РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЯ АВИАЦИОННЫХ 
ПРОИСШЕСТВИЙ

23.06.07 в 18ч 35мин (здесь и далее время местное), днем, в ПМУ, в районе н.п. Озерки (Ленинградская обл.), на акватории Финского залива   произошла катастрофа вертолета AS-355N RA-04103 (заводской № 5657), принадлежащего ОАО «Страховое общество газовой промышленности», эксплуатировавшегося АК «Балтийские авиалинии».

На борту вертолета находились 2 члена экипажа и 3 пассажира.

В результате авиационного происшествия КВС погиб, второй член экипажа и три пассажира, находившихся на борту, получили травмы различной степени тяжести, вертолет разрушился и затонул.

Выполнялся рейс по маршруту а/п «Пулково» – Петропавловская крепость – Бугры – Лосево – Гатчина – Лебяжье – н.п. Озерки – Новая Ладога – Громово – Петродворец – н.п. Озерки – а/п «Пулково».

Заявка на полет была принята к выполнению на основании договора между АК «Балтийские авиалинии» и ЗАО «РуссЭйр». 

План полетов был подан АК «Балтийские авиалинии» в соответствии с требованиями Федеральных правил использования воздушного пространства РФ по форме для внетрассовых полетов.

Полет выполнялся с целью доставки пассажиров в Петропавловскую крепость с посадкой на подготовленную площадку, облета Петродворца, последующей их доставкой в н.п. Озерки (на берег Финского залива) и возвратом в тот же день в а/п «Пулково». 

Предполетная  подготовка экипажа была выполнена 23.06.07 в полном объеме. Члены экипажа не имели ограничений по состоянию здоровья и имели действующие пилотские свидетельства ГА.

При подготовке в вылету в а/п «Пулково» экипаж получил прогноз погоды по площадям и фактическую погоду следующего содержания: «с 16ч 00мин до 22ч 00мин – гребень, ветер 010° – 5 м/с, температура +20°С, в слое 100-1000 м ветер неустойчивый  20 км/ч, температура +10°С, видимость 10000 м, разбросанная кучевая облачность 800 м, верхняя граница облачности 3000 м, нулевая изотерма на 2000 м, минимальное давление, приведенное к уровню моря 757 мм рт.ст.».

Прогноз погоды по площадям и фактическая погода не препятствовали выполнению полетного задания.

Экипаж принял решение на вылет и получил диспетчерское разрешение в соответствии с требованиями п. 5.5.12. НПП ГА-85 для полетов по ПВП ниже нижнего эшелона.

В 10ч 15мин вертолет с двумя пассажирами на борту произвел взлет из а/п «Пулково» и в 10ч 30мин совершил посадку на подготовленную площадку у Петропавловской крепости, где на борт был взят третий пассажир. В 11ч 05мин вертолет произвел взлет и взял курс на Петродворец, после облета которого взял курс на н.п. Озерки.

В 11ч 49мин экипаж доложил диспетчеру МДП о прибытии в н.п. Озерки и стоянке, ориентировочно, до 20ч 00мин.

В 11ч 50мин экипаж произвел посадку вертолета на подобранную с воздуха площадку (имея на это соответствующий допуск) на берегу Финского залива, после чего пассажиры и экипаж покинули борт. Полет до пункта назначения был выполнен без замечаний. До 18ч 00 мин экипаж находился возле вертолета и ждал пассажиров.

После прибытия пассажиров экипаж приступил к подготовке вертолета к взлету для возврата в а/п «Пулково».

В 18ч 35мин вертолет произвел взлет в сторону моря.

Примечание. Анализ последнего полета выполнялся с использованием видеозаписи (съемка велась от момента запуска двигателей), а также  показаний второго пилота. На вертолете AS-355N командир вертолета пилотирует с правого пилотского сидения.

Запуск двигателей, отрыв вертолета, взлет, разгон скорости и перевод в набор высоты производился без отклонений. 

Вес вертолета на момент АП составлял 2202 кг, продольная центровка    +3035 мм, что не выходило за пределы, установленные РЛЭ вертолета. 

После контрольного висения в течение 4 сек на высоте 2-3 м зафиксировано начало движения вертолета вперед с одновременным отворотом влево на 80° и набором высоты.

Дальнейшее движение вертолета происходило с магнитным курсом ~200°, в сторону моря, с плавным увеличением высоты полета.

При этом тангаж вертолета составлял 5-10° на пикирование и соответствовал режиму разгона скорости.

В течение 22 сек (до резкого увеличения тангажа на кабрирование) взлет соответствовал нормальной процедуре взлета со свободной площадки в соответствии с п. 3.1 Дополнения SUP 2.P1 к РЛЭ вертолета AS-355N. Дальнейшая нормальная процедура предусматривала набор высоты не менее 100 м и полет по маршруту.

