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ОТЧЕТ 

по результатам расследования серьезного авиационного инцидента с 

самолетом Ту-154Б RA-85201 ОАО АК «Красноярские авиалинии», 
происшедшего 14.02.04г в аэропорту Чита. 

•. Чита 05.07.04г . 

-

Комиссия в составе: 

Председатель комиссии 

- начальник отдела ТЭ и ПЛГ ГВС ВС МТУ 

Члены комиссии -начальник ОТК АТБ ОАО «Читаавиа» 

- зам. главного инженера по АиРЭО 

АТБ ОАО «Читаавиа» 

Соколов К.Г. 

Мишекурин В.Я. 

Прощенко В .М. 

• - советник Генерального директора 
ОАО «АК «Читаавиа» по ПАП Верещиков В.М. 

- главный специалист ОИГНБП ВС МТУ 

- ведущий инженер цеха № 1 КЭА Т 
ОАО «Красноярские авиалинии» 

Медведский Б.В. 

Золотухин К.В. 

назначенная приказами Руководителя ВС МТУ ВТ МТ РФ от 16.02.04г. № 19, от 
17.02.04г. N!! 20 с 1 б .. 02.04г. по 05.07.04г. провела расследование серьезного 
авиационного инцидента с самолетом Ту-154Б RA-85201 ОАО АК «Красноярские 
авиалинии», происшедшего 14.02.04г в аэропорту Чита. 

1. Обстоятельства 

14.02.04 г. на самолёте Ту-154Б бортовой № RA-85201 ОАО АК «Красноярские 
авиалинию>, под управлением КВС Справникова С.Н. выполнялся рейс 7Б 513 по 
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маршруту Красноярск - Улан-УД':) - Чита. После посадки в а/порту Чита днём в 

простых метеоуслов11ях экипажем ·записано замечание «В полете большой угол 

отклоне11ая штурва;,а в;1ев0>>. 1 lри выполнении работ по устранению замечания 
экипажа обнаружено р<врушение тяги ч/н 154.80.5900.130 проводки управления 
правым ыероном. r locaдкzi произведена в О 1.52 UTC благополучно, экипаж и 
пассажиры не пострадали, самолёт повреждений не имеет. 

2. Фактическая информация 

2.1. Данные об эк11паже 

Пилот-инструктор - Ченш Александр Петрович, 46 лет, пилот 1 класса, окончил 
Актюбинское высшее лет~юе училище ГА в 1979 году, Центр ГА СЭВ в 1989 году, 
метеоминимум 60Х550 м. Общий налет 12032 часа, из них на ВС Ту-154 5465 часов, 
в данной должности 2750 часов, Дата последней проверки по СВЖ 28.11.2003 года, 

• «квалиф1rющии пилота 1 класса соответствует». Авиационных происшествий и 

подобны'<. событий нс и:v1е.:1. 

КВС - Справников Сергей Николаевич, 40 лет, пилот 1 класса, окончил 

Актюбинское высшее летное училище ГА в 1984 году, КРЦ ПАП в 2000 году, 

метеоминимум 80Xl ООО м. Общий налет 9265 часов, из них КВС Ту-154 3 часа. Дата 
последНL'Й проверки 1ю СВ)К 2R.06.2003 года. Дата последней проверки по технике 
пилотирования 07.05.2004 1·o;ta, «квалификации пилота 1 класса соответствует». 
Авиационных происшествий и подобных событий не имел. 

Бортию"енер - Реуцкий Влад11\r11р Иванович, 55 лет, класс 1-й, окончил КВЛШУ в 
1974 гоцу, РЦ ПАП в 1993 году. Общий налет 14610 часов, из них ВС Ту-154 8710 

• часов. Д;па 1rоследней 11роверки 30.08.2003 года, «квалификации бортинженера 1-го 
класса соответс гвует» Лыrаrшстных происшествий и подобных событий не имел. 

2.2. Данные о персонале наземных служб 

Наземные службы к авиационному событию отношения не имеют. 

