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1  ТЕКУЩЕЕ СОСТОЯНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЕТОВ ПО ОПЕРАТИВНОЙ ИНФОРМАЦИИ 

По оперативным данным, поступившим в Комиссию по расследованию авиационных происшествий МАК на 01.07.08, в июне 2008 г. с гражданскими воздушными судами государств-участников “Соглашения” произошло  3 катастрофы с ВС России, 3 АПБЧЖ – 2 с ВС России, одно с ВС Украины и 105 инцидентов – 103 с ВС России, 2 с ВС Грузии.       

1.1   АВИАЦИОННЫЕ ПРОИСШЕСТВИЯ

Данные по авиационным происшествиям за июнь 2008 г.  в сравнении с аналогичным периодом 2007 г. приведены в таблице.

	Класс

воздушных

судов
	Вид

авиаперевозок


	Год
	Июнь
	С начала года

	
	
	
	АП
	в  

т.ч.

К
	Потери
	АП
	в

т.ч.

К
	Потери

	
	
	
	
	
	Эк
	Пас
	
	
	Эк
	Пас

	Самолеты

1-3 классов
	Все виды авиаработ и перевозок, в т.ч.
	2008
	
	
	
	
	3
	1
	7
	2

	
	
	2007
	1
	
	
	
	3
	2
	5
	35

	
	регулярные 

пассажирские
	2008
	
	
	
	
	1
	
	
	

	
	
	2007
	
	
	
	
	1
	1
	0
	6

	
	нерегулярные

пассажирские
	2008
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	2007
	
	
	
	
	1
	1
	5
	29

	
	прочие, в т.ч. груз., перегон., трениров.
	2008
	
	
	
	
	2
	1
	7
	2

	
	
	2007
	1
	
	
	
	1
	
	
	

	Самолеты

4 класса, 

в т.ч.

сверх-легкие 
	Все виды авиаработ и перевозок, в т.ч.
	2008
	6
	3
	4
	4
	12
	7
	8
	7

	
	
	2007
	6
	2 
	2
	1
	11
	4
	4
	2

	
	регулярные

пассажирские
	2008
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	2007
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	нерегулярные

пассажирские
	2008
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	2007
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	прочие авиаработы
	2008
	2
	2
	3
	4
	2
	2
	3
	4

	
	
	2007
	1
	
	
	
	3
	
	
	

	
	АОН
	2008
	4
	1
	1
	0
	10
	5
	5
	3

	
	
	2007
	5
	2
	2
	1
	8
	4
	4
	2

	Вертолеты

1 и 3 

классов, 

в т.ч. сверх-легкие
	Все виды авиаработ и перевозок, в т.ч.
	2008
	
	
	
	
	8
	6
	12
	27

	
	
	2007
	4
	2
	2
	0
	11
	4
	7
	2

	
	АОН
	2008
	
	
	
	
	2
	1
	1
	1

	
	
	2007
	2
	1
	1
	0
	2
	1
	1
	0

	ВСЕГО
	Все виды перевозок
	2008
	6
	3
	4
	4
	23
	14
	27
	36

	
	
	2007
	11
	4
	4
	1
	25
	10
	16
	39

	АОН

(самолеты и вертолеты)
	
	2008
	4
	1
	1
	0
	12
	6
	6
	4

	
	
	2007
	7
	3
	3
	1
	10
	5
	5
	2

	Парк ВС без АОН
	
	2008
	2
	2
	3
	4
	11
	8
	21
	32

	
	
	2007
	4
	1
	1
	0
	15
	5
	11
	37


1.1.1  КАТАСТРОФЫ

03.06 в Волгоградской области потерпел катастрофу микросамолет Х-32 «Бекас» RA-0115G (заводской № 0384) АТК «Агролет» (АОН). 

Пилот выполнял перелет на новое место АХР. Полет выполнялся без заявки на ИВП, без ведения радиосвязи и без прогноза погоды. При выполнении захода на посадку на подобранную площадку самолет практически без поступательной и вертикальной скоростей, в непосадочном положении столкнулся с пологим склоном оврага и опрокинулся на носовую часть фюзеляжа. 

В результате АП самолет разрушен, пилот погиб.

07.06 в Ставропольском крае произошла катастрофа самолета Ан-2 RA-68068 (заводской  № 1Г19338), принадлежащего частному лицу.

Выполнялся несанкционированный перелет с техническим инвентарем к месту работы. На борту ВС находился пилот и пассажир.

