоты.

Параметры двигателей в этот момент составляли: nТКлев=101‑102%, nТКправ=73%, ТВГлев=970°C, ТВГправ=630°C; при этом загорелось сигнальное табло «РТ ЛЕВЫЙ РАБОТАЕТ». По указателю режимов УР‑117 режим левого двигателя был выше «О» (ограниченного).

При отклонении командиром экипажа рычага ОШНВ вниз, общий шаг НВ уменьшился до 8.5°, а обороты НВ увеличились до 96%. Поворотом рукоятки коррекции влево командир экипажа установил обороты НВ 95%. После этого левым рычагом раздельного управления двигателем уменьшил обороты турбокомпрессора левого двигателя до 97%, при этом обороты турбокомпрессора правого двигателя увеличились до 78%.

Далее, при плавном уменьшении общего шага НВ, обороты турбокомпрессора левого двигателя не изменялись, а обороты правого медленно уменьшались, при этом обороты НВ имели тенденцию к увеличению. При плавном увеличении общего шага НВ, обороты турбокомпрессора левого двигателя не изменялись, а обороты правого медленно увеличивались, при этом обороты НВ имели тенденцию к уменьшению.

Дальнейшее изменение режима работы двигателей командир экипажа осуществлял поворотом рукоятки коррекции с одновременным отклонением рычага общего шага НВ, при этом обороты НВ поддерживались в пределах 95±2%.

Экипаж выполнил заход на подобранную с воздуха площадку. Посадку произвел по самолетному на скорости V=40 км/ч. Аварийная ситуация возникла на пробеге, когда вертолет попал в болотистое место и заглубился в грунт стойками шасси. Продолжая инерционное движение вперед, вертолет подломил переднюю стойку шасси и получил повреждения. Командир экипажа подал команду бортовому технику выключить двигатель и обесточить вертолет.

После остановки несущего винта экипаж и пассажир покинули вертолет.

	Причиной авиационного происшествия явилась вынужденная посадка вертолета по самолетному на площадку с низкой прочностью грунта, подобранную с воздуха, в следствие неисправности системы автоматического регулирования (САР) левого двигателя в полете, обусловленной разрушением шлицев гибкого валика САР двигателя.
	Недостатки.

В организации полетов:
список пассажиров, перевозимых на воздушном судне (приложение № 5 к ст. 18 Инструкции, утвержденной приказом Министра обороны Российской Федерации 1997 года № 225) штабом Сибирского военного округа не оформлен
В обслуживании воздушного движения (управления полетами):
диспетчер МДП, приняв доклад об особом случае в полете, не принял мер к переводу дежурных поисково-спасательных сил и средств в повышенные степени готовности.
В действиях экипажа:
радиообмен в экипаже не соответствовал Контрольной карте (Приложение № 1 к Инструкции экипажу вертолета Ми‑8МТ, книга I – Летная эксплуатация, М., Воениздат, 1982).

В обеспечении полетов:
а) в обеспечении нормативными документами:

в полку некоторые экземпляры Инструкций экипажу вертолета Ми‑8МТ используются без внесенных изменений и поправок;

не ведется эталонный экземпляр.

В проектировании, изготовлении и ремонте авиационной техники:
КПН двигателя ТВ3‑117ВМА, выразившийся в разрушении шлицев его внешнего гибкого валика и отказе системы автоматического регулирования двигателя, что послужило причиной возникновения сложной ситуации в полете.


	Рекомендации для промышленности:

1. В Единый регламент по технической эксплуатации вертолетов Ми‑8 (Ми‑24) включить проверку технического состояния гибких валов при выполнении шестимесячных регламентных работ, но не реже чем через каждые 50±5 часов наработки.

Рекомендации для эксплуатантов:

2. Радиообмен в экипажах привести в соответствие с Контрольной картой (Приложение № 1 к Инструкции экипажу вертолета Ми‑8МТ, книга I – Летная эксплуатация, М., Воениздат, 1982). 

3. Провести целевые осмотры и проверить состояние шлицевых соединений гибких валиков двигателей.


	Нет данных.

	125. 
	25 октября
2002 года.

АА

авария
	36 А Сиб. ВО
112 овп (БиУ)
Ми‑8МТ

аэр. Нерчинск

	День, простые метеоусловия,
зона ответственности Читинского РЦ ЕС ОрВД.
	Инструктор: заместитель начальника управления авиации округа,

полковник САФРОНОВ Анатолий Александрович.

год рождения – 1959, летчик-снайпер,

Сызранское ВВАУЛ в 1980 г, ВВА им. Ю. А. Гагарина в 1994 году.
Налет:
общий – 5292 часа,
на Ми‑8 – 4606 часов.
Командир вертолета, капитан ПАНИН Олег Александрович,
летчик 2 класса
дата рождения 17 июня 1974 года.
Окончил Уфимское ВВАУЛ в 1997 году.
Налет:
общий – 880 часов,
на Ми‑8 – 676 часов.
Штурман авиационного звена – летчик капитан Куницын Сергей Дмитриевич, летчик 3 класса.

Бортовой авиационный техник старший лейтенант Крощихин Иван Леонидович, бортовой специалист 1 класса.
	Вертолет Ми‑8МТ, № 93367. Выпущен Казанским ВПО 22 декабря 1982 года.

Гарантийный ресурс 1000 часов в течение 4 лет.

Назначенный ресурс 7000 часов в течение 28 лет.

Ресурс до первого ремонта 1000 часов в течение 8 лет.

Межремонтный ресурс 1000 часов в течение 10 лет.

2‑й ремонт прошел 25 июня 1999 года на 810 АРЗ (г. Чита)

Наработка:
СНЭ – 1919 часов, 3509 посадок;
ППР – 399 часов, 563 посадки.


	Этап полета: Набор высоты после взлета.
Задание на полет: Перевозка офицеров штаба Сиб.ВО по маршруту аэр. Чита (Черемушки) – пл. Цугол – пл. Ясная – аэр. Чита (Черемушки) применительно к упр. 238 КБП АСВ‑93 «Полет на десантирование (перевозку) войск, боевой техники (грузов)».

Обстоятельства:
Усложнение условий полета произошло через 10 минут. 30 сек. после запуска двигателей на этапе руления произошло падения давления масла в главном редукторе.