2.3. Данные о воздушно:н су.ше 

Ту-154Б. RA-85201 заводской номер 77А201; дата выпуска 18.03.1977г; 
С начала эксплуатаuии самолет налетал 35822 часа, выполнил 13000 посадок. 
Количество реrvюнтов 3. последний ремонт на АРЗ 411 ГА, дата последнего ремонта 
27.03.1993г .. 
После послеJ,него ре:v1онта самолет налетал 14207 часов, выполнил 4 736 посадок; 
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16.10.03 г. выполнено последнее периодическое ТО по Ф 1 +Ф2+0ЗП+смена 
двигателя No2, к/н №22, в а/п Красноярск., 14.02.04г. выполнено последнее 

оперативное ТО по ФА 1, к/н No 162 в а/п. Улан-Удэ. 
Масса ВС 53007кг, центровка 4R,5% С АХ. 
Замечаний при 1юдгото1зкс само:1етс1 к вылету 14.02.04г. из а/п. Улан-Удэ не было. 

2.4. Метеоршюгичес1~ан инф111н1аuия 

Метеоус.1овия к авианион~юму событию отношения не имеют. Справка прилагается 

2.5. Данные о сренствах связи, навигации, посадки и УВД 

Средства связи. нав11п.11tю1, посадки и УВД к авиационному событию отношения не 

имеют. 

8 2.6. Данные об аэродроме 

К авиац1юнному событ11ю отно111ен11я не имеют. 

2.7. Действия авариilно- спасательных и пожарных команд 

Аварий110- с11асателы-1ые и пожарные команды не привлекались. 

2.8 Данные о травмированных пассажирах и членах экипажа. 

Экипаж 11 пасса1киры нс пострадали. 

2.9 Работы проведенные комиссией 

8 2.9.1. И·3учсны судовые докуме1:: ы, в бортовом журнале 14.02.04г. в а/п Чита 
экипажем записано ·3ш,1счание : «В гюлете большой угол отклонения штурвала 
влево». 

2.9.2. Сняты и расшифров~1НЫ СОК. Акты и материалы прилагаются. 
2.9.3. Выполнен ана;1из выписки переговоров экипажа и службы ОВД. 
2.9.4. И·зучсны объясните.1ьные экипажа и ИТП. 
2.9.5. По;_~,готов_ 1ено техническо.._· задание на исследование разрушенной тяги в ГЦ 

БГI 81. 
2.9.6. Направле11ы в ГЦ БП ВТ СОК и объяснительные экипажа. 
2.9.7. Нш~равлсl!ы за11росы в AI-ITK им. Туполева, Гос НИИ ГА, «Завод 411 ГА» и в 
ОАО АК "Красноярские авиалинии." 

2.9.8. Через представнтелей ОАО АК «Красноярские авиалинии» разрушенная тяга 
направлена в ГЦ БП ВТ. 

2.9.9. Составлен технический акт на допуск ВС Ту-154Б RA-85201 к КИП и 

перелету на базу в а/г1 Кр<1с1юярск. 

2.9.10. Ilроана~11лиро11шш Отчет ГЦ БП ВТ №8755-И/103.102 утв. 27.05.2004 г. 
по резут,татам иссле;ювания ра·':1ушенной тяги ч/н 154.80.5900.130 проводки 
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системы управления правы'\1 шеро11ом самолета Ту-154Б RA-85201 и боковой 
устойчивости и управляе·.юсти ВС при отказе управления правым элероном в полете 

14.02.04г. и Уiатериалы 11ссJ1едования. 

3. А11ал11з 

На основании анализа имеющейся информации и результатов выполненных 

работ комиссия по расслсдован11ю серьезного авиационного инцидента установила 

следующее. 

13.02.2004г на самш1ете ТУ ~ 154Б RA 85201 а/к "Красноярские авиалинии" под 

управлением КIЗС Справ1rикова С.Н. выполнялся рейс 513 по маршруту Красноярск 
-Улан -Удэ -Чита. После взлета из аэропорта Красноярск во время набора высоты 

экипаж заметил тенденцию крене11ия самолета вправо, которую он компенсировал с 

помощью триммироваюrя. Проверив и убедившись в отсутствии разницы 

количества топлива по гру11пам баков, экипаж ошибочно предположил что кренение 

самолета вызвано и Н,l/IВИдуал 1)ными особенностями ВС, указанными в 

бортжурнале. Гlо обыrс11е:r1rю экипажа дальнейший полет до Улан-Удэ проходил без 

отклонений, посадК<.1 пршлвсде11з благополучно. 