Полет выполнялся без метеоинформации, связи и разрешения на ИВП. В процессе поиска промежуточной посадочной площадки в условиях тумана, при полете на малой высоте с креном около 50° самолет коснулся земли законцовкой левого верхнего полукрыла, развернулся и столкнулся с землей.

В результате АП самолет полностью разрушился и сгорел. Находившиеся на борту люди погибли.

27.06 в Московской области потерпел катастрофу самолет Ан-2 RA-01132 (заводской № 1Г23860) АК «Авиалесоохрана».

Экипаж в составе 2 человек выполнял аэровизуальный полет. На борту ВС находились 3 служебных пассажира. 

После взлета от пилота поступил доклад об отказе двигателя и решении о производстве вынужденной посадки. Выполняя заход на вынужденную посадку, самолет зацепил верхним левым полукрылом за провод ЛЭП. В результате произошло срезание, с последующим отделением, внешней части предкрылка левого полукрыла, затем – столкновение ВС с землей и его возгорание.

В результате АП находившиеся на борту люди погибли, самолет разрушен и частично сгорел.

1.1.2 АВИАЦИОННЫЕ ПРОИСШЕСТВИЯ БЕЗ ЧЕЛОВЕЧЕСКИХ ЖЕРТВ

07.06 в Николаевской области произошло АПБЧЖ с самолетом Z-37A Украины.

При выполнении полета самолет столкнулся с землей. 

В результате АП самолет разрушен.

18.06 в 200 км от Уфы потерпел АПБЧЖ самолет СП-36У RA-0874G (ЕЭВС 03.0622), эксплуатирующийся АК «Авиакомпаньон» (АОН).

Пилот выполнял полеты на АХР. Предварительно, после взлета начались перебои в работе двигателя. КВС выполнил вынужденную посадку перед собой. После посадки произошло капотирование самолета.

В результате АП пилот получил травмы, самолет – значительные разрушения.

20.06 в Ростовской области произошло АПБЧЖ с самолетом Авиатика-890 УСХ RA-0847G (ЕЭВС 02.0017), принадлежащим частному лицу.

Пилот выполнял полет на АХР. При выполнении полета, при заходе на гон самолет столкнулся с деревьями лесополосы высотой до 25 м и разрушился.

В результате АП самолет разрушен, пилот не пострадал.

1.2 ИНЦИДЕНТЫ

Из 105 зарегистрированных  инцидентов 90 произошли с самолетами,     15 – с вертолетами. 

Наиболее серьезные и характерные инциденты

01.06 на самолете Ил-86 RA-86112 АК «Атлант-Союз»  в полете сработало сигнальное табло «Стружка в масле» двигателя № 1. Экипаж выключил двигатель и продолжил полет до а/п назначения.

02.06 на самолете Ан-3Т RA-05880 АК «Полярные авиалинии» в полете на Н=1750 м произошел отказ двигателя. Экипаж произвел запуск двигателя в воздухе и продолжил полет до а/п назначения.
02.06 экипаж самолета Ил-76 RA-76638 АК «224-й летный отряд» прервал  взлет из-за срабатывания сигнализации «Стружка в масле» двигателя № 4.
02.06 на самолете В-747 VP-BQH АК «Трансаэро» в процессе буксировки ВС к точке запуска была обнаружена течь гидрожидкости из шланга цилиндра подкоса правой опоры фюзеляжного шасси 1-й гидросистемы.

02.06 на самолете Ил-96 RA-96006 АК «Домодедовские авиалинии» в полете на эшелоне 10100 м произошел отказ двигателя № 2. По согласованию с органами ОВД экипаж произвел снижение ВС до Н=8600 м, при полете по трассе производил слив топлива в течение 15 минут, затем – возврат в а/п вылета.

02.06 экипаж самолета Ту-134 RA-65759 ГТК «Россия» при выполнении посадки в а/п Тюмень произвел грубое приземление ВС с перегрузкой       2,27 ед.

03.06 на самолете Ту-134 RA-65136 АК «Оренбургские авиалинии» при послеполетном техобслуживании были обнаружены повреждения разрядом атмосферного электричества: УКВ радиостанции № 2, щеток стекателей статического электричества левого и правого полукрыла, щеток правой части стабилизатора. 

04.06 на вертолете Ми-8Т RA-25384 АК «ЮТэйр» в полете произошел отказ левого двигателя. Экипаж произвел вынужденную посадку на подобранную с воздуха площадку.

