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Аналіз рівня безпеки польотів та виявлення потенційних факторів 

аварійності з цивільними повітряними суднами України (далі – Аналіз) 
підготовлений на основі результатів аналізу авіаційних подій та інцидентів, 
що сталися за 9 місяців 2012 року. В ньому аналізуються причинні фактори по 
кожній події та надаються рекомендації з попередження авіаційних подій з 
метою усунення чи уникнення будь-якої потенційної загрози безпеки польотів, 
яка виявлена під час розслідування та аналізу авіаційних подій та інцидентів.  

Аналіз підготовлено фахівцями управління виконання польотів спільно з 
відділом незалежного розслідування авіаційних подій та інцидентів 
Державіаслужби. 
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Скорочення, що використовуються за текстом 
 
 
А – аварія 
АХР – авіаційно-хімічні роботи 
ВКН – виробничо-конструктивний недолік 
ДМРЛ – допплерівський метеорологічний радіолокатор 
ЗАНГ – застосування авіації в народному господарстві 
ЗПМ – злітно-посадковий майданчик 
ЗПС – злітно-посадкова смуга 
ПС – повітряне судно 
К – катастрофа 
КЛЕ – керівництво з льотної експлуатації 
КП – керівник польотів 
КПС – командир повітряного судна 
КЦПР – координаційний центр пошуку та рятування 
ЛУ – льотне училище 
МНС – Міністерство надзвичайних ситуацій 
НП – надзвичайна подія 
ОПР – обслуговування повітряного руху 
ПІО – польотно-інформаційне обслуговування 
ПМЗА – Правила метеорологічного забезпечення авіації  
ППС – пошкодження повітряного судна 
РДЦ – районний диспетчерський центр 
СЗП – служби забезпечення польотів 
ТЗПМ – тимчасовий злітно-посадковий майданчик 
ТСО – товариство сприяння обороні 
ТУ – технічні умови 
ЦА – цивільна авіація 
ЦДС – центральна диспетчерська служба 
ELT – аварійний приводний передавач 
FL – ешелон польоту 
UTC – всесвітній координований час 
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1. ЗАГАЛЬНИЙ СТАН БЕЗПЕКИ ПОЛЬОТІВ ЗА 9 МІСЯЦІВ 2012 РОКУ 
 
За 9 місяців 2012 року, при експлуатації цивільних повітряних суден (ПС) 

України, що внесені в Державний реєстр цивільних ПС сталося: 
- 1 катастрофа (потрапляння ПС в зону грозової діяльності та зіткнення із 
землею) внаслідок якої загинуло 5 та були травмовані 15 людей; 
- 4 аварії, з яких 1 сталася при виконанні АХР та 3 під час експлуатації 
приватних повітряних суден авіації загального призначення; 
- 6 серйозних інцидентів, з яких 1 стався під час експлуатації приватного ПС; 
- 93 інциденти, із яких 6 з приватними ПС; 
- 9 пошкоджень ПС на землі, з яких 1 сталося з ПС, що не внесені в реєстр. 
 З повітряними суднами України, що не внесені в реєстр цивільних ПС 
сталася 6 катастроф, внаслідок яких загинули 10 людей. 

За аналізований період на території України сталося 44 події з іноземними 
цивільними повітряними суднами. Класифікація подій представлена на графіку 
нижче. 

 
Розподіл подій, що сталися за 9 місяців 2012 року за класами 
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К – катастрофи 
А – аварії 
СІ – серйозні інциденти 
І – інциденти 
ППС – пошкодження ПС на землі 
Іноземні – події з ПС іноземної реєстрації на території України. 
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1.1. Порівняльний аналіз подій, що сталися за 9 місяців 2012 року  
 

У порівнянні з аналогічним періодом минулого року: 
 

● при виконанні пасажирських та вантажних перевезень на регулярних і 
нерегулярних лініях: 

- катастроф не було; 
- аварій не було, у 2011 році відбулася 1 аварія літака Е-145 в 

Шереметьєво; 
- кількість серйозних інцидентів збільшилась на 3, у 2011 році було 2; 
- кількість інцидентів збільшилась на 7, у 2011 році було 78; 
- кількість пошкоджень ПС на землі збільшилась на 1, у 2011 році було 6; 
- надзвичайних подій не було; 
 

● при виконанні польотів на авіаційних роботах (у тому числі учбово-
тренувальних польотів): 

- кількість катастроф зменшилась на 1, у 2011 році було 2 катастрофи; 
- кількість аварій не змінилась, у 2011 році також була 1 аварія; 
- серйозних інцидентів не було; 
- кількість інцидентів виросла на 2, у 2011 році інцидентів не було; 
- відбулося 1 пошкодження ПС, у 2011 році пошкоджень ПС не було; 
- надзвичайних подій не було; 
 

● при експлуатації авіації загального призначення:  
- катастроф не було; 
- кількість аварій збільшилась на 2, у 2011 році була 1 аварія; 
- кількість серйозних інцидентів не змінилася, у 2011 році відбувся 1 СІ; 
- кількість інцидентів збільшилась на 4, у 2011 році було 2, 

НП та ППС не було. 
 
 За 9 місяців поточного року загальний наліт по сертифікованих компаніях 
склав 257 614 льотних годин, що на 4% більше у порівнянні з аналогічним 
періодом минулого року (247 486годин). Транспортні компанії налітали 219 717 
годину і авіація ЗАНГ – 37 897 годин. 



 7

Авіаційні події та інциденти з цивільними ПС України 
 

 
 
№ 
п/п 

 
 
Класифікація подій 

Кількість подій Кількість постраждалих 
абсолютна 
кількість 

на 100 тис. 
годин  загинуло травмовано 

2012 2011 2012 2011 2012 2011 2012 2011 

І Кількість АП та інцидентів при виконанні комерційних транспортних 
перевезень 

1.1 Катастрофи         
1.2 Аварії  1 0 0,5     
1.3 Серйозні інциденти 5 1 2,3 0,9     
1.4 Інциденти 85 78 38 36     
ІI Кількість АП та інцидентів при виконанні авіаційних робіт, у т.ч. при УТП 
2.1 Катастрофи 1 2 2,6 6 5 5 15  
2.2 Аварії 1 1 2,6 3     
2.3 Серйозні інциденти         
2.4 Інциденти 2  0,5 0     
ІІІ Загальна кількість АП та інцидентів з цивільними ПС України* 

3.1 Катастрофи 1 2 0,39 0,8     

3.2 Аварії 1 2 0,39 0,8     
3.3 Серйозні інциденти 5 1 1,9 0,4     
3.4 Інциденти 87 78 33 31     
3.5 Всього 94 83 36 33 5 5 15  
 
Загальні кількість надзвичайних подій, пошкоджень ПС на землі, подій з 
іноземними ПС, що сталися в Україні та подій з приватними ПС 
 

 
 

№ 
п/п 

 
 

Класифікація подій 

Кількість подій Кількість постраждалих 

2012 рік 2011 рік 
Загинуло Травмовано 

2012 
року 

2011 
року 

2012 
року 

2011 
року 

1 Надзвичайні події       
2 Пошкодження ПС 9 6     

3 
Події з приватними 
ПС внесеними до 
державного реєстру 

АП 3 1   2 2 
Інц/ 
СІ 6/1 3     

3 
Події з приватними 
ПС не внесеними до 
державного реєстру 

АП 6 4 10 5   
Інц  2     

4 Події з іноземними 
ПС 44 32     
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2. АВІАЦІЙНІ ПОДІЇ 
 

У 2012 році при експлуатації цивільних ПС України сталася 1 катастрофа 
і 4 аварії. Внаслідок авіаційних подій 5 людей загинуло і 17 отримали травми. 
 

2.1. КАТАСТРОФИ 
 

2.1.1. 10.06.2012, на аеродромі Бородянка сталася катастрофа літака Л-410 
UR-SKD авіакомпанії «Українська школа пілотів» з парашутистами на борту. 
Під час заходження на посадку в умовах грозової діяльності літак потрапив у 
нисхідний потік повітря внаслідок чого зіткнувся із землею за 900 метрів від 
ЗПС. Внаслідок катастрофи 5 парашутистів загинули, 2 члена екіпажу і 13 
парашутистів отримали серйозні травми, 2 
парашутисти отримали незначні травми.  

Інформація про обставини події 
подавалася в Аналізі стану безпеки польотів 
за 1 півріччя 2012 року від 20.07.2012         
№ 19.2.11-8А. 

Згідно з висновками комісії з 
розслідування, найбільш імовірною 
причиною катастрофи стало попадання 
літака в зсув вітру на малих висотах, 
зумовлений сильним низхідним потоком повітря (мікропоривом) під час 
заходження літака на посадку в умовах грозової діяльності через збіг наступних 
негативних факторів: 

несвоєчасно прийняте рішення КПС по відходу на друге коло чи на 
запасний аеродром; 

аномальне загострення, в теоретично несприятливі для холодного фронту 
ранкові часи доби, фронтального розділу та стрімке  зростання швидкості 
переміщення зливо-, грозо- та градо- небезпечних осередків купчасто-дощових 
хмар в зоні холодного фронту  від 30 км/год в 06.57 UTC до 70 км/год в 07.57 
UTC  в напрямку району аеродрому Бородянка та зони  UK-T852; 

відсутність у екіпажу тренування на тренажері в умовах зсуву вітру, 
відсутність досвіду у екіпажу по заходу на посадку в умовах зсуву вітру, 
зокрема   мікропориву; 

недостатнє аеронавігаційне обладнання (відсутність метеорадіолокатора 
на літаку та аеродромі); 

відсутність інформації у екіпажу про прогнозовані та фактичні 
метеорологічні умови на аеродромі посадки, попередження про 
прогнозований/наявний зсув вітру на аеродромі Бородянка; 

відсутність у екіпажу достатньої інформованості про умови польоту через 
недостатнє освітлення кабіни та відмову приладового обладнання ПС з  
причини знеструмлення аварійної шини при польоті на передпосадковій прямій 
в умовах грозової діяльності; 

несподіване потрапляння літака в умови польоту, що сприяли втраті 
екіпажем контролю за дійсним положенням літака; 
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відсутність достатнього досвіду у екіпажа з виконання заходів та посадок 
в умовах коли посадкова маса перевищувала максимально допустиму, з 
причини знаходження парашутистів на борту літака; 

мотивація екіпажу до виконання заходу на посадку з першої спроби, 
через недостатню інформацію про грозу на аеродромі. Інформацію про 
посилення вітру та його напрямок  (наданих пілоту КП) екіпаж сприйняв як  
умови можливі для виконання посадки тому, що їх параметри не виходили за 
межі, які дозволені КЛЕ ПС; 

перевантаження літака, мотивація рішення КПС до виконання посадки на 
аеродромі вильоту Бородянка через наявність на борту неоформлених 
пасажирів, з причини неналежної організації посадки у літак парашутистів на 
аеродромі Бородянка; 

недостатня організація виконання польотів на аеродромі Бородянка в 
частині метеорологічного забезпечення; 

недостатня (слабка) нормативна, регуляторна, законодавча база по 
виконанню парашутних стрибків. 

 
Під час розслідування катастрофи комісією були виявлені наступні 

відхилення: 
10.06.2012 на аеродромі Бородянка  авіаційні регулярні  та спеціальні 

спостереження не проводилися, що не відповідає вимогам пункту 2 Інструкції з 
метеорологічного забезпечення на аеродромі Бородянка та пунктів 4.2 та 4.3 
ПМЗА; 
 прилад по вимірюванню напрямку та швидкості вітру, встановлений 
на СКП-11 не використовується для метеозабезпечення зльотів/посадок 
повітряних суден:  осереднення параметрів вітру не відповідає вимогам пункту 
2.9  Інструкції з метеозабезпечення польотів на а/д Бородянка, пункту 4.6.6 
ПМЗА та таблиці 10.1 Сертифікаційних вимог до цивільних аеродромів 
України, затверджених наказом Державіаслужби від 17.03.2006 № 201 ; 
 10.06.2012  аеродром Бородянка не був забезпечений прогнозами TAF 
та попередженнями, в тому числі про зсув вітру по аеродрому, що не відповідає 
вимогам пунктів 3.8.2-3.8.3 Інструкції з виконання польотів на аеродромі 
Бородянка,  пункту 4 Інструкції з метеорологічного забезпечення польотів на 
аеродромі Бородянка та пунктів  6.2.1- 6.2.10, 7.1, 7.2 ПМЗА; 
 перелік метеорологічної інформації на етапі передпольотної 
підготовки екіпажу був обмежений, що не відповідає вимогам пункту 6.3 
Інструкції з метеорологічного забезпечення польотів на аеродромі Бородянка  
та пунктам  9.2.4,  9.3.1-9.3.3 ПМЗА. До екіпажу на етапі передпольотної 
підготовки  та прийняття рішення на виліт не були доведені коректив прогнозу 
TAF AMD UKKK по аеродрому Київ/Жуляни ( час випуску 06.35 UTC), 
інформація SIGMET № 2 (час випуску 03.28 UTC) по Київському РПІ; 
 льотні книжки на пілота-інструктора та КПС комісії надані не були; 
 не повною мірою виконані пункти 3.8.1 та 3.8.10 Інструкції з 
виконання польотів на аеродромі Бородянка стосовно того, що  забезпечення 
метеорологічною інформацією, а також служб аеродрому здійснює ДП УАМЦ. 
На аеродромі використовувався веб-сайт Украероруху 
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http://meteo.uksatse.ua/cmass, який фактично не був введений Украерорухом до 
експлуатації; 
 доцільна  сертифікація автоматизованої системи передпольотної 
метеорологічної інформації «МетеоБрифінг»  відповідно пункту 1.5 та  пункту 
3 додатка 2  Правил сертифікації метеорологічного обладнання, затверджених 
наказом Мінінфраструктури України від   24.05.2011  N 117,  зареєстрованих в 
Міністерстві юстиції України  16 червня 2011 р. за № 716/19454; 
 Інструкція з метеорологічного забезпечення польотів на аеродромі 
Бородянка та Інструкція з виконання польотів на аеродромі Бородянка (пункт 
3.8) не узгоджені; 
 вимоги, щодо підготовки авіаційних спеціалістів для проведення 
спостережень на аеродромах та злітно-посадкових майданчиках, де створення 
аеродромних метеорологічних органів не доцільно (пункт 4.1.2 ПМЗА) в  
авіаційних нормативно-правових документах, не встановлені; 
 експлуатант аеродрому не надав первинного донесення про авіаційну 
подію до КЦПР ЦА (вимоги пункту 5.7.2 Правил пошукового та аварійно-
рятувального забезпечення польотів у цивільній авіації України, пункту 6.2.1.4, 
Правил розслідування авіаційних подій та інцидентів з цивільними 
повітряними суднами в Україні); 
 передбачений за договором, санітарний автомобіль, як засіб, що 
забезпечує еквівалентний рівень безпеки польотів при наявності відхилень від 
сертифікаційних вимог на період виконання польотів не залучався; 
 аварійний передавач (ELT), яким було оснащено літак, під час 
польоту знаходився у вимкненому стані; 
 на аеродромі Бородянка відсутня належна організація посадки у 
літак парашутистів, що призвело до знаходження на борту літака сторонніх 
осіб; 
 в розділі III «Записи о передаче самолёта» формуляра літака 
Л410УВП UR-SKD відсутній запис про прийом літака власником ПС (ТОВ 
Спортивно-парашутний клуб «СКАЙ-ДЕНС») від ТОВ «Авіакомпанія 
Авіаекспрес»; 
 в розділі V «Записи о передаче двигателя» формулярів авіадвигунів 
Вальтер М601Д(8) № 842017 та № 874019-D відсутні записи про прийом 
двигунів власником ПС (ТОВ Спортивно-парашутний клуб «СКАЙ-ДЕНС») від 
ТОВ «Авіакомпанія Авіаекспрес»; 
 в розділі III «Записи по эксплуатации винта» формулярів повітряних 
гвинтів  V508D/7  №340662022 та №240661678 Л410УВП UR-SKD інженерно-
технічним персоналом ТОВ «Українська школа пілотів», закріпленим за цим 
ПС, не внесені записи про напрацювання за два місяці 2012року; 
 допущена арифметична помилка в формулярі літака на стор. 125 - 
при підрахунку кількості посадок літака з початку експлуатації станом на 
31.05.2012р. – замість числа «10016» записано число «10116». Схожа помилка 
допущена в формулярі лівого двигуна Вальтер М601Д(8) № 842017 на стор. 38 - 
при підрахунку кількості запусків ЗПЕ станом на 30.04.2012 помилково 
записана цифра «9169» замість «3169». Підрахунки напрацювання ПС та 

http://meteo.uksatse.ua/cmass
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авіадвигуна після крайнього ремонту (виконання еквівалентних робіт) в обох 
випадках зроблено правильно; 
 в розділі IX «Работы и мелкий ремонт, произведённые на самолёте в  
процессе эксплуатации» формуляра літака Л410УВП UR-SKD на стор. 406 
після запису від 01.06.2012 немає підпису авіатехніка, який виконав карту 
змащування; 
 в Україні недостатня нормативно-правова база, щодо специфіки 
організації та аеронавігаційного обслуговування польотів ПС ( в тому числі 
метеорологічного обслуговування) при виконанні польотів на десантування 
парашутистів; 
 у робочій інструкції керівника польотів аеродрому Бородянка 
відсутні вимоги щодо проведення повітряної розвідки погоди в межах ЗТЗПП 
UK-T852 перед проведенням парашутних стрибків, що суперечить п. 3.15.12 
Інструкції з виконання польотів у районі аеродрому Бородянка; 
 відсутність у екіпажа тренування на тренажері в умовах зсуву вітру 
та як наслідок відсутність досвіду у екіпажу по виконанню заходження на 
посадку в умовах зсуву вітру. Тренажер, на якому тренуються екіпажі літаків 
типу Л-410 не може (через свої технічні можливості) надавати тренування по 
заходженню на посадку в умовах зсуву вітру; 
 екіпаж не мав достатнього досвіду для виконання заходжень на 
посадку та посадок в умовах коли посадкова маса є близькою до максимально 
допустимої. 
Фактор: людський фактор (екіпаж), середовище (грозова діяльність, зсув 
вітру), людський (організаційний). 
 