Через 3 мин. 25 с. после взлета в районе второго разворота схемы малого круга полетов в наборе высоты в зоне ответственности диспетчера Читинского РЦ ЕС ОрВД в прямолинейном полете с Vy=+2‑3 м/с на высоте H=460 м, приборной скорости Vпр=150 км/ч, при шаге НВ 9(, оборотах НВ nНВ=94%, тангаже +5( и правом крене 8° возникла сложная ситуация, которая характеризовалась резким рывком вертолета влево с креном 10°, хлопком (ударом) и дальнейшим продолжительным скрежетом в районе главного редуктора, а также повышенной вибрацией корпуса вертолета (тряской). Произошла разбалансировка вертолета, экипаж определил падение давления масла в главном редукторе до нуля, принял решение на производство немедленной посадки на аэродром вылета.

Экипаж произвел разворот вправо с уменьшением общего шага НВ и снижением вертолета с Vy=10‑12 м/с. В процессе снижения полет вертолета сопровождался рывками, самопроизвольным кренением до 5(, изменением угла тангажа, колебаниями оборотов НВ в пределах 92‑99%. Экипаж, в создавшейся сложной ситуации в условиях дефицита времени, осуществляя пилотирование вертолетом, руководителю полетов аэродрома о создавшейся ситуации и решении о производстве экстренной посадки не доложил.
Экипаж, выполняя расчет и заход на посадку, не имел возможности, увеличивая на посадке общий шаг НВ, управлять мощностью двигателей. Поэтому перед приземлением, взяв рычаг «шаг-газ» вверх, как при выполнении нормальной посадки по-самолетному, не смог уменьшить вертикальную скорость снижения. В связи с чем посадка была произведена с повышенной вертикальной скоростью. После пробега по грунтовой части рабочей площади аэродрома 4,1 м произошло разрушение конструкции левой основной стойки шасси, с последующим кренением вертолета влево, касанием о землю левого балочного держателя БД3‑57КРВ, хвостовой пяты, рулевого винта. При дальнейшем движении по грунту вертолет получил значительные повреждения.
Экипаж и пассажиры невредимы.

	Причиной аварии явился отказ авиационной техники, выразившийся в разрушении в полете конструкции главного редуктора ВР‑14 из-за нарушения процесса смазки и охлаждения вращающихся деталей вследствие снижения давления масла за нагнетающей ступенью маслоагрегата.
Причины отказа маслосистемы главного редуктора не установлены, но могут быть наиболее вероятными конструктивно-производственные недостатки авиационной техники.
	Недостатки:

В организации полетов:

1. При постановке задачи на полет капитану Панину О. А. командир полка полковник Ихсанов Р. Р. задачи поставил не полностью: не указал экипажу стартовое время, время продолжительности нахождения на площадках, время возвращения с конечного пункта маршрута, состав группы руководства полетами, состав группы обеспечения полетов.
2. Полетный лист капитаном Паниным О. А. оформлен небрежно: маршрут полета указан неверно – отсутствует промежуточная посадка на пл. Цугол; метеоминимум экипажа указан не командира экипажа (полковник Сафронов А. А. 100×1.0), а капитана Панина – 200×2.
3. Список пассажиров, перевозимых на воздушном судне (приложение № 5 к ст. 18 Инструкции, утвержденной приказом Министра обороны Российской Федерации 1997 года № 225) штабом Сибирского военного округа оформлен не надлежащим образом: заполнены не все графы, подпись начальника штаба округа не заверена печатью.
В обслуживании воздушного движения (управления полетами):

4. Руководитель полетов на аэродроме Чита (Черемушки) капитан Ташлыков И. С. после передачи управления вертолетом на Читинский РЦ ЕС ОрВД в условиях простой воздушной обстановки прекратил контроль за воздушным судном, возникновение особой ситуации не видел, помощи экипажу в обеспечении внеочередной посадки не оказал. При обнаружении вертолета в своей зоне ответственности воспринял его как воздушное судно неустановленной принадлежности.
В действиях экипажа:

5. Радиообмен в экипаже не соответствовал Контрольной карте (Приложение № 1 к Инструкции экипажу вертолета Ми‑8МТ, книга I – Летная эксплуатация, М., Воениздат, 1982); недостаток мог оказать негативное влияние на развитие особой ситуации – мог быть упущен контроль за давлением масла в главном редукторе.

6. Экипаж не имел возможности определить обрыв приводов двигателей к главному редуктору – параметры работы двигателей были в норме, поэтому расчет на посадку строил согласно установленной методике посадки по-самолетному. Фактически вертолет с работающими «вхолостую» двигателями летел на режиме самовращения несущего винта. На посадке, действуя как обычно, экипаж не смог уменьшить вертикальную скорость снижения, в связи с чем посадка была произведена с повышенной вертикальной скоростью. На данном этапе действия экипажа оказали неблагоприятное влияние на исход полета.

В обеспечении нормативными документами:
7. В полку некоторые экземпляры Инструкций экипажу вертолета Ми‑8МТ используются без внесенных изменений и поправок, не ведется эталонный экземпляр;
В медицинском обеспечении:
8. В нарушение требований ст. 214 Руководства по медицинскому обеспечению полетов авиации Вооруженных Сил СССР, введенному в действие приказом главнокомандующего ВВС 1991 г. № 99, предполетный медицинский контроль организован за 2.5 часа до вылета (положено не ранее чем за 2 часа). Фактически экипаж прошел предполетный медицинский контроль за 1,5 часа до запланированного времени вылета.

9. В нарушение требований приложения 6 к Руководству по медицинскому обеспечению полетов авиации Вооруженных Сил СССР предполетное питание экипажа организовано за 3 часа до вылета (согласно требованиям – за 1.5‑2 часа).

В метеообеспечении:
10. Бюллетень погоды № 78 от 25.10.02 г., выданный дежурным инженером-синоптиком 36 осап капитаном Потеряновым А. В. оформлен небрежно, почерк неразборчивый, что могло привести к неоднозначному толкованию служебного документа.
В проектировании, изготовлении и ремонте авиационной техники:

11. В проектировании авиационной техники: при падении давления масла в главном редукторе сигнал отказа формируется только в виде разовой команды на сигналограмме САРПП‑12, в кабине экипажа сигнализации нет. Недостаток оказал решающее влияние на развитие особой ситуации – падение давления масла в главном редукторе произошло на этапе руления за 3 минуты до взлета вертолета.

	Рекомендации для промышленности:

1. Вывести в кабину экипажа сигнализатор о падении давления масла в главном редукторе ниже допустимых значений.

Рекомендации для эксплуатантов:

2. Радиообмен в экипажах привести в соответствии с Контрольной картой. Временно, до внесения изменений бортовому авиационному технику докладывать фактические изменения  параметров работы силовой установки по форме, установленной методическим советом авиационной части.
	Нет данных.

	126. 
	23 июля

2003 г.

ША

авария


	266  шап
14 А ВВС и ПВО
аэр. Степь

Су‑25


	День
простые метеоусловия
зона ответственности РП.


