
В соответствии со стандартами и рекомендациями Международной организации гражданской авиации данный 
отчет выпущен с единственной целью предотвращения авиационных происшествий. 

Расследование, проведенное в рамках настоящего отчета, не предполагает установления доли чьей-либо вины 
или ответственности. 

Криминальные аспекты этого происшествия изложены в рамках отдельного уголовного дела. 
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БНИЦТиО − Бишкекский научно-исследовательский центр 

травматологии и ортопедии 

БП − безопасность полётов 

БПРМ − ближний приводной радиомаяк 

ВД − восточная долгота 
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ВЛУ ГА 

− визуальный заход на посадку 

− высшее летное училище гражданской авиации 

ВНГО − высота нижней границы облаков 

ВПП − взлётно-посадочная полоса 

ВС − воздушное судно 

ВТ − воздушный транспорт 
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ГА − гражданская авиация 
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ГВС − гражданские воздушные суда 

ГГС − громкоговорящая связь 

ГПа − гектопаскаль 

ГСМ − горюче-смазочные материалы 

ДГА КР − Департамент гражданской авиации Министерства 

транспорта и коммуникаций Кыргызской 
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Республики 

ДВТ − Департамент воздушного транспорта 

ДПК − диспетчерский пункт круга 

ДПП − диспетчерский пункт подхода 

ДПР − диспетчерский пункт руления 

ЗАО − закрытое акционерное общество 
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КТА − контрольная точка аэродрома 

ЛУГА − летное училище гражданской авиации 
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МЧС − Министерство по чрезвычайным ситуациям 
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НАК − национальная авиакомпания 

НГЭА − нормы годности эксплуатации аэродромов 

НМО ГА − наставление по метеообеспечению гражданской 

авиации 

НОТАМ − сведения по линии аэронавигационной информации 

NTSB − Национальное бюро по безопасности на транспорте 

США 

ОАО − открытое акционерное общество 

ОАЭ − Объединенные Арабские Эмираты 

ОВД − обслуживание воздушного движения 

ОВЧ − очень высокая частота 

ОМИ − огни малой интенсивности 

ООО − общество с ограниченной ответственностью 

ОрВД − организация воздушного движения 

ОСП − оборудование системы посадки 

ОВИ − огни высокой интенсивности 

ПДСА − производственно-диспетчерская служба аэропорта 

ПОС − противообледенительная система 

САХ − средняя аэродинамическая хорда 

СНЭ − с начала эксплуатации 

СПУ − самолетное переговорное устройство 

ССО − светосигнальное оборудование 

СШ − северная широта 

ПАПИ − светотехническое средство визуального наведения по 

глиссаде 

ПВП − правила визуальных полетов 

ПДСП − производственно-диспетчерская служба предприятия 

ПДП − пункт диспетчера посадки 

ППП − правила полетов по приборам 

ППР − после последнего ремонта 

ПРАПИ-98 − Правила расследования авиационных происшествий 

и инцидентов с гражданскими ВС в Российской 

Федерации 1998г  
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ПСР − поисково-спасательные работы 

РВАТУ 
ГА 

− Рижское высшее авиационно-техническое училище 

гражданской авиации 

РВ − руль высоты 

РД − рулёжная дорожка 

РДЦ − районный диспетчерский центр 

РЛЭ − руководство по летной эксплуатации 

РЛС − радиолокационная станция 

РН − руль направления 

РПП − руководство по производству полётов 

РТО − радиотехническое оборудование 

РТОП − радиотехническое обеспечение полётов 

РУП − республиканское унитарное предприятие 

РДП − районный диспетчерский пункт 

РТЭ − руководство по технической эксплуатации 

РУ − региональное управление 

РУД − рычаг управления двигателем 

РФ − Российская Федерация 

РЦ − районный центр 

САБ − служба авиационной безопасности 

СДП − стартовый диспетчерский пункт 

СМУ − сложные метеорологические условия 

СМЭ − судебно-медицинская экспертиза 

СОП − служба организации перевозок 

СОПГП − служба организации почтово-грузовых перевозок 

СОПП − служба организации пассажирских перевозок 

СПАСОП − служба поискового и аварийно-спасательного 

обеспечения полетов 

СППЗ − система предупреждения о приближении земли 

СУ − силовая установка 

TAWS 

 

ТГО 

− Terrain alert warning proximity systems (система 

индикации и предупреждения о близости земли) 

− технологический график обслуживания 
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ТО − техническое обслуживание 

ТУ − технические условия 

УВД − управление воздушным движением 

УГА − управление гражданской авиации 

УГНБП − управление государственного надзора за 

безопасностью полетов 

УГПС − управление городской пожарной службы 

УКВ − ультракороткие волны 

УСАП − управление сертификации авиационного персонала 

УТЦ ГП − учебно-тренировочный центр государственное 

предприятие 

ФАП − Федеральные авиационные правила 

ФГОУ 
ВПО 

− Федеральное государственное образовательное 

учреждение высшего профессионального 

образования 

ФГУП − Федеральное государственное унитарное 

предприятие 

ЭРТОС − эксплуатация радиотехнического оборудования и 

связи 

FCTM − Flight Crew Training Manual (Программа подготовки 

летного состава) 

UTC − скоординированное всемирное время 
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Общие  сведения  

24 августа 2008 года, в 14час 45мин UТС (20 часов 45 минут – здесь и далее время 

местное), в районе аэродрома Манас, при выполнении регулярного пассажирского рейса IRC 

6895 по маршруту Бишкек-Тегеран, ночью, в простых метеоусловиях, потерпел катастрофу 

самолет Б737-200 EX- 009 авиакомпании «Итек Эйр». 

Комиссия по расследованию авиационных происшествий Межгосударственного 

авиационного комитета была поставлена в известность о происшествии 25.08.2008. 

Для расследования авиационного происшествия приказами № 28/447-Р от 26.08.2008,   

№ 28/447-р/2 от 22.12.2008 Председателя Межгосударственного авиационного комитета, по 

согласованию с Министерством транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики, 

назначена комиссия. 

В соответствии с Приложением 13 к Конвенции о международной гражданской авиации, 

в работе комиссии участвовали специалисты авиационной администрации Кыргызской 

Республики, NTSB США (Национальное бюро по безопасности на транспорте) от страны-

производителя и разработчика самолета, а также авиационной администрации Исламской 

республики Иран (в качестве наблюдателя). 

Предварительное следствие проводилось Генеральной прокуратурой Кыргызской 

Республики. 

Расследование начато - 26 августа 2008 года. 

Расследование закончено – 23 апреля 2009 года. 
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1. Фактическая  информация  

1.1. История  полёта  

24.08.2008 экипаж самолета Б737-200 ЕХ-009 авиакомпании «Итек Эйр» в составе КВС 

и второго пилота выполнял регулярный пассажирский рейс IRC 6895 по маршруту Бишкек-

Тегеран. На борту находился кабинный экипаж (3 человека), а также 85 пассажиров, из них 2 

служебных инженер ИТС и представитель авиакомпании «Iran Aseman Airlines». 

Рейс IRC 6895 выполнялся в соответствии с договором аренды № 023/05 от 15.07.2005 

самолета Б737-200 ЕХ-009 с экипажем между кыргызской авиакомпанией «Итек Эйр» и 

иранской авиакомпанией «Iran Aseman Airlines». 

Экипаж прошел медицинский контроль в стартовом медпункте аэропорта Манас. Жалоб 

на состояние здоровья со стороны экипажа не было. Предполетная подготовка экипажем была 

проведена в полном объеме. 

Метеообстановка на аэродроме вылета Манас, в аэропорту назначения и запасных 

аэродромах не препятствовала выполнению полета. 

Общее количество заправленного топлива составляло 12000кг, взлетная масса 48371кг и 

центровка 24,8% САХ, что не выходило за пределы ограничений, установленных РЛЭ самолета 

Б737-200. 

После набора высоты около 3000м экипаж доложил диспетчеру о проблемах с 

герметизацией кабины и принял решение о возврате на аэродром вылета. В процессе 

выполнения экипажем маневра для снижения при визуальном заходе на посадку самолет 

столкнулся с землей, разрушился и сгорел. 

1.2. Телесные  повреждения   

Телесные повреждения Экипаж Пассажиры Прочие 

лица  

Со смертельным исходом нет 64 нет 

Серьезные 5 21 нет 

Незначительные/отсутствуют нет нет нет 

В результате столкновения самолета с землей и последующего наземного пожара 

погибло 64 пассажира. Смерть еще одного пассажира, переведенного 29.08.2008 в тяжелом 

состоянии в отделение ожоговой реанимации московского НИИ скорой помощи им. 

Н.В. Склифосовского, наступила 23.10.2008, то есть спустя почти два месяца после получения 

термических травм, от ожоговой болезни, осложнившейся развитием пневмонии, и имеет 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
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прямую причинно-следственную связь с повреждениями, полученными в результате 

авиационного происшествия. 

В соответствии с главой 1 Приложения 13 к Конвенции о международной гражданской 

авиации, только в целях единообразия статистических данных, телесное повреждение, в 

результате которого в течение 30 дней с момента происшествия наступила смерть, 

классифицируется ИКАО как телесное повреждение со смертельным исходом. 

1.3. Повреждения  воздушного  судна  

Самолет полностью разрушен и сгорел. 

1.4. Прочие  повреждения  

Повреждений, причиненных другим объектам, нет. 

1.5. Сведения  о  личном  составе  

1.5.1. Данные  о  членах  летного  экипажа  

КВС Мужчина 

Дата рождения 10.01.1951 

Класс Линейный пилот 1-го класса ГА КР 

Образование Высшее специальное, окончил 

Краснокутское ЛУГА в 1972, ордена 

Ленина Академию ГА в 1981 

Свидетельство пилота ГА LP 00058 

Дата выдачи свидетельства, срок 

действия 

Выдано ДГА КР 03.07.2000 со сроком 

действия до 20.11.2008 

Назначение на должность КВС Б737-

200 

Приказ № 661/п ДГА КР от 14.10.2005 

Общий налет, в том числе в качестве 

КВС 

18250час / 11237час 

Налет на Б737-200, в том числе в 

качестве КВС 

2337час / 2187час 

Налет / посадки за последний месяц 33час / 8 посадок 

Налет / посадки за последние 3 суток 8час 45мин / 2 посадки 

Налет в день АП 0час 15мин 

Минимум погоды II категория ИКАО: 

посадка ВПР 30м, видимость на ВПП 350м 
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Перерывы в полетах Нет 

Дата последней квалификационной 

проверки, кем проведена 

21.02.2008, летный директор авиакомпании 

«Итек Эйр» 

Тренажерная подготовка 20.08.2008, Training Center «Sabena Flight 

Academy», Брюссель, пилот-инструктор 

авиакомпании «Мax Avia» 

Прохождение курсов повышения 

квалификации 

20.12.2007, в Киевском международном 

авиационном центре подготовки 

авиационных специалистов 

Отдых перед полетом В течение 25час 

Время нахождения на аэродроме 

перед вылетом 

1час 30мин 

Кем и когда проводился 

медицинский контроль 

Стартовый медпункт аэропорта Манас, 

24.08.08 в 19час 02мин 

По представленным данным, КВС прошел первоначальную теоретическую подготовку 

по программе переучивания на самолет Б737-200 в сентябре 2005 года в Киевском 

международном авиационном центре подготовки авиационных специалистов. 

Киевский международный авиационный центр подготовки авиационных специалистов 

имеет Сертификат № 18 от 13.09.2005 на право переподготовки летных специалистов на 

самолет Б737-200, со сроком действия до 13.09.2008, выданный Государственной службой 

Украины по надзору за обеспечением безопасности авиации. 

В Комиссию по расследованию представлен Сертификат № ТО/002 от 22.08.2006, 

выданный Департаментом гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций 

Кыргызской Республики Киевскому международному авиационному центру подготовки 

авиационных специалистов, со сроком действия до 13.09.2008.  

Первоначальную тренажерную подготовку КВС, работая в авиакомпании «Phoenix 

Aviation», проходил в тренировочном центре авиакомпании Saudi Arabia в г.Джидда под 

руководством пилота-инструктора авиакомпании «Phoenix Aviation». Программа тренажерной 

тренировки предусматривает подготовку к визуальным заходам на посадку. 

Результаты всех тренажерных тренировок положительные и документально 

подтверждены в заданиях на тренировку. 

По результатам обучения Киевским международным авиационным центром подготовки 

авиационных специалистов был выдан сертификат от 14.09.2005 об окончании программы 

переучивания на самолет Б737-200. 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
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После реорганизации авиакомпании «Phoenix Aviation» весной 2006 года КВС 

продолжил работу в авиакомпании «Max Аvia» на должности командира самолета Б737-200. 

В соответствии с заданием на тренировку, с КВС 31.03.2008 была проведена наземная 

подготовка по правилам визуальных заходов на посадку, а 17.04.2008 была выполнена летная 

тренировка с визуальным заходом на посадку на аэродромы Мешхед и Душанбе. Полеты 

выполнены ночью с пилотом-инструктором, летным директором авиакомпании «Итек Эйр». 

Была сделана общая оценка «готов» с выводом: «Можно допустить к выполнению визуальных 

заходов на посадку на самолете Б737-200». 

Приказом Генерального директора авиакомпании «Итек Эйр» № 134/п от 03.06.2008 

КВС был допущен к выполнению визуальных заходов на посадку на воздушном судне       

Б737-200. 

Предусмотренная Программой подготовки летного состава запись в разделах «Допуск к 

полетам» и «Летная проверка» в летной книжке КВС отсутствует. В летной книжке отсутствует 

также запись о допуске к полетам при минимуме погоды II категории ИКАО. 

Аварийно-спасательная подготовка проведена 17.09.2007 в соответствии с требованиями 

Руководства по производству полетов авиакомпании «Итек Эйр», п. 3.7. Руководства по 

организации летной эксплуатации воздушных судов в гражданской авиации Кыргызской 

Республики 2006 года. 

Авиационных происшествий, причинами которых являлись неправильные действия 

КВС, не было. 