 Рекомендації: 

 
 - авіакомпанії «Українська школа пілотів» при виконанні польотів на 
десантування парашутистів: 
   • забезпечити знаходження командно-керівного складу 
авіакомпанії на аеродромі для дієвого контролю за прийняттям рішення на 
виконання польотів та завантаженням ПС. Контроль проводити з підписом у 
спеціальному журналі; 
   • з льотним складом провести додаткові заняття щодо 
своєчасного прийняття рішення по відходу на запасний аеродром та на друге 
коло; 
   • забезпечити повторне вивчення КЛЕ ПС Л-410, КВП 
авіакомпанії та інших нормативних документів в частині виконання вимог при 
польотах в особливих умовах; 
   •  експлуатацію аварійних передавачів (ELT) виконувати 
відповідно до вимог з експлуатації ELT встановлених на повітряних суднах. 
Внести зміни до керівних документів з технічної та льотної експлуатації літака 
Л-410УВП на якому встановлено ELT. Привести у відповідність розділи 
керівних документів з технічної та льотної експлуатації літака Л-410УВП 
відповідно до встановленого на борту аварійно-рятувального обладнання;  
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   • інженерно-технічному персоналу своєчасно (у відповідності 
з вимогами КРТО) вносити записи в формуляри ПС, авіадвигунів та повітряних 
гвинтів дані про напрацювання і виконане технічне обслуговування з підписами 
виконавців; 
 - керівникам експлуатантів ПС: 
   • забезпечити проходження льотним складом тренування на 
тренажерах по відпрацюванню дій при попаданні ПС у зсув вітру; 
   • з льотним складом провести додаткові заняття по вивченню 
вимог нормативно-правових документів при виконанні польотів в особливих 
умовах, а саме в умовах грозової діяльності, сильних зливових опадів, сильної 
турбулентності, підвищеної електричної активності атмосфери, зсуву вітру; 
 - експлуатанту аеродрому «Бородянка»: 
   • провести вивчення вимог нормативних документів щодо 
порядку, форми та термінів надання первинного донесення до ЦДС ЦА, КЦПР 
ЦА, РДЦ, Украероцентру, Національного бюро з розслідування авіаційних 
подій та інцидентів з цивільними повітряними суднами при виникненні 
аварійної ситуації з повітряним судном; 
   • забезпечити доукомплектування пожежного автомобіля та 
аварійно-рятувального автомобіля необхідним аварійно-рятувальним 
спорядженням та майном відповідно до встановлених норм; 
   • на період виконання польотів забезпечувати аеродром 
санітарним автомобілем передбаченим за договором з Бородянською 
центральною районною лікарнею; 
   • внести доповнення та зміни до Інструкції з виконання 
польотів на аеродромі Бородянка в частині метеозабезпечення польотів ПС для 
десантування парашутистів, учбово-тренувальних польотів;  
   • привести Інструкції з метеорологічного забезпечення  
польотів на аеродромі Бородянка у відповідність до ПМЗА, Сертифікаційних 
вимог до аеродромів ЦА України, Інструкції з виконання польотів на аеродромі 
Бородянка та її узгодження відповідними метеорологічними органами, що 
здійснюють метеорологічне обслуговування польотів ПС на даному аеродромі; 
   • укласти договори з відповідними метеорологічними 
органами  щодо забезпечення аеродрому Бородянка прогнозами погоди, 
попередженнями по аеродрому, метеорологічною інформацією для 
передпольотної підготовки екіпажів та надання пакету польотної 
метеорологічної документації, в тому числі даних ДМРЛ відповідно до вимог 
ПМЗА; 
   • встановити порядок доведення метеорологічної інформації, 
в тому числі інформації SIGMET, AIRMET, даних ДМРЛ керівнику польотів та 
екіпажам ПС, що виконують польоти в зоні УК-Т852; 
   • закупити та встановити сучасне метеорологічне аеродромне 
обладнання, що має відповідні сертифікати; 
   • спільно з асоціацією «ПАРА-СКУФ» визначити особливості 
метеорологічного обслуговування польотів ПС для виконання парашутних 
стрибків в зоні УК-Т852 з урахуванням  вимог Правил польотів та ОПР у 
класифікованому повітряному просторі України, ПМЗА та внести ці дані до 
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Інструкції з виконання польотів на аеродромі Бородянка та Інструкції з 
метеорологічного забезпечення польотів на аеродромі Бородянка. 
 

- Державіаслужбі України: 
   • забезпечити розроблення вимог щодо прийняття рішення на 
виліт та посадку за ПВП (на заміну застарілому НПП ГА-85) за умови 
використання екіпажами прогнозів погоди GAMET, інформації SIGMET та 
AIRMET та іншої необхідної метеорологічної інформації відповідно до вимог 
ПМЗА та вимог Правил польотів та ОПР у класифікованому повітряному 
просторі України; 
   • рекомендувати ДП УАМЦ (МНС України) забезпечити 
доопрацювання програмного забезпечення ДМРЛ в частині ідентифікації зсувів 
вітру, низхідних потоків повітря/мікропоривів, шквалів  в районах огляду 
ДМРЛ з метою доведення цих даних в режимі поточної погоди авіаційним 
користувачам;   
   • забезпечити упровадження вищезазначених рекомендацій 
шляхом внесення змін та доповнень до відповідних нормативно-правових 
документів, щодо аеронавігаційного обслуговування, організації виконання 
польотів цивільної авіації України, сертифікації аеродромів; 
   • спільно з МНС України, Украерорухом забезпечити 
удосконалення інструкцій з оцінки прогнозів TAF, TREND, GAMET, 
інформації  SIGMET, AIRMET, маршрутних прогнозів та прогнозів по районах 
польотів для виконання авіаційних робіт з урахуванням вимог прийняття 
рішення на виліт, політ та посадку за ПВП. 

 
2.2. АВАРІЇ 

 
2.2.1. 23.04.2012 о 13:35, вдень, у візуальних метеорологічних умовах при 

виконанні авіаційно-хімічних робіт (АХР) поблизу с. Княжичі, Ямпільського р-
ну, Сумської області на літаку Ан-2 UR-81515 
авіакомпанії «Проскурів Авіа» під час під час 
зльоту ПС застрягло колесами основних опор 
шасі в розмоклому ґрунті і скапотувало. 
Внаслідок аварії у літака була зруйнована 
стійка біплана правої напівкоробки крила, 
утворилася тріщина шпангоута № 8, отримані 
незначні пошкодження зовнішніх елементів 
конструкції планера та полотняної обшивки, 

пошкоджено повітряний гвинт та двигун. Екіпаж внаслідок аварії не 
постраждав. 

Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною аварії став збіг 
наступних факторів: 

- не використанням екіпажем повної довжини ТЗПМ при виконані зльоту 
літака; 

- пізнє прийняття рішення командиром ПС про припинення зльоту під час 
викочування літака за межі ЗПС; 
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- зміна напрямку вітру на протилежний (попутній) під час розбігу літака. 
Фактор: людський фактор (екіпаж), середовище. 

Інформація про обставини аварії та рекомендації по запобіганню 
авіаційних подій публікувалася у Інформаційному бюлетені з безпеки польотів 
від 18.05.2012 № 19.2.11-6б та Аналізі стану безпеки польотів за 1 півріччя 2012 
року від 20.07.2012 № 19.2.11-8А. 

 
 2.2.2. 02.07.2012, о 16:00 (19:00 місцевого часу) при виконанні польотів з 
приватною метою в районі н.п. Носівка, Чернігівської області на літаку EV-97 
Eurostar UR-UMBR, що належить приватній особі, під час заходження на 
посадку на колишній ЗПМ «Носівка», перед розворотом на посадкову пряму, 
літак різко знизився та під кутом 10-15° зіткнувся із земною поверхнею. 
Внаслідок зіткнення пілот і особа, яка перебувала на борту ПС отримали 
серйозні травми. Літак отримав значних ушкоджень. 
 Пілот 1968 р.н., закінчив Кременчуцький льотний коледж. Загальний 
наліт на вертольоті АК1-3 – 148 год. 29 хв., на літаку Eurostar – 70 год. 39 хв. 
Мав свідоцтво приватного пілота, видане 18.11.2009, термін дії якого 
закінчився 26.10.2011. Згідно з додатком до свідоцтва, пілот був допущений до 
виконання польотів лише на вертольоті АК1-3. Термін дії медичного 
сертифіката закінчився 26.10.2011. 
 Згідно з повідомленнями свідків політ виконувався у візуальних 
метеорологічних умовах, погода на момент події була: незначна купчаста 
хмарність висотою 500-700 метрів, вітер 350-20° – 3-5 м/с, видимість 10 км, 
температура +22. 
 Комісією встановлено, що з метою підтримання льотних навичок пілот 
виконав переліт з незареєстрованого ЗПМ в районі с. Гоголів до колишнього 
ЗПМ АХР «Носівка». Із ЗПМ «Носівка» пілотом було виконано 10 польотів по 
колу в районі ЗПМ. Після цього пілот почав катати знайомих, які за 
домовленістю прибули на ЗПМ. Останній зліт був виконаний близько 16:00. 
Крім пілота на борту ПС перебував 1 пасажир, який піднявся на борт з метою 
здійснення повітряного фотографування панорами села. Після виконання 
польотів над селом і завершення фотографування літак виконав розворот у бік 
ЗПМ. Згідно з повідомленням пілота, при виконанні польоту на посадковій 
прямій, на викоті близько 20-25 м відбулося зіткнення літака з великим птахом, 
який, потрапивши на лобове скло кабіни повністю закрив обзір з кабіни. Не 
впоравшись з керуванням, пілот допустив зниження та зіткнення літака із 
земною поверхнею. Під час огляду ПС на лобовому склі і повітряному гвинті 
були виявлені сліди крові. 
 Згідно з висновками комісії з розслідування, вірогідною причиною аварії 
стало зіткнення літака з птахом на етапі зниження для заходження на посадку, 
що при малому досвіді польотів та потраплянні в нестандартну ситуацію 
призвело до втрати керування та неспроможності (через обмаль часу) вивести 
літак зі зниження.  
Фактор: середовище (орнітологія), людський фактор (пілот). 
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 Рекомендації: 
 
 - пілотам приватних ПС авіації загального призначення, при виконанні 
польотів враховувати добову міграцію птахів, імовірність скупчення птахів на 
полях; 
 - суворо дотримуватись вимог Положення про використання повітряного 
простору в частині надання повідомлень про виконання польотів до органів 
ПСЗСУ та ведення радіозв’язку з органами ОПР. 
 
 2.2.3. 06.08.2012 о 18:00 при виконанні приватного польоту за маршрутом 
Ялта-Євпаторія на вертольоті R-44 Robinson UR-KLUB, що належить приватній 
особі, під час здійснення незапланованого польоту над морем, на відстані 400 
метрів від берегової смуги сталося падіння вертольоту в море в районі н.п. 
Мирне, Євпаторійського р-ну. Вертоліт затонув. Пілот самостійно дістався 
берега. Пошуки вертольота тривають.  

Розслідування аварії проводить комісія Державіаслужби. 
 
2.2.4. 18.09.2012 о 16:20 при виконанні несанкціонованого польоту на 

літаку аматорської конструкції «Лідер» UR-LIDR, що належить приватній 
особі, згідно зі свідченнями очевидців екіпаж виконав вимушену посадку на 
сільськогосподарське поле в районі с. Черганівка, Косовського р-ну, Івано-
Франківської обл. На момент прибуття на місце події комісії, особи, що 
керували літаком покинули ПС та зникли у невідомому напрямку. 

Розслідування події здійснює комісія Державіаслужби. 
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3. СЕРЙОЗНІ ІНЦИДЕНТИ 
 
 За 9 місяців поточного року відбулося 6 серйозних інцидентів. 5 СІ 
сталося при експлуатації комерційних ПС та 1 при експлуатації приватного ПС 
авіації загального призначення. 
 

3.1. 01.03.2012, на аеродромі Луганськ стався серйозний інцидент з 
літаком АТR-42-300 UR-UTF авіакомпанії 
«ЮТейр-Україна». Під час виконання посадки 
літак викотився на 62 метри за межі ЗПС. 
Інформація про обставини серйозного 
інциденту публікувалася в Аналізі рівня 
безпеки польотів за 1 квартал від 20.04.2012    
№ 19.2.11-5а та Інформаційному бюлетені з 
безпеки польотів за квітень від 18.05.2012       

№ 19.2.11-6б. 
Згідно з висновками комісії, причиною серйозного інциденту 

(викочування літака за межі ЗПС під час посадки) стала асиметрична тяга між 
лівим та правим двигунами, яка була спричинена блокуванням автоматикою 
управління повітряним гвинтом кута установки 
лопатей лівого повітряного гвинта у положенні 
при якому цей гвинт продовжував створювати 
«пряму» тягу. Причина блокування лопатей 
лівого повітряного гвинта не встановлена. 
Комісія вважає, що найбільш імовірною 
причиною блокування лопатей стала 
неправильна робота масляного насосу високого 
тиску і кульково-гвинтової пари вузла управління повітряним гвинтом. 
Фактор: технічний фактор. 
 

 Рекомендації: 
 

 - керівникам авіакомпаній: 
   • переглянути керівництва з експлуатації та плани заходів на 
випадок виникнення аварійних (непередбачуваних) ситуацій забезпечивши 
чіткі вимоги до екіпажів ПС стосовно необхідності негайного (у разі 
можливості) інформування про виникнення аварійної ситуації органів ОПР;  
   • при потребі доповнити КЕ, плани заходів на випадок 
виникнення аварійних ситуацій вимогами щодо заборони екіпажам без дозволу 
органів ОПР виконувати руління по аеродрому поза межами ЗПС, РД, перонів. 
 

3.2. 14.03.2012, на аеродромі Мемінгем 
(ФРН), під час виконання розбігу на літаку А-320 
UR-WUA авіакомпанії «Візз Ейр Україна», 
внаслідок помилки командира ПС, відбулося 
зіткнення літака хвостовою частиною із ЗПС. 
Внаслідок зіткнення літак отримав пошкодження 
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обшивки в хвостовій частині фюзеляжу. 
Інформація про обставини серйозного інциденту публікувалася в Аналізі 

рівня безпеки польотів за 1 квартал від 20.04.2012 
№ 19.2.11-5а. 

Згідно з результатами розслідування, 
причиною серйозного інциденту стало 
несвоєчасне та невідповідне взяття «на себе» 
ручки управління літаком по тангажу та крену на 
швидкості меншій ніж розрахована Vr та, як 
наслідок, вихід на кут відхилу повздовжньої осі 
ПС відносно ЗПС більше максимально 

допустимої під час відриву. 
Фактор: людський (екіпаж). 

Рекомендації по запобіганню авіаційних подій, за результатами 
розслідування серйозного інциденту надавалися в Аналізі стану безпеки 
польотів за 1 півріччя 2012 року від 20.07.2012 № 19.2.11-8А. 