	Командир штурмового авиационного звена авиационной эскадрильи майор ПОЛОВИНКИН Андрей Александрович, летчик без класса.


	Самолет Су‑25 №25508106068 выпущен п/я А‑1186 (г. Тбилиси) 13 февраля 1985 года с назначенным ресурсом 1500 часов в течение 18 лет, ресурсом до первого ремонта 1000 часов, сроком службы 18 лет.

Гарантийный ресурс 225 часов в течение 2 лет.
Прошел 2-й средний ремонт прошел на ФГУП «322 АРЗ» (г. Воздвиженка) 1 июня 2001 г.
Наработка:
СНЭ – 625 час. 03 мин., 1034 посадки;

ППР – 115 ч 47 мин.


	Этап полета: посадка.

Задание на полет: упр. № 58/62 КБП ША‑2000 «Полет на бомбометание с горизонтального полета» (1‑й полет) / «Полет на бомбометание и стрельбу по наземным целям с пикирования после выполнения ПВМ».

Обстоятельства:
Летчик произвел посадку в полосе точного приземления на рекомендованной для посадки с боковым ветром скорости Vпр=250 км/ч с углом атаки 17° (попутно-боковой ветер слева под 80° 7 м/с). При пробеге на двух основных стойках шасси с поднятым носовым колесом самолет начал разворот влево (на ветер), который летчик парировал отклонением правой педали, но недостаточно – самолет начал уклоняться влево от оси ИВПП. На расстоянии 900 м от начала ИВПП летчик выровнял самолет параллельно оси ИВПП, уклонение самолета от осевой линии при этом составило 15 м (5 м от края ИВПП) и, установив ручку управления и педали в положение, близкое к нейтральному, опустил носовое колесо. РП дал команду на выпуск тормозного парашюта «Парашют!».

Увидев близко край ИВПП, летчик начал действовать поспешно и, наиболее вероятно, вместо нажатия кнопки выпуска тормозного парашюта начал нажимать переключатель его сброса.

РП вновь подал команду «Парашют!», летчик к этому времени предпринял активные меры к выводу самолета на ось ИВПП, продолжая (по докладу летчика) нажимать кнопку выпуска ТП и, для парирования ожидаемого кренения самолета вправо от выпуска тормозного парашюта с боковым ветром, отклонил РУС влево и увеличил отклонение педалей вправо. Тормозной парашют не вышел, самолет накренился влево и начал разворот вправо. Не оценив кренение влево с одновременным разворотом вправо как начало раскачки самолета, летчик пытался выйти на ось ИВПП отклонением педалей и удерживать самолет от возникающего кренения отклонениями РУС, чем усугубил начавшуюся раскачку по крену.

РП, оценив ситуацию – невыпуск тормозного парашюта, дал команду «Тормози!». Помощник РП, наблюдая кренение самолета и его рыскание по направлению, подал команду «Педали нейтрально, направление!». Летчик мер по торможению самолета не принял, но ручку управления и педали установил в положение близкое (±10 мм) к нейтральному, что привело к интенсивному развороту самолета против ветра влево и кренению вправо до 15° и последующему сходу с ИВПП. После схода самолета с ВПП РП подал команды «Выключай!», «Выключай двигатель!».

Летчик фактически прекратил управление.

РП подал летчику команду «По прямой!». Самолет, двигаясь по грунту, уклонился от края ИВПП на 43 м на удалении 2412 м от порога № 26.

Двигаясь по грунту в 43 м от левой боковой границы ИВПП с курсом посадки со скоростью 160-100 км/ч, летчик, увидев в 200 м перед собой препятствие – будку поста оцепления, предпринял попытку обрулить ее справа, для чего практически полностью отклонил вперед правую педаль, после чего самолет довернулся вправо. На удалении 2650 м от порога 26 самолет на скорости 145 км/ч прорулил в 13 м от левой рабочей площадки аварийной тормозной установки АТУ2МЛ и вышел на концевую полосу безопасности. Двигаясь по грунту, самолет на дальности 2790 м от порога 26, на скорости 120 км/ч пересек продолжение оси ИВПП и вышел за пределы концевой полосы безопасности.

При дальнейшем движении самолет столкнулся с бетонным столбом высотой 1 м и повредил воздухозаборник правого двигателя. На скорости около 50 км/ч самолет столкнулся с возвышенностью, подломил переднюю опору шасси, получил значительные повреждения и через 20 м остановился.

После остановки самолета РП дал команду на выезд НПСК, пожарного, санитарного поста и команды технической помощи к месту остановки самолета, повторно дал команду летчику на выключение двигателей и покидание самолета.
Летчик невредим, самостоятельно покинул кабину самолета.

	Причина АП:

Ошибка летчика в технике пилотирования при выполнении посадки с боковым ветром, выразившаяся в невыдерживании направления пробега, несоразмерных действиях органами управления самолетом, приведших к возникновению раскачки самолета по крену и рысканию, последующему сходу с ИВПП и значительным повреждениям самолета при движении по грунту и столкновении с препятствиями вне летной полосы.
В нарушение требований п. 4.2 Руководства по летной эксплуатации самолета Су-25, после опускания носового колеса, летчик не начал торможение и, до полной остановки воздушного судна, мер по затормаживанию самолета не принимал.
Недостаточная профессиональная подготовка летчика, заключающаяся в том, что летчик имел низкую общую натренированность (общий налет на Су‑25 и Су‑25УБ 65 часов за 6,5 лет) и низкую натренированность в выполнении посадки с боковым ветром.

Недостатки в аэродромно-техническом обеспечении полетов, выразившиеся в нарушении тактико-технических требований к аэродромам авиации Вооруженных Сил по превышению высот естественных возвышенностей в полосе воздушных подходов, способствующие получению значительных повреждений воздушного судна при столкновении с возвышенностью.

	В организации полетов:

При планировании майора Половинкина А. А. командиром авиационной эскадрильи не была учтена низкая натренированность летчика в выполнении полетов с боковым ветром и, соответственно, не был спланирован контрольный полет для проверки навыков в выполнении захода на посадку и посадки с боковым ветром.
В обслуживании воздушного движения (управления полетами):

В процессе руководства полетами недостатков не выявлено. Руководитель полетами на аэродроме и помощник РП на аэродроме подавали летчику правильные команды в сложной ситуации во время возникшей раскачки и рыскания самолета по направлению на пробеге.