Второй пилот Мужчина 

Год рождения 17.09.1973 

Класс Линейный пилот 2-го класса ГА КР 

Образование Высшее специальное, окончил 

Актюбинское ВЛУ ГА в 1995 году 

Свидетельство пилота ГА LP 00364 

Дата выдачи свидетельства, срок 

действия 

Выдано ДГА КР 22.08.2006 со сроком 

действия до 16.05.2009 

Назначение на должность 2-го 

пилота Б737-200 

Приказ № 292/п ДГА КР от 01.06.2007 

Общий налет 4531час 

На Б737-200 881час 

Налет / посадки за последний месяц 29час / 8 посадок 

Налет / посадки за последние 3 суток 0час 15мин / нет 
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Налет в день АП 0час 15мин 

Допущен к полетам в составе 

экипажа по минимуму погоды 

II категория ИКАО: посадка ВПР 30м, 

видимость на ВПП 350м 

Перерывы в полетах Нет 

Дата последней квалификационной 

проверки, кем проведена 

17.04.2008, летный директор авиакомпании 

«Итек Эйр» 

Тренажерная подготовка 19.12.2007, Training Center «Sabena Flight 

Academy», Брюссель, пилот-инструктор 

авиакомпании «Мax Аvia» 

Прохождение программы 

подготовки 

Подготовка на Б737-200, 08.04.2007, в 

Бишкеке, пилотом-инструктором «Мax 

Аvia» 

Отдых перед полетом 25час 

Время нахождения на аэродроме 

перед вылетом 

1час 30мин 

Кем и когда проводился 

медицинский контроль 

Стартовый медпункт аэропорта Манас 

24.08.2008 в 19час 02мин 

По представленным данным, второй-пилот прошел первоначальную теоретическую 

подготовку по программе переучивания на самолет Б737-200 в феврале - апреле 2007 года в 

Бишкеке, под руководством пилота-инструктора авиакомпании «Мax Аvia», аттестованного 

Киевским международным центром подготовки авиационных специалистов. 

Тренажерную подготовку второй пилот проходил в тренировочном центре «Sabena 

Flight Academy» (Брюссель) в период с 01.04.2007 по 08.04.2007 под руководством пилота-

инструктора. Проверку проводил пилот-инструктор Киевского международного центра 

подготовки авиационных специалистов. Программа тренажерной тренировки предусматривает 

подготовку второго пилота к визуальным заходам на посадку. По результатам обучения был 

выдан сертификат от 08.04.2007 об окончании программы переучивания на самолет Б737-200. 

Результаты всех тренажерных тренировок положительные и документально 

подтверждены в заданиях на тренировку. 

Аварийно-спасательная подготовка проведена 17.09.2007 в соответствии с требованиями 

Руководства по производству полетов авиакомпании «Итек Эйр», п. 3.7. Руководства по 

организации летной эксплуатации воздушных судов в гражданской авиации Кыргызской 

Республики 2006 года. 

Авиационных происшествий, причинами которых являлись неправильные действия 

второго пилота, не было. 
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1.5.2. Данные  о  членах  кабинного  экипажа  

Должность Старший бортпроводник самолета 

Б737-200 авиакомпании «Итек Эйр» 

Пол Женщина 

Год рождения 19.01.1965 

Класс 1 

Свидетельство бортпроводника ГА FA 00100, выдано ДГА КР 31.10.2000, 

срок действия до 19.11.2009 

Переучивание на Б737-200 20.01.2003, Кыргызский авиационный 

колледж, сертификат № 152 

Общий налет 7849час 

Налет на Б737-200 3104час 

Налет за последний месяц 51час 

Налет в день происшествия 0час 15мин 

Дата последней проверки 16.04.2008 

Аварийно-спасательная подготовка 18.12.2007 в авиакомпании «Max Avia» 

Отдых перед полетом 14час 

Время нахождения на аэродроме 

перед вылетом 

1час 30мин 

Медицинский контроль перед 

вылетом 

19час 02мин, в стартовом медпункте 

аэропорта Манас 

 

Должность Бортпроводник самолета Б737-200 

авиакомпании «Итек Эйр» 

Пол Женщина 

Год рождения 10.01.1968 

Класс 1 

Свидетельство бортпроводника ГА FA № 00107, выдано ДГА КР 08.12.2000, 

срок действия 26.06.2009 

Переучивание на Б737-200 15.04.2002, Кыргызский авиационный 

колледж, сертификат № 33 

Общий налет 10016час 

Налет на самолете Б737-200 2383час 

Налет за последний месяц 38час 
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Налет в день происшествия 0час 15мин 

Дата последней проверки 16.04.2008 

Аварийно-спасательная подготовка 18.09.2007, в авиакомпании «Итек Эйр» 

Отдых перед полетом 14час 

Время нахождения на аэродроме 

перед вылетом 

1час 30мин 

Медицинский контроль перед 

вылетом 

19час 00мин, в стартовом медпункте 

аэропорта Манас 

 

Должность Бортпроводник самолета Б737-200 

авиакомпании «Итек Эйр» 

Пол Женщина 

Год рождения 02.11.1973 

Класс 2 

Свидетельство бортпроводника ГА FA №00048, выдано ДГА КР 13.09.2000, 

срок действия 09.11.2008 

Переучивание на Б737-200 20.01.2003, Кыргызский авиационный 

колледж, сертификат № 143 

Общий налет 4325час 

Налет на самолете Б737-200 1077час 

Налет за последний месяц 66час 

Налет в день происшествия 15мин 

Дата последней проверки 04.11.2007 

Аварийно-спасательная подготовка 18.09.2007, в авиакомпании «Итек Эйр» 

Отдых перед полетом 14час 

Время нахождения на аэродроме 

перед вылетом 

1час 30мин 

Кем и когда осуществлялся 

медицинский контроль 

19час 00мин, в стартовом медпункте 

аэропорта Манас 

Уровень профессиональной подготовки членов кабинного экипажа, их квалификация 

соответствовали установленным требованиям нормативных документов Департамента 

гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики. 

1.5.3. Данные  о  персонале  наземных  служб  

Руководитель полетов Мужчина 
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Диспетчер УВД 1 класса 

Свидетельство АС № 00156, 

действительно до 22.11.2009 

Образование – среднее специальное, 

окончил Кировоградское ЛШУ ГА в 

1977г. 

Прошел КПК при учебном центре 

ФГОУ ВПО «Санкт-Петербургский 

государственный университет ГА» в 

2006г. 

Диспетчер ДПП-ДПК Женщина 

Диспетчер УВД 2 класса 

Свидетельство АС № 00237, 

действительно до 23.05.2010 

Образование – среднее специальное, 

окончила Бишкекский авиационный 

колледж в 2004г. 

Прошла КПК при УТЦ ГП 

«Кыргызаэронавигация» в 2007г. 

Диспетчер СДП Мужчина 

Диспетчер УВД 1 класса 

Свидетельство АС № 00230, 

действительно до 06.10.2009 

Образование – среднее специальное, 

окончил РЛТУ ГА в 1988г. 

Прошел КПК при УТЦ ГП 

«Кыргызаэронавигация» в 2006г. 

 

Уровень профессиональной подготовки персонала ОВД, их квалификация соответствуют 

установленным требованиям нормативных документов Департамента гражданской авиации 

Министерства транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики. 
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1.6. Основные  сведения  о  воздушном  судне  

Государственный регистрационный 

опознавательный знак 

EX-009 

Свидетельство о государственной 

регистрации ВС 

№ 0340 выдано 14.11.2007 ДГА КР 

Заводской номер № 22088, variable PK 214, Line 676 

Владелец авиакомпания «Итек Эйр» 

Эксплуатант авиакомпания «Итек Эйр» 

Завод-изготовитель, 

дата поставки 

The Boeing Company, Seattle 

01.07.1980 

Назначенный ресурс и назначенный 

срок службы 

не установлен 

Наработка СНЭ 60014час, 56196 посадок 

Дата и место 

последнего ремонта (D Check) 

19.11.2000, COOPESA (Панама) 

Наработка ППР (после D Check) 12051час, 6047 посадок 

Сведения о летной годности Сертификат летной годности ВС № 

03040, выдан 13.05.2008 Департаментом 

ГА КР, срок действия до 15.05.2009 

Последнее периодическое 

техническое обслуживание: 

 

• по форме 3С Check 11.05.2007 при наработке 58047час, 

55590 посадок, АТС (Aircraft Technical 

Centre), Алматы, Республика Казахстан 

• по форме 2B Check 26.01.2008 при наработке 59030час, 

55891 посадка, авиакомпания «Mаx Аvia» 

• по форме 2А Check 04.08.2008 при наработке 59824час, 

56140  посадок, авиакомпания «Мах 

Аvia» 

Последнее оперативное техническое 

обслуживание 

24.08.2008, авиакомпания «Max Аvia» 

 

На самолете установлены двигатели JT8D15 производства «Pratt & Whitney» 

Двигатели Левый Правый 
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Тип JT8D15 JT8D15 

Заводской номер P702806 P688590B 

Дата установки на ВС 20.06.2008 25.04.2008 

Ресурс до очередного 

ремонта 

12000час 12000час 

Наработка СНЭ 45013час, 32873 цикла 47795час, 47961 цикл 

Наработка ППР 7137час, 6256 цикла 783час, 239 цикла 

Дата последнего ремонта 05.11.1999 31.03.2008 

 

После выполнения последних периодических работ по форме 2А Check самолет налетал 

190 часов, совершил 56 посадок. 

В соответствии с представленными документами, в апреле 2008 года на самолет была 

установлена система TAWS/RMI SANDEL ST3400.  

1.7. Метеорологическая  информация  

24 августа 2008 года погодные условия Кыргызстана определялись холодным фронтом с 

волнами, проходившим через северные районы Республики, смещающегося с запада на восток 

по ведущему потоку. 

В дневные часы на холодных участках фронта по данным приземной кольцевой карты 

погоды за 12час 00мин UTC 24.08.2008 и по данным бортовой погоды, наблюдалась кучево-

дождевая и мощно-кучевая облачность с верхней границей 5-7км и грозовая деятельность 

(экипажи отмечали засветки на эшелоне). 

На основании синоптической ситуации в 11.15 UTC синоптиком был составлен прогноз 

по аэродрому Манас: 

UAFM 241115Z 241322 23007MPS 6000 BKN050CB TEMPO 1317 VRB12MPS TSRA 

BLDU 

Прогноз по аэродрому Манас на 24.08.2008 со сроком действия от 13час 00мин до 22час 

00мин UTC: ветер у земли 230º-7м/с, видимость 6000м, облачность значительная (5-7 октантов) 

кучево-дождевая, нижняя граница 1500м, временами с 13час 00мин до 17час 00мин UTC ветер 

неустойчивого направления со скоростью 12м/с, гроза с дождем, пыльный поземок. 

В дальнейшем грозовая деятельность на фронте прекратилась, в 14час 15мин UTC 

синоптиком был составлен новый прогноз по аэродрому Манас: 

UAFM 241415Z 241601 14007MPS 6000 BKN050CB 
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Прогноз по аэродрому Манас на 24.08.2008 со сроком действия от 16час 00мин до 01час 

00мин UTC: ветер у земли 140º-7м/с, видимость 6000м, облачность значительная (5-7 октантов) 

кучево-дождевая, нижняя граница 1500м. 

После получения сигнала «Тревога» в 20час 45мин техником-метеорологом было 

проведено внеочередное наблюдение за фактической погодой на аэродроме Манас, которое 

было оформлено соответствующим актом. 

Фактическая погода на аэродроме Манас 24.08.2008 в 20час 45мин, по результатам 

внеочередного наблюдения, была следующей: 

ветер у земли 130º-3м/с, ветер на высоте 30м 110º-3м/с, ветер на высоте круга 100º-5м/с, 

видимость 10км, облачность значительная (5-7 октантов) на 5000м, температура воздуха 27ºС, 

температура точки росы 7ºС, давление QNH 1012 гПа, QFE 704/938, прогноз на посадку - без 

изменения. 

Метеорологическое обеспечение экипажа рейса по маршруту Бишкек-Тегеран 

проводилось дежурной сменой АМЦ Манас. 

Для метеорологической подготовки экипажу была предоставлена прогностическая карта 

особых явлений погоды по маршруту АКП за 25.08.2008 сроком действия от 12час 00мин до 

06час 00мин UTC, карты прогноза ветра и температуры на эшелонах FL180, FL240, FL300 за 

25.08.2008 сроком действия от 12час 00мин до 06час 00мин UTC, бланк № 12 с прогнозами и 

фактической погодой по пункту вылета Бишкек, пункту посадки Тегеран и по запасным 

аэродромам. 

По прогнозу особых явлений погоды на карте АКП в начале маршрута прогнозировалась 

кучево-дождевая облачность с верхней границей до уровня FL370 и струйное течение на 

высоте FL390. По пункту посадки Тегеран и запасным аэродромам фактическая погода была 

хорошая, прогнозировались простые метеоусловия. 

Метеорологическое обеспечение рейса самолета Б737-200 по маршруту Бишкек-Тегеран 

соответствовало нормативным документам ИКАО и НМО ГА КР. 

1.8. Средства  навигации ,  посадки  и  УВД  

В момент авиационного происшествия в аэропорту Манас работали следующие средства 

радиотехнического обеспечения полетов: 

• оборудование системы посадки ОСП с МК=75°; 

• инструментальная система посадки ILS с МК=75° (включая посадочный 

дальномерный радиомаяк DME); 

• угломерно-дальномерный радиомаяк VOR-DME; 

• трассовый радиолокатор ТРЛК-11; 
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• автоматический радиопеленгатор АРП-75; 

• светотехническое средство визуального наведения по глиссаде ПАПИ. 

Электроснабжение объектов осуществлялось в штатном режиме согласно схеме 

электропитания объектов. 

1.9. Средства  связи  

В момент авиационного происшествия в аэропорту Манас работали следующие средства 

радиосвязи: 

• средства радиосвязи ОВЧ диапазона (основные и резервные комплекты), 

обеспечивающие диспетчерские пункты РЦ «Север», «Подход», «Старт-Руление»; 

• средства радиосвязи ВЧ диапазона; 

• система внутриаэропортовой радиосвязи; 

• система внутриаэропортовой громкоговорящей связи; 

• междугородние каналы громкоговорящей связи с Алматы, Ташкентом, Таразом, 

Ош, Караколом; 

• система аварийно-спасательного оповещения «Горн»; 

• средства  магнитной  звукозаписи,  обеспечивающие  документирование 

информации согласно утвержденному перечню распределения дорожек. 