 
3.3. 24.04.2012, о 18:17 при виконанні рейсу UCR 595 за маршрутом 

Бориспіль-Лейпциг на літаку Ан-12 UR-DWI 
авіакомпанії «Аеро-Чартер» після зльоту на 
висоті 9000 футів (2750 метрів) екіпаж відчув 
незначний струс літака. В цей час ПС 
перебувало в хмарах. Після виходу з хмар, на 
висоті 10000 футів (3050 метрів), екіпаж 
візуально виявив відсутність обтічника гвинта 
двигуна   № 4. Екіпаж прийняв рішення про 
повернення на аеродром вильоту. Посадка виконана благополучно. 

Під час дослідження кріплення обтікача втулки гвинта на підприємстві ДП 
«Антонов» було виявлено розпилювання розміру 
фігурних отворів кільця-замка з 2,25 мм до 5,65 
мм та пропилювання штиря, який дозволяє 
переміщення кільця-замка до 3 мм, що не 
допускається. Останній раз обтічник повітряного 
гвинта двигуна № 4 встановлювався за 11 днів до 
події (13.04.2012), що вказує на те, що на момент 
встановлення стан кріплення обтікача не 
відповідав технічним умовам. 

Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною серйозного 
інциденту, відокремлення в польоті обтікача втулки повітряного гвинта 
двигуна № 4, стало невиконання інженерно-технічним складом авіакомпанії 
вимог технологічної карти № 26 щодо встановлення обтічника повітряного 
гвинта двигуна. 
Фактор: людський фактор (персонал ТО). 
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 Рекомендації: 
 
 - авіакомпаніям, що експлуатують літаки Ан-12: 
   • виконати разову перевірку кріплення обтічників втулок 
повітряних гвинтів, їх огляд на відсутність підпилювання або зношення вище 
допустимих значень, фігурних отворів кілець-замків та штирів втулок 
повітряних гвинтів; 
   • при періодичному обслуговуванні ПС Ан-12 виконувати 
вимоги Технологічної карти № 2 «Технологических указаний по техническому 
обслуживанию силовых установок самолета Ан-12», випуск 2, видання 1991 
року, пункт 4.02.02 РО-99. 

 
3.4. 05.05.2012, о 18:32 при виконанні рейсу AEW 503 за маршрутом 

Дніпропетровськ-Шереметьєво, на літаку EMB-
145 UR-DNR авіакомпанії «Дніпроавіа» під час 
пробігу після посадки літак викотився за межі 
ШЗПС на праву бокову смугу безпеки. Екіпаж та 
пасажири не постраждали. Під час огляду ПС, 
зовнішніх пошкоджень та руйнувань виявлено не 
було. Літак був встановлений на перонну стоянку 
за допомогою буксиру. 

Під час огляду літака було виявлено пошкодження пневматиків усіх коліс 
ООШ. За рекомендацією підприємства Embraer були зняті та направлені на 
дослідження компоненти системи управління передньої опори шасі. За 
результатами дослідження було виявлено, що система управління ПОШ має 
непостійну несправність мікроперемикача та невідкалібрована (за межами 
допустимого діапазону 30 ОМ) внаслідок чого колеса ПОШ можуть 
відхилятися без втручання пілота, а фактичний кут відхилення передніх коліс 
міг відрізнятися від заданого пілотом. 

Протягом місяця до виникнення серйозного інциденту на даному ПС 
відбулися два інциденти, що були пов’язані з перерваними зльотами внаслідок 
погіршення управління передньою опорою шасі (12.04.2012 та 03.05.2012 в 
аеропорту Дніпропетровськ).  

Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною серйозного 
інциденту, викочування літака на бокову смугу безпеки, стала несправність 
системи управління передньою опорою шасі через відмову в роботі 
мікроперемикача S7002. 
Фактор: технічний. 
 
 Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Дніпроавіа»: 
   • з льотним складом ПС ЕМВ-145 повторно вивчити дії при 
відмові системи управління ПОШ на етапах зльоту та посадки; 
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   • форму бортжурналу привести у відповідність схваленому 
Державіаслужбою формату (Form M-1(b) Розділ 5.1 САМЕ авіакомпанії 
«Дніпроавіа»); 
   • при оформленні сертифіката передачі до експлуатації ПС до 
експлуатації ПС, в бортовому журналі літака ідентифікувати організації, яка 
здійснює допуск ПС до експлуатації з посиланням на номер схвалення Part-145, 
відповідно до 145.А.50(b) (АМС 145.А.50(b)(1)) Правил схвалення організацій з 
ТО (Part-145); 
   • надіслати запит на підприємство Embraer стосовно надання 
рекомендацій з ТО системи управління ПОШ. 

 
3.5. 29.07.2012, при виконанні приватного польоту за маршрутом ТЗПМ 

Табаско (Євпаторія) – Керч на літаку Cetus 1000 (RV-10) UR-SOLO пілот 
виконав посадку на закритий аеродром Керч. Термін 
дії сертифіката аеродрому Керч закінчився 
23.10.2010. З 03.05.2012 вся аеронавігаційна 
інформація по аеродрому Керч була виключена зі 
збірника аеронавігаційної інформації України. Згідно 
з поясненнями пілота літака UR-SOLO, при 
підготовці до польоту він використовував наявні на у 

нього аеронавігаційні документи, які, як вияснилось пізніше застаріли та були 
замінені новими аеронавігаційними публікаціями, в яких вказувалося про 
видалення аеронавігаційної інформації по аеродрому Керч. Про зміни в 
документах АНІ пілот не знав, що призвело до неякісної передпольотної 
підготовки. Згідно з випискою радіообміну «екіпаж-диспетчер» на запит пілота 
чи працює аеродром Керч, диспетчер ПІО відповів, що не працює лише орган 
аеродромного польотно-інформаційного обслуговування, а через хвилину 
добавив, що за даними органу ОПР ніякої інформації стосовно роботи 
аеродрому Керч немає через те, що за процедурами ОПР там все закрито. Через 
20 секунд диспетчер проінформував екіпаж, що аеродром Керч виведено з 
реєстру аеропортів. Після цього пілот повідомив, що посадка буде 
виконуватися, як неконтрольований політ, на що диспетчер ПІО відповів, що 
екіпаж повинен діяти саме так і інформація органу ОПР екіпажем сприйнята 
правильно. 

Згідно з результатами розслідування, причиною серйозного інциденту, 
посадки на закритий аеродром, стала неякісна підготовка до польоту, яка 
виразилася в не ознайомленні пілота з оновленою аеронавігаційною 
інформацією по аеродрому Керч, та призвела до посадки на закритий аеродром. 
Фактор: людський фактор (екіпаж). 
 
 Рекомендації: 
 
 - пілотам приватних ПС звернути увагу на необхідність більш якісної 
підготовки до виконання польотів. Особливу увагу звернути на вивчення 
чинної аеронавігаційної інформації; 

http://spotters.net.ua/search/?aircraft=Cetus+1000+%28RV-10%29
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 - керівникам органів ОПР провести розбір з диспетчерським складом 
щодо вивчення обставин серйозного інциденту з аналізом виписки радіообміну 
«екіпаж-диспетчер». При наданні польотно-інформаційного обслуговування 
забезпечувати екіпажі чіткою достовірною аеронавігаційною інформацією 
стосовно стану (статусу) аеродромів (ЗПМ) та порядку виконання польотів на 
них. Не допускати схвалення помилкових рішень екіпажів щодо виконання 
посадки на закриті аеродроми. 
 
 3.6. 22.09.2012 о 11:35, у приладових метеорологічних умовах, при 
виконанні рейсу AEW 324 за маршрутом Ларнака-Донецьк на літаку Б-737-500 
UR-AAK авіакомпанії «Аеросвіт», після приземлення, під час пробігу літак 
ухилився вправо та викотився за межі ЗПС. Після пробігу 400 метрів по 
ґрунтовій частині льотної смуги літак повернувся на ЗПС внаслідок чого стався 
наїзд колесами передньої опори шасі на боковий вогонь ЗПС. Після 
зарулювання на стоянку було виявлено суттєві порізи обох коліс передньої 
опори шасі та незначні порізи основних опор шасі. Після цього екіпаж 
повідомив органам ОПР та в аеродромну службу про інцидент. 
 В ході розслідування комісія встановила, що заходження на посадку 
виконувалося в умовах помірних зливових опадів з мінімальною 
горизонтальною видимістю до 1100 метрів. Під час заходження на посадку 
літак потрапив в умови зсуву вітру, які вплинули на параметри польоту ПС, 
зокрема за 25-17 секунд до торкання ЗПС вертикальна швидкість  літака 
перевищувала норми на 152 фут/хв., при цьому напрямок вітру змінювався від 
319 до 147° зі швидкістю від 16 до 5 вузлів. Згідно з поясненнями другого 
пілота, який виконував обов’язки контролюючого пілота він не побачив 
відхилень в параметрах зниження ПС та не інформував КПС про перевищення 
вертикальної швидкості ПС на висоті нижче 500 футів. Приземлення літака 
відбулося з вертикальним перевантаженням до 1.75. 
 Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною серйозного 
інциденту, викочування ПС за межі ЗПС під час посадки, стало поєднання 
зміни напрямку вітру в момент приземлення та виходу на глісирування. 
Супутнім фактором стало неврахування екіпажем можливості появи ефекту 
глісирування під час пробігу за даних умов. 
Фактор: середовище. 
 
 Рекомендації: 
 
 - екіпажам ПС виконувати глибокий аналіз метеорологічної інформації та 
стану ЗПС з урахуванням характеру та товщини опадів на ЗПС; 
 - при зміні ЗПС перед заходженням на посадку екіпажам виконувати 
повторний брифінг в зоні очікування; 
 - авіакомпанії «АероСвіт» повторно вивчити з льотним складом 
процедури взаємодії екіпажу при заходженні на посадку, порядок виконання 
посадки в умовах зсуву вітру та дії екіпажу при виникненні умов глісирування. 
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4. СТАТИСТИЧНИЙ РОЗПОДІЛ АП ТА СЕРЙОЗНИХ ІНЦИДЕНТІВ 
 
 Розподіл катастроф (К), аварій (А) та серйозних інцидентів (СІ) за 
типами ПС 
   

 Тип  
 ПС 

 
Вид 
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Л
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К 1           
А  1 1 1 1       
СІ      1 1 1 1 1 1 

 
 
 Розподіл катастроф (К), аварій (А) та серйозних інцидентів (СІ) за 
експлуатантами 
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тант 

Вид  
події  
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К 1        
А  1 3      
СІ   1 1 1 1 1 1 

 
 
 Розподіл катастроф (К), аварій (А) та серйозних інцидентів (СІ) за 
факторами 
          

 Фактори
 

Вид події 

 
Людина  

 
Середовище 

 
Машина 

 К 1 1  
   А* 2 2  

      СІ** 3 1 2 
* причинні фактори, що призвели до виникнення аварій з ПС R-44 Robinson UR-KLUB та «Лідер» UR-LIDR не 
визначені 
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Розподіл катастроф (К), аварій (А) та серйозних інцидентів (СІ) за 
етапами польоту 
 

 Етап  
 польоту

 
Вид події 

 
При виконанні 

посадки 

 
При виконанні 

зльоту 

 
На маршруті 

К 1   
А 1 1 2 
СІ 4 1 1 
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5. ІНЦИДЕНТИ 
 
За 9 місяців 2012 року з цивільними ПС України, що внесені в державний 

реєстр відбулося 93 інциденти, з яких 85 сталися при виконанні пасажирсько-
вантажних перевезень, 2 при застосуванні авіації в народному господарстві та 6 
з приватними ПС. Кількість інцидентів помісячно представлена на графіку 
нижче. 
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січень лютий березень квітень травень червень липень серпень вересень

 Інформація про обставини та причини виникнення інцидентів подавалася 
у щомісячних інформаційних бюлетенях з безпеки польотів та аналізах за 1 
квартал і 1 півріччя 2012 року. Нижче представлена інформація про інциденти, 
що сталися протягом вересня поточного року. 
 

5.1. 02.09.2012 о 13:52 при виконанні учбово-тренувального польоту на 
аеродромі Бузова на планері Л-12 «Бланік» UR-KBHG ТСОУ, після 
приземлення, під час пробігу в межах льотного поля відбулося зіткнення 
правого крила планера з щільним кущем бур’яну внаслідок чого ПС отримало 
пошкодження обшивки передньої кромки правого крила розміром 70х300 мм в 
районі за кінцівки крила та деформацію задньої кромки рила в районі «кореня» 
крила.  

Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною інциденту, 
пошкодження несилових елементів ПС, став помилковий розрахунок на 
посадку пілотом – без необхідного запасу висоти, який був потрібний для 
виправлення розрахунку в умовах значної зміни напрямку та сили вітру, що 
призвело до приземлення в межах льотного поля, але на етапі пробігу планер 
правим крилом зіткнувся з щільним кущем буряну. 
Фактор: людський фактор (пілот). 
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 Рекомендації: 
 
 - з усім льотним складом ТСОУ (планеристи) додатково вивчити ст. 5 § 2 
Керівництва для планеристів «Посадка з боковим вітром»; 
 - керівництву авіаційних організацій ТСОУ організувати додаткову 
перевірку стану аеродромів та ЗПМ, звернувши увагу на стан тієї частини 
льотного поля, що прилягає до кордонів. 
 

5.2. 03.09.2012 о 06:16 при виконанні рейсу UTN 533 за маршрутом 
Донецьк-Жуляни на літаку ATR-42-212А UR-UTI авіакомпанії «ЮТейр 
Україна» під час заходження на посадку, перед приземленням відбулося 
зіткнення літака з птахом. Під час огляду ПС на стоянці технічним персоналом 
було виявлено пошкодження лопаті № 6 повітряного гвинта правого двигуна. 
Пошкодження елементів планера та двигунів ПС відсутні. 

Згідно з повідомленням екіпажу під час виконання посадки був замічений 
птах, який пролітав безпосередньо повз літак з правого боку. Моменту 
зіткнення ПС з птахом екіпаж не відчув, параметри роботи силових установок 
залишалися в нормі. Комісією з розслідування було встановлено, що перед 
отриманням дозволу на посадку екіпаж отримав від диспетчера АДВ 
інформацію про спостереження в районі ЗПС окремих перельотів птахів. Але 
інформація, яку повідомив диспетчер не містила даних щодо конкретних місць 
де були замічені птахи та напрямки їх перельотів, що не дозволило екіпажу 
вживати більш адекватні запобіжні заходи для зменшення ризиків зіткнення з 
птахами. Крім того в радіусі менше 15 км від аеродрому розташовані працюючі 
сміттєзвалища, що суперечить вимогам пункту 9 статті 69 Повітряного кодексу 
України. Інструкція з орнітологічного забезпечення польотів на аеродромі КП 
МА Київ (Жуляни) містить посилання на Керівництво з орнітологічного 
забезпечення польотів в ЦА (наказ МЦА від 26.12.88 № 209) та Настанову з 
аеродромної служби в ЦА СРСР (НАС ГА-86), які не застосовуються на 
території України відповідно до наказу Державіаслужби від 22.07.2011 № 118. 
Незважаючи на наявність перельотів птахів у день події, жодних заходів за 
допомогою технічних засобів для відлякування птахів перед посадкою літака 
ATR-42-212А UR-UTI не вживалось.  

Згідно з висновками комісії, причиною інциденту (зіткнення ПС із 
птахом) стала несприятлива орнітологічна обстановка в районі аеродрому 
Жуляни і недостатність заходів з боку служб аеропорту по зменшенню ризиків 
зіткнення ПС з птахами. 
Фактор: середовище (орнітологія), людський (аеродромне забезпечення). 
 
 Рекомендації: 
 

- аеродромним диспетчерським органам при повідомленні екіпажів про 
перельоти птахів конкретизувати місця, де птахи були помічені та вказувати 
напрямки їх перельотів; 
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- льотному складу авіакомпанії «ЮТейр-Україна» у випадку візуального 
спостереження птахів у зоні виконання зльоту вимагати від служби ОПР 
вжиття негайних заходів по відлякуванню птахів; 

- КП МА Київ (Жуляни) посилити контроль за птахами в районі 
засипаного сміттєзвалища на території аеродрому та з боку Музею авіації, та 
вжити додаткових адекватних заходів;  
- управлінню аеродромів та аеропортів Державіаслужби провести позапланову 
перевірку якості впровадження КП МА Київ (Жуляни) системи управління 
ризиками зіткнення ПС з птахами у зоні аеродрому та оцінку заходів, які 
впроваджуються аеродромними службами для зменшення цих загроз. 
  