Через 20 сек после начала движения на удалении 250-300 м от берега и высоте около 30 м зафиксировано сначала плавное (в течение 1 сек) увеличение тангажа (на кабрирование) с набором высоты, затем в течение  3 сек увеличение тангажа (на кабрирование) до 35-40° с набором высоты и одновременным возникновением прогрессирующего левого крена, что привело к выполнению энергичного левого разворота с переходом вертолета на снижение.

На видеозаписи заметно, что в процессе увеличения левого крена до 50° происходило уменьшение высоты.

В дальнейшем на записи отмечается переход вертолета на пикирование с уменьшением левого крена, с последующим столкновением с водной поверхностью. При этом угол наклона траектории снижения вертолета к поверхности воды в момент касания составлял ~15°, крен ~20° (левый). Вертикальная скорость перед столкновением  составляла около 10-15 м/с.

Результаты работы инженерно-технической подкомиссии, а также анализ видеозаписи позволяют сделать выводы, что полет выполнялся при работающей силовой установке на режимах, задаваемых экипажем, а вертолет был исправен и работоспособен до соударения с водной поверхностью.

По данным медицинской группы и судебно-медицинской экспертизы экипаж был работоспособен, наличие в крови пилотов алкоголя и наркотических веществ не выявлено.

Из опроса второго пилота следует, что физического или другого воздействия со стороны пассажиров на экипаж не было.

Пилотирование вертолета осуществлял КВС, находившийся на правом сидении. Второй пилот в управлении вертолетом не участвовал, согласно п. 2.4.7 НПП ГА-85, и вмешался в управление в момент увеличения  левого крена до 50°, пытаясь уменьшить крен отклонением ручки циклического шага вправо. Однако скоротечность развития ситуации, дефицит высоты и времени  не позволили полностью вывести вертолет из крена до столкновения с водной поверхностью.

Примечание. В соответствии с НПП ГА-8 п. 2.4.75: «Второй пилот имеет право:

- управлять воздушным судном на всех этапах полета после прохождения соответствующей подготовки и с разрешения командира воздушного судна;

- применять в полете права командира воздушного судна в случае, когда командир по состоянию здоровья или по другим причинам не может выполнять свои обязанности, и второй пилот взял выполнение этих обязанностей на себя».

Точно установить количественные изменения параметров полета из-за отсутствия средств объективного контроля невозможно. Полученные данные (в том числе, полученные обработкой видеофильма) позволяют выдвинуть несколько версий о причинах авиационного происшествия. Все версии исходят из того, что отказов авиационной техники не было, а экипаж был здоров и дееспособен. Прогноз погоды оправдался и не препятствовал безопасному выполнению предстоящего полета. 

Наиболее вероятно, что особая ситуация возникла после несоразмерного, некоординированного действия ручкой управления «на себя».

Причиной подобного воздействия на органы управления мог быть один из следующих факторов или их сочетание:

– влияние отражения солнца от воды (ослепление от бликов);

– потеря линии естественного горизонта при визуальном пилотировании;

– неправильная оценка высоты полета над водной поверхностью.

Примечание. Вертолет АS-355N имеет «жесткий» (бесшарнирный) несущий винт, что определяет более высокую эффективность управления по сравнению с вертолетом Ми-8, имеющим шарнирный несущий винт. Вертолет АS-355N более энергично реагирует на управляющее воздействие на ручку циклического шага («ходит за ручкой»). 

По запросу МАК, специалистами аэродинамического отдела фирмы EUROCOPTER было проведено математическое моделирование полета.

Моделирование показало, что дача ручки циклического шага из положения 56% хода (полетное положение для скорости 130 км/ч и веса ~2200 кг) в положение 0% (положение до упора «на себя») за 0,5 сек приводит к тому, что через секунду после начала дачи левый крен вертолета увеличивается до 40°, а тангаж до 60° на кабрирование. При этом скорость полета (за полторы секунды) уменьшается с 70 до 40 узлов, что приводит к срыву воздушного потока с лопастей несущего винта, потере эффективности управления и падению вертолета.

Данная особенность вертолета AS-355N требует более аккуратного управления и соответствующей подготовки.

Пилотировавший КВС имел значительный опыт пилотирования вертолетов типа Ми-8 (5750 часов, из них налет в качестве КВС Ми-8 – 248 часов). Однако опыта пилотирования на AS-355N (175 часов), вероятно, оказалось недостаточно для того, чтобы суметь спрогнозировать реакцию вертолета на управляющие действия.

Управляющее воздействие КВС на органы управления привело к энергичному увеличению угла тангажа до 35…40(, с нарастанием левого крена до угла ~ 50(.
Столь энергичная реакция вертолета на управляющее воздействие, возможно, была для пилота неожиданной и привела к некоторой растерянности, что в свою очередь, стало причиной отсутствия адекватных действий (своевременной и соразмерной отдачи ручки управления вперед).

Нельзя исключить, что одновременно с воздействием на ручку циклического шага КВС мог перевести ручку общего шага вверх, что на данном типе вертолета приводит к еще большему увеличению момента, кренящего вертолет влево.