В действиях экипажа:

При посадке с боковым ветром летчик не выполнил рекомендаций Методического пособия по технике пилотирования и самолетовождения самолета Су‑25 с бустером БУ‑45А, утвержденного заместителем главнокомандующего ВВС по боевой подготовке (М., Воениздат, 1986) ст. 1.1.7 «Взлет и посадка с боковым ветром». Опустив носовое колесо, необходимо было отклонить ручку управления полностью от себя и против ветра, на величину, обеспечивающую парирование накренения самолета. Летчик после опускания носового колеса оставил ручку управления по тангажу в нейтральном положении, что оказало негативное влияние на развитие сложной ситуации.

Вследствие отрицательного эмоционального состояния летчика, возникшего в процессе захода на посадку и посадки с боковым ветром – при непривычных для него условиях полета, психофизиологические возможности по переключению внимания и работе с арматурой кабины наиболее вероятно привели к ошибочным действиям по выпуску тормозного парашюта.

В нарушение требований п. 4.2 Руководства по летной эксплуатации самолета Су-25, после опускания носового колеса, летчик не начал торможение и, до полной остановки воздушного судна, мер по затормаживанию самолета не принимал.

В обеспечении полетов:

а) в инженерно-авиационном обеспечении:
Штатная структура группы подготовки и регламента (КЗА и ОИ) включает 3 военнослужащих и 2 служащих гражданского персонала, что не позволяет обеспечить качественную обработку материалов объективного контроля при работе в условиях маневра.

Отсутствие в системе «Тестер‑У3» серии 2 регистрируемых сигналов ВЫПУСК ТП и СБРОС ТП, не позволяет контролировать работоспособность системы хранения и управления выпуском тормозного парашюта и правильность ее эксплуатации летчиком в полете.

В контрольных листах журнала подготовки самолета к полетам не указывались даты полетов, отсутствуют отметки об установке тормозного парашюта, марки заправляемых топлива и масел указываются не регулярно.

В разделе «Неисправности, выявленные при подготовках и осмотрах» журнала подготовки самолета отсутствуют записи о выполнении целевых осмотров и проверок согласно указаниям: начальника ИАС в/ч 98960 от 29.01.2003 г. № 44/73/8/3‑4, начальника СБП ВВС от 13.03.2003 г. № 115/АВ, начальника ИАС в/ч 98960 от 19.06.2003 г. № 137/5/26.

В формуляре самолета и в разделе «Неисправности, выявленные при подготовках и осмотрах» журнала подготовки самолета не совпадают даты выполнения целевых осмотров и проверок согласно указаниям: начальника ИАС в/ч 98960 от 25.02.03 г. №137/26/3/18; командира в/ч 44777‑Б от 22.04.03 г. №127/16557/53, начальника ИАС в/ч 98960 № 140/41/1/4.

В нарушение требований ст. 145 НИАО‑90 в формулярах самолетов и двигателей делаются записи о выполнении целевых осмотров и проверок согласно указаниям заместителя командира части по ИАС и заместителя командира соединения по ИАС.

В связи с несвоевременной поставкой деталей, на самолете не выполнен бюллетень № 111.2.0.0630.2 (Т8УБ‑215БД) по вопросу: «Топливная система – Замена фланцев 83.6100.0004.900 (83.6100.1341.900 83.6100.1227.900) трубопровода подвода топлива к насосу ДЦН44С‑ДТ на фланцы 83.6100.8004.900».

В разделах 6.2 «Изменение ресурсов, сроков службы, срока хранения и гарантийные обязательства» формуляров двигателей отсутствуют записи о установлении двигателям согласно бюллетеню №222.4.0.0119.4 (95Ш/75–БЭ) назначенного ресурса 2000 часов, до первого ремонта (гарантийного) – 500 часов с наработкой на режиме «М» не более 62,5 часов и общим сроком эксплуатации 7 лет.

г) в аэродромно-техническом обеспечении:
Высота естественной возвышенности, с которой произошло столкновение самолета, находящейся в полосе воздушных подходов, примыкающей к порогу ИВПП № 26, превышает условную плоскость, ограничивающую высоту препятствий для аэродромов III класса, согласно Требованиям к полосам воздушных подходов Тактико-технических требований к аэродромам авиации Вооруженных Сил СССР (ТТТА‑84), введенных в действие приказом главнокомандующего ВВС от 21 июня 1984 г. № 0170. Положение естественной возвышенности относительно ограничивающей условной плоскости представлено на схеме. Недостаток находится в причинной связи с авиационным происшествием.

Аварийная тормозная установка АТУ2МЛ находилась в неисправном состоянии – не работала система автоматического подъема сети и не работала система дистанционного управления подъемом улавливающей сети. В нарушение ст. 14.1.4 Руководства по эксплуатации аэродромов авиации Вооруженных Сил (РЭА‑93), введенного в действие приказом главнокомандующего ВВС от 5 октября 1993 года № 184, АТУ2МЛ находилась с постоянно поднятой улавливающей сетью. На возникновение и развитие аварийной ситуации не повлияло.

в) в метеорологическом (орнитологическом) обеспечении
Дежурный инженер-синоптик на предполетных указаниях не доложил прогноз о возможном изменении направления и скорости ветра при прохождении мощно-кучевой и кучево-дождевой облачности в районе аэродрома, который был спрогнозирован и указан в метеобюллетене погоды.

В испытаниях авиационной техники и регламентации летной работы:

1. Су‑25. Руководство по летной эксплуатации. Книга первая. 1987. Введено в действие заместителем главнокомандующего ВВС по боевой подготовке 28 июля 1986 г. Раздел 4. ВЫПОЛНЕНИЕ ПОЛЕТА. Статья 4.1. Подготовка к выруливанию и руление. Стр. 28. Абзац «- включить МРК и отключением педалей убедиться в его работоспособности». Вероятнее всего слово «отключением» ошибочно, более верно слово «отклонением».

2. Су‑25. Руководство по летной эксплуатации. Книга вторая. 1987. Введено в действие заместителем главнокомандующего ВВС по боевой подготовке 28 июля 1986 г. Раздел 8.7. ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧНЫЕ УСТРОЙСТВА. Статья 8.7.3. Парашютно-тормозная установка. Абзац «Управление выпуском ПТС осуществляется нажатием выключателя ВЫПУСК ТП, расположенным на левом борту кабины на подфонарной жесткости,…». Управление выпуском парашютно-тормозной установки осуществляется нажатием кнопки ВЫПУСК ТП.
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14 А ВВС и ПВО
аэр. Бада

Су‑24МР
	Ночь,
сложные метеоусловия,
зона ответственности РЗП.
	Заместитель командира аэ майор ДОРОХОВ Александр Борисович, летчик 1 класса.
Год рождения 1960.
Окончил Армавирское ВВАУЛ в 1982 году.