 5.3. 05.09.2012 о 05:22 при виконанні рейсу WRC 7711 за маршрутом 
Бориспіль-Анталія, на літаку А-321 UR-DAF авіакомпанії «Донбасаеро», після 
приземлення, на етапі пробігу відбулося зіткнення ПС з птахами. Під час після 
польотного огляду ПС були виявлені сліди від зіткнення в районі стику 
обтікача радіолокатора і фюзеляжу. Пошкоджень елементів планера і двигунів 
ПС не було. 
 Згідно з пунктом 7.1.14 ПРАПІУ розслідування інциденту не 
виконувалося. 
Фактор: середовище (орнітологія). 
 
 5.4. 06.09.2012 о 10:40 при виконанні чартерного рейсу URWOG за 
маршрутом Прага-Львів на літаку Dornier-328Jet UR-WOG авіакомпанії 
«Аеростар», під час зльоту, на етапі розбігу по ЗПС літак почав ухилятися 
вправо. Вжиті екіпажем заходи по виправленню ситуації позитивного 
результату не дали внаслідок чого командир ПС прийняв рішення про 
припинення зльоту. На стоянці екіпаж виявив невідповідність положення 
педалей правого і лівого льотчиків та невідповідність положення руля 
напрямку при відхиленні педалей з місця правого льотчика. Технічним 
персоналом було виявлено перехрещення тросової проводки керування рулем 
напрямку з правого боку між направляючими роликами на шпангоутах 48 та 49, 
що призвело до некоректного керування рулем напрямку та передньою опорою 
шасі з місця правого пілота. Монтаж тросової проводки здійснювався в період 
16.07-05.09.2012 в організації з ТО Aero-Dienst (Німеччина). Неправильний 
монтаж проводки не був виявлений на підприємстві ТО екіпажем через те, що 
підготовка кабіни до польоту виконувалася пілотом лише з лівого пілотського 
місця, як наслідок пілот не звернув увагу на невідповідність положення педалей 
на місці правого пілота. 
 Згідно з висновками комісії з розслідування причиною інциденту, 
перерваного зльоту, стало стрімке відхилення літака від осі ЗПС під час розбігу 
внаслідок неправильного монтажу тросової проводки лінії керування рулем 
напрямку з місця правого пілота. Супутньою причиною інциденту стало не 
виявлення некоректного керування з правого місця пілота при вильоті з бази 
ТО внаслідок підготовки кабіни пілотом лише з лівого пілотського місця. Як 
наслідок пілот не звернув увагу на невідповідність положення педалей на 
правому пілотському місці. 
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Фактор: людський фактор (персонал ТО). 
 
 Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Аеростар»: 
   • внести зміни в КЕ (Технологію роботи екіпажу) та чек-листи 
літака Dornier-328Jet стосовно перевірки органів управління ПС з лівого і 
правого місць пілотів при проведенні передпольотної підготовки літака; 
   • видавати завдання про порядок дій технічного і льотного 
складу при здійсненні приймання ПС в організаціях ТО після виконання робіт. 
 
 5.5. 08.09.2012, о 15:20 при виконанні рейсу AEW 324 за маршрутом 
Ларнака-Донецьк на літаку Б-737-300 UR-VVA авіакомпанії «АероСвіт», під 
час після польотного огляду літака технічним персоналом було виявлено 
рештки птаха у лівому двигуні ПС. Пошкоджень елементів ПС та двигунів не 
було. Після видалення слідів від зіткнення з птахом літака допущений до 
виконання польотів. 
 Відповідно до пункту 7.1.14 ПРАПІУ комісія з розслідування інциденту 
не створювалась. 
Фактор: середовище (орнітологія). 
 
 5.6. 11.09.2012 о 02:00 при виконанні рейсу ТВМ 6341 за маршрутом 
Тегеран-Бориспіль на літаку МД-88 UR-CIX авіакомпанії «Буковина» після 
входу ПС в Сімферопольський РПІ відбулася відмова двох бортових 
комп’ютерів (FMS) та зникла індикація на навігаційних дисплеях. Подальший 
контроль польоту екіпаж виконував за допомогою системи VOR  та інерційної 
курсової системи. Внаслідок відмови навігаційної системи екіпаж запросив 
навігаційну допомогу у Сімферопольського РДЦ. Після входу в Київський РПІ 
робота FMS відновилася.  
 Під час розслідування технічною комісією було виявлено окислення 
контактів штепсельного роз’єму (ШР) бортового комп’ютера, яке призвело до 
зникнення в польоті індикації з дисплея FMS та навігаційних дисплеїв. Останнє 
ТО FMS виконувалося за два дні до події (09.09.2012). Технічним персоналом 
наявність окислення контактів виявлено не було. 
 Після очищення ШР бортового комп’ютера літак був допущений до 
виконання польотів без зауважень. 
 Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною інциденту, 
відмови навігаційної системи, стало порушення електроживлення бортового 
комп’ютера внаслідок окислення контактів ШР в польоті. 
Фактор: технічний фактор. 
 
 Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Буковина»: 
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   • підготувати директиву з ТО стосовно виконання перевірок 
штепсельних роз’ємів навігаційного обладнання на всьому парку ПС 
авіакомпанії; 
   • з льотним складом провести тренування на тренажері по 
діях екіпажу при відхиленні в роботі навігаційної системи на різних етапах 
польоту; 
   • звернути увагу на доцільність виконання рекомендацій з 
безпеки польотів, які надаються Державіаслужбою у складі інформаційних 
бюлетенів. Рекомендації щодо підтримання у належному стані контактів ШР 
надавалися неодноразово. 
 
 5.7. 13.09.2012, о 05:12 при виконанні рейсу UKL 4023 за маршрутом 
Чернівці-Чорла (Туреччина) на літаку Ан-12 UR-CGW авіакомпанії «Україна 
аероальянс», під час розбігу по ЗПС екіпаж виявив відсутність зростання 
швидкості ПС за приладами командира ПС і штурмана. Командир ПС прийняв 
рішення про припинення зльоту та повернення на стоянку. 
 В ході розслідування технічною комісією було виявлено розтріскування 
вологовідстійника системи повного тиску ППД-1М, розташованого у кабіні 
екіпажу літака з лівого борту.  

За висновками комісії з розслідування, причиною інциденту, перерваного 
зльоту, стала негерметичність системи повного тиску (ППД-1М), внаслідок 
розтріскування вологовідстійника системи повного тиску. 

Причина розтріскування вологовідстійника комісією не встановлювалася.  
Фактор: технічний фактор 
 
 Рекомендації:  
 
 - авіакомпанії «Україна аероальянс»:  

 • провести заняття з персоналом щодо складання первинного 
повідомлення та повноти інформації; 
   • на усьому парку ПС Ан-12 авіакомпанії виконати перевірку 
стану працездатності анероїдно-мембранних приладів та герметичності систем 
повного та статичного тиску згідно з технічним розпорядженням ТР № 4/12 від 
17.09.2012.  
 

5.8. 14.09.2012, о 15:50 при виконанні рейсу AEW 018 за маршрутом 
Одеса-Бориспіль  на літаку Б-737-500 UR-DND авіакомпанії «АероСвіт», під 
час зльоту, після ввімкнення злітного режиму TOGA, спрацювала звукова 
попереджувальна сигналізація «Takeoff Warning» - невідповідна конфігурація 
літака для зльоту. Командир ПС припинив зліт та повернувся на стоянку. 

Під час розслідування комісією, візуальною перевіркою перемикача S651, 
відповідно до Керівництва виробника АММ 31-26-00-725-104 було виявлено 
несправність перемикача сигналізації «До зльоту не готовий». Після заміни 
перемикача літак допущений до виконання польотів. 
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За висновками комісії, причиною інциденту стала відмова у роботі 
перемикача S651 сигналізації «До зльоту не готовий» (Speedbrake Takeoff 
Warning Switch). Причина відмов перемикача комісією не встановлювалась. 
Фактор: технічний 
 
 Рекомендації:  
 
 - авіакомпанії «АероСвіт» виконати разову перевірку (інспекцію) 
перемикачів «Speedbrake Takeoff Warning Switch» (S651) на відповідність 
технічним вимогам на всьому парку ПС Б-737 авіакомпанії. 
 
 5.9. 15.09.2012, о 11:40 при виконанні рейсу URPRM за маршрутом 
Ужгород-Мюнхен на літаку Gulfstream G-200 UR-PRM авіакомпанії «Центр 
ділової авіації», після зльоту, при перестановці важеля положення шасі в 
положення «прибрано», сигналізація лівої та передньої опор шасі показали 
прибране положення, сигналізація правої опори залишилася червоною 
(сигналізація проміжного положення). За інформацією наданою диспетчером, 
права опора шасі залишилася неприбраною. Після випуску шасі, сигналізація 
вказувала на повний випуск всіх опор шасі. За узгодженням з органом ОПР 
екіпаж прийняв рішення про виконання польоту на аеродром базування 
(Жуляни) з випущеним шасі.  
 Під час огляду ПС технічною комісією було виявлено несправність 
правого гідравлічного циліндра в положенні «випущено, на замку». З метою 
усунення несправності літак був допущений до виконання перельоту на 
підприємство ТО Альтенрхейн (Швейцарія). Згідно з висновками 
авіаремонтного підприємства, причиною відмови гідравлічного циліндра 
випуску шасі стало заїдання замка циліндра. Після заміни циліндра 
роботоспроможність системи шасі відновилася. 
 Згідно з результатами розслідування, причиною інциденту, не 
прибирання правої опори шасі, стала відмова замка випущеного положення 
правого циліндра випуску шасі. Причина відмови замка циліндра комісією не 
встановлювалась. 
Фактор: ВКН. 
 

Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Центр ділової авіації» на розборах з льотним складом та 
під час тренування на тренажері відпрацювати/повторити дії екіпажу при 
відмовах системи випуску-прибирання шасі. 
 

5.10. 18.09.2012, о 11:20 при виконанні рейсу AEW 503 за маршрутом 
Бориспіль-Софія на літаку E-145EP UR-DNG авіакомпанії «Дніпроавіа», під час 
розбігу по ЗПС на швидкості 107 вузлів, що менше ніж V1 відбулося згасання 
пілотажно-навігаційного дисплея MFD2. Відповідно до  Керівництва з 
експлуатації (КЕ) командир ПС прийняв рішення про припинення зльоту та 
повернення на стоянку. 
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Під час виконання розслідування та проведення робіт з пошуку 
несправності, комісія не виявила відхилень в працездатності систем. За 
рекомендацією підприємства-виробника, дисплей MFD2 був замінений. Згідно  
з статистикою підприємства-розробника літаків «Embraer» вказані дисплеї 
мають тенденцію до масових відмов при середньому наробітку 10 000 годин. 
Комісія вивчила документи щодо наробітку дисплея MFD2, який склав 10600 
годин. 

Згідно з висновком комісії, причиною інциденту стала відмова дисплея 
другого пілота MFD2, внаслідок його внутрішньої нестабільної роботи через 
довгий термін експлуатації, що перевищує середньостатистичний показник 
фірми - виробника «Embraer» 10 000 годин безпечного напрацювання на 
подібний дисплей.  
Фактор: технічний. 
 

Рекомендації: 
 

- авіакомпанії «Дніпроавіа»: 
   • встановити постійний контроль за випадками появи разової 
команди MFD2 Sts-Fail та своєчасне реагування та взаємодію між службами 
компанії з метою попередження польоту ПС з несправностями; 
   • виконати разові перевірки систем ELECTRONIC FLIGHT 
INSTRUMENT SYSTEM - ADJUSTMENT/ TEST LA.W. AMM TASK 34-22-00; 
   • виконати тестування INTEGRATED COMPUTERS 
ADJUSTMENT/TEST I.A.W. AMM TASK 31-42-00-700-801-А. 
 
 5.11. 18.09.2012, о при виконанні рейсу AEW 622 за маршрутом Стамбул-
Сімферополь на літаку Б-737-300 UR-DNJ авіакомпанії «АероСвіт», не етапі 
набору висоти після зльоту, на ешелоні FL 150, при польоті в умовах грозової 
діяльності, екіпаж почув хлопок, а в пасажирському салоні був помічений 
спалах блискавки. Системи ПС та пілотажно-навігаційне обладнання 
працювали без відхилень і політ був продовжений до аеродрому призначення. 
Під час після польотного огляду літака в аеропорту Бориспіль по правому 
борту ПС, на ділянці від обтікача локатора до передніх дверей були виявлені 
сліди від попадання атмосферних електричних розрядів.  
 Відповідно до пункту 7.1.14 ПРАПІУ комісія з розслідування інциденту 
не створювалась. 
Фактор: середовище. 
 
 5.12. 21.09.2012, о 05:55 при виконанні рейсу CVK 7001 за маршрутом 
Чернівці-Ольберг (Данія) на літаку Ан-12 UR-CJN авіакомпанії «Кавок Ейр», 
під час набору висоти після зльоту, при ввімкненні системи відбору повітря 
розпочалося повільне зростання перепаду тиску в кабіні. На ешелоні FL 180 
зростання перепаду тиску припинилося. Проаналізувавши ситуацію, командир 
ПС прийняв рішення про повернення на аеродром вильоту.  
 Під час перевірки системи кондиціювання, технічною комісією було 
виявлено неспрацьовування механізму відхилення заслінки запірного крану при 
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натисканні на важіль перемикача «НАДДУВ ПЕРЕДН. ГЕРМОКАБІНИ» на 
панелі другого пілота, та відсутність замикання клем на контактах 5, 6 
перемикача керування електромеханізму відхилення заслінок запірного крану. 
Після розбирання перемикача 2ПМГ-15 виявлено обрив пружини клеми на 
контакті 5 та сліди нагару на контакті 5 і 6. Обрив пружини клеми на контакті 5 
призвів до постійного замикання клеми на контакті 5 та при подальшому 
натискуванні на важіль перемикача на контакті 6 відбулося коротке замикання.  
 Згідно з висновками комісії, причиною інциденту, повернення літака на 
аеродром вильоту, стало відсутність герметизації кабіни  внаслідок 
пошкодження пружини клеми на контакті 5 перемикача «НАДДУВ ПЕРЕДН. 
ГЕРМОКАБІНИ» на панелі другого пілота, що призвело до постійного 
замикання клеми на контакті 5 та при подальшому натискуванні на важіль 
перемикача в бік замикання клеми на контакті 6 – короткого замикання на 
контактах 5 і 6 та не спрацювання електромеханізму МП-5И відхилення 
заслінки запірного крану Т7606-500. 
Фактор: технічний фактор. 
 
 Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Кавок Ейр»: 
   • з льотним складом повторно вивчити розділ 6.7 КЛЕ 
«Експлуатація системи кондиціювання» та включити виконання даного пункту 
при черговому тренуванні на тренажері; 
   • розробити та виготовити новий бланк первинного донесення 
згідно з вимогами ПРАПІУ та провести заняття з льотним складом щодо 
складання первинного донесення. 
 
 5.13. 22.09.2012, о 05:25 при виконанні рейсу AEW 238 за маршрутом 
Тель-Авів-Бориспіль на літаку А-320 UR-DAI авіакомпанії «Донбасаеро», після 
зльоту на висоті 10000 футів спрацювала сигналізація попередження про витік 
повітря з системи протизледеніння правого напівкрила та автоматично 
вимкнулася система відбору повітря від правого двигуна. У зв’язку з тим, що 
згідно з відкритим відкладеним ТО (DMI) ліва підсистема кондиціювання була 
деактивована, відбулася повна відмова системи кондиціювання ПС. З метою 
відновлення системи наддуву, командир ПС запустив допоміжну силову 
установку (APU) для подачі повітря на охолоджуючий модуль правої 
підсистеми (PACK2). Після цього на моніторі стану систем ПС з’явилося 
повідомлення про закриття клапану крану об’єднаної підсистеми системи 
кондиціювання повітря, а екіпаж був змушений вимкнути APU. 
 Після виробітку палива до допустимої посадкової маси літак виконав 
посадку на аеродромі вильоту. 
 Під час огляду системи кондиціювання технічною комісією було 
виявлено руйнування гофрованого з’єднувального рукава PACK2 внаслідок 
чого гаряче повітря потрапляло на сенсори системи проти зледеніння (ПОС) 
правого напівкрила.  
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 Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною інциденту, 
повернення літака на аеродром вильоту, стало потрапляння гарячого повітря на 
сенсори ПОС зі зруйнованого гофрованого з’єднувального рукава PACK2 і 
витоку гарячого повітря з ущільнень клапану контролю витоку повітря та 
видача сигналу про витік гарячого повітря, що призвело до відмови правої 
підсистеми кондиціювання при деактивованій  лівій системі по DMI. 
Фактор: технічний фактор. 
 