Электроснабжение объектов осуществлялось в штатном режиме согласно схеме 

электропитания объектов. 

1.10. Данные  об  аэродроме  

Аэродром Бишкек (Манас) международный относится к аэродрому класса «Б» и входит 

в аэропорт 1 класса, допущен к круглосуточной эксплуатации по установленным минимумам. 

Имеет одну ВПП с искусственным покрытием и обеспечивает посадку ВС по минимуму II 

категории. Является запасным аэродромом для ВС всех типов. 

Аэродром Бишкек (Манас) принадлежит ОАО «Международный аэропорт Манас». 

Обслуживание воздушного движения (ОВД) осуществляет ГП «Кыргызаэронавигация». 

На аэродроме базируются ВС авиакомпаний, имеющих соглашение о базировании ВС в 

аэропорту Манас, а также ВС коалиционных сил США. 

Аэродром Бишкек (Манас) расположен в 23км северо-северо-западнее г. Бишкек и в 7км 

северо-восточнее н.п. Манас. 

Географические координаты контрольной точки аэродрома (КТА): 

широта - 43° 03'39.64"СШ, долгота - 074°28'41.39"ВД.  

Абсолютная высота КТА (НКТА) +633,2М.  

Номер часового пояса – 5. 
МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
 



 
Окончательный отчет  21

Магнитное склонение +5°. 

Летное поле прямоугольной формы. Поверхность летного поля ровная, почва песчаная с 

травяным покровом. 

Размер летного поля - 4854х300м. 

Лётное поле включает одну ВПП с искусственным покрытием в два слоя: гравийно-

оптимальное основание-26см, армобетон - 40см. 

Полосы, свободные от препятствий: 

- с МКпос75°- 400х300м; 

- с МКпос255°- 250х300м. 

К торцам ИВПП примыкают укрепленные участки длиной 50м, имеющие форму 

трапеции с основанием 60х40м. 

Размер ИВПП - 4204x55м. 

Обочины ИВПП: ширина 5м, по 2,5м с каждой стороны - армобетон. 

Прочность ИВПП, выраженная классификационным числом покрытия (PCN), равна 

PCN53/R/A/W/T и допускает регулярную эксплуатацию всех типов ВС.  

Уклон ВПП - понижение с запада на восток 0,26% (1/385). 

Поперечный уклон - 0,12%. 

Истинный азимут ИВПП (Авпп) 80°00'02". 

Магнитные курсы посадки (МКП): 

МКП =75° (порог ВПП - 08), высота порога (Нпор) +637м; 

МКП =255° (порог ВПП-26), высота порога (Нпор) +626м; 

Схема визуального захода на посадку с МКпос75° представлена на рисунке 1. 
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Рис. 1. Схема визуального захода на посадку в аэропорту Манас 

. 
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1.11. Бортовые  самописцы  

Самолет Б737-200 EX-009 оборудован бортовыми самописцами FDR 980-4100 GQUS и 

CVR A100. 

Установленные на борту самописцы FDR 980-4100 GQUS и CVR A100 подверглись 

воздействию высокой температуры. 

1.11.1. Бортовой  параметрический  регистратор  FDR 980-4100 

GQUS 

Бортовой параметрический регистратор FDR 980-4100 GQUS производства фирмы 

Honeywell (США) относится к ленточному типу регистраторов (запись производится на 

магнитную ленту), регистрировал на самолете Б737-200 EX-009 16 аналоговых параметров и 3 

разовые команды. 

При дешифрировании параметрической полетной информации установлено, что запись 

FDR 980-4100 GQUS содержит информацию о полете самолета Б737-200 EX-009 24.08.2008. 

В результате исследования параметрического регистратора FDR 980-4100 GQUS 

установлено, что участок носителя (магнитной ленты) длиной 320мм подвергся воздействию 

высокой температуры. Находящаяся на этом участке информация восстановлению не 

подлежит. Исходя из того, что скорость протяжки ленты составляет 12,2мм/сек, и, учитывая 

расположение магнитных головок, запись последнего участка полета продолжительностью 

около 13 секунд отсутствует. 

Примечание: Первоначально, в процессе расследования авиационного 

происшествия, ошибочно была принята другая скорость 

протяжки магнитной ленты, поэтому в предварительном Отчете 

группы расчета и анализа указано о невозможности 

восстановления записи на участке  продолжительностью около 

4сек. 

Запись параметров полета приведена на рисунке 2. 

Разовые команды и значения аналоговых параметров, характеризующие отказы 

авиационной техники в полете, FDR не зарегистрированы. 



 
Окончательный отчет 24 - 24 -
 24 
 
 

0

50

100

150

200

250

[уз]

Vпр

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
 

-500

0

500

1000

1500

2000

[м]

Hб

-30

-20

-10

0

10

20

30

[град]

Крен

-30

-20

-10

0

10

20

[град]

Танг

0

200

[град]

Курс

0.8

1

1.2

1.4

1.6

1.8

[ед.]

EPR1

EPR2

14:31:00 14:32:00 14:33:00 14:34:00 14:35:00 14:36:00 14:37:00 14:38:00 14:39:00 14:40:00 14:41:00 14:42:00 14:43:00 14:44:00

643

3505

1026 1007
677

178

256 266 269

170 156

2.17

2.12 1.89

1.87

1.89

1.86

1.97

1.94

1.25

0.94 0.93

0.93

0.96
1.24

1.28
1.37

1.43

Высота барометрическая

Угол тангажа

Угол крена

0

0

2

19
-25

-15

-21

3

9 7

-02 0

21 21

0

-18

10

-5

4

-30

-2

-20

-4

Гиромагнитный курс
245

79 9

353

345
243

3

96 78 266

6

303

ВРСВ

8
2 3 4 1

7

Скорость приборная

EPR двигателя 1

EPR двигателя 2
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АПтанг

Э: 6895 к взлету готов.
Д: 6895 взлет разрешаю.
Э: 6895 взлетаем.

Э:  ИРЧ 6895 …э..а. возврат в аэропорт Манас, техническая причина,  
     просим захоД:  с полосой 075.

Д: ИРЧ 6895 приняла, вправо курс к четвертому 
     полоса 08,снижайтесь 1800.

Д: ИРЧ 6895 визуально будете заходить?
Э: Да визуально зайдем 6895.

Э: Снижаюсь 400 по давлению 704, будем заходить 
     по QNH 1012, снижаемся ( не разборчиво) 6895.

Э: Самолет не герметизируется, высотная система, проблема.
Д: 6895 приняла, полосу наблюдаете?

Э: А… 68 полосу наблюдаем.

Э: 6895 400 … заняли на посадочном.

Д: ИРЧ 6895 визуальный захоД: на полосу 08 разрешаю. 
     Продолжайте заход, со стартом 118.1, счастливо.

Э: Бишкек-Старт ИРЧ 6895 добрый вечер на посадочном 75 400 заняли.

Д: ИРЧ 6895 Бишкек- Старт, добрый вечер, ветер 120 три, 
     готовность к посадке доложите, полоса 08.

Э: 6895 выполним левую орбиту (… да повторному..)  для снижения.

Д: 6895 понял левую орбиту, третий доложите.
Э: Третий доложим 6895.

 Тип:B-737-200 Борт:EX-009 Дата:24.08.2008 Рейс:IRC6895  WinArm32     Печать: 08.04.2009 12:29:24  #49   Исп. WinArm32 (#26 212.30.132.42)

Рис. 2. Параметры полета самолета Б737-200 EX-009 24.09.08 по данным FDR. 
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1.11.2. Бортовой  звуковой  регистратор  CVR 

В результате исследования звукового регистратора CVR A100 установлено: 

• Носитель (магнитная лента) пригоден для считывания информации; 

• На носителе зарегистрирована информация длительностью 1час 02мин; 

• Качество записи удовлетворительное. 

Зарегистрированная звуковая информация соответствует полету по маршруту Москва-

Бишкек (рейс IRC 632). Дату полета установить не представляется возможным. Информация о 

полете самолета Б737-200 EX-009 за 24.08.2008 отсутствует. Указанное свидетельствует, что 

бортовой самописец CVR в полете 24.08.2008 не был работоспособным. 

В соответствии со стандартами ИКАО (Приложение 6 Дополнение D п. 3.1) проверка 

бортового звукового регистратора CVR осуществляется до начала первого в течение дня 

полета. В соответствии с требованиями МMEL (Master minimum equipment list) самолета Б737-

200 и MEL авиакомпании «Итек Эйр», допускается вылет с неисправным бортовым 

регистратором CVR при нормальном функционировании самописца полетных данных FDR в 

течение трех полетных дней. 

Следует отметить, что дефектов, отложенных по MEL, перед последним полетом 

24.08.2008, не было. 

1.11.3. Запись  диспетчерского  магнитофона  

Запись диспетчерского магнитофона содержит информацию о полете 24.08.2008 

самолета Б737-200 EX-009. По результатам дешифрирования записи магнитофона составлена 

выписка переговоров экипаж-диспетчер. 

1.11.4. Данные  радиолокационной  проводки  

Взлет и полет самолета Б737-200 EX-009 24.08.2008 в районе аэродрома Манас 

контролировался трассовым радиолокатором ТРЛК-11. 

По результатам радиолокационной проводки ТРЛК-11 построена траектория полета 

самолета Б737-200 EX-009 24.08.2008. В результате анализа установлено, что последняя 

отметка о положении самолета зарегистрирована на высоте 640м (геометрическая высота около 

20м). 

1.11.5. Расчет  траектории  полета  самолета  

Расчет траектории полета самолета Б737-200 EX-009 осуществлялся на основе 

информации радиолокатора ТРЛК-11 и бортового регистратора FDR 980-4100 GQUS. 

В процессе расчета траектории координаты положения самолета, зарегистрированные 

радиолокатором ТРЛК-11, использовались в качестве априорных точек. 
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Результаты расчета траектории приведены на рисунках 3-5. 

1.11.6. Синхронизация  записи  бортовых  самописцев ,  испетчерского  

магнитофона  и  данных  радиолокационной  проводки .  

Синхронизация записи переговоров, записанных диспетчерским магнитофоном 

аэропорта Манас, с записью параметров полета, зарегистрированных FDR, производилась по 

разовой команде «Выход на радиосвязь». Погрешность синхронизации не превышает  ±1сек. 

Синхронизация записи диспетчерского магнитофона и радиолокационной проводки 

производилась автоматически в системе многоканальной автоматической регистрации 

радиолокационной и звуковой регистрации  «СМАР-Т». 

Синхронизация записи бортового регистратора FDR 980-4100 GQUS с данными 

радиолокационной проводки была произведена путем сопоставления барометрической высоты, 

которая зарегистрирована FDR и ТРЛК-11. Разница между временем FDR, диспетчерского 

магнитофона и ТРЛК-11 составляет 9 секунд. 

.
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Рис. 3. Траектория полета самолета Б737-200 EX-009 24.09.08 
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Рис. 4. Траектория полета самолета Б737-200 EX-009 24.09.2008 (по данным FDR) 
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Рис. 5. Траектория полета самолета Б737-200 EX-009 24.09.2008 (по данным FDR)



 
Окончательный отчет 30 
 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
 

1.12. Сведения  о  состоянии  элементов  воздушного  судна  и  об  их  

расположении  на  месте  происшествия  

Кроки места авиационного происшествия составлялись 25÷26.08.2008 в дневное время с 

10.00 до 15.00 местного времени.  

Определение координат и линейных величин выполнено с помощью спутниковой 

навигационной системы GARMIN-195 и измерительной рулетки. Точность определения 

координат с помощью спутниковой навигационной системы GARMIN-195 – до 15м. 

Авиационное происшествие с самолетом Б737-200 ЕХ-009 произошло в районе 

аэродрома «Манас» в 9,74км на магнитном азимуте 273° от КТА аэропорта Манас, на поле, 

расположенном на территории Жаны-Жерского поселкового совета, Сокулукского района, 

Чуйской области.  

Географические координаты места авиационного происшествия (места расположения 

разрушенного самолета): 

•  43° 04′ 420 северной широты, 074° 21′ 41,785 восточной долготы. 

Абсолютная высота места авиационного происшествия  около +620м. 

Место авиационного происшествия представляет собой поле с неровной поверхностью, 

пересеченное с юго-востока на северо-запад дренажным рвом глубиной до 3м, шириной до 5м 

и бруствером высотой до 1,5м с северо-восточной стороны рва. До рва поверхность поля 

рыхлая, паханая, песчано-глинистая. После рва поверхность поля не паханая, плотная, с 

растительностью дерном, песчано-глинистая. 

Первое касание о землю произошло левым полукрылом на  расстоянии около 620м и 

магнитном азимуте 039° от места остановки самолета, при котором произошло частичное 

разрушение законцовки левого полукрыла. Мелкие фрагменты полукрыла расположены на 

расстояниях от начала первого касания: 1-ая деталь законцовки левого полукрыла - 27м, 2-ая 

деталь - 42м и 3-я деталь (кусок стекла БАНО) - 46м.  

Через 35м от первого касания  имеется след касания левой стойки шасси длиной 43м 

(шириной 1м и глубиной до 0,8м). 

Первое касание левого  двигателя произошло через 2м от места касания левой стойки 

шасси. Далее расположен след от левого двигателя длиной 26м шириной 0,5÷0,8м, глубиной до 

0,7м.  

После первого удара самолет отошел от земли и второй удар произошел о бруствер рва. 

Место касания о бруствер рва, по отношению к месту первого касания самолета, расположено 

на расстоянии 320м на магнитном азимуте 225°.  
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В районе приземления и до места полной остановки самолета растительность и 

поверхность поля имеют  следы горения. Приземление произошло через 30м после пролета рва 

на правую стойку шасси. Отрыв правой стойки шасси произошел через 13м после касания. 

Далее, через 4м после касания правой стойкой шасси, имеется след касания правого двигателя 

длиной 9м, где произошел его отрыв. Через 12м от касания правой стойки шасси имеется след 

длиной 3м и глубиной до 0,8м, - место касания и отрыва передней стойки шасси.  