В результате ан'-1лпа функционирования системы поперечного управления по 

данным бортового регистратора МСРП-64, выполненного в ГЦ БП с целью 

определения соответстви5r ее работы требованиям ТУ и определения момента отказа 

правого ')Лерона было установлено следующее (Отчет ГЦ БП ВТ N2 8755-И/103.102 
утв. 27.05.2004r. и rv1атер11а:1ы исследования прилагаются). 

Наземные проверки перед вз:1етами ВС до взлета самолета в аэропорту Улан-Удэ 

14.02.04г" с учетом погрешностей регистрации отклонения органов управления 

самописцеJ1v1 МСРП-64. показа:1и, что система поперечного управления была 

работоспособна и её фушщион11рование соответствовало штатным законам и 

техничес1,,:и\1 требов<.11н111'\1 1ю точности . 
В процессе эксшrуаташ111 ВС Ту-154Б RA-85201 до взлета в а/п Красноярск 

13.02.04г. особенностей боковой устойчивости и управляемости по данным МСРП-

64 не ·зафиксировано. Реакция самолета на отклонения элеронов и руля направления 
прямая, а автоколебания в боковом канале отсутствуют. 

Первое проявление отказа правого элерона по данным МСРП-64 произошло на 

разбе1 е при вз.1L'ТС в <.1/п Красноярск 13.02.04г. и выразилось в остановке отклонения 

правого элеронZ! 11а уровне 10° (с соответствующим этому значению отклонению 

правого элеро1ш-11нтерщ:iпора ~25°), при парировании экипажем отрицательной 

угловой скорости крена, возникшей в процессе отрыва ВС от ИВПП. 

В дальнейшем это положение правых элерона и элерона-интерцептора 

сохранилось до при,зеУ1;1ения н а/п Улан-Удэ. Постоянное отклонение правого 

элерона 11 элерона-и 11тер1 tс1пог1 ~ 1шсрх на угол 10° и 25° соответственно в полете 

«Крас11ш1рс1,,: - Y.~1m 1-У 1l ;». вы ::;~1.10 11собходимость для парирования кренящего 

момента отклонить ;1евы1' э:1еро1-1 11 э11сро1-1-интерцептор на те же величины вверх, 
что уменьш11ло за~ 1ас rю11•.:речноii управляемости самолета на 75% (при условии, что 
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эки11юк не исп о 11, юв~:.1 01,1 pei1\1 rI\1 полета со скольжением или топливную 

асимметрию). 

В полете с отка·з<:ш11111м 11равы\1 элероном, чтобы компенсировать усилия на 

баранке 111турваш1 (так 1-с<1к 11спреоrюе для балан~ировки ВС в поперечном канале 

положен11е бараr 1ки штурвала ( <?.8°) превышало располагаемый диапазон 

триммирования (~. 25с). Jl\Иlla/I\ ис1юль :\)Вал 11равое скольжение, отклонив для этого 

рулr, направ.rени~1 . 1Ю ~2.5° ( 11ри ходе ПL'Jщлей до 25 мм). Это уменьшило потребное 
отк.1онс1111е лево~ о ысрона 11р11 1юлс1L· на эшелоне до 7,5°, а левого элерона­

интсрцептора до ~ 12,5°. Уl\rеньшение потребного отклонения штурвала до 20°, 
позволило экипажу включи1ъ автопилот в боковом канале. Таким образом, запас 

поперечной управляемости li ланr юм 11олете составил ~6° эффективного элерона. 

Уменьшение заr1<.1сов 11011ep'-·t11 юi: у111 .ш.1яс\юсти и наличие скольжения, после 

вы11усю.1 закрылко1) 11р1 i 11oc,t. Ll>t11 fl,\l с1 , 1ir\e111111, в условиях необходимости точного 
вьщержива~ r ия т1х1ск1 о:>: ш>: 11<.tpai\ '-'~-ров, пр11 вело к автоколебаниям ВС на частоте 

бшлкой к собствс11ной t1<.1сто 1 е ко;ютко11ериодического движения в боковом канале 
(с периодом ~ 7с 11 амл:111ту;юri ± :2° по крену). При выполнении посадки в простых 
метеоус:ювиях в <.1/п Ут111-Улэ, rroд воздействием инерционных нагрузок при 

посадочном ударе п1ювы11 ·Jлерон rr элерон-интерцептор резко отклонились 

прш-стическ1,1 до ну.1евогl1 значения. 