Помощник штурмана эскадрильи
капитан
КУПРИЯН
Сергей Збигневич,
штурман 2 класса.
Год рождения – 1971.
Окончил Челябинское ВВАУШ в 1993 году.
	Су‑24МР, № 0741623. Выпущен Новосибирским АПО 20 января 1988 года с гарантийным ресурсом 300 часов в течение 2‑х лет. Назначенный ресурс 1500 часов в течение 19 лет.
Ресурс до первого ремонта 800+200 час. в течение 17 лет.

Самолет не ремонтировался. Наработка: 
СНЭ – 463 часа.


	Этап полета: Заход на посадку.
Задание на полет: упр. № 185/186 КБП РА‑2000 «Полет на разведку стационарных наземных объектов в сложных метеорологических условиях»/ «Полет на разведку подвижных наземных объектов в сложных метеорологических условиях».

Обстоятельства:
При заходе на посадку двумя разворотами на 180°, на 34‑й минуте полета, в процессе выполнения второго разворота с заданным креном, но повышенной скоростью (крен 30°, Vпр=592 км/ч), без учета угла сноса, экипаж допустил боковое уклонение от посадочного курса вправо на 3000 м. Расчеты показали, что в процессе захода на посадку самолет находился в зоне действия КРМ ПРМГ‑76у с дальности 21  км до 12 км, но с большим боковым уклонением (курсовая планка курса на НПП находилась в крайнем левом положении). Затем вышел из неё, что привело к выключению режима «Посадка» и экипаж выполнял заход по командам РЗП.

РЗП, не наблюдая метки самолета на индикаторе курса ВИСП‑75Т (самолет фактически находился вне зоны действия ПРЛ РСП‑10МН по азимуту), принял решение на управление самолетом по ИКО ДРЛ, что привело к большим ошибкам в определении положения самолета относительно ПК°.

На 35‑й минуте полета РЗП своим докладом: «742, удаление 18, на курсе, режим», ввел экипаж в заблуждение относительно его места на посадочном курсе. Экипаж, получив команду РЗП, прекратил доворот влево и занял курс, равный посадочному, сохраняя боковое уклонение 2100 м (Н=1018 м, Vпр=484 км/ч). В дальнейшем РЗП информировал экипаж о боковом уклонении вправо относительно ПК° с ошибкой 2000 м на дальностях 15 км, 10 км и 800 м на дальности 5 км. Так, РЗП проинформировал экипаж: «742, к дальнему, удаление 5, правее 100» (при фактическом нахождении самолета правее посадочного курса 900 м, Н=250 м, курс 257°, Vпр=436 км/ч, Vу=9 м/с).

В дальнейшем экипаж, не установив визуального контакта с ориентирами, продолжил снижение ниже высоты своего минимума правее посадочного курса 900 м с увеличением Vу до 14 м/с.

РЗП, потеряв отметку от самолета на дальности 5 км, команды экипажу на уход на второй круг не подал.

РП на аэродроме не запретил экипажу снижение и, не наблюдая визуально самолет, подал команду экипажу: «742, фары». Экипаж на высоте 80‑100 м выпустил фары в посадочное положение. Пытаясь установить визуальный контакт с наземными ориентирами, экипаж отвлек внимание от пилотирования по приборам, что привело к увеличению правого крена до 46° и вертикальной скорости до 27 м/с.

На 36 минуте 23 секунде полета самолет на удалении 3200 м от торца ВПП, правее 1100 м с креном 46°, со скоростью 452 км/ч и углом тангажа 12° на пикирование столкнулся с земной поверхностью.
Экипаж средствами спасения не воспользовался и погиб.


	Причины АП:
1. Нарушения в организации полетов, приведшие к выпуску в полет экипажа, не подготовленного ночью в СМУ;

2. Неудовлетворительный анализ метеорологической обстановки руководящим составом и метеоспециалистами авиационной части при производстве полетов;

3. Низкая профессиональная подготовка РЗП, приведшая к потере управления самолетом при заходе на посадку и бездействие руководителя полетов на аэродроме в особой ситуации, не запретившего снижение экипажу при достижении им своего минимума;

4. Принятие решения экипажем на снижение ниже высоты своего минимума без установления визуального контакта с ориентирами.

Авиационному происшествию способствовали:

недостатки в организации контроля за ходом летной подготовки в авиационной части со стороны должностных лиц руководящего состава объединения.


	В организации полетов:

1. В нарушение требований ст. 45 НПП‑88 и ст. 1 КБП РА‑2000 майор А.Б.Дорохов выпущен в полет ночью в сложных метеоусловиях неподготовленным (большая часть полетов в СМУ ночью реально выполнена в простых метеоусловиях).
2. Программа освоения майора А. Б. Дорохова отработана без учета его натренированности ночью в СМУ на других типах самолетов.
3. В нарушение ст. 1.2.1.5.2. Руководства по организации работы лиц группы руководства полетами на аэродромах авиации ВС (приказ ГК ВВС № 143 от 22.07.1992 г.) РДЗ и РЗП не оценивают качество контрольных фотоснимков экранов с записью в соответствующий журнал.
4. при проверках части комплексными группами уделялось недостаточное внимание и объем по вопросам безопасности полетов.
5. В нарушение ст. 1.1.1.2.2. и ст. 1.1.1.3 Руководства по организации работы лиц группы руководства полетами на аэродромах авиации ВС (приказ ГК ВВС № 143 от 22.07.1992 г.) руководитель полетов план проведения тренировок с лицами ГРП за последний месяц не составлял и тренировки перед полетами не проводил.
6. В нарушение ст. 33 ПРАПИ‑2000 в части специальная инструкция должностных лиц при авиационном происшествии разработана не в полном объеме.
7. Размещение рабочих мест РБЗ и РЗП на КДП организовано с нарушением требований приложения 5 Руководства по организации работы лиц группы руководства полетами на аэродромах авиации ВС (приказ ГК ВВС № 143 от 22.07.1992 г.).
8. В 313 орап аппаратура наземной обработки полетной информации «Топаз-М01» в группе обслуживания и регламента (КЗА и ОИ) отсутствует, комплекс «Маяк‑85» неисправен.
9. В нарушение требований ст. 52 Руководства по организации объективного контроля в авиации видов ВС РФ (приказ Министра обороны Российской Федерации № 125 1999 г.) руководящим составом авиачасти не проводится оценка по контрольным снимкам индикаторов РСП исправности и качества работы фотоконтрольных приборов.