 Рекомендації : 
 
 - авіакомпанії «Донбасаеро»: 
   • виконати разовий огляд гофрованого з’єднання системи 
кондиціювання на всьому парку ПС авіакомпанії; 
   • повідомити про інцидент підприємство-виробника Airbus. 
 
 5.14. 24.09.2012, о 14:50 при виконанні рейсу LOT 3975 за маршрутом 
Варшава-Бідгощ (Польща) на літаку SAAB-340 UR-CGQ авіакомпанії «Марс 
РК», після зльоту, під час набору висоти екіпаж виявив короткочасне 
коливання обертів повітряного гвинта та зміну показань правого двигуна за 
приладами. Командир ПС прийняв рішення про повернення на аеродром 
вильоту. Під час розслідування технічною комісією було виявлено відмову 
датчика Р3. Після заміни датчика зауважень до показань по роботі систем  
двигуна не було. 
 Згідно з результатами розслідування, причиною інциденту, повернення 
літака на аеродром вильоту, стало помилкове показання за приладами коливань 
обертів повітряного гвинта правого двигуна внаслідок відмови датчика Р3. 
Фактор: технічний. 
 
 Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Марс РК» відпрацювати з льотним складом на тренажері 
випадки коливання обертів повітряного гвинта на етапі вильоту. 
 
 5.15. 26.09.2012, о 04:42 при виконанні рейсу OTL 509 за маршрутом 
Варшава-Бідгощ (Польща) на літаку SAAB-340 UR-IMF авіакомпанії «Південні 
авіалінії», під час вирулювання від стоянки до лінії попереднього старту, 
диспетчер АДВ проінформував про почутий хлопок, який супроводжувався 
викидом білої пари від шини правої опори шасі. КПС доручив оглянути праву 
стійку шасі бортпровіднику із салону. Порушень пневматиків та стійки не було 
виявлено. Екіпаж продовжив руління. Під час руління по ЗПС екіпаж від 
диспетчера отримав інформацію, що на маршруті руління були виявлені 
залишки частин колеса ПС UR-IMF на пероні. КПС прийняв рішення про 
повернення на МС. Після звільнення ШЗПС, екіпаж почув хлопок з боку правої 
опори шасі. КПС вимкнув двигуни та після висадки пасажирів ПС було 
відбуксоване на МС № 27. 



 32

 В ході розслідування комісією було виявлено, що маршрут руління 
пролягав не по розмітці, а через стоянку № 17, щоб уникнути зіткнення з 
літаками, які були встановлені на маршруті руління. Стоянка № 17 обладнана 
стаціонарними металевими якірними вузлами для кріплення ПС Ан-2 (арматура 
діаметром 20мм). Якірні вузли знаходяться на асфальті, який почав 
руйнуватись та має ями глибиною до 5см. Комісія вважає, що під час руління 
праве колесо літака проїхало через якірний вузол, що знаходиться в ямі і 
виступає на висоту 7см. Про наявність перешкод при вирулюванні зі стоянки 
екіпаж попереджень не отримував ні від аеродромних служб ні від органу ОПР. 
Після втручання комісії з розслідування 28.09.2012 був виданий NOTAM, 
згідно з яким звільнення стоянок 15-17 аеропорту Одеса виконується лише за 
допомогою буксиру. 
 Комісія вважає, що причиною руйнування колеса № 3 та шини колеса    
№ 4 правої основної опори шасі став контакт реборди колеса № 3 з вузлом 
якірного кріплення для літака Ан-2, при розвороті ПС на швидкості руління та 
поява тріщини на реборді, що призвело до втрати тиску у пневматику колеса та 
руйнування реборди з послідуючим пошкодженням шини колеса № 4 
фрагментами зруйнованої реборди, що привело до руйнування його шини. 
Фактор: людський (екіпаж, аеродромне забезпечення, ОПР) 
 

Рекомендації: 
 
 - експлуатантам аеропортів (старшим авіаційним начальникам) вжити 
заходи щодо своєчасного інформування органів ОПР про обмеження, які 
впливають на безпеку руління на аеродромах; 
 - комунальне підприємство «Міжнародний Аеропорт «Одеса»: 
   • звернути увагу на випуск NOTAM при виявленні руйнувань 
покриття на стоянці, чи перешкод на маршруті руління, у разі необхідності 
поновити маркування шляхів вирулювання із МС; 
   • матеріали розслідування направити виробнику SAAB-340, а 
зруйноване колесо відправити виробнику для підтвердження результатів 
випробувань; 
 - аеродромним органам ОПР забезпечувати повноцінну інформацію для 
екіпажів щодо маршрутів руління на аеродромі у випадках наявності на 
маршрутах руління перешкод. 
 
 5.16. 30.09.2012, о 10:55 при виконанні рейсу AEW 205 за маршрутом 
Бориспіль-Софія на літаку EMB-145LR UR-DPA авіакомпанії «Дніпроавіа», 
після зльоту в процесі набору висоти екіпаж замітив і відчув запах диму в 
кабіні. Командир ПС прийняв рішення про повернення на аеродром вильоту.  
 Технічною комісією будь-яких несправностей системи кондиціювання 
виявлено не було. Під час дослідження системи циркуляції повітря було 
виявлено велику кількість пилу в трубопроводах. Після очищення від пилу, 
зауважень до роботи системи кондиціювання ПС не було.  
 Згідно з висновками комісії, причиною інциденту, повернення літака на 
аеродром вильоту, стало запилення пасажирського салону та кабіни екіпажу 
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через умови експлуатації. Запилення кабіни відбулося через потрапляння пилу 
в систему кондиціювання в зв’язку з експлуатацією ПС ЕМВ-145 з занадто 
великими інтервалами для чистки трубопроводів системи кондиціювання (через 
кожні 10 000 годин). 
Фактор: технічний. 
 
 Рекомендації: 
 
 - авіакомпанії «Дніпроавіа»: 
   • на всьому парку літаків ЕМВ-145 виконати разову перевірку 
стану трубопроводів системи кондиціювання. За результатами перевірки, при 
потребі, внести зміни в періодичність обслуговування системи з 2С-чек на 1С-
чек; 
   • направити запит до підприємства Embraer з метою 
отримання рекомендацій щодо підвищення надійності систем кондиціювання; 
   • вжити додаткових заходів з метою своєчасного виявлення 
наявності пилу на трубопроводах повітряних систем ПС та своєчасного його 
видалення. 
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6. РОЗПОДІЛ АП ТА ІНЦИДЕНТІВ ЗА АВІАКОМПАНІЯМИ 
 

№ 
з/п Авіакомпанія Катастрофи Аварії Серйозні 

інциденти Інциденти 

1 Українська 
школа пілотів 1       

2 Приватні ПС   3 1 6 
3 Проскурів Авіа   1     
4 Аеросвіт     1 18 
5 Дніпроавіа     1 11 

6 ЮТейр-
Україна     1 7 

7 Аеро-Чартер     1 2 

8 Візз Ейр 
Україна     1 2 

9 МАУ       6 
10 Донбасаеро       6 
11 Антонов       3 
12 Мотор Січ       3 
13 Роза Вітрів       3 
14 Буковина       2 
15 Кавок Ейр       2 

16 Максімус 
Ейрлайнз       2 

17 МАРС-РК       2 
18 Хорс       2 
19 ЦДА       2 
20 Челендж Аеро       2 
21 Авіа-експрес       1 
22 Аеростар       1 

23 Бізнес Джет 
Тревел       1 

24 Браво        1 
25 Ейр-онікс       1 
26 Меридіан       1 

27 Південні 
авіалінії       

1 

28 Україна       1 

29 Україна-
аероальянс       

1 

30 Універсал-Авіа       1 
31 Урга       1 

32 Шовковий 
шлях       

1 

Разом 1 4 6 93 
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7. РОЗПОДІЛ АП ТА ІНЦИДЕНТІВ ЗА ТИПАМИ ПС * 

 
 

Повітряні 
судна 

Класифікація АП: 
 
К – катастрофи  
(-) число загиблих при 
катастрофі 
А – аварії 
СІ – серйозні інциденти 
І – інциденти 
 

ЕПС – екіпажі ПС 
ІАС – інженерно-авіаційна служба 
СЗП – персонал служб забезпечення польотів 
АРЗ – персонал авіаремонтних заводів 
ВКН – персонал заводів виробника чи 
розробника (виробничо-конструктивний недолік) 
ТЕХ – технічний фактор 
ІН – інші (персонал замовника, навколишнє 
середовище та ін.) 

Тип ПС К А СІ І ЕПС ІАС СЗП АРЗ ВКН ТЕХ ІН 
Л-410 1   1 1     1 1 
R-44  1  1 1       
Ан-2  1  1 1       

EV-97  1   1      1 
«Лідер»  1          
B-737   1 26 2 4 1   8 12 

EMB-145   1 10 1  1 1 1 8 1 
Ан-12   1 8 1     6 1 
A-320   1 7 1 1    2 4 

ATR-42   1 3  1 1 1  2  
Cetus RV-10   1  1       
Saab-340B    3 1  1 1  2  

Ан-148    3     3   
EC-120B    2 1     1  
EMB-190    2  1    1  

MD-83    2  1    1  
MD-88    2      2  
Мі-8    2      2  

ATR-72-212    1     1   
B-767    1      1  

Cessna-525B    1 1       
CL-600    1       1 

Dornier 328    1  1      
EC-155    1      1  

EMB-195    1      2  
Gulfstream 

G200    1     1   

Iл-76    1      1  
MD-82    1  1      

Raytheon-
Premier 
(RA390) 

   1 1       

PZL-104 
"Vilga-35A"    1      1  

А-321    1       1 
Ан-124    1       1 
Ан-140    1      1  
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         Продовження таблиці 
 

Повітряні 
судна 

Класифікація АП: 
 
К – катастрофи  
(-) число загиблих при 
катастрофі 
А – аварії 
СІ – серйозні інциденти 
І – інциденти 
 

ЕПС – екіпажі ПС 
ІАС – інженерно-авіаційна служба 
СЗП – персонал служб забезпечення польотів 
АРЗ – персонал авіаремонтних заводів 
ВКН – персонал заводів виробника чи 
розробника (виробничо-конструктивний недолік) 
ТЕХ – технічний фактор 
ІН – інші (персонал замовника, навколишнє 
середовище та ін.) 

Ан-24    1       1 
Л-12    1 1       

Ту-134    1 1       
Як-40    1       1 

E300, E300, 
СУ-31    1 1       

Всього 1 4 6 93 17 10 4 3 6 43 25 
 
* по подіях, розслідування яких завершене 
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8. ФАКТОРИ, ЩО ПРИЗВОДИЛИ ДО АВІАЦІЙНИХ ПОДІЙ ТА 
ІНЦИДЕНТІВ  

 
8.1. Технічний фактор 

  
№ 
з/п 

Дата 
Тип ПС, № 

ПС 

Експлуатант Обставини 

1 2 3 4 
1 21.01.2012  

Б-737-300  
UR-IVK  

АероСвіт 
 

при виконанні рейсу AEW266 за 
Стамбул-Бориспіль під час розбігу, 
на швидкості 60 вузлів спрацювала 
сигналізація про не злітне 
положення механізації крила 
повітряного судна 

2 22.01.2012  
Б-737-300  
UR-AAM  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 243 
Дніпропетровськ-Тель-Авів під час 
заходження на посадку після 
випуску шасі не спрацювала 
сигналізація випущеного 
положення передньої опори шасі 

3 23.01.2012  
Е-145  
UR-DNV  

Дніпроавіа при виконанні рейсу АЕW 503 
Дніпропетровськ-Шереметьєво під 
час розбігу літака сталася відмова 
(згасання) пілотажно-навігаційних 
дисплеїв КПС та другого пілота 

4 28.01.2012  
Е-195  
UR-WRF  

Роза Вітрів при виконанні рейсу WRC7702 
Лісабон-Бориспіль під час 
заходження на посадку не 
випустилась ПОШ. При випуску 
від аварійної системи всі опори 
шасі випустились без зауважень 

5 02.02.2012  
Ан-12БК  
UR-CAH  

Меридіан при виконанні рейсу МЕМ 4023 
Одеса-Чорлу сталася відмова 
(руйнування) сигналізатора тиску 
мастила в системі каналу малого 
шагу гвинта, яка спричинила витік 
мастила з масляної системи 
двигуна № 3 

6 18.02.2012  
Мі-8  
UR-25444  

Універсал-Авіа при виконанні рейсу КРМ 8545 
Заводське - акваторія Азовського 
моря після зльоту відмовив обігрів 
пилозахисного пристрою правого 
двигуна 

7 27.02.2012  
Мі-8 МТВ-1 

МАРС-РК при виконанні рейсу URDAG 
Ярилгач-Вежа спрацювало табло 
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UR-DAG «Сеть питання от аккумулятора» 
через утворення нальоту на клемах 
запобіжника ПМ-2 

8 01.03.2012  
АТR-42-300  
UR-UTF  

ЮТейр-
Україна 

при виконанні рейсу UTN 102 
Внуково-Луганськ, після 
приземлення та ввімкнення реверсу 
літак повернувся праворуч, 
викотився за бокові межі ЗПС на 62 
метри 

9 10.03.2012  
Б-737-300  
UR-VVL 

АероСвіт при виконанні рейсу AEW418 
Тбілісі-Бориспіль під час 
заходження на посадку зафіксовано 
розузгодження положення 
закрилків через відмову датчика 

10 12.03.2012  
Ан-12  
UR-CBF  

Аеро-Чартер при виконанні рейсу UCR4023 
Бориспіль-Лейпциг, після зльоту 
відмовила сигналізація прибраного 
положення стулок шасі через 
виникнення перемінного контакту 
внаслідок потрапляння вологи на 
клемну колодку 

11 18.03.2012  
Б-737  
UR-GAT  

Міжнародні 
Авіалінії 
України 

при виконанні рейсу AUI 311 
Бориспіль-Мілан в процесі набору 
висоти сталася відмова індикатора 
температури вихідних газів 
двигуна №2, розрегулювання тросу 
зворотного зв'язку стопорного 
механізму клапанів перепуску 
повітря та тросу зворотного зв'язку 
приводу управління статорними 
поворотними лопатками 

12 19.03.2012 
ATR-42-300 
UR-UTA  

ЮТейр-
Україна 

при виконанні рейсу UTN101 
Луганськ-Внуково після зльоту 
сталася відмова системи 
регулювання тиском в кабіні ПС 

13 24.03.2012  
А-320 
UR-DAB 

Донбасаеро при виконанні рейсу AEW 096 
Донецьк-Бориспіль після зльоту не 
прибралась ліва основна опора 
шасі через відмову сенсорних 
датчиків 

14 24.04.2012 * 
Ан-12  
UR-DWI  

Аерочартер при виконанні рейсу UCR 595 
Бориспіль-Лейпциг після зльоту на 
висоті 9000 футів відірвався 
обтічник гвинта двигуна № 4 

15 01.04.2012 * 
Ан-12  

Мотор Січ при виконанні рейсу MSI 6535 
Запоріжжя - Мари, після запуску 
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UR-11316  двигунів сталося руйнування 
гідроакумулятора лівої 
гідросистеми з пошкодженням 
елементів ПС 

16 04.04.2012  
E-145  
UR-DPB 

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW501 
Дніпропетровськ-Шереметьєво при 
виконанні зльоту на етапі розбігу 
сталась відмова пілотажно-
навігаційних дисплеїв командира 
ПС  

17 12.04.2012  
Е-145  
UR-DNR  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 501 
Дніпропетровськ-Шереметьєво, 
при виконанні зльоту на розбігу 
сталась відмова управління 
передньою опорою шасі  

18 13.04.2012 
Б-737-500  
UR-DND  

Аеросвіт при виконанні рейсу AEW230 
Афіни-Бориспіль, під час набору 
висоти сталося хибне спрацювання 
індикації «пожар в відсіку шасі» 

19 16.04.2012  
Б-767  
UR-AAG  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 186 
Сайгон-Бориспіль під час випуску 
закрилків з положення з 20град. до 
30град. спрацювала сигналізація 
несиметричного положення 
закрилків через відмову датчика 
положення закрилків  

20 24.04.2012  
ІЛ-76ТД  
UR-BXQ  

Максімус 
Ейрлайнз  

при виконанні рейсу МХМ 3701 
Аль Мактум (ОАЕ) - Акаба 
(Йорданія) під час заходження на 
посадку та випуску шасі не 
загорілося зелене світло 
випущеного положення лівої ООШ 

21 05.05.2012 * 
E-145  
UR-DNR  

Дніпроавіа  при виконанні рейсу AEW 503 
Дніпропетровськ-Шереметьєво, під 
час пробігу ПС після посадки 
сталося викочування ПС за межі 
ШЗПС на праву бокову смугу 
безпеки 