1 locJ1e б.1а1·011,J.1) ч1llJ11 1 юс,1;1ки г> а/п Улан-Удэ экипаж произвел внешний осмотр 

самолета. Рули 11 Jлеро! 11,1 1-1<.1.-<оди 111сь в нейтральном положении, повреждений не 

было. l-Ie выясни13 прич11ну 11сдо11усп1\10 бо.11ьшого среднего отклонения баранки 

штурва}Iа, нс сооGщив l) неис11раш-10ст11 инженерно-техническому персоналу в а/п 

Улан-Удэ, не сде.'1ав за1111си в бортовом журнале, экипаж принимает решение на 

про;~олжснне peika на 11с11с1111<1ш1 1.J\1 с1молете (в нарушение п.4.3.11.11 (12) Р ЛЭ 
самолета Ту-1541>. п.4.:2.·>. JЛ )РА l~A. 11.4.5. 7. НПП ГА -85). При этом, имея явные 
при ;нан1 отказа 1ю11е1х'111с11,' у11 ! ~шлс11 ия в 11редыдущем полете, формально, без 

контрою~ фактнL1-ско1 с 1ю.1 1.JЖС11::н ·· 1сро110в и элеронов-интерцепторов, была 

проведена предп1 J.1ет1-1<.,>1 11р,шер,\а 1ы11еречного управления. При отклонении 

экипажеi\1 баранк11 ШТ) р1ш:1<.1 влево 11роизошло отклонение правого элерона и 

элерона-1штерце1пора ш1 1ю:111ые уг~1ы вверх (до упора). После возвращения 

эки11юкеi\1 бараю.:11 штур1.т~1а 1:: неilтрат,1юе гюложение правый элерон интерцептор 
сохрани.1 свое 1ю.1южсы1с «11а уrюре.>, а правый элерон начал «дрейфовать» в 

нуJ1евос гю.юже11; '" 1 !р11 т1< \I нп11аж 11,1с1ю.~агал временем до взлета ~б мин (в 

про1~ессе руле1111'1, на 11рс tвар~11слы1',)М и исполнительном стартах) и имел 

воз:--юж11ость визу<.1лыю 011ре. le;rи·r !, недопустиvю большие отклонения правого 
элерона-интерце1пора. iJ процессе руления правый элерон занял устойчивое 

положение «на у1 юре», которое со:-.:ранялось в течение всего полета «Улан-Удэ -
Чита». 

1' lля 1;ыяснен ш, 11р11t:: , 11,1 , , :'1 СЙ1 ;"» 11 равоr о элерона с рассоединенной проводкой 
управления н ГЦ J)l I 6ы .. l!iJ'' "'-:.с11 :111<1.111-з его 1юложения перед -запуском двигателей 

и после их вы1с11,У1е11~:; :1 11 .. ~ста\ до 1юзникновения отказа. При анализе данных 
МСРП-64 на э 111:< уt::1•.:тк':~ в1,1явлено медленное эпизодическое проявление 

«дрейфю> правого Jлеро1 i:t ( 011уска1 rие концевой части вниз) на угол до 5,3° после 
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выключ 1~1шя дш11: с:1 ·!', i! ск :с:к<' 1Jр~нное В<Ушращение в нулевое положение при 

запуске днигате,1~· 1:,1. ':r1\1C1\ iil!L' ко1111свой 1 1асти элерона вниз объясняется 

«провиса~н:см» э:11..' ю; ,с:, 1юд : ,~н ,·йствием вссlшого момента самого элерона при 
прекра~1tен~111 1ид11(11.:1·;: :11я (: 1.:к.· ,)усние /:Lвиппелей). После замены разрушенной 

тяги прово,1ю1 у· 1 ра1: '' · 1и51 1 ;;1 1 1 м элероном, в полете «Чита - Красноярск» 

28.02.0"-ir. с11стсl\1~. 1 011 т чно1 ) у1: .шJ1сн11я П1... Ту-154Б RA 85201 функционировала 
нормат,1ю 11'1 вс:._· .. )1 il .\ Ill :.:г~: Пр11 ло\1 511~1ения «дрейфа» или «провисания» 

элероно1з нс от1\IСL1~1.1ис1" 

ПосJ1е взлета 1> a/i 1 j} ai 1- ' , lJ 

вправо оолсе чем ii 11р._·;. ,,Jyw \i r. 
50 град (по об·1,яс111_11i·11 J .:111ia, 1). 