04.06 на самолете Як-42 RA-42384 АК «Волга-Авиаэкспресс» после взлета не убралось шасси. Экипаж произвел возврат в а/п вылета.

04.06 экипаж самолета Ту-134 RA-65759  ГТК «Россия» прервал взлет на разбеге, при скорости 200 км/ч из-за загорания табло «Проверь двигатель № 1», сопровождавшегося повышенной вибрацией двигателя № 1.
05.06 на самолете А-320 VP-BFX АК «Владивосток-Авиа» при выполнении взлета, в начале разбега сработала сигнализация об отказе  двигателя № 2. Экипаж прервал взлет.

05.06 на самолете Ту-154М RA-85807 АК «Уральские авиалинии» при выруливании на предварительный старт произошел отказ  расходомера двигателя № 3.
06.06 на вертолете Ми-8 RA-24532 АК «Хабаровские авиалинии» в полете в зоне аэродрома произошла потеря радиосвязи в течение 11 минут.

06.06 на самолете В-737-500 VP-BRS АК «Ямал» в полете на эшелоне возникли проблемы с герметизацией. После снижения ВС с Н=10600 м до Н=8600 м работа системы восстановилась. Экипаж продолжил полет до а/п назначения.
07.06 на самолете В-737 VP-BPE АК «Оренбургские авиалинии» в полете на эшелоне произошло растрескивание стекла правой форточки. Экипаж произвел посадку на запасном аэродроме.

07.06 на самолете Ан-24РВ RA-46524 АК «Катэкавиа» после приземления, во второй половине пробега произошло разрушение авиашин двух колес левой основной опоры шасси.

08.06 на самолете В-747-200 VP-BQH АК «Трансаэро» в полете экипаж доложил о нештатной индикации положения предкрылков и после проверки принял решение следовать в а/п назначения.

08.06 на самолете В-737 VP-BWY АК «Аэрофлот-Дон» в процессе руления на предварительный старт была обнаружена неисправность индикации положения механизации крыла.
08.06 на самолете Як-42 RA-42375 АК «Авиалинии Кубани» при выруливании с МС появился дым из-под левой амортстойки шасси. При осмотре было выявлено самопроизвольное затормаживание одного из колес тележки шасси. Экипаж произвел возврат на стоянку.

09.06 на самолете Ан-24 RA-13344 АК «Пермские авиалинии» на пробеге после приземления, в процессе торможения произошло разрушение пневматика одного из колес правой основной опоры шасси.

09.06 в Краснодарской зоне УВД сработала наземная СПОС. В это время  самолет А-319 VP-BTW АК «Сибирь» находился на высоте 2430 м, самолет Як-42 RA-42406 АК «Кубанские авиалинии» на высоте 2620 м. ВС разошлись с боковым удалением 10,3 км.
09.06 на самолете В-737-500 EI-CDE ГТК «Россия» после взлета в а/п Франкфурт, в наборе высоты не герметизировалась кабина ВС. Экипаж выполнил полет до а/п назначения Пулково на эшелоне FL-100.

10.06 на вертолете Ми-8 RA-22744 АК «Алроса» в горизонтальном полете, на высоте 850 м сработала сигнализация «Пожар в отсеке главного редуктора» и автоматически разрядились баллоны первой очереди ППС. При этом параметры работы главного редуктора и систем ВС были в норме. Так как табло «Пожар в отсеке главного редуктора» не погасло, по команде КВС, бортмеханик применил 2-ю очередь ППС. Так как табло продолжало гореть, по решению КВС, была выполнена экстренная посадка ВС на подобранную с воздуха площадку.
10.06 на самолете Ту-134 RA-65132 АК «Ямал» после взлета, в наборе высоты, на Н=6000 м сработала 1-я очередь системы пожаротушения двигателя № 2 без наличия сигнализации о пожаре и с сохранением параметров работы двигателя № 2 в норме. Экипаж, не выключая двигатель  № 2, произвел возврат в а/п вылета. 

10.06 на самолете Ту-134 RA-65141 АК «Ижавиа» после взлета произошло растрескивание лобового стекла. Экипаж произвел возврат в а/п вылета.