22 04.05.2012  
E-145  
UR-DNF  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW245 
Бориспіль-Вільнюс, під час набору 
висоти відмовила перша 
гідросистема внаслідок витікання 
гідравлічної рідини через тріщину 
в трубці 

23 08.05.2012  
MД-83  

Хорc при виконанні рейсу TBZ 5215 
Тебріз-Машхад, через різке 
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UR-CIK  підвищення температури мастила 
правого двигуна вище 
встановлених обмежень, екіпаж 
прийняв рішення про вимкнення 
двигуна № 2  

24 15.05.2012 
ЕС120В  
UR-CLK  

Челендж Аеро при перельоті на базу ТО 
Братислава-Кассель, зникли 
показання на моніторі бортової 
навігаційної системи через збоїв в 
роботі навігаційної системи GNS 

25 20.05.2012  
Б-737-500  
UR-AAM  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 207 
Бориспіль-Варшава під час набору 
висоти екіпаж виявив проблеми з 
герметизацією кабіни ПС 

26 03.06.2012 
Вільга-35  
UR-BMKA 

Вінницький 
АСК ТСО 
України  

при виконанні польотів над 
льотним полем ЗПМ «Сутиски» на 
висоті 300 метрів сталося 
руйнування шпильок кріплення 
циліндра № 1 до середнього 
картеру двигуна  

27 02.07.2012  
ЕС-155В1  
UR-CHGG 

Приватне ПС при виконанні польоту за 
маршрутом Одеса-Ялта на 
вертольоті, внаслідок збою в 
програмному забезпеченні 
спрацювало табло «стружка в 
мастилі хвостового редуктора» 

28 24.07.2012  
MД-88  
UR-CIХ 

Буковина при виконанні рейсу TBМ 6261 
Машхад-Кіш (Іран), під час зльоту 
сталася відмова лівої системи 
кондиціювання через відмову 
регулятора еталонного тиску 
повітря та забруднення фільтрів  

29 25.07.2012  
Е-145  
UR-DNG  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 503 
Дніпропетровськ-Шереметьєво, під 
час розбігу сталася відмова 
пілотажно-навігаційних дисплеїв 
КПС через окислення контактів в 
електричних роз’ємах 

30 01.08.2012  
Ан-140  
UR-14005  

Мотор Січ при виконанні рейсу МСІ 403 
Луганськ-Бориспіль, під час 
заходження на посадку на висоті 
70-80 м сталося самовимкнення 
лівого двигуна з флюгеруванням 
гвинта через відмову в роботі 
насоса-регулятора  

31 08.08.2012  Авіа-Експрес при виконанні рейсу SRN 602 
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Л-410  
UR-LAA  

Варшава-Бідгощ (Польща), під час 
зльоту екіпаж виявив 
невідповідність параметрів роботи 
лівого двигуна встановленому 
режиму та припинив зліт 

32 12.08.2012 
SAAB-340B 
UR-APM  

Центр ділової 
авіації 

при виконанні рейсу BCV 9707 
Одеса-Львів, під час розбігу по 
ЗПС відбулося падіння крутячого 
моменту лівого двигуна до нуля з 
одночасним падінням обертів 
повітряного гвинта через відмову 
блоку управління двигуном та 
розрегулювання проводки 
управління двигуном і гвинтом 

33 18.08.2012  
Е-195  
UR-WRF  

Роза Вітрів при виконанні рейсу AEW 230 
Афіни-Бориспіль, під час перетину 
FL 230 сталася відмова правої 
системи кондиціювання при 
деактивованій лівій системі, 
внаслідок разового збою 
електронної системи контролю 
витоку гарячого повітря  

34 30.08.2012  
Б-737-400  
UR-VVN 

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 491 за 
маршрутом Бориспіль-
Новосибірськ стался відмова 
генератора № 1 в польоті внаслідок 
несправності приводу постійних 
обертів генератора № 1 при 
деактивованій APU згідно з DMI 

35 11.09.2012  
МД-88  
UR-CIX  

Буковина при виконанні рейсу ТВМ 6341 
Тегеран-Бориспіль після входу ПС 
в Сімферопольський РПІ відбулася 
відмова навігаційної системи 
(FMS) через порушення 
електроживлення бортового 
комп’ютера внаслідок окислення 
контактів ШР в польоті  

36 13.09.2012 
Ан-12  
UR-CGW  

Україна 
аероальянс 

при виконанні рейсу UKL 4023 
Чернівці-Чорла (Туреччина), під 
час розбігу по ЗПС зникли 
показання швидкості через 
негерметичність системи повного 
тиску (ППД-1М), внаслідок 
розтріскування вологовідстійника 
системи повного тиску 

37 14.09.2012 АероСвіт при виконанні рейсу AEW 018 
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Б-737-500  
UR-DND  

Одеса-Бориспіль, після ввімкнення 
злітного режиму TOGA, 
спрацювала звукова 
попереджувальна сигналізація про  
невідповідну злітну конфігурацію 
ПС через відмова у роботі 
перемикача S651  

38 18.09.2012 
E-145EP  
UR-DNG  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 503 
Бориспіль-Софія, під час розбігу по 
ЗПС на швидкості до V1 відбулося 
згасання пілотажно-навігаційного 
дисплея MFD2 через довгий термін 
експлуатації, що перевищує 
середньостатистичний показник 
фірми - виробника «Embraer»  

39 21.09.2012 
Ан-12  
UR-CJN  

Кавок Ейр при виконанні рейсу CVK 7001 
Чернівці-Ольберг (Данія), під час 
набору висоти після зльоту 
внаслідок пошкодження пружини 
клеми на контакті 5 перемикача 
«НАДДУВ ПЕРЕДН. 
ГЕРМОКАБІНИ»  

40 22.09.2012 
А-320  
UR-DAI  

Донбасаеро при виконанні рейсу AEW 238 
Тель-Авів-Бориспіль, після зльоту 
на висоті 10000 футів внаслідок 
руйнування гофрованого з’єдну-
вального рукава PACK2 відмовила 
права системи кондиціювання при 
деактивованій лівій системі по DMI 

41 24.09.2012 
SAAB-340  
UR-CGQ 

Марс РК при виконанні рейсу LOT 3975 
Варшава-Бідгощ (Польща), після 
зльоту, під час набору висоти стало 
помилкове показання за приладами 
коливань обертів повітряного 
гвинта правого двигуна внаслідок 
відмови датчика Р3 

42 30.09.2012 
EMB-145LR 
UR-DPA  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 205 
Бориспіль-Софія, після зльоту 
сталося запилення пасажирського 
салону та кабіни екіпажу через 
потрапляння пилу в систему 
кондиціювання із засмічених 
трубопроводів 
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8.2. Виробничо-конструктивний недолік 
  

№ 
з/п 

Дата 
Тип ПС, № ПС 

Експлуатант Обставини 

1 2 3 4 
1 21.03.2012  

Ан-148  
UR-NTC  

Антонов при виконанні рейсу AUI 027 
Бориспіль-Харків після зльоту та 
набору висоти спрацювала 
сигналізація «стружка в маслі 
двигуна № 1» через наявність на 
контактній групі термостружко-
сигналізатора стороннього 
предмету  

2 26.03.2012  
Ан-148-100В 
UR-NTA  

Антонов  при виконанні рейсу AUI026 
Харків-Бориспіль під час 
заходження на посадку спрацювала 
сигналізація положення шасі через 
заклинювання качалки кінцевого 
механізму внаслідок утворення 
корозії на монтажних шайбах і на 
осі качалки 

3 15.04.2012  
Ан-148  
UR-NTA  

Антонов при виконанні рейсу АUІ 027 
Бориспіль-Харків в процесі розбігу 
ПС після виводу двигунів на 
злітний режим висвітилося 
повідомлення про включення 
максимального надзвичайного 
режиму двигуна № 2 внаслідок 
самовільного ввімкнення «МЧР»  

4 27.08.2012 
ЕМВ-145ЕР 
UR-DNG  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 504 
Шереметьєво-Дніпропетровськ 
після зльоту відмовила система 
відбору повітря від правого 
двигуна внаслідок роз’єднання 
патрубка трубопроводу через 
послаблення хомутового з’єднання 

5 29.08.2012 
ATR-72-212 
UR-UTJ  

ЮТейр-
Україна 

при виконанні рейсу UTN 105 
Харків-Внуково, під час розбігу 
сталася відмова індикатора обертів 
повітряного гвинта лівого двигуна 
внаслідок виробничого дефекту 

6 15.09.2012 
Gulfstream  
G-200  
UR-PRM  

Центр ділової 
авіації 

при виконанні рейсу за маршрутом 
Ужгород-Мюнхен, після зльоту не 
прибралася права ООШ через 
відмову замка випущеного 
положення правого циліндра 
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випуску шасі 
 

8.3. Людський фактор (екіпаж) 
 

№ 
з/п 

Дата 
Тип ПС, № ПС 

Експлуатант Обставини 

1 09.02.2012 
Raytheon-
Premier I (RA-
390)  
UR-FDB 

Бізнес Джет 
Тревел 

при виконанні рейсу BTT 9801 
Жуляни-Донецьк під час зльоту 
спрацювала сигналізація про 
високу температуру в трубопроводі 
правої системи кондиціювання 
через невідповідне положення 
регулятора температури виставлене 
екіпажем ПС  

2 09.02.2012 
Сеssnа СЕ 525В 
UR-DWH  

Аеро-Чартер при виконанні рейсу UCR 9507 
Дніпропетровськ-Жуляни під час 
зльоту, екіпаж виявив відсутність 
росту швидкості через підмерзання 
конденсату в лініях повного тиску  

3 14.02.2012 1 
Б-737  
UR-GAV  

Міжнародні 
авіалінії 
України 

при виконанні рейсу AUI 727 
Бориспіль-Тбілісі, після зльоту на 
бортпровідники помилково 
визначили задимлення 
пасажирського салону 

4 19.02.2012 2 
Б-737-500  
UR-VVS 

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 216 
Стокгольм-Бориспіль  після зльоту 
екіпаж виявив нещільне закриття 
дверей, що призвело до не 
герметизації ПС 

5 14.03.2012 
А-320  
UR-WUA  

Візз Ейр 
Україна 

при виконанні рейсу WAU 6104 
Мемінгем-Жуляни під час зльоту 
відбулося зіткнення хвостової 
частини літака із ЗПС 

6 23.04.2012  
Ан-2 
UR-81515  

Проскурів 
Авіа 

вдень, у ВМУ при виконанні АХР 
поблизу с. Княжичі, Ямпільського 
р-ну, Сумської області під час 
зльоту ПС застрягло колесами 
основних опор шасі в розмоклому 
ґрунті і скапотувало 

7 02.05.2012 
ЕМВ-145  
UR-DNF 

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 053 
Бориспіль-Івано-Франківськ при 
виконанні зльоту на етапі розбігу 
спрацювала сигналізація 
стояночного гальма та сповіщення 
про незлітну конфігурацію  

8 05.06.2012 Приватне ПС при виконанні польоту за 
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EC-120  
UR-EEL  

маршрутом с. Пирнове Київської 
області - с. Ясна Поляна 
Миколаївської області, командир 
ПС помилково оцінив спрацювання 
лампочки-сигналізатора та виконав 
посадку на майданчик з підбором  

9 10.06.2012 3 
Л-410  
UR-SKD  

Українська 
школа пілотів 

при виконанні авіаційних робіт по 
десантуванню парашутистів на 
аеродромі Бородянка під час 
заходження на посадку в умовах 
грозової діяльності літак потрапив 
у нисхідний потік повітря 
внаслідок чого зіткнувся із землею 
за 900 метрів від ЗПС 

10 29.07.2012  
Ан-12  
UR-CGX 

Шовковий 
Шлях 

при виконанні рейсу SWW 2106 
Чорлу-Чернівці, під час посадки 
сталося торкання елементу задньої 
частини фюзеляжу із ЗПС, 
внаслідок чого орган ОПР 
спостерігав дим та іскріння в 
районі хвостової частини ПС 

11 05.08.2012  
Е300  
UR-WOVA 
Е300 UR-IGOR 
СУ31  
UR-BOWA 

Приватні ПС з аеропорту Ужгород виконані 
польоти за маршрутом Ужгород-
Біла-Церква з контрольованого 
аеродрому та політ у 
контрольованому повітряному 
просторі без дозволу органу ОПР 

12 11.08.2012  
R-44  
UR-ABCD 

Приватне ПС при виконанні польоту «Одеса-
Лиман»  -  Лузанівка -  Нова 
Дофіновка - «Одеса-Лиман», ПС 
відхилилося від заданого маршруту 
та здійснило посадку на ЗПМ 
«Пересип», що знаходиться в 
межах CTR Одеси 

13 28.08.2012 4 
Ту-134А  
UR-65556 

Україна при виконанні рейсу UKN 3287 
Бориспіль-Миколаїв, під час 
приземлення сталося перевищення 
максимально допустимого 
вертикального перевантаження 

14 29.07.2012 
Cetus 1000 (RV-
10) 
UR-SOLO 

Приватне ПС при виконанні польоту за 
маршрутом ТЗПМ Табаско 
(Євпаторія) – Керч пілот виконав 
посадку на закритий аеродром 
Керч 

15 02.09.2012  
Л-12 «Бланік» 

ТСОУ при виконанні УТП на аеродромі 
Бузова на планері, після 
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UR-KBHG  приземлення, під час пробігу в 
межах льотного поля відбулося 
зіткнення правого крила з щільним 
кущем бур’яну внаслідок чого ПС 
отримало пошкодження  

 1 + аеродромне забезпечення   2 + технічний фактор 
 3 + середовище, організаційний фактор  4 + персонал ТО 
 

8.4. Людський фактор (техобслуговування, ремонт) 
 

№ 
з/п 

Дата 
Тип ПС, № ПС 

Експлуатант Обставини 

1 29.01.2012  
А-320  
UR-DAI  

Донбасаеро 
 

при виконанні рейсу АЕW 095 
Бориспіль-Донецьк на ешелоні 190 
сталося відривання захисної панелі 
між лівим напівкрилом та 
фюзеляжем 

2 10.02.2012 1 
ЕМБ-190  
UR-WRG 

Роза Вітрів при виконанні рейсу АЕW 7704  
Аліверка-Бориспіль не випустилась 
передня опора шасі від основної 
системи внаслідок вибивання 
змащувальної рідини через 
порушення процедури мийки ПС 

3 02.04.2012  
MД-83  
UR-CJC  

Хорс при виконанні рейсу TBZ 5249 
Тебріз-Тегеран через 3 хвилини 
після зльоту загорілося табло 
забруднення масляного фільтру 
правого двигуна через відмову 
диференційного перемикача тиску 
мастила 

4 06.06.2012 
Б-737-500  
UR-GAW  

Міжнародні 
авіалінії 
України 

при виконанні рейсу AUI 305 
Бориспіль-Рим  на ешелоні FL 360 
сталося руйнування підшипника 
задньої опори двигуна та 
міжвального підшипника  

5 23.06.2012  
Б-737-500  
UR-GAS  

Міжнародні 
авіалінії 
України 

при виконанні рейсу AUI 571 
Бориспіль-Домодєдово, під час 
розбігу самовільно відключився 
автомат тяги та зникла індикація 
швидкості на приладах 

6 04.07.2012  
МД-82  
UR-WRE 

Браво при виконанні рейсу AEW 462 
Єреван-Бориспіль на 23 хвилині 
польоту, загорілася сигналізація 
про несправність системи наддуву 
кабіни внаслідок послаблення 
хомута повітряного трубопроводу в 
місці його з’єднання з турбохоло-
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дильником правої системи 
кондиціювання 

7 16.07.2012  
Б-737-400  
UR-UTG 

ЮТейр 
Україна 

при виконанні рейсу UTN 4413 
Бориспіль-Анталія, після зльоту, на 
ешелоні FL 260 сталася відмова 
бортового метеолокатора внаслідок 
перегріву блоку приймача/ 
відповідача 

8 09.08.2012 
ATR-42-300 
UR-UTA  

ЮТейр  
Україна 

при виконанні рейсу UTN 107 
Запоріжжя-Внуково, після зльоту 
на етапі набору висоти 10000 футів 
КПС виявив відсутність наддуву 
кабіни ПС через сповзання дюріту 
штуцера теплообмінника системи 
кондиціювання внаслідок слабкої 
затяжки хомута  

9 10.08.2012  
Б-737-400  
UR-UTG 

ЮТейр-
Україна 

при виконанні рейсу UTN 5212 
Анталія-Сімферополь, під час 
зльоту сталося руйнування 
пневматику правої ООШ внаслідок 
руйнування міждискового 
гумового ущільнювача через 
недозатяжку стяжних болтів  