>ю11шж отмстил тенденцию кренения самолета 

1е1е (откло11ение штурвала составляло примерно 

При 11с<·ле;юн::1 1111 ,!Tl'p: з:J, 11 iCL'Й гк·; истратора МСРП-64 установлено 

следующее ( !'v1a·1 l" , :~1. ,i 1сс.11 :<JI 1 Иil 11р11л,11 '11" пся). На предварительном старте 

была прои:;ве, lCI 1( 1 jl\ 13 )l,(l Г :1 Ю L:ГIOCOOl!OCЛI систем управления рулем ВЫСОТЫ, 

рулем н~шр,113:1с11111;, ! 1. (' :-:рка :11с 1 .\lЫ у11рав.:,'1111я элеронами не зафиксирована, так 

как праt)Ы:Й элсро1 111 1 г1\:IО ,·111 : штурваJJа в,1ево (на 94 град.) и вправо (на 104 
град.) 113XOJJ,ИJICЯ <j iiHC'\i 15L \НС\1 полшкснии. В этом положении элерон 

3лерон-интерцептор правый отклонился оставаЛL/i :rc :та, 

максим;1.1ы10 ( -4-1 . 1 с1 , \10'\ :111 l'р1юго отl\.:ю11ен11я правого элерона и положение 

его не \1·.:11я .. :OL:i, 1, ·:1L , 1;L:c. · п, 
ПосJ1: 01ршза 1 ;: . < 1 IHПI • 11<: 

крену от пo:IJ!l)(j 1~к \!T:CIO ICH 

пришлось отююнил, с,1; 1НК\1 
:: Г\ 

полное откло11с111 t' ( >1 о 

OTKЛOHClllIЯ в vc::i;Oi ;\('\\(. 

62,5 ±3'. а :1ри ,·1~1 1~:1с \: L>: IL) 
усилияi\1II). !lо.10·1;,..:·:1н. , 1н11 .. 1~1 

град. 81н~д:' 6~1,1:i1c;1 , l'!)C'J ,1,1:.: 
крену )КИ 11:1i1\v , ·ч1 1с 1, 1 :G . 
дальнеi1!11ем, 11.151 ) ),'L'ii. ,е11:1; :1с 

ИСПОЛЬ'i,)i33 l ТОТ :l•' · П ' \1, Ч 

канале р1,1с:::1н 11я 1: : \ 1 
Пр11 ll1J(ll1'3IIO,l'-: 1:<.,' ,, 

руля 1;.шр,ш:1с111:;: 

эффект~ 1вн1,1 .\I )~!L'JJ1 )JU 
метеоусювиях, 11р1! '·"" 

(О 
' ; 
1. 1 

ВЫПОЛНL'IJИ 1.? эк11п:1~1 :,'\i С. Jl)' :.\ 

В боото 1ю\1 /!\\ J rr:1 ::1\Н 

большоi! yr о.;1011, ,( JIL' , ш 1 \ 11>:1 

ста, 

п;1етс нси11а·,1,у для парирования возмущения по 

,1х п1хшо1·0 элерона и элерона-интерцептора 

;э,1а влево 11:1 углы более 70°, чтобы обеспечить 
11а и ·ысроr 1а-интерцептора (для их полного 

. :1 \IC .tост:1точно отклонения штурвала на угол 

:11111 рс~1;111 ;) , гся холостой ход с возрастающими 
t\.>чcr111c 1ю.1ста изменялось от 53 град. до 80,7 

\1оv1с11тов от эJiеронов управлять самолетом по 

1,11J111\111 отк. юнениями руля направления. В 

>.1ы r юй yi 1 р<1ш1яемости ВС от элеронов, экипаж 
; 11ре,lЫд) .'Il'\1 полете, сбалансировав самолет в 
:1я оп.:.1011сн11см руля направления до ~2,5°. 

l:аш.:у 1з а111 '·fита экипаж увеличил отклонение 

.1счи1з 3а11~1с поперечной управляемости по 

Посацка в :1/п Чита производилась в простых 

,()1\1 ветре ( < м/с ), что обеспечило её нормальное 
:ен1, .\Iac1010 ;апаса поперечной управляемости. 

.ю111аж·с.\1 1.:1, .ю ·3аписано замечание: «В полете 
J3,1l'IIO». 