В управлении полетами:

10. Низкая профессиональная подготовка РЗП, приведшая к потере управления самолетом при заходе на посадку.
11. В нарушение ст. 2.4.6.2 и ст. 2.4.6.4 Руководства по организации работы лиц группы руководства полетами на аэродромах авиации ВС (приказ ГК ВВС № 143 от 22.07.1992 г.) РЗП не оказал помощи экипажу в исправлении ошибок при заходе на посадку, команду об уходе на второй круг не подал.
12. В нарушение ст. 2.1.1. и ст. 2.1.4. руководитель полетов на аэродроме соблюдение лицами ГРП мер безопасности полетов не контролировал, в особой ситуации помощи РЗП не оказал, снижение экипажу при достижении им своего минимума не запретил.
13. В нарушение раздела 5 (стр. 23) инструкции по производству полетов на аэр. Бада управление движением ВС в дальней зоне 7.08.03 г. осуществлял РП (П‑18, РСБН), а не РДЗ (П‑37 и ПРВ‑13 не включались из-за отсутствия промышленной сети).

В действиях экипажа:

14. В нарушение требований ст. 33 НПП‑88 командир экипажа об опасных явлениях погоды не доложил, решение о прекращении задания не принял.
15. В нарушение требований ст. 220 Федеральных авиационных правил полетов в воздушном пространстве Российской Федерации экипаж не выполнил действия по прекращению снижения и уходу на второй круг при достижении высоты, своего минимума без установления визуального контакта с ориентирами.

В обеспечении полетов:
16. В нарушение п. 45 приказа МО РФ № 155 2001 года аварийно-спасательное имущество находится в эксплуатации более установленных сроков.
17. Не удовлетворяются заявки на аварийно-спасательное и парашютно-десантное имущество.
18. Отсутствует аэросиноптический материал от Росгидромета, а принимаемый от регионального метеорологического центра Токио не позволяет в полной мере оценить и проанализировать метеорологическую обстановку по району полетов.
19. Отсутствует штормовое оповещение об опасных явлениях погоды от подразделений Росгидромета (Забайкальский УГМС).
20. Неудовлетворительное метеорологическое обеспечение полетов, выразившееся в появлении не спрогнозированных опасных явлений погоды из-за неучета климатических условий района базирования.
21. На аэродроме Бада КРМ, входящий в состав ПРМГ‑76У, эксплуатируется с линейным отклонением линии курса, не соответствующим нормам ТУ.
В регламентации летной работы:

22. Положения КБП РА‑2000 не определяют минимальные значения полетной видимости и высоты нижней границы облаков, при которых разрешается выполнение полетов на воздушную разведку.
Другие отклонения:
23. Не выполнены рекомендации комиссии по расследованию авиационного происшествия 5.08.1994 г. по установке на аэродроме Бада антенной системы «Ковыль» ГРМ ПРМГ‑76У.

	Начальнику ГШ ВВС – первому заместителю ГК ВВС:

1. Рассмотреть вопрос о вводе в эксплуатацию на аэр. Бада антенной системы «Ковыль» ГРМ ПРМГ‑76У.

2. Рассмотреть вопрос об оснащении метеоподразделений 14 А ВВС и ПВО программно-аппаратными комплексами приема и обработки метеорологической информации.
НВ ВВС – заместителю ГК ВВС по вооружению:

3. Принять решение об укомплектовании 313 орап аппаратурой обработки полетной информации "Топаз‑М", и разработке предложений по корректировке штатов группы обслуживания и ремонта КЗА и ОИ.

Командующему 14 А ВВС и ПВО:

4. Организовать изучение обстоятельств авиационного происшествия в авиационных частях объединения.

5. Организацию проведения и обеспечения полетов в 13 орап привести в соответствие с требованиями руководящих документов.

6. Организовать проверку фактического уровня подготовки летного состава объединения выполняющего полеты в СМУ и определить реальный минимум каждого летчика.

7. Организовать повторное изучение функциональных обязанностей лиц ГРП и принять зачеты с записью в книжку ГРП.


	Приказ К 14 А ВВС и ПВО от 28 августа 2003 г. № 332 «О катастрофе самолета Су‑24МР в войсковой части 22614 и наказании виновных».


	128. 
	01 апреля

2005 г.

АА

авария
	337  овп (БиУ)
14 А ВВС и ПВО
аэр. Бердск

Ми‑24п
	День,
простые метеоусловия,
зона ответственности РП.
	Заместитель командира полка по лётной подготовке подполковник Воронов Сергей Викторович.

Лётчик 1 класса.

Дата рождения – 27 января 1968 года. Окончил Сызранское ВВАУЛ в 1989 году, ВВА им. Гагарина в 2002 году.
Налет:
общий – 1436 часов, на Ми‑24 – 1290 часов.

Летчик-оператор (вертолета) лейтенант Сафонов Денис Валерьевич. Летчик без класса.

Дата рождения – 14 января 1982 г.

Окончил Сызранский военный авиационный институт в 2004 году.

Налет:
общий – 107 часов, на Ми‑24 – 43 часа.

Бортовой авиационный техник капитан Степанов Андрей Иосифович.

Бортовой специалист 2 класса.
Дата рождения – 29 мая 1969 года.

Окончил Ачинское ВАТУ в 1989 году.
Налет – 782 часа.


	Вертолет Ми-24п, № 3532432927176. выпущен 25 апреля 1989 года Арсеньевским заводом «Прогресс», с назначенным ресурсом 3000 часов в течение 20 лет, ресурсом до первого капитального ремонта 1000 часов в течение срока службы 7-8 лет.
Гарантийный ресурс 500 часов в течение 3,5 лет. Назначенный ресурс продлен до 4000 часов в течение 25 лет.
Прошел 1 ремонт 25 апреля 2000 года на 810 АРЗ (г. Чита). Ресурс, установленный после ремонта – 1000 часов в течение 10 лет.
Наработка:
СНЭ – 910 часов, ППР – 400 часов


	Этап полета: пикирование.

Задание на полет: по упр. 90 КБП АА-2003 «Летно-тактическое упражнение (учение) эскадрильи» с полевого аэродрома временного базирования, расположенного на полигоне «Юрга», указанного, как посадочная площадка «базирования АА» №5. На борту вертолёта в процессе полёта незаконно находился пассажир.
Обстоятельства:
Взлёт был выполнен в 11 часов 52 минуты (Кемеровское время).

по упражнению 90 КБП АА‑2003 «Летно-тактическое упражнение (учение) эскадрильи» с полевого аэродрома временного базирования, расположенного на полигоне «Юрга», указанного, как посадочная площадка «базирования АА» №5. На борту вертолёта в процессе полёта незаконно находился пассажир.