10.06 на самолете Ил-76 RA-76950 АК «Волга-Днепр» в процессе захода на посадку, в зоне подхода произошел отказ бортового радиолокатора.
10.06 самолет ДЦ-95 4L-GNL Грузии в полете на Н=9600 м в районе МВЗ «Петровское» произвел несанкционированный левый разворот на 180°. По объяснению экипажа, это произошло из-за кратковременного отказа навигационной системы. После вывода ВС на трассу экипаж продолжил полет до а/п назначения.

10.06 на самолете А-320 VP-BWH ОАО «Аэрофлот» после запуска двигателей, при проверке механизации экипаж обнаружил отказ системы управления элеронами. Проведенное тестирование показало отказ компьютера. Авиатехник с земли подтвердил зависание левого элерона. Экипаж зарулил на стоянку.

11.06 экипаж самолета Ан-26 RA-26131 АК «ИрАэро» произвел возврат с исполнительного старта из-за неисправности одного из двигателей.

11.06 экипаж самолета А-319 VP-BDN ОАО «Аэрофлот» прервал взлет на скорости 40 узлов из-за отсутствия управления носовой опорой шасси от педалей.

11.06 экипаж самолета Ту-154М RA-85647 ОАО «Аэрофлот» при выполнении процедур взлета, в момент установки РУД двигателей на номинальный режим сработала сирена, замигали красное табло «К взлету не готов» и зеленое табло «Предкрылки выпущены». Экипаж прервал взлет.

11.06 на вертолете Ми-8 RA-24536 АК «Алроса» произошла кратковременная потеря радиосвязи в полете перед снижением.

11.06 на вертолете Ми-8АМТ RA-22968 АК «Газпромавиа» после посадки и выключения двигателей, при послеполетном осмотре было обнаружено отсутствие выхлопного устройства левого двигателя.

12.06 на самолете Як-40 RA-88241 АК «Петропавловск-Камчатское АП» после взлета, в процессе уборки шасси появился нехарактерный звук в районе передней опоры, сопровождавшийся сильным запахом горелой резины в пилотской кабине и пассажирском салоне. Экипаж произвел возврат в а/п вылета.

12.06 на самолете Ту-154М RA-85844 АК «Уральские авиалинии» в процессе подготовки к вылету, после открытия створок ВСУ загорелась лампа-кнопка «Первая очередь противопожарной системы ВСУ» и сработали огнетушители первой очереди в отсек ВСУ. 

12.06 на самолете Ту-154М RA-85663 ОАО «Аэрофлот» на стоянке, после посадки пассажиров сработала сигнализация «Пожар ВСУ» и автоматически разрядилась первая очередь системы пожаротушения. ВС было отстранено от рейса.

12.06 на самолете Ту-204 RA-64505 ГТК «Россия» при выполнении тренировочного полета, после планового выключения правого двигателя экипаж не смог запустить его вновь. Посадка произведена на а/д вылета.

12.06 на самолете В-737-500 VP-BYV АК «Аэрофлот-Дон» в полете произошел отказ бортового компьютера системы «Флайт Менеджер». Посадка произведена в а/п назначения.
13.06 экипаж самолета Ан-24 RA-47367 АК «Дальавиа», по метеоусловиям аэродрома назначения, органами ОВД был направлен на  незаявленный запасной аэродром.

13.06 экипаж самолета Ту-134 RA-65759 ГТК «Россия» произвел возврат с исполнительного старта из-за неисправности курсовой системы.

13.06 на вертолете Ми-8 RA-25833 ГТК «Россия» в полете произошло загорание сигнализации «Стружка в масле» промежуточного редуктора. Экипаж произвел возврат на а/д вылета.
16.06 экипаж самолета В-737-300 VP-BBH АК «Калининградавиа» произвел посадку в а/п Уфа при погоде хуже минимума аэродрома при видимости на ВПП 700 м. 

16.06 на самолете Ту-134 RA-65620 АК «ЮТэйр» в процессе выполнения взлета, на этапе разбега на указателях приборной скорости второго пилота и штурмана отсутствовала возможность определения текущей приборной скорости. Экипаж прервал взлет.
16.06 экипаж самолета В-737-500 VP-BHA АК «Небесный экспресс» прервал взлет на этапе разбега из-за срабатывания табло «Предельная температура выходящих газов» левого двигателя.
17.06 экипаж самолета Ту-134 RA-65005 АК «ЮТэйр» произвел грубое приземление ВС  в а/п Анапа с перегрузкой 2,7 ед. (после пересчета –        2,34 ед.).

17.06 на самолете Ан-2 RA-31401 АК «2-й Архангельский ОАО» в полете произошло падение давления масла в двигателе, сопровождавшееся  его выбросом на лобовое стекло кабины пилотов.