1 О .\111: :. после выключения двигателей) 

инжене1 >!Ю-1сх111: , ~ _ 1\ 
интерцс пто ра, дру r 1: \ 
замеча11ич ·)к11пu>:1 

,J..:'\!L 1 .1~t. '-' ыфш:с11рс:1зано отклонение правого элерона­

:J1t111 :,111: ;:е было. Пр11 проведении работ по устранению 

" о !~1; ~кс1ю р<Лр) .11ение тяги (ч/н 154.80.5900.130) 
провою:ll y:1pш>,IL' til С) J ;(~\'1. 
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Соглtlсно зак:1 ) 
проводки у11равJ1 

Nо8755-И/103.1 о: 

разрушение буж: 

упрсшпения пра1; 

характер и прои • 
ампJ1итудных на~: 

сопротивления ус 

ОАО «Завод 41 1 
имеющего мены. 1 , 

острr,1\111 конuсн: 

026X-i к поверх~ .1 

ука )анные 11ерсл( 

переходах факт11' , 
№ 1 54-50-182. Ко , 
жесткосги 11 кон1t. 

труб тя1· управ:~с 

усталостные TJJL' 
ремонта. 

Разрушение 1. 

RA-85201 произо 1. 

отказу управлен1 

одностороннем 

ВЫПОЛНll~l два 11(' 
управлешш пра1: 

постоянное пш101: 

Характерис1111, 

RA-85201 до от 

соотвеп.:твоваJ1 и с , 

Г! ~ ' . . 3 1 ,1 исс1с_:,)1:анию 11р11чины разрушения тяги 

L' >J11п· '1111 15-+.80.590С.130 (Отчет ГЦ БП ВТ 

1. • 7.(J:- .~ 1~1 1. \I<:пер11а.1ы исс.1с.J,ования прилагаются), 

\' 

, · \). 5 -~ : 1 ~<~ .ОС i тяги 15-+.80.5900. 130 проводки системы 

1: 

1 ! 

к! 

1 

' >l 

011\1· 1:с \1ол, 1а Ty-15-tJ) Н.А-85201 носит усталостный 

()•)_, :1 \,1.0 ,щикловс1й усталос111 под действием низко 
i jl( 1>. 

'' '" 
:,~T~l. 

''li [\ 

1 ' 

1 ' 
,,· 1 1 

. .\i 

•:-1 

,l1\I ' 
,1 1" 

') 
; : 

! ' 

· :!1 · ус·1 1.10с111ых т )ещ11н 11роизошло из-за снижения 
',: 5П<.:.: 1 ЮП) с ci.5 11екачес113енным изготовлением в 

. JП _'11а и' <1.1ю:--.1ию1L·1юго сплава типа АМг, 

1 \ 1l>·10 :ll6- I', залан1ю10 ТУ №.!154-50-182, с 

_·.1;11 ,; ы1.tе ;1L·;ю1х переходов от поверхностей 

; ) 1\. \1. Со1лс1с1. о требо1;:н-1иям ТУ N~ 154-50-182 
J.1.1~ .1.ся в 13illt .. ' п1Jпсm1 R=lмм. На указанных 

· ;._01-: · соотве1с1 sуют т11~оованиям эскиза №3 ТУ 

1 11ю1 ·) бужа Р 1 ;4.00.5500.085.001 с перепадами 

"! :иJ,ci , : ii 11с }JВ:1я'-·то1 опл: \Iальной для соединений 
, 11 1ю1 ,J!K)J! J1а~1:··>11ке1111й, lil) которым зарождаются 

'1 1 ы с1 1я 1\он1рштя в 111юцессе эксплуатаuии и 

.1 ~ш.1.',1ш1 111хш.,1:v1 элс;1,11юм самолета Ту-154Б 

,1 1 ;11 13·; ,<.:1·с в а/11 1<рас1юя1хк 13.02.04г. и привело к 

, 1o:v1 "1:1 У пр<.~50кi\1/час ), выразившемся в его 

. i L" ;шшкс11ш1 Gара~1ки штурвала. Экипаж 

iШ:-.) ;11,> .1 «Уnа11-'/дэ - Чита» с отювом в 

)1 · ) 1L'PL1• .. 1 э:1еро:1-11нтерuептор сохраняли 
, 1-<. 110,1стс :1 20,3° 1: -+3,9° во 2-ом полете. 