10 06.09.2012  
Dornier-328Jet 
UR-WOG  

Аеростар при виконанні рейсу за маршрутом 
Прага-Львів, під розбігу по ЗПС 
літак почав ухилятися вправо, КПС 
припинив зліт через неправильний 
монтаж тросової проводки лінії 
керування рулем напрямку з місця 
правого пілота 

1 + технічний фактор 
 

8.5. Середовище, у тому числі орнітологія 
 

№ 
з/п 

Дата 
Тип ПС, № ПС 

Експлуатант Обставини 

1 15.01.2012  
A-320  
UR-DAH  

Донбасаеро 
 

при виконанні рейсу АЕW 484 
Ташкент-Бориспіль після зльоту та 
входження літака в хмари екіпаж 
почув глухий удар та виявив на 
правому склі пілотської кабіни 
сліди зіткнення з птахом 

2 20.02.2012  
Ан-124-100  
UR-ZYD  

Максімус 
Ейрлайнз 

о 06:08 при виконанні рейсу 
Шарджа-Кандагар під час 
заходження на посадку, ПС 
потрапило у зону інтенсивних 
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опадів та отримало пошкодження 
лакофарбового покриття 

3 24.02.2012  
Ан-24РВ  
UR-ELW  

Урга при виконанні рейсу UNO 805 
Кісангані-Гома під час заходження 
на посадку, внаслідок статичного 
електричного розряду сталося 
розтріскування середнього скла 
лівої частини кабіни екіпажу  

4 11.03.2012  
Як-40 
UR-87215  

Мотор Січ при виконанні рейсу МСІ 6212 
Львів-Запоріжжя під час набору 
висоти на ешелоні FL 170 літак 
потрапив в зону сильного 
зледеніння 

5 12.03.2012  
Б-737  
UR-VVM  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW417 
Бориспіль-Тбілісі під час 
заходження на посадку, літак 
потрапив у зграю птахів 

6 26.04.2012 
Б-737-500  
UR-DND  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW455 
Одеса-Внуково в зоні аеропорту 
Внуково при обході осередку 
грозової діяльності на ешелоні 90 в 
правий борт ПС влучила блискавка 

7 03.06.2012  
Б-737-400  
UR-VVL  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 210 
Прага-Бориспіль під час зльоту 
відбулося зіткнення літака з птахом 
без пошкодження ПС  

8 15.06.2012  
А-320  
UR-DAI  

Донбасаеро при виконанні рейсу AEW 484 
Ташкент-Бориспіль, під час 
післяпольотного огляду літака 
екіпажем були виявлені сліди від 
зіткнення з птахами і пошкодження 
руліжної фари 

9 22.06.2012 
Ан-12  
UR-CJN 

Кавок Ейр при виконанні рейсу CVK 7028 
Текірдаг-Чернівці, під час 
виконання посадки відбулося 
зіткнення з птахами внаслідок чого 
огляду літак отримав три вм'ятини 
лівого носка крила 

10 23.06.2012  
CL-600-2B19 
UR-UTY  

ЮТейр-
Україна 

при виконанні рейсу UTN 129 
Донецьк-Внуково, під час зльоту 
літак зіткнувся з птахами, 
внаслідок чого були пошкоджені 
три  лопатки вентилятора лівого 
двигуна 

11 02.07.2012 1 
EV-97 Eurostar  

Приватне ПС при виконанні польотів в районі 
н.п. Носівка, Чернігівської обл., під 
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UR-UMBR  час заходження на посадку на 
колишній ЗПМ «Носівка», перед 
розворотом на посадкову пряму, 
літак різко знизився та під кутом 
10-15° зіткнувся із земною 
поверхнею. Внаслідок зіткнення 
пілот і особа, яка перебувала на 
борту ПС отримали серйозні 
травми 

12 21.07.2012  
Б-737-800  
UR-AAN  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 289  
Бориспіль-Ларнака під час зльоту 
відбулося зіткнення літака з птахом 
без пошкодження ПС 

13 22.07.2012  
Б-737-300  
UR-DWJ  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 286 
Неаполь-Бориспіль, під час розбігу 
відбулося зіткнення літака з 
птахом, що призвело до 
потрапляння фрагментів птаха в 
канал лівого верхнього приймача 
повітряного тиску 

14 29.07.2012  
Б-737-400  
UR-VVP 

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 286 
Неаполь-Бориспіль, під час після- 
польотного огляду були виявлені 
сліди зіткнення з птахом 
(потрапляння птаха в лівий двигун) 
без пошкодження планера і 
двигунів ПС 

15 02.08.2012  
Б-737-400  
UR-GAX 

Міжнародні 
авіалінії 
України 

при виконанні рейсу AUI 7625 за 
маршрутом Запоріжжя-Тіват 
(Чорногорія), під час набору висоти 
сталося зіткнення ПС з птахом. 
При огляді ПС на землі виявлена 
вм'ятина обтікача радіолокатора 

16 07.08.2012  
Б-737-400  
UR-KRA  

Ейр Онікс при виконанні рейсу ONX 108 
Львів-Сімферополь, під час зльоту 
відбулося зіткнення ПС з птахами. 
Під час огляду ЗПС після зльоту 
літака було виявлено рештки птахів  

17 11.08.2012  
А-320  
UR-WUA  

Візз Ейр 
Україна 

при виконанні рейсу WAU 6302 
Сімферополь-Жуляни, під час 
післяпольотного огляду ПС 
технічним персоналом виявлено 
погнутість двох лопаток 
вентилятора двигуна № 2 внаслідок 
потрапляння птаха (в межах ТУ) 

18 21.08.2012  Міжнародні при виконанні рейсу AUI 286 
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Б-737  
UR-GAT  

Авіалінії 
України 

Мілан-Бориспіль, під час 
післяпольотного огляду ПС 
екіпажем були виявлені сліди від 
зіткнення з птахами без 
пошкодження ПС 

19 21.08.2012  
Б-737-400  
UR-AAP  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 266 
Стамбул-Бориспіль, під час розбігу 
по ЗПС екіпаж припинив зліт через 
знаходження на ЗПС зграї птахів 

20 27.08.2012 
EMB-145EU 
UR-DNZ  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 436 
Кишинів-Бориспіль під час 
післяпольотного огляду технічним 
персоналом виявлено ураження 
повітряного судна атмосферним 
електричним розрядом 

21 28.08.2012  
А-320  
UR-WUA  

Візз Ейр 
Україна 

при виконанні рейсу WAU6798 
Тревізо-Львів, після посадки під 
час пробігу сталося зіткнення 
літака з птахами внаслідок якого 
відбулося потрапляння птаха в 
вентилятор правого двигуна 

22 05.09.2012  
А-321  
UR-DAF  

Донбасаеро при виконанні рейсу WRC 7711 за 
маршрутом Бориспіль-Анталія, 
після приземлення, на етапі пробігу 
відбулося зіткнення з птахами без 
пошкодження ПС 

23 08.09.2012 
Б-737-300  
UR-VVA 

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 324 
Варнака-Донецьк, під час після 
польотного огляду літака було 
виявлено рештки птаха у лівому 
двигуні ПС. Пошкоджень 
елементів ПС та двигунів не було 

24 18.09.2012 
Б-737-300  
UR-DNJ  

АероСвіт при виконанні рейсу AEW 622 
Стамбул-Сімферополь, на ешелоні 
FL 150, при польоті в умовах 
грозової діяльності, відбулося 
попадання атмосферних електрич-
них розрядів в борт ПС, на ділянці 
від обтікача локатора до передніх 
дверей були виявлені сліди  

25 22.09.2012  
Б-737-500  
UR-AAK  

Аеросвіт при виконанні рейсу AEW 324 за 
маршрутом Ларнака-Донецьк, після 
приземлення, під час пробігу літак 
ухилився вправо та викотився за 
межі ЗПС 

1 + людський фактор (пілот) 
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8.6. Аеродромне забезпечення 
 

№ 
з/п 

Дата 
Тип ПС, № ПС 

Експлуатант Обставини 

1 03.05.2012  
Е-145  
UR-DNR  

Дніпроавіа при виконанні рейсу AEW 006 
Дніпропетровськ-Бориспіль під час 
розбігу літака висвітилося 
інформаційне повідомлення та 
спрацювала звукова сигналізація 
про відмову управління передньою 
опорою шасі  

2 03.09.2012 1 
ATR-42-212А 
UR-UTI  

ЮТейр 
Україна 

при виконанні рейсу UTN 533 
Донецьк-Жуляни під час 
заходження на посадку, перед 
приземленням відбулося зіткнення 
літака з птахом та було пошкодже-
но лопать № 6 двигуна № 2 

3 26.09.2012 2 
SAAB-340  
UR-IMF  

Південні 
авіалінії 

при виконанні рейсу OTL 509 
Варшава-Бідгощ (Польща) під час 
вирулювання від стоянки до лінії 
попереднього старту не по 
маршруту руління стався наїзд 
колеса № 3 на вузол якірного 
кріплення для літака Ан-2, що 
призвело до руйнування 
пневматиків 

1 + середовище (орнітологія) 
2 + людський фактор (ЕПС, ОПР) 

 
8.7. Розподіл АП та інцидентів по факторах 
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9. ПОШКОДЖЕННЯ ПС НА ЗЕМЛІ 
 

За аналізований період 9 місяців, в 2012 році відбулося 9 пошкоджень 
цивільних повітряних суден України на землі, з яких 1 подія сталася з ПС, що 
не внесені в Державний реєстр цивільних ПС. Пошкодження відбулися на 
аеродромах Бориспіль, Донецьк, Дніпропетровськ, Харків, Кіровоград, 
Мехрабад (Іран), Брюссель (Бельгія) та на ЗПМ Підгороднє (Дніпропетровська 
обл.). 

7 пошкоджень ПС на землі відбулися на аеродромах України та 2 в 
іноземних аеропортах. За аналогічний період минулого року сталося 6 ППС, і 
всі відбулися на аеродромах України.  

 
9.1. Зведені дані щодо пошкоджень ПС по авіакомпаніях 

 

 
 

9.2. Графік пошкоджень ПС по аеропортах 
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9.3. Перелік пошкоджень повітряних суден 
 

№ 
з/п 

Дата події 
та ПС 

Експлуатант 
ПС Місце події і короткі обставини 

1 
24.02.2012 

MD-82 
UR-CHO 

ДАРТ 

Під час перебування літака МД-82 
UR-CHO авіакомпанії «Дарт» на 
стоянці сталося зіткнення автобусу 
компанії «Табан-ейр» з ПС. Внаслідок 
зіткнення літак отримав 
пошкодження правої закінцівки 
крила. 

2 
25.03.2012 
Б-737-400 
UR-VVE 

АероСвіт 

На аеродромі Бориспіль після 
проходження холодного фронту з 
сильним поривчастим вітром було 
виявлено, що літак Б-737-400 UR-
VVE авіакомпанії «АероСвіт», який 
знаходився на приангарній ділянці 
перону перемістився внаслідок 
пориву вітру. Після пориву вітру 
відбувся розворот ПС на 45-50° 
вправо навколо вертикальної вісі. На 
ПС було виявлено вм’ятину розміром 
300х80 мм, глибиною 10 мм позаду 
дверей заднього багажника між 847 та 
867 шпангоутами без розриву 
обшивки та обрив статичного 
розрядника на лівій половині 
стабілізатора. 

3 
25.03.2012 
Б-737-300 
UR-GAH 

МАУ 

На аеродромі Бориспіль під час 
проходження холодного фронту з 
грозонебезпечними купчасто-
дощовими хмарами та сильним 
поривчастим вітром відбулося 
зрушення з місця знаходження та 
переміщення металевого контейнера 
для твердих побутових відходів 
(ТПВ), що призвело до його зіткнення 
з літаком авіакомпанії МАУ Б-737 
UR-GAH, на якому виконувалось 
технічне обслуговування при 
підготовці до наступного рейсу. 

4 
27.04.2012 
A 320-233 
UR-DAC 

Донбасаеро 

Під час технічного обслуговування 
ПС А-320 UR-DAC авіакомпанії 
«Донбасаеро» в аеропорту Донецьк 
при опробуванні правого двигуна 
стався зрив капотів цього двигуна. 
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5 
19.05.2012 

Мі-2  
UR-15619 

Авіатек 

Після технічного обслуговування по 
зберіганню в компанії 
«АгроавіаДніпро», при виводі 
правого двигуна на підвищений 
режим сталося перевертання 
вертольоту на ліву сторону внаслідок 
чого ПС отримало серйозні 
пошкодження. 

6 
25.05.2012 
Б-737-300 
UR-GAN 

МАУ 

В процесі запуску двигунів на пероні 
під дією газового струменю вихідних 
газів лівого двигуна, сталося 
руйнування асфальтового покриття на 
площі 20 кв. м, з розкиданням 
фрагментів асфальту, яким була 
пошкоджена передня кромка лівої 
половини стабілізатора. 

7 
19.06.2012 
Б-737-300 
UR-GBA 

МАУ 

Під час розвантажування ПС та 
під’їзду стрічкового транспортеру до 
дверей заднього багажника, КПС 
отримав інформацію від наземного 
агента про пробоїну в обшивці дверей 
заднього багажника. Пробоїна, 
довжиною 10мм і завширшки 8мм, 
виникла вірогідно внаслідок 
зіткнення з металевим предметом.  

8 16.07.2012 
Л-410 Приватне ПС 

Під час проходження холодного 
фронту, який супроводжувався 
дощем, грозою зі шквалами до 37 м/с 
були зміщені з місць стоянок та 
пошкоджені п’ять літаків Л-410, які 
не внесені в державний реєстр. Всі 
літаки підготовлені до утилізації та 
здачі на металобрухт. 

9 
23.08.2012 

ATR-42-300 
UR-UTD 

Ютейр-Україна 

Під час завантаження харчів, 
машиною цеху бортового харчування 
було пошкоджено внутрішню 
декоративну обшивку сервісних 
дверей ПС. Згідно з пунктом 4.5.6 
«Правил розслідування надзвичайних 
подій та пошкоджень цивільних 
повітряних суден на землі в Україні» 
комісія з розслідування не 
створювалась. 
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Згідно з результатами розслідувань, причинами пошкоджень ПС на землі 
стали:  

- вплив навколишнього середовища (сильні пориви вітру); 
- невиконання персоналом аеропорту встановлених обмежень стосовно 

місць запуску ПС типу Б-737 та А-320 на аеродромі «Дніпропетровськ», та 
порушення технології виконання ремонтних робіт з покриття ЗПС; 

- халатність водія перонного автобусу; 
- виконання робіт з ТО без використання карт виконання регламентних 

робіт (по пам’яті); 
- незадовільний контроль за роботою персоналу з боку керівників змін 

аеродромних підрозділів. 
 

9.4. Розподіл причин ППС за факторами 
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10. ПОДІЇ, ЩО СТАЛИСЯ З ПС, ЯКІ НЕ ВНЕСЕНІ ДО 
ДЕРЖАВНОГО РЕЄСТРУ ЦИВІЛЬНИХ ПС  
 
 За 9 місяців 2012 року з ПС, які не внесені в Державний реєстр цивільних 
ПС відбулося 6 катастроф, у яких загинули 10 людей. 
 
 10.1. 14.06.2012 при виконанні випробувального (зі слів очевидця) 
польоту на літаку аматорської конструкції в районі ТЗПМ «Бехтери», 
Голопристанського району, Херсонської області, під час польоту на висоті 20-
30 метрів на відстані 700 метрів від ЗПМ по курсу польоту раптово виникла 
зграя птахів, яка змусила пілота виконати різкий віраж вліво, що призвело до 
втрати літаком висоти та його зіткнення із землею. 
 Інформація про обставини катастрофи надавалася у Аналізі стану безпеки 
польотів за 1 півріччя 2012 року від 20.07.2012 № 19.2.11-8А. 
 Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною катастрофи 
надлегкого літака аматорської конструкції стали неправильні дії особи, яка 
пілотувала ПС, що, вірогідно, призвело до різких дій органами управління на 
малих швидкості та висоті польоту, виникненню великих лівого крену та 
вертикальної швидкості зниження (ковзання на ліве крило) і неспроможності 
своєчасно виправити помилку в пілотуванні за даних умов. 
Фактор: людський фактор (пілот). 
 
 Рекомендації: 
 
 - начальникам відділів регіональних інспекцій Державіаслужби 
збільшити кількість спільних перевірок фахівцями регіональних інспекцій з 
органами транспортної прокуратури та МВС щодо виявлення несанкціонованих 
польотів надлегких ПС. 
 