По мере движения самолета по земной поверхности нижняя часть фюзеляжа и другие 

нижние части самолета разрушались, о чем свидетельствует разброс мелких фрагментов 

фюзеляжа, крыла и багажа пассажиров после дренажного рва до места полной остановки 

самолета. 

Самолет в результате пожара на месте остановки практически полностью сгорел за 

исключением хвостовой части.  

На схеме рис. 6 обозначены места расположения наиболее крупных фрагментов.
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Рис. 6. Схема (кроки) места АП выполнены не в масштабе. 
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Рис.7 Разрушенная конструкция самолета. Вид с хвостовой части. 
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Рис. 8. Разрушенная конструкция самолета. Вид спереди
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1.13. Медицинские  сведения  и  краткие  результаты  патолого-

анатомических  исследований  

С целью установления причины смерти и обстоятельств гибели  пассажиров самолета 

Б737-200 ЕХ-009 были проанализированы 64 заключения судебно-медицинских экспертов 

Киргизского республиканского бюро судебно-медицинской экспертизы (№№ 1038-1103) и акт 

судебно-медицинского исследования трупа (№ 647), проведенного в Бюро судебно-

медицинской экспертизы г. Москвы (морг № 3). 

Погибшие пассажиры, согласно судебно-медицинским экспертизам (№№ 1038-1103), не 

получили каких-либо прижизненных механических повреждений, которые могли бы привести к 

смерти или вызвать тяжкие расстройства здоровья. При судебно-химическом исследовании в 

крови пассажиров, погибших на месте авиационного происшествия, не выявлено наличие 

карбоксигемоглобина, способного вызвать быструю потерю сознания и смерть от отравления 

угарным газом. Смерть пассажиров (за исключением пассажира, умершего после АП) 

наступила от ожогового шока при нахождении их в бездымной замкнутой атмосфере салона 

самолета, нагретой до крайне высокой температуры вследствие наружного пожара, возникшего 

на земле в результате разлива и возгорания топлива, с последующим (посмертным) тотальным 

обугливанием кожных покровов, мягких тканей тела и конечностей. 

В крови пассажира, умершего после АП, было обнаружено 28% карбоксигемоглобина, 

что в сочетании с полученными ожоговыми травмами свидетельствует о нахождении 

пострадавшего в момент получения им термических повреждений в очаге действия открытого 

пламени в задымленной атмосфере. 

1.14. Данные  о  выживаемости  пассажиров ,  членов  экипажа  и  прочих  

лиц  при  авиационном  происшествии 1 

Анализ и описание обстоятельств аварийного покидания столкнувшегося с землей 

самолета основано на имеющихся в распоряжении комиссии объяснительных, протоколов 

опросов и допросов экипажа и пассажиров. 

При взлете самолета две бортпроводницы находились на креслах заднего ряда 

пассажирского салона, а не на своих рабочих местах, еще одна бортпроводница – на своем 

рабочем месте в передней части самолета.. Нахождение не на своих рабочих местах двух 

бортпроводниц, по их объяснению, было связано с тем, что представитель авиакомпании «Iran 

Aseman Airlines» совершал молитву. 

                                                 
 
1 По соображением конфиденциальности из данного раздела удалены ссылки на объяснительные пассажиров и 
членов экипажа, которые использовались для анализа порядка покидания самолета. 
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В результате столкновения самолета с землей (практически без вертикальной перегрузки 

с левым креном около 15 градусов) и дальнейшего движения возникли условия, значительно 

осложнившие возможность аварийной эвакуации пассажиров и экипажа: 

• в кабине экипажа заклинило дверь в пассажирский салон и форточку второго 

пилота; 

• возник пожар в районе левой передней двери пассажирского салона; 

• начался пожар с открытым огнем в середине пассажирского салона и сильное 

задымление; 

• заклинило правую заднюю дверь пассажирского салона; 

Экипаж покинул кабину через левую форточку в очередности: КВС, второй пилот, 

инженер. 

Покидание самолета пассажирами началось после остановки его движения по земле  из  

пассажирского салона через левую заднюю дверь и позднее из пассажирского салона через 

правую переднюю дверь. 

Левую заднюю дверь пассажирского салона приоткрыли бортпроводницы, 

находившиеся в задней части салона и тут же закрыли ее, увидев с наружной стороны огонь. 

Одна из бортпроводниц попыталась открыть заднюю правую дверь, но не смогла из-за 

заклинивания. Затем другая бортпроводница с помощью пассажиров вновь открыла левую 

заднюю дверь. 

Эвакуация из салона самолета происходила стихийно через открытую заднюю левую 

дверь, через которую эвакуировались: 

• одна бортпроводница была вытолкнута пассажирами; 

• два пассажира; 

• один пассажир; 

• вторая бортпроводница была вытолкнута пассажиром; 

• один пассажир; 

• два пассажира; 

• один пассажир; 

• один пассажир; 

• один пассажир; 

• один пассажир; 

• один из пассажиров, накрывшись рубашкой, вернулся в пассажирский салон 

самолета и вытащил из него двух своих сестер, находившихся без сознания. 
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Правая передняя дверь пассажирского салона была открыта бортпроводницей с 

помощью КВС, помогавшего ей с внешней стороны самолета. 

Пассажирский салон самолета через переднюю правую дверь покинули: 

• бортпроводница, которая была вытолкнута пассажирами; 

• один пассажир. 

Сведения о других пассажирах отсутствуют. 

Аварийные люки, расположенные в центре пассажирского салона, никто не пытался 

открыть по причине их нахождения в зоне высоких температур. 

Таким образом, из горящего самолета после его остановки смогли самостоятельно 

выбраться только те пассажиры, которые находились в передней и задней  части пассажирского 

салона. 

Пассажиры, находившиеся в середине пассажирского салона, наиболее  вероятно, не 

имели возможности спасения вследствие: 

• возникшего пожара с открытым огнем в середине пассажирского салона еще при 

движении самолета по земле и его быстрого распространения в переднюю и заднюю части 

самолета; 

• термического ожога гортани и легких; 

• отсутствия у бортпроводниц самолета в сложившейся ситуации технических и 

физических возможностей организовать эвакуацию пассажиров. 

Смерть пассажиров (за исключением пассажира, умершего после АП) наступила от 

ожогового шока при нахождении их в бездымной замкнутой атмосфере салона самолета, 

нагретой до крайне высокой температуры вследствие наружного пожара, возникшего на земле 

в результате разлива и возгорания топлива, с последующим (посмертным) тотальным 

обугливанием кожных покровов, мягких тканей тела и конечностей2. 

У пассажира, доставленного после авиационного происшествия в ожоговое отделение 

БНИЦТ и О г. Бишкека с ожогами тела III-IV степени и ожогом I-II степени верхних 

дыхательных путей, в крови было обнаружено 28% карбоксигемоглобина, что в сочетании с 

полученными ожоговыми травмами свидетельствует о нахождении пострадавшего в момент 

получения им термических повреждений в очаге действия открытого пламени в задымленной 

атмосфере. 

                                                 
 
2 Кажущееся несоответствие заключения о причинах смерти пассажиров и содержания некоторых объяснительных 
выживших пассажиров и бортпроводников о сильном задымлении и открытом огне в средней части пассажирского 
салона объясняется, наиболее вероятно, тем, что фактическая смерть пассажиров наступила ранее проникновения 
огня в пассажирский салон, что подтверждается посмертным обугливанием тел. 



 
Окончательный отчет  38

1.15. Действия  аварийно-спасательных  и  пожарных  команд  

В 20час 45мин руководитель полетов ГП «Кыргызаэронавигация» объявил сигнал 

«Тревога» всем аварийно-спасательным службам аэропорта, сообщил координаты места 

падения воздушного судна и отсутствие связи с бортом. 

В 20час 51мин принято и обработано аварийное сообщение с кодовой посылкой 

В86С400038001С1 от авиационного аварийного радиомаяка АRTEX С406-1, установленного на 

Б737-200 ЕХ-009 авиакомпании «Итек Эйр», что свидетельствует о срабатывании маяка и 

прохождении сигнала по системе КОСПАС - САРСАТ. 

Аварийно-спасательные расчеты служб аэропорта собрались в квадрате РД-D в течение 

5 минут. Из службы ПАСОП прибыли на место сбора 3 расчета на МАЗ-27, МАЗ-36 и АСМ 48-

03. Руководил действиями аварийно-спасательной команды сменный начальник аэропорта.  

20час 50мин - время выхода аварийно-спасательных команд и начала поиска. 

21час 20мин - на место падения самолета первыми прибыла машина скорой помощи 

аэропорта, микроавтобус службы обслуживания официальных делегаций и автомобиль «Нива» 

ПДСА. Прибывшие специалисты начали эвакуацию пассажиров на безопасное расстояние и 

оказание первой медицинской помощи раненым пассажирам и членам экипажа ВС. Пятеро 

пострадавших были доставлены в медицинскую санитарную часть аэропорта для оказания 

дальнейшей медицинской помощи по степени тяжести полученных травм. Остальные 16 

пассажиров и 4 члена экипажа на машинах скорой помощи доставлены в 4-ю городскую 

больницу.  

21час 30мин - выставлено оцепление места происшествия службой авиационной 

безопасности (16 чел.) и линейным отделом милиции на воздушном транспорте (12 чел.). 

21час 38мин - на место происшествия выдвинулись: 

- оперативная группа Центрального аппарата МЧС КР – 4 человек, 1 ед. техники; 

- оперативная группа Северного межрегионального управления МЧС КР – 5 человек, 2 

ед. техники; 

- поисково-спасательные группы в/ч 86123 – 57 человек, аварийно-спасательные 

машины – 2 ед; 

- группы спасателей «Службы спасения» г. Бишкек – 13 человек, аварийно-спасательная 

машина – 1ед; 

- группы спасателей «Службы спасения» г. Токмак – 7 человек, аварийно-спасательная 

машина – 1 ед; 

- противопожарные подразделения в/ч №4 УГПС г. Бишкек, ПЧ-7 с.Жаны-Жер МЧС КР 

– 10 человек, 2 ед. пожарной техники; 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
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- Северный центр по реагированию на чрезвычайные ситуации МЧС КР – 4 человека, 4 

ед. техники. 

В 22час 11мин пожарные расчеты приступили к ликвидации пожара на самолете. В 

ликвидации пожара участвовали 2 расчета аэропорта Манас, 1 пожарный расчет населенного 

пункта Жаны-Жер и 1 расчет воинской части № 4 из г. Бишкек.  

В 22час 30мин пожар был локализован, а в 23час 08мин полностью ликвидирован.  

Погибшие пассажиры были доставлены в центральный морг г. Бишкека. 

25.08.2008 в 06час 57мин аварийно-спасательные работы были завершены. 

1.16. Испытания  и  исследования  

Комиссией по научно-техническому обеспечению расследования авиационных 

происшествий выполнены работы по расчету и построению траектории движения самолета 

после взлета и до момента столкновения самолета с землей. Исследована параметрическая 

информация аварийного регистратора. Выполнен анализ действий экипажа. 

Результаты исследований изложены в «Отчете по результатам исследований 

обстоятельств авиационного происшествия с самолетом Б737-200 EX- 009 авиакомпании «Итек 

Эйр» в районе аэродрома Манас, утвержденном 13.01.2009 председателем Комиссии по 

научно-техническому обеспечению расследования авиационных происшествий. 

По обращению Межгосударственного авиационного комитета, NTSB США совместно с 

фирмой Боинг выполнено математическое моделирование полета самолета на заключительном 

участке полета. Моделирование проведено с целью оценки конфигурации самолета, его 

аэродинамических характеристик и возможных внешних воздействий  на самолет (сдвиг ветра 

и т. п.). 

Моделирование проводилось на последних 70 секундах полета самолета, то есть 

непосредственно перед выполнением левого разворота со снижением. В результате 

математического моделирования установлено следующее: 

• на последнем участке полета самолета шасси было выпущено, положение 

закрылков составляло 15 градусов; 

• самолет Б737-200 ЕХ-009 в последнем полете по своим характеристикам 

соответствовал самолету-типу, движение самолета определялось отклонениями управляющих 

поверхностей и режимом работы двигателей, существенных внешних воздействий на самолет 

не выявлено. 
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1.17. Информация  об  организациях  и  административной  деятельности ,  

имеющих  отношению  к  происшествию  

Общество с ограниченной ответственностью авиакомпания «Итек Эйр» образована для 

перевозки пассажиров, почты и грузов и зарегистрирована в Кыргызской Республике в июне 

1999 года по адресу: г. Бишкек, проспект Чуй, 128/10.  

С марта 2006 года авиакомпания начала эксплуатацию воздушных судов Б737-200.  

Авиакомпания имеет сертификат эксплуатанта № 04, выданный Департаментом 

гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики со 

сроком действия сертификата до 11.09.2009. На момент авиационного происшествия 

авиакомпания эксплуатировала 3 самолета Б737-200. 

Лётная служба авиакомпании укомплектована специалистами, подготовленными по 

программам Киевского международного авиационного центра подготовки авиационных 

специалистов. Авиакомпания имеет семь летных экипажей, допущенных к международным 

полётам и для выполнения посадки по минимуму CAT II ИКАО.  

Выполняются рейсы по маршрутам: Бишкек-Домодедово-Бишкек, Бишкек-Урумчи 

(Китай)-Бишкек, Ош-Домодедово-Ош, Ош-Новосибирск-Ош, Бишкек-Тегеран-Бишкек. 

Пилоты авиакомпании проходят подготовку на тренажере Б737-200 в Академии 

«SABENA» (Брюссель, Бельгия), а также в Киевском международном авиационном центре 

подготовки авиационных специалистов (сертификат № 18 от 13.09.2005 на право 

переподготовки летных специалистов на самолет Б737-200, сроком действия до 13.09.2008, 

выданный авиационными властями Украины).  

Организована и работает группа FLIGHT DISPATCH для более качественного и 

оперативного обслуживания экипажей в аэропорту базирования «Манас».  

Авиакомпания проходит контроль и аудиты Департаментом гражданской авиации 

Министерства транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики. Последний аудит 

проходил 23.06.2008. 

1.18. Дополнительная  информация  

1.18.1. О  визуальных  заходах  на  посадку  

Doc 4444 АТМ/501«Организация воздушного движения», глава 1. Определения (издание 

пятнадцатое – 2007). 