Времени на осознание пилотом того, что произошло, и устранение ошибки потребовалось больше, чем времени, за которое вертолет перешел в фазу неуправляемого полета.

Ошибочные (несоразмерные и некоординированные) действия пилота рычагами управления ввели вертолет в сложное пространственное положение, что привело к потере скорости и срыву воздушного потока с лопастей несущего винта и к потере эффективности управления, и падению.

В дальнейшем (при переходе вертолета на пикирование) произошло увеличение скорости, управление вновь становится эффективнее, что позволяет экипажу к моменту касания поверхности воды уменьшить левый крен до 20°, однако дефицит высоты не позволил избежать столкновения с водной поверхностью.

При расследовании рассматривались еще две версии для объяснения ошибки пилотирования:

– потеря пространственной ориентировки пилотом;

– выполнение пилотажа (в частности горки с поворотом на горке или разворота).

Первая из этих версий основывается на возможной потере пилотом линии естественного горизонта. Действительно, при создании угла тангажа более 15…20° поле зрения пилота на правом (командирском) сидении перекрывается приборной доской. 

Примечание. В результате проведенной экспериментальной работы комиссией установлено, что при тангаже на кабрирование около 15° приборной доской перекрывается линия естественного горизонта.

Однако в центре поля зрения пилота находится авиагоризонт, имеющий привычную для пилота (летающего на Ми-8) индикацию угла крена и тангажа. 

Из протокола опроса КВС поискового вертолета Ми-8 (летный стаж на вертолетах более 30 лет, налет в качестве КВС более 12000 часов) следует, что в процессе поиска на месте АП (приблизительно через час после АП) визуальное пилотирование было сильно затруднено из-за низкого солнца и бликов на воде. По словам КВС: «В самом поиске я участия не принимал, визуальное пилотирование было сильно затруднено, и я занимался только управлением вертолета».

Тем не менее, у КВС оставался обзор внекабинного пространства влево от приборной доски в случае ослепления солнцем справа. Кроме того, на рабочем месте второго пилота (слева) находился второй пилот, имеющий такую же, что и КВС, квалификацию. Таким образом, следует говорить не о потере пространственной ориентировки в точном смысле этого слова, а о проявлении растерянности КВС.

Версия о возможном выполнении пилотажа имеет под собой то основание, что внешне фактический маневр совпадает в первой его половине с классическим началом ввода вертолета в пилотажное положение (хотя на данном типе пилотаж не предусмотрен) с ошибочным его завершением. Однако отсутствие опыта пилотажа на вертолете, а также профессиональная и личностная характеристика КВС, как человека осторожного, позволяет считать и эту версию маловероятной.

По заключению комиссии, причиной катастрофы вертолета, наиболее вероятно, явилась ошибка пилота, выразившаяся в несоразмерных, некоординированных действиях рычагами управления (создание недопустимого тангажа на кабрирование и чрезмерного левого крена) при выполнении взлета и набора высоты.

Фактором, вызвавшим ошибку пилота, могла быть растерянность КВС (неадекватная и несвоевременная реакция на развитие особой ситуации), в условиях влияния отражения солнца от воды (ослепление от бликов).

Однозначно установить причину ошибки КВС в аварийном полете не удалось, в том числе из-за отсутствия на борту вертолета аварийного регистратора параметров полета, предусмотренного Сертификатом типа, выданного АР МАК.

Недостатки, выявленные при расследовании:

1. Вертолет AS-355N RA-04103 не был оборудован (в соответствии с требованием к Эксплуатантам СНГ п. 6 раздела 25 Сертификата типа № 112-335, выданным АР МАК) аварийным регистратором полетных данных, что существенно затруднило проведение расследования АП.

2. Аварийный радиомаяк ELT 100 HM не сработал при соударении с водной поверхностью. 

Рекомендации комиссии:

1. Выполнить требование Сертификата типа № 112-335 об оборудовании вертолетов AS-355N аварийным регистратором полетных данных (FLIGHT DATA RECORDER), с перечнем параметров в соответствии с приложением 1.2 документа 355 ABN 0038.

2. Довести до летного состава авиапредприятий и авиакомпаний, эксплуатирующих вертолеты AS-355N, информацию о данном авиационном происшествии.

3. Провести занятия с летным составом, выполняющим полеты на AS-355N, об особенностях управления и аэродинамики вертолета.

4. Экипажам при взлете в направлении водной поверхность и полетов над водой учитывать возможность влияния отражения солнца от воды (ослепление от «бликов»). 

5. Рассмотреть вопрос разработки рекомендаций по выполнению взлета в направлении водной поверхности на вертолете AS-355N, для внесения в РПП организаций, эксплуатирующих данный тип вертолета.

6. Рассмотреть вопрос о замене аварийного радиомаяка ELT 100 HM, срабатывающего только от вертикальной перегрузки (по одной оси), на радиомаяк, имеющий датчик срабатывания по трем осям. 

7. Рассмотреть вопрос об организации конференции по проблемам эксплуатации AS-355N и других легких зарубежных вертолетов.