10.2. 08.07.2012 при виконанні несанкціонованого польоту з метою 
катання людей в районі Гідропарку м. Києва сталося падіння не 
сертифікованого мотопараплана внаслідок якого загинули троє людей (власник 
параплана і двоє пасажирів). 

 
10.3. 14.07.2012 при виконанні несанкціонованого польоту, під час зльоту з 

колишнього аеродрому ВТА м. Кривий Ріг приватного не сертифікованого 
мотодельтаплана, ПС зіткнулося лівим напівкрилом з деревом і впало на землю. 
Внаслідок події загинули двоє людей. 

 
10.4. 09.08.2012, о 05:55 при виконанні авіаційно-хімічних робіт поблизу 

н.п. Носілівка, Борознянського району Чернігівської обл. сталася катастрофа 
приватного незареєстрованого ПС Z-37 «Чмелак» (Чехія), внаслідок АП пілот 
загинув, повітряне судно повністю зруйноване. 

Командир ПС 1965 р.н., закінчив Бугурусланське ЛУ у 1986 році, до квітня 
2012 року працював на посаді КПС літака Ан-2. Свідоцтво комерційного пілота 
з терміном дії до 02.04.2013. Медичний сертифікат чинний до 02.04.2013. 



 57

Загальний наліт на літаках Ан-2 – 4210 годин. Даних щодо досвіду польотів на 
літаках Z-37 немає.  

Літак Z-37 без реєстраційних знаків, вироблений у 1973 на 
Чехословацькому авіаційному підприємстві, серійний № 1911. Даних щодо 
технічного обслуговування, напрацювання планера та двигунів немає. 

Розслідування катастрофи проводить комісія Державіаслужби України. 
 
10.5. 17.09.2012, о 10:20, при виконанні польоту по колу на ЗПМ Широке, 

Запорізької обл. саморобного літака «Аіст», що належить Дніпропетровському 
НВП «Політ», внаслідок проблем в роботі двигуна (за інформацією свідків) ПС 
звалилося та зіткнулося крилом із землею та впало на землю. Пілот та 
авіатехнік, які перебували на борту ПС загинули. 

Розслідування катастрофи виконує комісія транспортної прокуратури за 
участю Державіаслужби. 

 
10.06.2012, о 14:20, при виконанні польоту в районі ЗПС «Козелець-

Південний», незареєстрованого мотодельтаплану, що належить приватній особі 
та під пілотуванням власника, під час польоту на висоті близько 30 метрів, ПС 
втратило швидкість, звалилося ні ліве крило і впало на асфальтове покриття 
ЗПС. Внаслідок зіткнення мотодельтаплан зруйнувався, пілот загинув.  
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11. ПОДІЇ, ЩО СТАЛИСЯ З ЦИВІЛЬНИМИ ПС ІНОЗЕМНОЇ 
РЕЄСТРАЦІЇ НА ТЕРИТОРІЇ УКРАЇНИ  

 
За 9 місяців 2012 року на території України сталося 44 події з цивільними 

ПС іноземної реєстрації. Інформація про події, що сталися у січні - серпні 
публікувалася в щомісячних інформаційних бюлетенях та квартальних 
аналізах. Нижче представлена інформація про події, що сталися у вересні 
поточного року. 

 
11.1. 15.09.2012, о 16:58, при виконанні рейсу YLKSG за маршрутом 

Запоріжжя-Жуляни на літаку PRM-1 YL-KSG авіакомпанії «KS Avia» (Латвія), 
під час розбігу екіпаж почув не характерні стуки в районі передньої опори шасі. 
Командир ПС припинив зліт та повернувся на стоянку. Під час огляду ПС 
відмов та несправностей систем літака не виявлено. Згідно з рішенням 
Командира ПС літак продовжив виконання рейсу. 

 
11.2. 19.09.2012, о 16:05, при виконанні рейсу AOJ 206 за маршрутом 

Бориспіль-Міконос (Греція) на літаку G 200 OE-HAS авіакомпанії «Avcon Jet» 
(Австрія), під час прибирання шасі не згасла сигналізація випущеного 
положення правої ООШ. Командир ПС прийняв рішення про повернення на 
аеродром вильоту. Під час огляду ПС було встановлено несправність приводу 
прибирання шасі. З метою усунення несправності, за узгодженням з 
підприємством виробником «Gulfstream», літаку було дозволено виконати 
переліт без пасажирів на базу ТО до аеропорту Альтенрайн Санки-Галлен 
(Швейцарія).  

 
11.3. 22.09.2012, о 14:44 при виконанні рейсу N123LV за маршрутом 

Ніцца-Бориспіль на літаку G 450 N123LV, що належить приватній особі, під час 
заходження на посадку екіпаж виявив відсутність тиску в гідроакумуляторі 
аварійної системи гальмування. Основна гальмівна система літака була в нормі. 
За вказівкою диспетчера літак виконав вихід на друге коло, щоб привести в 
готовність аварійні наземні засоби і команди, після чого диспетчером була 
дозволена посадка. 

Після заправлення гідроакумулятора азотом, робото спроможність 
аварійної системи гальмування відновилася. 

 
11.4. Завершене розслідування серйозного інциденту, що стався 04.08.2012 

з літаком Europa XS N205CN. 
 
04.08.2012, на не сертифікованому аеродромі Керч виконав посадку літак 

Europa XS N205CN, що належить приватній особі та внесений в реєстр США та 
виконував політ за маршрутом ЗПМ Наливайківка-Керч.  

Згідно з поясненнями пілота, про те, що аеродром не сертифікований він 
знав, але виконання посадки було узгоджене з начальником аеропорту, а сама 
посадка планувалася, як на неконтрольований аеродром. Згідно з випискою 
радіообміну, під час польоту в Сімферопольському РПІ диспетчер ПІО жодного 
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разу не попередив екіпаж про те, що аеродром не працює, а інформація про 
нього відсутня в документах АНІ. 

Аналогічна подія відбулася 29.07.2012, коли на аеродромі Керч виконав 
посадку літак Cetus 1000 (RV-10) UR-SOLO. Під час радіообміну з екіпажем, 
диспетчер надавав недостовірну інформацію стосовно аеродрому Керч. 

Згідно з висновками комісії з розслідування, причиною серйозного 
інциденту, посадки на закритий аеродром Керч, стала особиста 
недисциплінованість пілота в дотриманні авіаційних правил України. 
Фактор: людський (екіпаж). 

 
Рекомендації: 
 
- органам польотно-інформаційного обслуговування вжити додаткові 

заходи щодо надання екіпажам достовірної аеронавігаційної інформації 
стосовно аеродромів України. 

 
11.5. Загальні дані щодо подій з іноземними ПС на території України 

 
         Аеродром 
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Росія 3   3  1 1     8 
Австрія 4 3       1   8 
Німеччина  1 2   1 1     5 
Латвія  1 1        1 3 
США 1         1  2 
Данія 1    1       2 
Португалія   1   1      2 
Туреччина 1    1       2 
Грузія 1           1 
ОАЕ 1           1 
Великобританія 1           1 
Польща  1          1 
Білорусь        1    1 
Греція     1       1 
Швейцарія 1           1 
Ліван  1          1 
Туркменія 1           1 
Аруба  1          1 
Мальта 1           1 
Беліз  1          1 
Разом 16 9 4 3 3 3 2 1 1 1 1 44 

http://spotters.net.ua/search/?aircraft=Cetus+1000+%28RV-10%29
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12. ВИСНОВКИ 
 
 12.1. Відносні показники стану безпеки польотів цивільних повітряних 
суден, що внесені в Державний реєстр цивільних ПС України (КА - коефіцієнти 
аварійності) за 9 місяців 2012 року у порівнянні з відповідним періодом 2011 
року, склали: 
 
 при виконанні регулярних комерційних, нерегулярних комерційних та 
некомерційних польотів: 
 
коефіцієнти аварійності Кт=N×100000/Т  
де, N – кількість авіаційних подій; 
Т – наліт годин за аналізований період; 
100000 – критерій порівняння, 100 000 годин нальоту. 
 
Катастрофи: 
 
КАК 2012 = 0×100 000/219 717= 0 
КАК 2011 = 0×100 000/214 135= 0 
  
 
Аварії: 
 
КАА 2012 = 0×100 000/219 717= 0 
КАА 2011 = 1×100 000/214 135= 0,5 
 
Серйозні інциденти: 
 
КАСІ 2012 = 5×100 000/219 717= 2,3  
КАСІ 2011 = 2×100 000/214 135= 0,9 
   
 За 9 місяців 2012 року обсяг нальоту годин при виконанні регулярних 
комерційних, нерегулярних комерційних та некомерційних польотів у 
порівнянні з минулим роком збільшився на 5 582 льотних годин (4 %). 
 Коефіцієнт аварійності по катастрофах і аваріях на повітряному 
транспорті при виконанні регулярних та нерегулярних транспортно-
пасажирських перевезень рівний нулю, у 2011 році він становив 0,5 АП на 
100 000 годин нальоту. 
 Абсолютна кількість серйозних інцидентів у порівнянні з 2011 роком 
збільшилась, що призвело до погіршення коефіцієнту по серйозних інцидентах 
на 1,4 події на 100 000 льотних годин. 
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 При виконанні польотів під час застосування авіації в народному 
господарстві (у тому числі учбові польоти): 
 
коефіцієнти аварійності: Кт=N×10 000/Т 
де, N – кількість авіаційних подій; 
 Т – наліт годин за аналізований період; 
 10 000 – критерій порівняння, 10 000 годин 
 
Катастрофи: 
 
КАК 2012 = 1×10 000/37 897=0,26 1 
КАК 2011 = 2×10 000/33 351=0,6 
1 катастрофа літака Л-410 авіакомпанії «Українська школа пілотів» 
 
Аварії:  
 
К АА 2012 = 1×10 000/37 897=0,26 2 
К АА 2011 = 1×10 000/33 351=0,3 
2 аварія літака Ан-2 компанії «Проскурів Авіа» при виконанні АХР. 
 
Серйозні інциденти:  
 
КАСІ 2012 = 0×10 000/37 897=0 
КАСІ 2011 = 0×10 000/33 351=0 
 
 За 9 місяців поточного року збільшився обсяг нальоту годин при 
застосуванні авіації в народному господарстві на 4546 годин (13%). Коефіцієнт 
аварійності по катастрофах покращився більше ніж у двічі. При збереженні 
загальної кількості аварій, завдяки росту обсягу робіт, коефіцієнт аварійності 
по аваріях покращився на 0,04. 
 
 
 12.2. Підсумок щодо стану безпеки польотів за 9 місяців 2012 року 
 

Згідно з даними Аналізу, основним фактором, що призводив до 
виникнення авіаційних подій та інцидентів залишається технічний фактор, та 
разом з виробничо-конструктивним недоліком становить 45% від загальної 
кількості причинних факторів. У 32% випадків головною, або супутньою 
причиною виникнення АП та інцидентів став людський фактор (екіпаж, 
персонал ТО, персонал СЗП), фактор орнітології становить 16% та середовища 
7%. 

55% АП та серйозних інцидентів сталися на етапі посадки повітряних 
суден; 18% - на етапі зльоту та 27% - на етапі польоту за маршрутом. 

При виникненні подій високого рівня (АП, СІ) головним причинним 
фактором ставав людський фактор (55%), фактор середовища – 27% та 
технічний фактор (відмова авіаційної техніки) – 18%. 

Загальний рівень показників безпеки залишається на рівні 2011 року та 
має тенденцію до покращення. Зокрема коефіцієнт аварійності по катастрофах, 
у порівнянні з минулим роком покращився більше ніж у 2 рази; також 
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покращився коефіцієнт по аваріях, який у підсумку становить 0,39 АП на 
100 000 льотних годин (див. таблицю на стор. 7). Коефіцієнт аварійності по 
серйозних інцидентах погіршився на 1,5 події на 100 000 льотних годин, а 
коефіцієнт по інцидентах практично залишається на рівня минулого року і 
становить 33 події на 100 000 годин нальоту. Тенденція збереження рівня 
безпеки польотів відбувається на фоні збільшення обсягів виконання авіаційних 
робіт. 

Незважаючи на позитивну тенденцію щодо забезпечення рівня безпеки 
польотів, потрібно звернути увагу на погіршення наслідків від авіаційних 
подій, що відбулися у 2012 році. Так, при зменшенні абсолютної кількості 
катастроф у два рази, кількість травмованих, у порівнянні з минулим роком, 
збільшилась на 10 осіб, що вимагає впровадження додаткових заходів з 
попередження авіаційних подій. 

Зросла кількість авіаційних подій з людськими жертвами, що сталися під 
час експлуатації повітряних суден аматорської конструкції та які не внесені до 
Державного реєстру цивільних ПС України. У поточному році відбулося 6 
катастроф внаслідок яких загинули 10 людей (у 2011 році сталося 4 катастрофи 
в яких загинули 5 осіб). Головною проблемою незаконного використання 
незареєстрованих літальних апаратів є те, що їх експлуатація призводить до 
загибелі чи отримання серйозних травм громадянами, які користуються 
послугами, що надаються з порушеннями усіх норм безпеки. 

З метою підвищення рівня безпеки польотів шляхом впровадження 
ефективних систем управління безпекою польотів Державіаслужбою 
розроблено та поширено серед суб’єктів авіаційної діяльності Методичні 
рекомендації з впровадження систем управління безпекою польотів, 
затверджені наказом Державіаслужби від 26.07.2012 № 528. Зазначені 
рекомендації розміщені на офіційному сайті Державіаслужби. 

 
Система управління безпекою польотів 

 
Підготовка фахівців з питань СУБП 

 
З 19 листопада по 1 грудня 2012 року Науково-методичним центром з 

питань забезпечення безпеки польотів Національного авіаційного університету 
на базі Інституту післядипломного навчання заплановано проведення курсів 
первинної підготовки та підвищення кваліфікації за напрямком «Створення, 
впровадження та супроводження системи управління безпекою польотів 
(СУБП)» для авіаційних спеціалістів експлуатаційних підприємств та інших 
постачальників обслуговування наступних категорій:  

– керівники (менеджери) СУБП;  
– керівники програм інформаційного забезпечення СУБП;  
– співробітники підприємств та підрозділів польотної інформації.  

Програма курсів затверджена Державіаслужбою. 
Довідки за телефоном: (044) 406–70–34.  
Детальна інформація на сайті http://ipn.nau.edu.ua 
 

http://ipn.nau.edu.ua/
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 Розбір стану безпеки польотів за 9 місяців 2012 року 
 
 Відповідно до розділу 9 Положення про систему управління безпекою 
польотів, затвердженого наказом Державіаслужби від 25.11.2005 № 895, 
зареєстрованого Міністерством юстиції 14.12.2005 за № 1503/11783 та Плану 
основних заходів з безпеки польотів Державіаслужби на 2012 рік, 20 листопада, 
о 10:00, за адресою м. Київ, пр. Перемоги, 14, к. 326 відбудеться розбір стану 
безпеки польотів за 9 місяців 2012 року. 
 До участі у розборі запрошуються керівники та інспекторський склад 
авіакомпаній, аеропортів, Державного підприємства обслуговування 
повітряного руху, авіаційних навчальних закладів, підприємств розробників та 
виробників авіаційної техніки. 
 
 13. РЕКОМЕНДАЦІЇ 
 
 13.1. Керівникам експлуатантів ПС, організацій з ТО, аеродромів 
(аеропортів), органів ОПР, підприємств розробників та виробників авіаційної 
техніки, авіаційних навчальних закладів протягом місяця: 

13.1.1. Ознайомити з цим Аналізом авіаційний персонал під розпис. 
13.1.2. Рекомендації з безпеки польотів, в частині, що стосується, взяти до 

виконання в своїх компаніях, організаціях та службах. 
13.1.3. Організувати регулярне, щомісячне надання до Департаменту 

стандартів безпеки польотів інформації з безпеки польотів та щоквартальне 
надання аналізів безпеки  із зазначенням обсягів нальоту годин за типами ПС, 
що експлуатуються в компаніях та навчальних закладах.  

13.1.4. Посилити контроль за своєчасним наданням до Державіаслужби 
сповіщень про інциденти та події з безпеки в рамках Систем управління 
безпекою польотів. 

13.1.5. Особисто взяти участь у розборі стану безпеки польотів за 9 
місяців 2012 року, який відбудеться 20.11.2012 в Державіаслужбі та 
забезпечити присутність інспекторського складу підпорядкованих структур. 
 
 
Заступник начальника управління  
виконання польотів – начальник відділу  
попередження авіаційних подій      М.М. Балинець 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
УВП    тел. (044) 351 80 38   факс. (044) 351 85 08 