1l .1-1;11 ·п1 и _v11раш1яс,\1,;..:ти самолета Ту-154Б 

:ш ,, 11 ;:р~1 \1 э:те1:ю1 юi\1 11 ЛLJСЛе устранения отказа 

11,; · р; \ гср:: ,_·ти кам t~C тш 1а Ту- i 54Б. 
.. 1 11е'. .11~.\ВЫ\1 э 1ер01 ю\1 характеристики боковой 

1:: ;1 ;.ло: 1 111ы\1 \ЩJак-1ср11L· 111кам самолета-типа, а 

111 11 : JL'i\:щ·л1 .·1ш1 ).1сро1юв (11ри условии полета без 

, .\), ..:, :з.1i. "с11\1\1е 1i11 11) 1 ю 6.' ;;шасам составили ~25% 

: 1.: 1~1\ 1". ,у, ,10111 :ию к а11,1.1оп1ч11ь1i\: 3аI1асам ВС-типа. Отказ 

В по.1етс с 011 
УСТОЙЧИВОСТИ С\ 1 

характер11стик11 

скольжения и Гk·; 

в 1-ом и ~0% во 2 
поперечного упрl 

условии воздеЙL 

возмущс!IИЙ в 

катастрофи'1сс 1<;. • 

t'I: i/i i i !Xl i:' 

1 

· •. ILJIOI 1\1,\1 создшт опасну1<.1 ситуацию, которая, при 
)1 : ч 111~-1ь11 ых, н,) дог1уст11мых в эксплуатаuии 

L' с ,;JJ11,iJюи 1,срт111 !(1стью могла перейти в 

Дейслзю1 эк11 · 
заключающиес}j 

направления на 

использовать ав 1 ( ' 
Выполненис ) 

наруше1111е\1 трt>, 

:11i .. 11 :.) ! в 1 LJ\1 п.>.1е1с с L111'а'3ом правого э:1ерона, 

_ "1111 ~(. ",i,-:L 111}1 1ia 1111;шос кр1,1ло отклонением руля 

, 1 \ 1. 11 1.1 ·3; ,.1.: 1юпс11t.·'1ноii )ГIJ';ш.1яемости и позволило 
--
'('. \! ,;JJl~l.ll', i\!OiКl!O C'IИT~llЪ 11/ХlВИЛЬНЫМИ. 

о ~· г:.1 ~· (J'! ка ю:-..1 is управ.1с11 ии элеронами является 

1; ; 1~.,: 1К)\Iсн·1 ,)в : ю ()с·ю11:1(1-юсти полетов, так как 
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ЭКИllЮК ИMl'~I >IBI!'' 
иде! 1т~1фиц~ 1 Г·ПВШI 
ВЫЛ l'TO i'vl. 

Г1 о 1.: ге п '~' 11 11 о 1 · 1 

барш1:,11 шт; p1)<l• .. 
нор\111руем ,1:\ 1ю :·. 
бы т:tKOl' Жl j [()j/O,i .· 

I J(),/CT н l tЗС .:, . 

HI :: t: 

! i' 

. ЛI 

· р<11 ( 1: 
! и 11 " \ )l; 

безогшсносп1. Jlo.1:·.·: ·· ·ю~1:1.н 

хар::tкiсрис.111...- Bl. 11L··; 

ЯВЛСll 1 iC с1:~1 ;<1110 
обр<1; ! \1 () 1 О: 

ДОШ 0 JI 111ITCJ~1,11 ЫЙ 1 

зап::tса 11ро.11.· 11,н(1, 

более '~(1J]Jll\ 111 ), T:t .. 
- Чи1:1» 1 \f 0(1. ! 

~30°
1

,: • \Х (,, . ' i j,) .\/(_\: . 

4. );ll(. I l 'iCНI: 

П1111'1111н11 сер:. 

ОАО /\ !( "!,· ! lCH(J} 1 

прав•.1 \! ЭЛl'j!OHOl\1 

прав:, .1 )Лер< :HOi\'. 

Рт 1 1;шс 1 ·1с (, 

резу.11,1:пс ::1·:р;. 

уста.1lJL"1ны . . '\щ: 
дейс 11)! ICM ! 1 !Л!\ 
ПpO!l')\)!JIЛO 11·~-')<.1 

нею1ч ''.·1вс1111ь1м .1 
B;)"IO,lll•i 1ll' 

док: \k'J • Г<.JI 

уст.1:.111: l3 1 

BOЗl\i)i, lL'Hll :: 

j() ( 

[L' 11 l 

13 ( . 