Визуальный заход на посадку.  Заход на посадку при полете по ППП, когда схема захода 

на посадку по приборам частично или полностью не соблюдается и заход выполняется по 

визуальным наземным ориентирам. 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
 



 
Окончательный отчет  41

Doc 8168 OPS/611 «Производство полетов воздушных судов», том 1, том 2 (издание 

пятое – 2006) не содержит определения визуального захода на посадку. В документе дается 

определение «Заход на посадку по кругу», «Зона визуального маневрирования (полета по 

кругу)». 

Правила полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики, утвержденные 

приказом Министра транспорта и коммуникаций 03.08.1999 № 220: 

Визуальный заход на посадку (ВЗП) – заход, который выполняется по схеме визуального 

захода на посадку, установленной для данного аэродрома или с соблюдением правил 

визуальных заходов на посадку на аэродромах, не имеющих установленных схем. 

Неправильное толкование определений визуального захода на посадку может привести к 

ошибкам в оценке и принятии решения КВС на выполнение визуального захода на посадку, в 

организации ОВД в районе аэродрома, а также в документах, нормирующих работу 

диспетчерских служб (неправильному определению границ передачи управления, отсутствию 

контроля за движением воздушного судна в зоне визуального маневрирования на конечном 

участке захода и при уходе на второй круг). 

1.18.2. Анализ  нормативных  документов ,  касающихся  правил  

установки  барометрического  давления  

Проанализированы следующие нормативные документы: 

• Правила полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики издания 1999 

года (ППГА КР-1999); 

• Инструкция по производству полетов в районе аэродрома Манас (ИПП Манас), 

утвержденная 01.12.2004; 

• AIP Кыргызской Республики; 

• Руководство по производству полетов авиакомпании «Итек Эйр», утвержденное 

20.07.2007 Департаментом гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций 

Кыргызской Республики. 

Установлено следующее.     

1. В п. 5.1.5.1. Правил полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики (ППГА 

КР-1999) в районе аэродрома в пределах аэродромного круга полетов предписывается 

устанавливать значение, равное атмосферному давлению на аэродроме (QFE), а п. 5.1.5.3. - на 

эшелоне перехода QFE или QNH. 

2. В Инструкции по производству полетов в районе аэродрома Манас, утвержденной 

01.12.2004 ДГА КР, полеты в зоне аэродрома (45км) производятся по QFE или QNH:  
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п. 5.4.3. ИПП соответствует требованиям ППГА КР-1999 по применению давления QFE 

или QNH, согласно же п. 4.13.5. самолеты категории А и вертолеты выполняют полеты в зонах 

взлета и посадки до удаления 20км по QFE, а с удаления 20км - по давлению 760мм рт.ст., что 

не соответствует п. 5.1.5.4. ППГА КР-1999, предписывающего перевод шкалы давления 

высотомера с отсчета по QFE на отсчет по давлению 760мм рт.ст. производить при выходе из 

зоны взлета и посадки (аэродромного круга полетов). 

Таким образом, раздел 4 «Выполнение полетов» ИПП в районе аэродрома Манас не 

соответствует ПП ГАКР-1999.  

3. В AIP Кыргызской Республики полеты производятся только по QFE, за исключением 

горных аэродромов, на которых полеты производятся по QNH. 

Раздел 1.7. «Порядок установки высотомера»: 

п. «Введение»: «… высоты полета ниже эшелона перехода задаются диспетчером УВД 

по давлению относительно уровня порога ВПП (QFE)»;  

в подпункте 2.1.2.: «Определение и выдерживание высоты полета»: 

а) по QFE – при полетах в зоне взлета и посадки от взлета до набора высоты перехода и 

от эшелона перехода до посадки», что не соответствует п.5.1.5.3 ППГА КР- 1999. 

4. Руководство по производству полетов авиакомпании «Итек Эйр», утвержденное 

20.07.2007 ДГА КР, предусматривает выполнение полетов только по QNH и QNE 

(стандартному давлению 760мм рт.ст.) на эшелоне:  

пункт 8.2.3. «Набор высоты, горизонтальный полет и снижение»: 

подпункт б) Установка высотомера: «…на высотомере на гражданских ВС обычно 

устанавливаются QNH и стандартное значение 1013,2», далее: «…QNH используется во время 

взлета, посадки и определения расстояния до земли, а также для установления и поддержания 

вертикального удаления»; 

подпункт в) «…Детальные инструкции по переводу QNH изложены в сборнике 

«Jeppessen» … Перед посадкой КВС следует получить значение QNH для конкретного 

аэродрома»: 

«Все полеты на или ниже высоты перехода должны выполняться по QNH для данного 

аэропорта или установленной зоны» (гл. 8, стр. 22). 

Учитывая изложенное, РПП авиакомпании «Итек Эйр» не предусматривает 

использование QFE, что противоречит требованиям ППГА КР-1999. 

Таким образом, нормативные документы и эксплуатационные процедуры, в части 

установки барометрического давления при выполнении полетов и управлении воздушным 

движением, имеют разночтения и допускают неоднозначное толкование их требований. 
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1.19. Новые  методы ,  которые  были  использованы  при  расследовании  

Расследование проводилось по стандартной процедуре, новые методы при 

расследовании авиационного происшествия не применялись. 
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2. Анализ  

При анализе использовались данные расшифровки записей параметров бортового 

параметрического регистратора FDR 980-4100 GQUS, данные записей переговоров экипажа и 

диспетчера, зарегистрированные диспетчерским магнитофоном, протоколы опросов и допросов 

членов летного и кабинного экипажей, кроки места происшествия, результаты исследований 

деталей и агрегатов планера самолета, его систем, силовых установок, авиационного и 

радиоэлектронного оборудования на месте авиационного происшествия, эксплуатационно-

технической документации, действующие нормативные документы Кыргызской Республики, 

регламентирующие деятельность в области гражданской авиации, а также «Отчет по 

результатам исследования обстоятельств катастрофы самолета Boeing EХ-009, произошедшей 

24.08.2008 в районе аэропорта Манас», подготовленный КНТОР АП МАК. 

Профессиональная подготовка экипажа оценивалась по документам, представленным 

Департаментом гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций Кыргызской 

Республики, Государственной службой Украины по надзору за обеспечением безопасности 

авиации и авиакомпанией «Итек Эйр».  

Установлено следующее. 

Самолет Б737-200 EХ-009 принадлежал компании «Итек Эйр» и эксплуатировался этой 

же авиакомпанией. Самолет имел действующие свидетельство о регистрации и сертификат 

летной годности, выданные Департаментом гражданской авиации Кыргызской Республики. 

Техническое обслуживание самолета осуществлялось по договору с авиакомпанией 

«Max Аvia». Отклонений в техническом обслуживании, которые могли повлиять на исход 

последнего полета, не выявлено. 

24 августа 2008 года экипаж самолета Б737-200 EX-009 авиакомпании «Итек Эйр» 

выполнял регулярный пассажирский рейс IRC 6895 по маршруту Бишкек (Манас) – Тегеран 

(Imam Khomeini International Airport). 

Планируемое время вылета - 20час 30мин. 

Рейс выполнялся в соответствии с договором аренды № 023/05 от 15.07.2005 самолета 

Б737-200 ЕХ-009 с экипажем между Кыргызской авиакомпанией «Итек Эйр» и Иранской 

авиакомпанией «Iran Aseman Airlines». 

В 19час 02мин экипаж прошел медицинский контроль в стартовом медпункте аэропорта 

«Манас». Жалоб на состояние здоровья со стороны экипажа предъявлено не было. 

Предполетная подготовка экипажа к полету проведена в полном объеме под контролем КВС, 

замечаний по работе авиационной техники не было. 
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Примечание: Оригиналы полетной документации сгорели при пожаре 

самолета на месте авиационного происшествия. Дубликаты 

полетной документации были восстановлены летной службой 

авиакомпании «Итек Эйр». Перевозочные документы и 

метеодокументация получены из соответствующих служб 

аэропорта Бишкек. 

Прогноз погоды по аэродрому вылета, маршруту полета, аэродрому посадки и запасным 

аэродромам, фактическая погода на аэродроме вылета не препятствовали выполнению задания. 

Экипаж принял решение на вылет обоснованно. 

Перед выполнением полета, согласно объяснительным и результатам опроса экипажа, 

обязанности на борту были распределены таким образом, что активное пилотирование (Pilot 

Flying) осуществлял КВС, а контролирующее пилотирование (Pilot Monitoring) и связь – второй 

пилот. Расследованием установлено, что в кабине экипажа в течение всего полета находился 

инженер ИТС. 

После посадки пассажиров и загрузки багажа экипаж приступил к выполнению полета. 

На борту самолета находились: летный экипаж - 2 человека; кабинный экипаж - 3 

человека; 2 служебных пассажира и 83 пассажира. Фактическая взлетная масса составляла 

GTO=48371 кг, центровка Х=24,8% САХ, что не превышало максимальные значения, 

установленные РЛЭ (Flight Сrew Operations Manual) самолета Б737-200. 

В 20час 16мин 47сек экипаж доложил диспетчеру СДП о готовности к буксировке и 

запуску двигателей: «Бишкек- Старт Индия Ромео Чарли 6895 вечер добрый... на Лима 5, на 

Тегеран подписано 9600, информацию имеем, к буксировке, запуску готовы». 

В 20час 18мин 45сек экипаж получил от диспетчера СДП разрешение на запуск 

двигателей. 

В 20час 26мин 24сек экипаж запросил разрешение для выруливания на предварительный 

старт, диспетчер СДП разрешил выруливание и сообщил маршрут руления для взлета с ВПП 

08. 

В 20час 26мин 46сек диспетчер СДП информировал экипаж о схеме выхода на трассу 

полета, разрешенном первоначальном эшелоне полета, установке кода для системы вторичной 

радиолокации, порядке дальнейшего ведения радиосвязи: «Разрешено согласно плана, 

стандартный выход Дельта Виски Один (DW 1), набор 1800 первоначально, сквок 0215, после 

взлета «подход» 124,6». Экипаж повторил принятую им информацию, а диспетчер подтвердил 

правильность ее приема. 

В 20час 27мин 32сек экипаж запросил разрешение на занятие исполнительного старта и, 

после получения диспетчерского разрешения, продолжил руление. 
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В 20час 30мин 11сек, после занятия исполнительного старта ВПП 08 (МК=75°), экипаж, 

получив диспетчерское разрешение на выполнение взлета, в 20час 30мин 14сек приступил к 

выполнению взлета. 

В 20час 31мин 34сек экипаж доложил диспетчеру ДПП-ДПК о выполнении взлета, и, по 

указанию диспетчера, продолжил набор высоты до эшелона 4500м с магнитным курсом 240°. 

Вертикальная скорость набора высоты не превышала 12м/сек. 

В процессе набора высоты, в 20час 33мин 41сек, на высоте высоте около 1700 метров, 

экипаж включил автопилот по крену и тангажу, что подтверждается началом регистрации 

соответствующих разовых команд на FDR. Автопилот оставался включенным до окончания 

записи FDR. Задействованные режимы работы автопилота на FDR не фиксируются, однако по 

характеру управления можно предположить, что в процессе снижения и захода на посадку 

маневрирование осуществлялось экипажем в режиме совмещенного управления (Control Wheel 

Steering, CWS). 

По результатам опроса членов экипажа, при контрольной проверке на высоте 

Нб=10000ft (около 3050м) было обнаружено, что индикаторы системы наддува кабины 

(Pressurization system) не показывали наличие перепада давления в кабине, который должен был 

увеличиваться с набором высоты. На верхней панели (Overhead panel) горела сигнализация 

«AIR STAIR» (технический трап не заперт). Старший бортпроводник сообщила экипажу о 

наличии сильного шума в районе передней левой двери. 

В сложившейся ситуации КВС принял правильное решение вернуться в аэропорт 

вылета. Согласно данным расшифровки бортового параметрического регистратора экипаж, 

достигнув высоты около 11500ft (около 3500м) по давлению 760мм рт. ст. (1013мбар), перевел 

самолет на снижение. При этом удаление от КТА аэропорта Манас составляло около 35км по 

данным ТРЛК-11, приборная скорость Vпр составляла 245 узлов.  

В 20час 37мин 16сек экипаж установил двигателям режим «малый газ». Данный режим 

сохранялся вплоть до 20час 44мин 07сек и был увеличен только в процессе выполнения левой 

орбиты. 

В 20час 37мин 40сек экипаж доложил диспетчеру ДПП-ДПК: «ИРЧ 6895 ...э...а возврат 

в аэропорт Манас, техническая причина, просим заход с полосой 075». В 20час 37мин 58сек 

диспетчерское разрешение было получено: «ИРЧ 6895, приняла, вправо курс к четвертому, 

полоса 08, снижайтесь 1800». 

Экипаж приступил к выполнению правого разворота с креном около 20° для выхода на 

продолжение осевой линии ВПП 08. Вертикальная скорость снижения не превышала 13 м/сек. 
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В 20час 38мин 07сек экипаж доложил: «Снижаемся 1800 к четвертому, полоса 08, 

6895». 

В 20час 39мин 15сек диспетчер ДПП-ДПК запросила экипаж: «ИРЧ 6895, визуально 

будете заходить?». Из протокола опроса диспетчера ДПП-ДПК Багнюк В.В. от 18.10.2008: 

«По моему мнению, в складывающейся ситуации, данный заход на посадку для экипажа был 

наиболее удобен. Я оценила ситуацию, как нештатный или особый случай, требующий 

скорейшей посадки». 

Примечание: В соответствии с рекомендациями Doc 4444 «Организация 

воздушного движения», п. 12.3.3.2.п, если пилот не запрашивает 

разрешение на визуальный заход на посадку, диспетчер 

запрашивает сведения о способности пилота выполнить 

визуальный заход на посадку с использованием следующей 

фразеологии: «Сообщите о возможности выполнить визуальный 

заход на посадку ВПП (номер)». 

КВС, неправильно оценивая положение самолета по скорости и высоте полета, 

удалению до ВПП 08, режиму снижения для выполнения визуального захода на посадку, 

принял необоснованное решение выполнить визуальный заход на посадку с прямой. 