После взлёта на 2 минуте полёта экипаж обнаружил кратковременное загорание табло «Стружка в масле главного редуктора». Параметры работы силовой установки были в норме. Экипаж продолжил  выполнение полётного задания.

После пусков НАР и стрельбы из пушки по наземной цели на полигоне экипаж выполнил полёт на аэродром временного базирования.

Выход на аэродром был выполнен не по установленной схеме. 

На 26 минуте полёта экипаж приступил к выполнению непредусмотренного полётным заданием демонстрационного полёта над местом стоянки вертолётов.

Руководитель полётов на рабочем месте не находился (находился на полигоне с руководителем БТУ), нарушение полётного задания экипажем не наблюдал. 
Экипажем был выполнен правый разворот с креном 41° в направлении стоянки вертолётов.

Через 3 секунды после вывода из разворота на высоте около 15 м и скорости 266 км/час летчик приступил к выполнению фигуры сложного пилотажа «разворот на горке». В процессе ввода в горку была создана угловая скорость по тангажу 20 град/с (почти в 3 раза больше установленной – 7 град/с), что привело к интенсивному падению скорости и малому набору высоты – около 150 м, вместо установленной 200‑500 м.

Через 2,5 сек после создания угла кабрирования 34°, превышающего эксплуатационные ограничения на 4°, на скорости 150 км/час экипаж приступил к выводу вертолёта из горки с созданием левого крена 30°.

При достижении угла тангажа 10° на кабрирование экипаж начал уменьшение крена. При угле тангажа 6° на пикирование крен составлял 22°. Уменьшение крена в процессе выполнения разворота на горке менее установленного (30‑45°) привело к падению скорости до нулевого значения и уменьшению темпа создания угла пикирования.

Вертолёт развернулся в направлении на стоянку вертолётов. 

Исправляя допущенную ошибку, лётчик продолжил разворот путём отклонения левой педали. 

В этот момент (со слов командира экипажа) загорелось табло «Стружка в масле главного редуктора». Лётчик отклонил голову влево для уточнения полученной информации (при нормальном положении головы это табло наблюдается частично) и упустил контроль за пространственным положением вертолёта. 
Вертолёт вошёл в правое скольжение с увеличением угла пикирования до 55° (на 21° больше, чем угол кабрирования при выполнении горки) и развитием левого крена до 18°.

После восстановления пространственной ориентировки лётчик начал вывод вертолёта из пикирования с одновременным уменьшением левого крена с 18° до 12°.

Через 1 секунду при угле пикирования 50°, для исключения столкновения с вертолётами, стоящими на стоянке, лётчик начал увеличение левого крена. Темп уменьшения угла пикирования снизился. При угле пикирования 40° левый крен достиг значения 44°, скорость полёта 120 км/час.

После отворота от вертолётов, стоящих на земле, лётчик продолжил вывод из пикирования с одновременным уменьшением левого крена.

Вертолёт при угле тангажа 1°, крене около 0°, на скорости 220 км/час столкнулся с земной поверхностью, а затем с топливозаправщиком.

В результате авиационного происшествия вертолёт разрушился, члены экипажа и пассажир получили травмы различной степени тяжести. На земле разрушен топливозаправщик ТЗА‑7,5. Других жертв и разрушений нет.


	Причина: нарушение командиром экипажа полетного задания, выразившееся в выполнении незапланированной фигуры сложного пилотажа с превышением эксплуатационных ограничений вертолета.

Авиационное происшествие обусловили:

завышенная самооценка и стремление к демонстрации своего мастерства летчиком;

неконкретность определения командиром 337 овпбу мер безопасности при проведении летно-тактического учения эскадрильи;

нарушения в организации руководства полетами в 337 овпбу при проведении летно-тактического учения эскадрильи;

недостаточный контроль за организацией и выполнением полетов в 337 овпбу со стороны руководящих должностных лиц 14 А ВВС и ПВО.

Основание: телеграмма ЗАС НСБП авиации ВС РФ генерал-майора С. Байнетова (исх. № 137/040/45‑46 от 06.05.2005 г.).


	В организации полётов:

1. В нарушение «Положения об управлении авиации» командованием 14 А ВВС и ПВО не был организован контроль организации и выполнения полётов по плану авиационного обеспечения батальонного тактического учения и по плану лётно-тактического учения, проводимому с 1 вэ 337 овпбу.

2. Подполковником С. В. Вороновым был записан в лётную книжку фиктивный допуск к полётам на сложный пилотаж по программе показа.

3. В нарушение п. 120 Наставления по организации и проведению учений с соединениями, воинскими частями, подразделениями в Военно-воздушных силах, введённых в действие приказом главнокомандующего ВВС 15 мая 2003 г. № 211, приказ о допуске должностных лиц группы руководства полётами к ЛТУ не отрабатывался;

4. В плановой таблице полётов 1 апреля 2005 г. днём в ВМУ руководителем полётов указан подполковник Э. Е. Марцинкевич, вместо полковника Е. В. Яворенко;

5. Инспекторским составом 14А ВВС и ПВО и руководящим составом 337 овпбу контроль качества выполнения полётных заданий по материалам ОК осуществляется формально, что проявляется в невыявлении ошибок в технике пилотирования и превышения эксплуатационных ограничений вертолета.

В действиях экипажа:

6. Командир экипажа:

нарушил полётное задание – выполнил незапланированный демонстрационный полёт;

нарушил меры безопасности, установленные для демонстрационных полётов – пилотаж выполнял над стоянкой вертолётов, ввод в пикирование после «разворота на горке» выполнил в направлении стоянки вертолётов, находясь на небезопасном удалении от них;

превысил эксплуатационные ограничения по угловой скорости создания угла тангажа на кабрирование почти в 3 раза;

допустил ошибки в технике пилотирования при выполнении фигуры сложного пилотажа «разворот на горке»;

упустил контроль за параметрами полёта при загорании табло СТРУЖКА В МАСЛЕ ГЛАВНОГО РЕДУКТОРА;

в нарушение полётного задания и требований Инструкции экипажу вертолета Ми-24В командир экипажа осуществил перевозку пассажира в грузовой кабине вертолёта.

В руководстве пролётами:

7. Руководитель полётов находился на командно-наблюдательном пункте тактического учебного поля полигона Юрга на удалении более 10 км от места посадки вертолётов. Выявить и запретить нарушение полётного задания экипажем подполковника С. В. Воронова не смог.

В нормативном обеспечении полётов:

8. В Курсе боевой подготовки армейской авиации (на вертолётах) (КБП АА-2003) указано определение показного полёта, соответствующее определению демонстрационного полёта, указанного в Федеральных авиационных правила полётов в воздушном пространстве Российской Федерации, а по программе совершенствования предусмотрен допуск к полётам на сложный пилотаж по программе показа.