ката с 1iюфи 1 1 L'CK011 
Фак1011ы оС\ с,1ов1 

5. : !сдu": i ап-::; 

1 k ВL. ).ICI · 

1 {111 ,,, 

11 

Vl1 .1 

~lB. '• 

1ICI i 
l)[i\ l 1. 

ЦL. 

') '1 i 

: а i: 1. 

1 р· 

1.Лli: 

~ __,l~ 1 j 1 j ,._· \; 

11:: 

).\1 

' ~ • 1 Щli:I. 

11 

) \! 

пр·:11ыду1111. 

110.t i. 11!11 

'l .l 1.'111 1 :111,:. т: . 

'\о 1а ( ' '' .. 
.J\I 1\~:1.ше) в пер1ю 

:1.-1•.'IL' и отказ мог быть 

·"·~ ·;;.1:; управления перед 

1···1.· 
\ \. t '\ •1 случаях отклонения 

:·:111\1·-·р, при парировании 

~).'':..'Те правый э,1ерон занял 

..."i!I, .: уп] >~IЯL'.\J( :: : ,·.:г.1пустим по условиям 

. : I\ЖJ · ·ннь: '.: н ~;1сг ::1.\::: :~_r111яет и на ряд других 

: с 1:: вае ,;; :"rc .. ;· ::: г:'L'ЛОд топлива. Данное 

\ ! ЮЛ : 11 i 1 L' J 11, 11 
1,) ,_ ; ер1 "'11 1l1i ,,11 

.:.1; :.1 1ш )::ро1::111 

j 1. :!3Ml :ст Jф 

::1 ш: 1:ент 1 · ,;1с1 11: 

. i'J.ll\ 1~!Cl : ,\а'.; 1: 

:il· : :ilbl\ il() k ili 

•! \) :'ЦИД 1·а · ... L': 

lc '1 · Iит,. i-+. ,) 2. ~ 
>l ( l ',(83 ' л1:.: 1. 

с ' 1'1 1,\.?l) 1 
j 

,) 1\(1 54.iJO"-
1.: об. ПI \1 

:IJ1 :ок. )~. 1 ;;. Jil 

:·111·;. IИЯ \Cl:1_:(), 

. \() ,( ;:ша;~ 4 ! 1 1-л . 
'' 

.i юпо ;1 -' .'!<:< 

( '" )ТК3 \ 11 -:1::. 

1 1 I 

: .\ \ .. il-IЯK .' il !C '\:li . 

)67 )(J 

.() 52С 

\i 

-

L·.1: ;юп1ш1ения, главным 

' -~ - :1()j)bl:\ ВО3НИК(tет 

.. , . t1го расходуется часть 
· ·; . ::. ю центровку ВС на 

~1.:.' в 1юлете «Улан-Удэ 

"· " что она составляет 

10. : :·:.:11тации) ~25%САХ . 

''. 

. . . ' ТУ -154Б RA 85201 
' : !.'IC51 отказ управления 

СJ!СТСМЫ управления 

- 'Л.130 пршпошло в 

· .. - .()О 1 , к ото рое носит 

· 0<:ш1 усталости 1юд 

' ,'T(lJIOCTHЫX трещин 

:.111, связанного с её 

1 ю:1ста с отказом в 

·:::ший нормативных 

:::Ы1\I элероном, при 

· :,::-,: 13 экс1шуатаuии 

. ,;о .\ЮГ привести к 

: : .. : : :< 1 j: 



6. Рекомендации 

Материалы расследования инцидента изучить с летным и инженерно­

техническим составом, эксплуатирующим самолеты Tyl 54. 
В целях предупреждения случаев разрушения тяг проводок управления ВС , 

отремонтированных с использованием ремонтных бужей , прекратить 

восстановление тяг по этой технологии и рассмотреть вопрос об изъятии и х из 

эксплуатации. 

Председатель комиссии: Соколов К.Г. 

Члены комиссии: 

Медведский Б .. В 
~-'-~с-::::с___::,.,._,.,_~~~-

--~-=-'---'~L..<....---~-п роще н к о В.М. 
~~, ----,-? Верещиков В.М 

---__,,~.,,_ ____ Золотухин К.В. 
р 