В 20час 39мин 20сек, то есть сразу после запроса диспетчера ДПП-ДПК, экипаж 

докладывает свое решение: «Да визуально зайдем 6895». 

Правила полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики разрешают 

выполнение визуального захода на посадку, как днем, так и ночью. 

Примечание: п. 5.1.9.3. Правил полетов в ГА КР: 

«… Визуальный заход выполняется: 

- на аэродромах, не оборудованных радиотехническими 

средствами посадки, а также в случаях отказа этих средств; 

- с целью повышения пропускной способности аэродромов, 

экономии топлива и летного времени независимо от оборудования 

аэродрома радиотехническими средствами; 

- для обеспечения скорейшей посадки при возникновении 

особых случаев в полете; 

- с целью тренировки летного персонала по выполнению 

визуального захода на посадку». 
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Следует отметить, что негерметизация кабины до высоты 4000м не требовала от 

экипажа дополнительных действий по обеспечению безопасности пассажиров и скорейшего 

выполнения посадки. Преимуществ визуального захода на посадку (ВЗП), по сравнению с 

заходом на посадку по ППП, для обеспечения скорейшей посадки воздушного судна, не было. 

Из протокола опроса КВС от 20.10.2008: «…по ППП я не успевал, визуально я видел 

полосу и считал, что визуальный заход будет быстрее. Вопрос: …как вы оценивали Ваши 

возможности захода на посадку (имелось в виду ВЗП); Ответ: Видел полосу и принял 

решение». 

Примечание: Из протокола опроса КВС от 20.10.2008: 

«Я имел допуск к визуальному заходу на посадку на самолете 

Ту-154, выполнял визуальный заход на посадку на тренажере 

самолета Боинг. Я не помню, была ли проверка в рейсовых условиях, 

но мы постоянно заходили на посадку визуально». 

Из представленных документов следует, что в соответствии с заданием на тренировку, с 

КВС 31.03.2008 была проведена наземная подготовка по правилам визуальных заходов на 

посадку, 17.04.2008 была выполнена летная тренировка с визуальным заходом на посадку на 

аэродромы Мешхед и Душанбе. Полеты выполнены ночью с пилотом-инструктором. Была 

сделана общая оценка «готов» с выводом: «Можно допустить к выполнению визуальных 

заходов на посадку на самолете Б737-200». 

Приказом Генерального директора авиакомпании «Итек Эйр» № 134/п от 03.06.2008 

КВС был допущен к выполнению визуальных заходов на посадку на самолете Б737-200. 

Запись в разделах «Допуск к полетам» и «Летная проверка» в летной книжке КВС 

отсутствует. 

Анализ фактических действий экипажа при выборе метода захода на посадку, 

последующих действий при выполнении маневра («орбиты»), объяснительных и материалов 

опроса позволяет заключить, что экипаж был недостаточно подготовлен к визуальному заходу 

на посадку.  

В 20час 39мин 56сек экипаж получил от диспетчера ДПП-ДПК условия захода на 

посадку: «ИРЧ 6895, эшелон перехода 1800, по давлению 704 миллиметра снижайтесь 400, 

визуальный контакт с полосой доложите». Экипаж запросил выполнить заход на посадку по 

давлению QNH, на что получил ответ: «6895 приняла, QNH 1012 миллибар, снижайтесь 1100 

метров». Высота полета составляла около 6600ft (около 2000м), приборная скорость - около 

260 узлов (около 480км/час), удаление до КТА аэродрома - около 36км. Экипаж подтвердил 

получение информации о заданной высоте снижения. 
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Примечание: Сообщив о том, что заход на посадку будет 

осуществляться по давлению QNH, экипаж в последующей 

радиосвязи с диспетчером докладывал значения высоты с учетом 

пересчета ее на давление QFE, т.е. относительно давления 

аэродрома. 

В 20час 41мин 40сек экипаж доложил диспетчеру, что полосу наблюдает. Удаление до 

КТА аэродрома составляло около 20км. Диспетчер ДПП-ДПК разрешил визуальный заход на 

ВПП 08. 

В 20час 42мин 12сек экипаж доложил диспетчеру ДПП-ДПК: «6895, 400 заняли на 

посадочном». В это время удаление самолета до КТА составляло около 15км, приборная 

скорость 255 узлов (470 км/час). 

Примечание: Инструкция по производству полетов в районе аэродрома 

Бишкек «Манас», п. 5.4.3.: 

«Высоты полета ниже эшелона перехода задаются 

диспетчером ОВД в метрах, по давлению на уровне порога ВПП 

(QFE) или по давлению, приведенному к среднему уровню моря по 

стандартной атмосфере (QNH)». 

«Высоты полета, после установки на высотомерах 

давления (QFE) и (QNH), выдерживается и докладывается только 

в метрах». 

В 20час 42мин 25сек диспетчер ДПП-ДПК перевел экипаж на работу с диспетчером 

СДП («Бишкек-старт»): «ИРЧ 6895, визуальный заход на полосу 08 разрешаю. Продолжайте 

заход, со стартом 118.1 счастливо». Удаление самолета до КТА составляло 12,5 км (10.4 км от 

торца ВПП-08), высота полета по QFE – 400 м. 

Примечание: Передача управления от диспетчера ДПП-ДПК диспетчеру 

СДП произошла на границе зоны визуального маневрирования на 

высоте 400 м по QFE. Согласно схеме визуального захода на 

посадку на ВПП 08 минимальная допустимая высота снижения в 

зоне визуального маневрирования составляет по QNH (QFE) 

соответственно 890 (250) метров. 

Согласно п. 5.1.9.8. Правил полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики, 

диспетчер ОВД несет ответственность за контроль выдерживания экипажем схемы захода на 

посадку по приборам до границы зоны визуального маневрирования, которая, согласно схеме 

ВЗП ВПП 08, находится на отметке 9,79км от торца ВПП. 
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Согласно же технологии работы и должностной инструкции диспетчера ДПП-ДПК 

Бишкекского центра ОВД аэропорта «Манас», рубеж передачи управления экипажем 

диспетчеру СДП «при визуальном заходе на посадку - после доклада экипажа … об 

установлении визуального контакта с ВПП, как правило не далее 20км от аэродрома, но не 

позднее пролета четвертого разворота». 

Таким образом, технология работы и должностная инструкция диспетчера ДПП-ДПК 

Бишкекского центра ОВД аэропорта «Манас» не соответствует п. 5.1.9.8. Правил полетов в 

гражданской авиации Кыргызской Республики. 

В 20час 42мин 37сек экипаж установил связь с диспетчером СДП: «Бишкек-старт, ИРЧ 

6895, добрый вечер, на посадочном 75, 400 заняли». Удаление самолета до КТА составляло 

около 11км, приборная скорость была 233 узла (430 км/час). Диспетчер СДП: «ИРЧ 6895, 

Бишкек-старт, добрый вечер, ветер 120 три, готовность к посадке доложите, полоса 08».  

Примечание: Диспетчер СДП не имеет средств радиолокационного 

контроля за полетами воздушных судов, осуществляет управление 

визуально и путем ведения радиообмена с экипажем. 

Как следует из объяснительной KBС от 09.09.2008, экипаж определял дальность до 

полосы и положение относительно глиссады следующим образом: «Сначала по VOR/DME, а с 

удаления 13 - 15км переключились на ILS и поняли, что не вписываемся в глиссаду. По 

достижению скорости 260 узлов, я выпустил шасси и продолжал гасить скорость». ...«Став 

гасить скорость для выпуска механизации, я понял, что могу не успеть выполнить заход с 

прямой. Поэтому выпустил шасси и механизацию крыла в положение 1°, 5° и 15° на 

максимально допустимых скоростях. ...Но после выпуска механизации в положение 15° 

окончательно понял, что не смогу выполнить посадку с прямой согласно установленным 

нормам». 

На удалении около 7÷6 км от КТА аэродрома (около 5÷4 км от порога ВПП) самолет 

находился на высоте Нб около 3300 ft/1000м (Нг около 1250ft/380м). В соответствии с 

положениями FCTM самолет должен быть в посадочной конфигурации (шасси выпущено, 

закрылки в посадочном положении δзк=30º) и сбалансирован на высоте Нг=500ft (152м) и 

скорости Vпр=140-130 узлов.  

По показаниям КВС, шасси было выпущено на скорости 260 узлов, и далее, по 

предельным значениям скоростей выпускалась механизация до δзк=15º. Это также 

подтверждается математическим моделированием последнего участка полета, по результатам 

которого при положении закрылков δзк=15º отмечается наилучшая сходимость результатов 

моделирования c данными FDR. Поскольку на бортовом параметрическом самописце FDR 

регистрация положения закрылков не предусмотрена, определить момент выпуска закрылков 
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не представляется возможным. Однако можно утверждать, что, когда самолет находился на 

удалении 5÷4 км от торца ВПП, они уже были выпущены на δзк=15º. Факт выпуска также 

подтверждается исследованием винтовых пар закрылков на земле после авиационного 

происшествия. 

Как следует из протокола опроса КВС от 24.08.2008, экипаж при визуальном заходе на 

посадку, ночью, не использовал светотехническое средство наведения по глиссаде ПАПИ: 

«ПАПИ не смотрел, ориентировался по полосе», в то время как, в соответствии с требованием 

п. 5.1.9.4. Правил полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики, «Визуальный заход 

на посадку в сумерках и ночью разрешается выполнять на аэродромах … оборудованных 

светотехническими средствами. ВЗП на воздушных судах категории В, С, Д, Е разрешается 

выполнять на аэродромы, оборудованные светотехническими средствами визуального 

наведения по глиссаде (типа ВАЗИ, ПАПИ и т.д.)».  

По показаниям КВС, на геометрической высоте Нг=400м, при увеличении режима 

работы двигателей самолет начал крениться влево, что, по предположению КВС, могло быть 

из-за несинхронности работы двигателей. Максимальная несинхронность в режиме работы 

двигателей, в процессе выполнения левой орбиты (смотри далее), составляла 0,04÷0,06 EPR 

(тяга левого двигателя была больше), что не оказывало существенного влияния на 

пилотирование самолета. Следует также отметить, что на высоте 400м режим работы 

двигателей не увеличивался, а создание крена было вызвано управляющим воздействием 

пилота. 

B 20час 43мин 24сек экипаж запросил диспетчера СДП: «6895, выполним левую 

орбиту... (неразборчиво) для снижения». Удаление до КТА составляло около 6км. 

В 20час 43мин 26сек зарегистрированы управляющие действия пилота по созданию 

левого крена для разворота со снижением (приборная скорость составляла около 180 узлов). В 

интервале времени 20час 43мин 26сек - 20час 44мин 01сек угол крена не превышал 30°, 

вертикальная скорость снижения составляла 7,5м/сек, двигатели продолжали работать на 

режиме «малого газа». 

В 20час 43мин 32сек диспетчер СДП передал экипажу: «6895, понял левую орбиту, 

третий доложите». Экипаж подтвердил получение информации: «Третий доложим 6895». 

Удаление до КТА составляло 5км. 

КВС было принято неправильное решение по выбору точки начала выполнения маневра 

для повторного захода на посадку, что привело в последующем к потере визуального контакта 

с ВПП. Диспетчер СДП, в свою очередь, разрешая экипажу выполнение «левой орбиты» при 

выполнении визуального захода на посадку, не предусмотрел, что при ее выполнении экипаж 

потеряет ВПП и визуальные ориентиры.  
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Из анализа траектории полета следует, что при выполнении левого разворота экипажем 

действительно был потерян визуальный контакт с ВПП и ее ориентирами. Экипаж не доложил 

об этом диспетчеру СДП, не принял решение продолжить полет по правилам полетов по 

приборам. 

В 20час 43мин 44сек, при развороте на курс, обратный посадочному, в процессе 

неконтролируемого снижения, экипаж пересек минимально допустимую высоту, 

установленную для зоны визуального маневрирования - 890м (250м). 

Примечание: Согласно пункту 5.1.9.7 Правил полетов в ГА КР при полете 

по правилам ВЗП КВС несет ответственность за выдерживание 

установленной минимальной высоты снижения при визуальном 

маневрировании до начала разворота на посадочный курс. 

Из протокола опроса КВС от 24.08.2008: «Вопрос: вертикальную скорость как 

контролировали? Ответ: я не обратил внимания, я смотрел по авиагоризонту и по высоте, 

самолет был сбалансирован и снижение я не почувствовал». 

Диспетчер СДП, под управлением которого находился самолет, не мог наблюдать его 

визуально, и, как уже отмечалось выше, не имел инструментальных средств контроля за его 

полетом. На индикаторе ТРЛК-11 диспетчера ДПП-ДПК имелась информация о движении 

самолета, в том числе и о его снижении до высоты ниже минимальной безопасной в процессе 

выполнения разворота и при полете на курсе обратном посадочному. Эту информацию 

диспетчер ДПП-ДПК диспетчеру СДП не передавал. Согласно п.6.12.16 Руководства по 

обслуживанию воздушного движения КР «…при визуальном заходе на посадку …. маршрут и 

высоту захода определяет экипаж». 

С началом разворота самолета на курс, обратный посадочному, второй пилот зачитывал 

контрольную карту (Landing check list), определял местоположение самолета по GPS. Второй 

пилот: «…полностью полагался на КВС, ... не возникало никаких сомнений по поводу его 

действий». Экипажем был упущен контроль за высотой полета. Ниже дана оценка выполнения 

экипажем Правил визуального захода на посадку, в соответствии с п. 5.1.9.1. Правил полетов в 

ГА КР, которые предусматривают: 

• визуальное маневрирование в районе аэродрома осуществляется в пределах 

установленной зоны визуального маневрирования для выхода на предпосадочную прямую. 

Для категории С, к которым относится самолет Б737-200, зона визуального 

маневрирования на схеме ВЗП аэродрома Манас ограничивается дугой радиусом 9.79 км, 

проведенной от центра порога ВПП 08. Место авиационного происшествия находится на 

границе этой зоны. 
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• соблюдение установленной минимальной высоты снижения до момента начала 

разворота (доворота) на посадочный курс. 