9. Указанные выше положения КБП АА-2003 противоречат требованиям ст. 73 Воздушного кодекса Российской Федерации и не соответствуют задачам подготовки армейской авиации к боевым действиям.

10. В руководящих документах, регламентирующих лётную деятельность вертолётных частей, не указан порядок  использования и организации полётов на полевых аэродромах временного базирования.

11. В 337 овпбу нет утвержденной Инструкции экипажу вертолета Ми‑24п (часть 1). Полёты на этой модификации вертолёта выполняются с нарушением требований ст. 63 НПП‑88. Лётный состав не изучает и не проверяется в знании РЛЭ вертолёта Ми‑24п.

В аэродромно-техническом обеспечении полётов:

12. В нарушение требований ст. 77 приказа заместителя МО РФ 1994 г. № 105 из-за отсутствия насосной станции выдачи топлива в топливозаправщики, перепад давления на фильтрах и фильтрах-сепараторах склада ГСМ не замеряется, манометры топливозаправщиков ТЗА‑7,5 не проверены.

13. В нарушение требований ст. 164 приказа заместителя МО РФ 1994 г. № 105, технологическая схема склада ГСМ, не исключает возможности попадания топлива в расходные резервуары, минуя отстойные.

14. В нарушение требований ст. 65 приказа ЗМО РФ 1994 года № 105 отсутствуют акты опрессовки трубопроводов технологической линии выдачи топлива из расходной группы резервуаров.

15. В нарушение требования ст. 192 приказа ЗМО РФ 1994 года № 105 пункт отстаивания и фильтрации масел отсутствует.

16. Оборудование отстойных и расходных резервуаров выполнено с нарушением ст. 64, ст. 65 приказа ЗМО РФ 1994 года № 105.

17. В нарушение требования приказа ЗМО РФ 2003 года № 25, запас масел, смазок и специальных спецжидкостей хранится в не оборудованном хранилище.

18. Введение жидкости «И» в топливо, в зимний период, производится в нарушение требования ст. 157 приказа ЗМО РФ 1994 года № 105, из-за отсутствия дозатора.

19. В нарушение требований приказа ГК ВВС 1983 года № 152 на складе АТС хранится большое количество авиационных двигателей, главных редукторов, агрегатов ВиД, АО, РЭО выработавших ресурсы и сроки службы.

20. В нарушение ст. 139 приказа ЗМО РФ 1994 года № 105 перемешивание смеси масел на складе ГСМ путем перекачки на «кольцо» не производится.

В инженерно-авиационном обеспечении полётов:

21. В нарушение УГИ ВВС 1984 года № 918 в ИАС части не в полном объеме отработаны перечни узлов и агрегатов, без осмотра которых руководящим составом ИАС воздушное судно не может быть выпущено в полёт.

22. В нарушение требований ст. 630 НИАО‑90 в ИАС части учет и анализ неисправностей и отказов авиационной техники проводится формально. Карточки учета неисправностей по вертолету и двигателю не оформляются.

23. Эталонное дело облёта вертолетов части не соответствует требованиям директивы ГК ВВС 1983 г. № 02‑Д и выпуска № 4642 1981 года:

эталонное дело облёта не утверждено руководящим составом;

эталонные сигналограммы не в полной мере соответствуют программам облёта;

в эталонном деле облёта в графе допустимых значений параметров не учтена возможность работы двигателей на номинальном режиме при выполнении висения.

24. В нарушение требований ст. 438 НИАО‑90 не в полном объеме отработаны технологические карты видов подготовок на внебазовом аэродроме.

25. В нарушение ст. 54 НИАО‑90 отсутствует отчётный материал проведения тренажей с летным составом по эксплуатации АТ в парковые дни.

26. Контроль ведения формуляров вертолета и двигателей ведется с нарушениями приложения 3.4 НИАО‑90, имеются ошибки в подсчете наработки воздушного судна СНЭ и ППР.

27. В нарушение требований приложения 3.4 НИАО‑90 исправленные записи в формулярах не заверяются подписями должностных лиц и не скрепляются печатью.

28. В нарушение требований ст. 167 НИАО‑90 не в полном объеме отработан акт комиссии по проверке знаний летного и инженерно технического состава, допущенного к эксплуатации АТ.

29. Содержание и форма ведения журнала подготовки вертолета к полётам (приложение 4.8 НИАО‑90) не соответствует типу авиационной техники эксплуатируемой в части. В контрольном листе подготовки вертолета к полётам отсутствует раздел предварительной подготовки по видам оборудования.

В материально-техническом обеспечении:

30. В нарушение требований Инструкции вертолёта Ми‑24 члены экипажей 337 овпбу, выполняющих полёты на вертолётах Ми‑24, в том числе и лётчик-оператор и бортовой техник экипажа подполковника С. В. Воронова, не были обеспечены защитными шлемами.


	Главнокомандующему ВВС:

1. Дать указания на разработку нормативных требований, регламентирующих организацию, выполнение и обеспечение полётов частей вертолётной авиации с полевых аэродромов временного базирования.

Начальнику авиации – заместителю главнокомандующего ВВС по авиации:

2. Дать указания на обеспечение частей вертолётной авиации, эксплуатирующих вертолёты Ми‑24П, руководствами по лётной эксплуатации этой модификации вертолёта.

3. Рассмотреть вопрос об исключении из Курса боевой подготовки армейской авиации (на вертолётах) (КБП АА‑2003) определения показного полёта и допуска к полётам на сложный пилотаж по программе показа.

Заместителю главнокомандующего – начальнику тыла ВВС

4. Рассмотреть вопрос об обеспечении членов экипажей вертолётов Ми‑24П(В) защитными шлемами.

Командующему 14 А ВВС и ПВО:

5. Организовать контроль организации и выполнения полётов в соответствии с «Положением об управлении авиации 14 А ВВС и ПВО».

Начальнику управления – заместителю командующего 14 А ВВС и ПВО по авиации:
6. Организовать проверку законности допусков лётного состава к полётам по видам лётной подготовки.

7. Организовать анализ материалов объективного контроля на предмет выявления нарушений полётных заданий и превышения эксплуатационных ограничений.

Начальнику тыла 14 А ВВС и ПВО:

8. Организовать устранение недостатков в аэродромно-техническом обеспечении полётов 337 овпбу.


	Приказ ГК ВВС от 16 мая 2005 года № 219 «Об аварии вертолета Ми‑24П в войсковой части 12212 14 А ВВС и ПВО и наказании виновных».
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