Находясь на прямой при заходе на посадку, при входе в зону визуального 

маневрирования, экипаж не занял установленную минимальную высоту снижения 890м (250м), 

в соответствии со схемой ВЗП. В дальнейшем, при выполнении «левой орбиты», экипаж 

допустил неконтролируемое снижение ниже установленной минимальной высоты снижения; 

• установление и сохранение постоянного визуального контакта с ВПП и/или ее 

ориентирами. 

• уход на второй круг с любой точки визуального захода на посадку в случае 

потери визуального контакта с ВПП и/или ее ориентирами с выходом на установленную схему 

ухода на второй круг по ППП. 

О потере визуального контакта с ВПП экипаж диспетчеру СДП не доложил, уход на 

второй круг при потере визуального контакта с ВПП не выполнил. 

Как следует из объяснительных и протоколов опроса членов экипажа, задатчик 

сигнализации заданной высоты (Altitude alert) был установлен на значение 4400ft (1340м) для 

выполнения схемы ухода на второй круг, два задатчика опасной высоты радиовысотомеров 

были установлены на значение 200ft (60м).  

В 20час 44мин 07сек, в процессе разворота при достижении приборной скорости 160 

узлов, был увеличен режим работы двигателей. 

На самолете Б737-200 установлена система предупреждения столкновения с землей 

TAWS (Terrain alert warning proximity system), которая дает экипажу информацию о 

приближении земли. 

Примечание: Из протокола опроса второго пилота от 18.10.2008: «перед 

выходом на курс, обратный посадочному, сигнализация 

срабатывала постоянно, ... экипаж не среагировал на эти сигналы, 

так как срабатывание сигнализации может быть и на снижении 

во внепосадочной конфигурации». 

В своих объяснительных и протоколах опроса экипаж отмечает случаи ложного 

срабатывания системы предупреждения столкновения с землей TAWS. Однако эти отказы не 

записывались в бортовой журнал, не анализировались техническим персоналом, не 

обсуждались на методическом совете, не вырабатывались рекомендации по действиям экипажа 

при их повторных проявлениях.  

Следует отметить, что, по показаниям экипажа, разворот самолета на курс, обратный 

посадочному, проходил в горизонтальной плоскости. В этом случае срабатывания системы 

TAWS не будет. Условием срабатывания системы является снижение воздушного судна с 
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определенной вертикальной скоростью или, при выполнении полета в горизонтальной 

плоскости, должен повышаться рельеф местности. Высота в месте столкновения самолета с 

земной поверхностью на 10м ниже превышения аэродрома Манас. 

Режим постоянного снижения самолета подтверждается расшифровкой записей 

параметрического регистратора. 

В 20час 44мин 27сек самолет был выведен из крена, магнитный курс составлял 

МК=267º, а высота продолжала уменьшаться ниже минимальной безопасной до Нб=2185ft / 

666м (Нг=46 м) с вертикальной скоростью около 3 м/сек. Режим работы двигателей в этот 

момент составлял EPR1=1,43; EPR2=1,37. 

В 20час 44мин 32сек, находясь на высоте Нб=2170ft / 662м (Нг=35м), КВС отклонил 

штурвал влево, после чего левый крен достиг γ = -10º. 

Примерно через 9 секунд самолет столкнулся левой законцовкой крыла с земной 

поверхностью, а еще через 4сек (20час 44мин 45сек) начал разрушаться, о чем свидетельствует 

характерный шум и треск, зарегистрированный диспетчерским магнитофоном. 

По данным записи радиолокатора, последняя отметка о положении самолета 

зарегистрирована на высоте 640м (истинная высота 20м). 

Результаты аэродинамического исследования последнего отрезка аварийного полета, 

анализа управляющих действий экипажа и поведения самолета, проведенного специалистами 

фирмы Боинг, «…позволяют судить об адекватной реакции самолета на действия экипажа». 

После столкновения самолета с земной поверхностью дверь в пилотскую кабину была 

деформирована и не открывалась. Экипаж покинул самолет через левую форточку кабины 

экипажа. Подробные сведения об эвакуации пассажиров изложены в разделе 1.15. 

Проанализированы техническое состояние воздушного судна в предшествующий полету 

период и неисправности системы герметизации в последнем полете. 

23.08.2008 в бортовом журнале самолета экипажем было записано замечание по отказу в 

полете генератора левого двигателя. Дефект устранен заменой GCU (блока защиты и 

управления), после чего самолет выполнил 4 полета без замечаний. При отказе любого из двух 

генераторов питание всех необходимых для полета потребителей осуществляется от 

исправного генератора и работоспособность системы не нарушается. В соответствии с MEL, 

разрешается выполнение полетов с отказавшим генератором в течение 3-х дней. Замечаний по 

работе системы электроснабжения, из объяснительных записок экипажа, в последнем полете не 

было. 

Проанализированы записи в отрывных страницах бортового журнала самолета за 15, 16 

и 23 августа 2008 года (после последнего периодического ТО) об отказах и неисправностях и 
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изучены объяснительные технического состава по устранению указанных замечаний. 

Отмеченные отказы и неисправности не повлияли на исход полета. 

В полете 24.08.2008, после взлета и набора высоты 3000м, загорелось желтое табло «Air 

stair» на P5-20 верхней панели второго пилота (Door Warning Module on Forward Overhead 

Panel), сигнализирующее незакрытое положение крышки люка технического трапа. Экипаж 

отметил, что перепад давления в кабине меньше установленного для фактической высоты 

полета. Бортпроводница доложила о возникшем шуме в районе левой передней входной двери. 

Экипаж принял решение о возвращении на аэродром вылета, о чем доложил диспетчеру. 

По показаниям КВС, срабатывания сигнализации «AIR STAIR» были и в предыдущих полетах. 

Изучены и проанализированы записи в отрывных страницах бортового журнала, карты-

наряды на ТО и другая техническая документация самолета за весь период эксплуатации в 

авиакомпании «Итек Эйр». Информация о записях о загорании табло «Air stair» в предыдущих 

полетах не подтвердилась. 

Поскольку подтверждений о таких неисправностях в технической документации 

самолета за весь период эксплуатации в авиакомпании «Итек Эйр» не выявлено, можно 

предположить, что, или она не доводилась до сведения ИТС авиакомпании «Итек Эйр», или эта 

информация является недостоверной. 

По состоянию механизма уборки–выпуска крышки люка технического трапа, после 

воздействия на него высоких температур, однозначно определить причину срабатывания 

сигнализации и разгерметизации кабины не представилось возможным вследствие разрушения 

и выгорания конструкции, концевых выключателей и электропроводки. 

Проанализирована схема уборки – выпуска трапа. Установлено, что выпустить трап в 

полете невозможно вследствие его конструктивных особенностей – наличия блокировок: 

- электрической – по закрытию левой входной двери; 

- механической (Lock Pin) в виде металлического штыря, который приводится в 

действие от ручки закрытия двери. 

Для открытия створки трапа необходимо открыть дверь. 

Самопроизвольное открытие створки трапа практически невозможно, поскольку привод 

створки трапа выполнен в виде винтовой пары с большим передаточным числом, на 

электродвигателях механизма установлены тормоза. Кроме того, створка трапа в полете 

дополнительно поджимается перепадом кабинного давления. В четырех предыдущих полетах, 

включая последний, трап не использовался, при этом герметизация кабины работала штатно.  

Проведена оценка работы схемы сигнализации открытого положения входной (левой) 

двери и створки технического трапа. 

• FORWARD ENTRY DOOR SENSOR (сенсор входной (левой) двери); 
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• AIRSTAIR DOOR PIN LOCK SENSOR (сенсор блокировки люка трапа); 

• STANDBY DOOR CLOSE LIMIT SWITCH (дополнительный концевой 

выключатель входной двери); 

• MISC.SOLID STATE SWITCHING MODULE (блок реле); 

• FORWARD AIRSTAIRS CONTROL PANEL (пульт управления из салона (над 

входной дверью); 

• FORWARD ENTRY LIGHT (лампа сигнализации открытого положения входной 

двери); 

• AIRSTAIR LIGHT (лампа сигнализации открытого положения трапа). 

• Проанализирована работа системы сигнализации. 

При открытой левой передней входной двери, если трап убран (или убирается), 

сигнализация «AIRSTAIR LIGHT» продолжает гореть до тех пор, пока не начнут закрывать 

входную дверь «FORWARD ENTRY DOOR», и не сработает «STANDBY DOOR CLOSE LIMIT 

SWITCH», при этом обжимается концевой выключатель, «корпус» снимается и сигнализация 

«AIRSTAIR LIGHT» гаснет. При этом дверь продолжают закрывать, пока она не станет в 

положение «CLOSE» и при этом сработает «FORWARD ENTRY DOOR SENSOR» и погаснет 

лампа открытого положения двери «FORWARD ENTRY LIGHT». При этом (когда дверь 

закрыта) срабатывает реле К3 в блоке реле «MISC.SOLID STATE SWITCHING MODULE», его 

контакты переходят в положение «LOCKED» при этом снимается питание (28V DC) с пульта 

управления трапом из кабины (т.е. при закрытом положении входной двери управление трапом 

из кабины невозможно). 

При открытии двери «FORWARD ENTRY DOOR» сначала срабатывает «FORWARD 

ENTRY DOOR SENSOR» и загорается сигнализация открытого положения двери «FORWARD 

ENTRY LIGHT», при дальнейшем открытии входной двери отпускается концевой выключатель 

«STANDBY DOOR CLOSE LIMIT SWITCH» и при этом загорается сигнализация «AIRSTAIR 

LIGHT». 

Проведена проверка наземного оборудования и специального автотранспорта аэропорта 

Манас на предмет контактного воздействия на пассажирские и служебные двери, люки 

багажных и технических отсеков, при котором было возможно повреждение дверей и люков 

при наземном обслуживании самолета при подготовке к рейсу № IRC 6895 24.08.2008. 

Замечаний нет. 

На основании анализа технического состояния оставшихся элементов конструкции 

левой передней двери и ее проема, оставшихся элементов конструкции технического трапа, 

объяснительных и протоколов опроса членов летного и кабинного экипажей, а также 
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результатов проведенного эксперимента, наиболее вероятной причиной негерметизации 

кабины явилось закусывание уплотнения левой входной двери. 

В случае закусывания уплотнения в районе привода Interior Control Lever (привода Lock 

Pin в проеме входной двери) возможен неполный выход штыря Lock Pin, в результате чего 

срабатывает сигнализация «Air Stair». При этом запирание двери и створки трапа 

обеспечивается, что подтверждается отсутствием сигнализации об открытом положении двери. 

Следует отметить, что, согласно объяснительным кабинного экипажа и инженера ИТС, 

процедуру запирания левой передней двери выполнял инженер, то есть лицо, не 

предусмотренное CAM (Cabin Attendant Manual). 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
 



 
Окончательный отчет  58

3. Выводы  и  Заключение  

3.1. Самолет Б737-200 EХ-009 принадлежал и эксплуатировался авиакомпанией 

«Итек Эйр». Самолет имел действующие свидетельство о регистрации и сертификат летной 

годности, выданные Департаментом гражданской авиации Кыргызской Республики. 

3.2. Экипаж имел действующие пилотские и медицинские свидетельства. Его 

квалификация и состояние здоровья соответствовали характеру выполняемого задания и 

позволяли безопасно выполнить полет. По представленным документам, уровень 

профессиональной подготовки членов экипажа соответствовал требованиям, установленным 

Департаментом гражданской авиации Кыргызской Республики. 

Вместе с тем, анализ фактических действий экипажа при заходе на посадку, 

объяснительных и материалов опроса позволяет сделать вывод о неудовлетворительной 

подготовке экипажа к визуальному заходу на посадку. 

3.3. По представленным данным, предполетный отдых экипажа перед вылетом в 

аэропорт Тегеран составил более 24 часов в домашних условиях. 

3.4. Техническое обслуживание самолета осуществлялось по договору с 

авиакомпанией «Max Аvia». Отклонений в техническом обслуживании, которые могли 

повлиять на исход последнего полета, не выявлено. 

3.5. Планер, его системы, силовая установка, авиационное и радиоэлектронное 

оборудование самолета Б737-200 EX-009 до момента столкновения с землей были 

работоспособны, за исключением негерметизации салона и бортового звукового регистратора 

CVR. 

Разрушения самолета в воздухе не было. Все обнаруженные разрушения планера, его 

систем, силовой установки, авиационного и радиоэлектронного оборудования явились 

следствием возникновения нагрузок, превышающих допустимые пределы прочности 

конструкции при столкновении самолёта с землей, а также возникшего впоследствии наземного 

пожара. Неисправности герметизации салона и бортового звукового регистратора CVR не 

повлияли на исход полета. 

Наиболее вероятной причиной срабатывания сигнализации и негерметизации салона 

явилось «закусывание» уплотнения левой передней двери. 

3.6. Самолет был заправлен достаточным количеством кондиционного топлива, масел 

и спецжидкостей для безопасного выполнения полета. Взлетная масса и центровка самолета не 

выходили за пределы, установленные РЛЭ самолета Б737-200. 

3.7. Метеоусловия на момент происшествия не препятствовали выполнению полета. 

Метеорологическое обеспечение полета соответствовало требованиям действующих 

нормативных документов. 
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3.8. Уровень профессиональной подготовки диспетчерского состава, 

осуществлявшего обслуживание воздушного движения, соответствует нормам и требованиям 

профессиональной подготовки специалистов ОВД гражданской авиации Кыргызской 

Республики. 

Служба движения сертифицирована в соответствии с «Правилами сертификации 

гражданских аэродромов КР», утвержденных постановлением Правительства Кыргызской 

республики № 862 от 26.11.04, сертификат № 07 35 87 от 20.04.04. 

Персонал службы управления воздушным движением аэродрома Бишкек имел 

действующие свидетельства специалистов гражданской авиации с необходимыми 

квалификационными отметками. 

3.9. Радиотехнические средства ВПП 075 аэропорта Бишкек работали в штатном 

режиме. 

3.10. КВС принял решение выполнить визуальный заход на посадку с прямой, без 

должного учета местоположения воздушного судна относительно ВПП по высоте, удалению и 

выбору режима снижения. 

3.11. Экипаж при визуальном заходе на посадку ночью не использовал 

светотехническое средство визуального наведения по глиссаде ПАПИ. 

3.12. Экипажем не были выполнены Правила визуального захода на посадку, 

предусмотренные Правилами полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики: 

• при выполнении полета в зоне визуального маневрирования экипаж не выдержал 

установленную минимальную высоту снижения 890м (250м) в соответствии со схемой ВЗП до 

момента начала разворота (доворота) на посадочный курс; 

• не был сохранен постоянный визуальный контакт с ВПП и/или ее ориентирами. 

• о потере визуального контакта с ВПП экипаж диспетчеру СДП не доложил. 

• экипаж не произвел уход на второй круг с любой точки визуального захода на 

посадку при потере визуального контакта с ВПП и/или ее ориентирами с выходом на 

установленную схему ухода на второй круг по ППП. 

3.13. Программа подготовки летного состава к выполнению ВЗП на самолете Б737-200, 

имеющаяся в РПП авиакомпании, неоднозначно трактует необходимость летной тренировки 

экипажей к ВЗП, которая может быть заменена полетами на тренажере. Летная тренировка не 

предусматривает проверку экипажа в дневных условиях, а затем ночью. 

3.14. Экипаж не выполнил необходимых процедур при срабатывании сигнализации о 

пролете относительной высоты принятия решения DH (Decision height) и системы о 

предупреждении столкновения с землей TAWS. 
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3.15. Экипажем не выполнена технология работы экипажа (Boeing 737-200 Standard 

Operating Procedures (SOP) - не был осуществлен полный контроль за режимом полета по 

приборам при выполнении снижения, что привело к потере контроля за высотой полета. 

3.16. Передача управления от диспетчера ДПП-ДПК диспетчеру СДП произошла на 

границе зоны визуального маневрирования на высоте 400 м по QFE. Согласно схеме 

визуального захода на посадку на ВПП 08 минимальная допустимая высота снижения в зоне 

визуального маневрирования составляет по QNH (QFE) соответственно 890 (250) метров. 

Диспетчер СДП при запросе экипажа о выполнении маневра («левой орбиты») при 

визуальном заходе на посадку, разрешая его, не предусмотрел, что при выполнении маневра 

экипаж потеряет ВПП и визуальные ориентиры. 

Диспетчер СДП, под управлением которого находился самолет, не мог наблюдать его 

визуально, и не имел инструментальных средств контроля за его полетом. На индикаторе 

ТРЛК-11 диспетчера ДПП-ДПК имелась информация о движении самолета, в том числе и о его 

снижении до высоты ниже минимальной безопасной в процессе выполнения разворота и при 

полете на курсе обратном посадочному. Эту информацию диспетчер ДПП-ДПК диспетчеру 

СДП не передавал. Согласно п.6.12.16 Руководства по обслуживанию воздушного движения 

Кыргызской Республики «…при визуальном заходе на посадку …. маршрут и высоту захода 

определяет экипаж». 

3.17. Технология работы и должностная инструкция диспетчера ДПП-ДПК 

Бишкекского центра ОВД аэропорта «Манас» не соответствует п. 5.1.9.8. Правил полетов в ГА 

КР. 

Согласно технологии работы и должностной инструкции диспетчера ДПК Бишкекского 

центра ОВД аэропорта «Манас», рубеж передачи управления экипажем диспетчеру СДП «при 

визуальном заходе на посадку - после доклада экипажа … об установлении визуального 

контакта с ВПП...как правило не далее 20км от аэродрома, но не позднее пролета четвертого 

разворота». Согласно же п. 5.1.9.8. Правил полетов в ГА КР, диспетчер ОВД несет 

ответственность за контроль выдерживания экипажем схемы захода на посадку по приборам до 

границы зоны визуального маневрирования. 

3.18. Неожиданность и быстрота возникновения и развития аварийной ситуации, 

паника среди пассажиров не позволили летному и кабинному экипажам полностью выполнить 

все процедуры, предусмотренные инструкциями по аварийному покиданию воздушного судна. 
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Заключение 

Причиной катастрофы самолета Б737-200 ЕХ-009 авиакомпании «Итек Эйр» явилось 

допущенное экипажем снижение самолета ночью до высоты ниже минимальной высоты 

снижения при визуальном заходе на вынужденную посадку на аэродроме вылета из-за 

негерметизации кабины (вероятно, вследствие «закусывания» уплотнения левой передней 

двери), что привело к столкновению самолета с землей, разрушению конструкции самолета с 

последующим пожаром и гибелью людей. 

Катастрофа явилась следствием сочетания следующих неблагоприятных факторов: 

• невыполнение экипажем требований Инструкции по взаимодействию и 

технологии работы членов экипажа в полете (Boeing 737-200 Standard Operating Procedures 

(SOP); 

• невыполнение экипажем правил визуального захода на посадку в части 

сохранения постоянного визуального контакта с ВПП и/или ее ориентирами и действий 

экипажа при потере визуального контакта с ВПП; 

• потеря экипажем контроля за высотой полета при выполнении маневра для 

повторного захода на посадку (осуществление которого было обусловлено неправильной 

оценкой КВС положения самолета относительно расчетной траектории снижения при принятии 

решения о визуальном заходе на посадку с прямой); 

• невыполнение экипажем предписанных действий при срабатывании системы 

предупреждения о приближении земли (TAWS). 
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4. Недостатки ,  выявленные  в  ходе  расследования  

 

4.1. В авиакомпании «Итек Эйр» не в полной мере обеспечивается систематическое 

выполнение требований Приложения 6 часть 1, глава 3 ИКАО по обязательному анализу 

выполнения полетов по записям средств объективного контроля для воздушных судов с 

максимальной сертифицированной взлетной массой более 27 000кг. 

 

4.2. В авиакомпании «Итек Эйр», в нарушение действующих документов, имеют 

место случаи закрытия входных дверей членами кабинных экипажей с помощью наземного 

персонала при нахождении его на борту самолета. 

 

4.3. Основные нормативные документы (Правила полетов в гражданской авиации 

Кыргызской Республики издания 1999 года, Инструкция по производству полетов в районе 

аэродрома Манас, утвержденная 01.12.2004, AIP Кыргызской Республики, Руководство по 

производству полетов авиакомпании «Итек Эйр», утвержденное 20.07.2007) имеют разночтения 

и допускают неоднозначное толкование их требований в части установки барометрического 

давления при выполнении полетов и управлении воздушным движением. 

 

4.4. В Правилах полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики, 

утвержденных приказом Министра транспорта и коммуникаций 03.08.2003 № 220 (п. 5.1.9.5) 

указаны для зоны визуального маневрирования минимальные радиусы (R) от порога ВПП без 

учета превышений аэродромов, что противоречит положениям PANS-OPS ИКАО. 

Приведенные в п. 5.1.9.5 значения взяты из примера расчета этих радиусов в PANS-OPS для 

превышения, равного 300м. Заниженные значения радиусов используются для аэродрома 

Тамчи, не имеющим средств захода на посадку по приборам, с превышением 1653,8м. 

 

4.5. Технология работы и должностная инструкция диспетчера ДПП-ДПК 

Бишкекского центра ОВД аэропорта «Манас» не соответствует п. 5.1.9.8. Правил полетов в 

гражданской авиации Кыргызской Республики. 

 

4.6. Программа подготовки летного состава к выполнению ВЗП на самолете Б737-200 

РПП авиакомпании «Итек Эйр» неоднозначно трактует необходимость летной тренировки 

экипажей к ВЗП, которая может быть заменена полетами на тренажере. Летная тренировка не 

предусматривает проверку экипажа в дневных условиях, а затем ночью. 

МЕЖГОСУДАРСТВЕННЫЙ АВИАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ 
 



 
Окончательный отчет  63

4.7. На момент расследования авиационного происшествия документация по 

техническому обслуживанию самолета находилась не у эксплуатанта, а в авиакомпании «Max 

Аvia» в аэропорту Шарджа, ОАЭ. 

 

4.8. Организация охраны места авиационного происшествия не обеспечила полную 

неприкосновенность и сохранность разрушенных частей и элементов конструкции самолета. 

 

4.9. В ходе расследования выявлены недостатки в действиях АСК аэропорта «Манас»: 

• отсутствие взаимодействия между пожарной охраной и медицинской службой; 

• отсутствие фиксации времени руководителем АСК при проведении АСР; 

• отсутствие ответственного лица из членов АСК за установление связи и 

координации действий с судебно-медицинским экспертом на месте авиационного 

происшествия. 
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5. Рекомендации  по  повышению  безопасности  полетов  

 

5.1.Департаменту гражданской авиации Министерства транспорта и коммуникаций 

Кыргызской Республики3: 

5.1.1. Провести специальные разборы с летным, диспетчерским и инженерно-

техническим персоналом по изучению обстоятельств и причин авиационного происшествия. 

 

5.1.2. Провести анализ выполнения рекомендаций комиссий по расследованию 

авиационных происшествий с воздушными судами Кыргызской Республики, выявленные 

недостатки устранить. 

 

5.1.3. Принять дополнительные меры по повышению уровня подготовки летного 

состава к визуальным заходам на посадку, предусмотрев, в том числе: 

 

• внесение, при необходимости, изменений в Программу подготовки экипажей на 

Б737-200, раздел 3 «Подготовка командира ВС к выполнению визуальных заходов на посадку», 

предусмотрев его подготовку к ВЗП днем, а затем ночью; 

 

• подготовку и проведение с командно-летным, летным и диспетчерским составом 

методического совещания по особенностям выполнения визуальных заходов на посадку. 

 

5.1.4. Предусмотреть практику проведения научно-практических конференций по 

обмену опытом эксплуатации по типам воздушных судов. 

 

5.1.5. Провести внеочередные проверки эксплуатантов самолетов типа Б737 для оценки 

своевременности и качества выполнения требований регламента технического обслуживания, 

установленного разработчиком самолета, обратив особое внимание на состояние элементов 

герметизации дверей и люков. 

 

5.1.6. Обеспечить выполнение требований Приложения 6 часть 1, глава 3 ИКАО по 

обязательному анализу выполнения полетов по записям средств объективного контроля для 

воздушных судов с максимальной сертифицированной взлетной массой более 27 000кг. 

                                                 
 
3 Авиационным администрациям других государств-участников Соглашения рассмотреть применимость этих 
рекомендаций с учетом фактического состояния дел в государствах. 
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5.1.7. Обратить внимание экипажей на необходимость немедленного реагирования при 

срабатывании сигнализации системы предупреждения о приближении земли TAWS. 

Обеспечить отработку соответствующих действий на тренажерах. 

 

5.1.8. Дополнительно проанализировать Правила полетов и AIP на соответствие их 

Правилам ИКАО, изложенным в «Правилах аэронавигационного обслуживания – Производство 

полетов» (PANS-OPS – Doc 8168 OPS/611) в части визуального маневрирования при заходе на 

посадку. Выявленные несоответствия устранить. 

 

5.1.9. Провести разовые проверки работоспособности и качества регистрируемой 

информации на защищенных бортовых самописцах с сохранением результатов расшифровок. 

 

5.1.10. Исключить разночтения и неоднозначное толкование требований в части, 

касающейся установки барометрического давления при выполнении полетов и управлении 

воздушным движением, в следующих документах: 

• Правила полетов в гражданской авиации Кыргызской Республики 1999 года; 

• AIP Кыргызской Республики; 

• Инструкция по производству полетов в районе аэродрома Манас от 01.12.2004; 

• Руководство по производству полетов авиакомпании «Итек Эйр» от 20.07.2007. 

Предусмотреть проверку и, при необходимости, внесение аналогичных изменений и 

дополнений в ИПП других аэродромов и РПП авиакомпаний Кыргызской Республики. 

 

5.1.11. Провести дополнительные занятия с авиационным персоналом по действиям 

экипажа при аварийном покидании воздушного судна.  

 

5.1.12. Внести изменения в Правила полетов в гражданской авиации Кыргызской 

Республики, утвержденные приказом Министра транспорта и коммуникаций 03.08.2003 № 220 

(п. 5.1.9.5) в части определения минимальных радиусов (R) для зон визуального 

маневрирования с учетом превышения аэродромов в соответствии с положениями PANS-OPS 

ИКАО. 

 

5.1.13. Разработать и ввести в действие регламентирующий документ по правилам 

хранения самолетной документации, устанавливающий порядок хранения оригиналов и копий 

документации в авиакомпании. 
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5.1.14. В соответствии с рекомендациями отчета по безопасности IATA за 2008 год 

(IATA Safety Report 2008) рассмотреть необходимость внесения изменений в Правила полетов в 

гражданской авиации Кыргызской Республики в части исключения из практики выполнения 

маневра орбиты (разворота на 360°) для потери высоты на заключительном этапе захода на 

посадку. 

5.1.15. Привести размеры зон визуального маневрирования для аэродромов Кыргызской 

Республики, в том числе аэродрома Тамчи, в соответствие с уточненными Правилами полетов в 

гражданской авиации Кыргызской Республики. 

 

5.2. ГП «Кыргызаэронавигация»: 

5.2.1. Разработать и внести предложения в Департамент гражданской авиации 

Министерства транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики по применению QNH, QFE 

на территории Кыргызской Республики. 

 

5.2.2. Привести в соответствие с требованиями Правил полетов в гражданской авиации 

Кыргызской Республики 1999 года технологию работы диспетчеров ОВД при выполнении 

визуальных заходов на посадку. 

 

5.2.3. Установить аэродромный и метеорологический радиолокаторы, а также систему 

единого времени в аэропорту Манас. 

 

5.3. Авиарегистру МАК: 

5.3.1. При валидации сертификатов типа иностранных воздушных судов вносить 

изменения в MMEL в части недопущения  вылетов воздушных судов  с неисправными FDR и 

CVR. 

5.4.Авиакомпании «Итек Эйр»: 

5.4.1. Провести разбор с личным составом авиакомпании с использованием материалов 

расследования авиационного происшествия, а также летно-методический совет авиакомпании о 

состоянии безопасности полетов и принятии дополнительных мер по ее повышению, обратив 

особое внимание на дополнительное изучение действий экипажа по порядку выполнения 

визуальных заходов на посадку и при срабатывании сигнализации системы TAWS. 

5.4.2. Организовать систематический контроль экипажей самолетов на основе средств 

объективного контроля для анализа полетов с целью выявления ошибок и отклонений в 

технике пилотирования с разработкой профилактических мер по их предупреждению. 
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