17.06 на самолете В-737-500 VP-BTE АК «Сибирь» после взлета было обнаружено неплотное закрытие левой передней двери пассажирского салона, падение давления в кабине и пассажирском салоне. Экипаж выполнил снижение до Н=4500 м и произвел возврат в а/п вылета.

18.06 на самолете Ту-134 RA-65033 АК «ЮТэйр» после взлета началась вибрация левого двигателя. Экипаж выключил двигатель и произвел возврат в а/п вылета. При выполнении посадки самолет выкатился за пределы ИВПП на расстояние 120 м по курсу посадки и остановился в пределах КПБ.
18.06 на самолете Ту-154М RA-85660 АК «Красноярские авиалинии» после посадки, при осмотре ВС была обнаружена течь гидрожидкости из  второй гидросистемы.

18.06 на самолете Ан-26-100 RA-26174 АК «Хабаровские авиалинии» на исполнительном старте замигало табло «Минимальный остаток масла левого двигателя» и уровень масла по масломеру упал до 18-20 л. После заруливания на стоянку и остановки двигателя уровень масла восстановился и показывал 32 л.

19.06 на самолете Як-42 RA-42343 АК «Вим-Авиа» при заходе на посадку и выпуске шасси не сработала сигнализация постановки левой опоры основного шасси на замок. Визуальный осмотр показал, что опора находится  на замке. Экипаж продолжил выполнение захода на посадку.

19.06 на вертолете Ми-8Т RA-25384 АК «ЮТэйр» в полете на высоте 300 м экипаж обнаружил появление дыма и запаха горелой резины в грузовой кабине, прекратил выполнение задания и произвел вынужденную посадку на подобранную площадку. После посадки, при внешнем осмотре ВС было обнаружено проворачивание резиновой обоймы подшипника жесткой части хвостового вала на 20-м шпангоуте фюзеляжа.
19.06 на самолете В-737-500 VP-BGR ФГУП «Оренбургские авиалинии» в полете возникли проблемы с наддувом. По согласованию с органами ОВД, экипаж произвел снижение ВС до Н=7800 м и продолжил полет до а/п назначения.

19.06 на вертолете Ми-8Т RA-24223 АК «ЮТэйр» в горизонтальном полете бортмеханик обнаружил появление дыма и запаха гари из радиоотсека в хвостовой балке. Экипаж произвел возврат в а/п вылета.

19.06 экипаж самолета В-737-300 VP-BBN АК «Небесный экспресс» при заходе на посадку произвел уход на второй круг с Н=1500 м из-за загорания красной световой сигнализации невыпуска передней опоры шасси. После проверки сигнализации повторный заход и посадка были произведены благополучно.

19.06 на самолете Ту-154М RA-85114 АК «Дальавиа» в полете на эшелоне, перед снижением для захода на посадку, по признаку повышенного расхода топлива, по команде КВС, бортинженер произвел внешний осмотр ВС и определил смещение внутреннего правого предкрылка. Экипаж принял решение на выполнение посадки на а/д назначения без выпуска предкрылков.

После посадки, при осмотре самолета было обнаружено разрушение подъемника правого предкрылка. 
19.06 экипаж самолета Ан-2 RA-01132 АК «Авиалесоохрана» выполнял полет на высоте 600 м без разрешения на ИВП оперативного органа ЕС ОРВД.

20.06 на вертолете Ми-8 МТВ-1 RA-93360 АК «ЮТэйр» после взлета, на высоте  ~40 м частота вращения турбокомпрессора правого двигателя самопроизвольно установилась на значении, соответствующем режиму «Малый газ». Экипаж произвел посадку на площадку вылета.
21.06 на самолете В-737 EI-DNH АК «КрасЭйр» при заходе на посадку и установке рычага управления закрылками в положение 1UNIT (град.) механизация не выпустилась. По согласованию с диспетчером, самолет был выведен в зону ожидания. При применении резервной системы выпуска механизации крыла не выпустились закрылки. После применения всех действий согласно QRH, экипаж принял решение о выполнении посадки с убранными закрылками и произвел благополучную посадку в а/п назначения. 
21.06 на самолете Ту-134 RA-65019 АК «Волга Авиаэкспресс» в процессе запуска двигателя № 1 запущенный ранее двигатель № 2 был выключен по команде выпускающего авиатехника из-за дымления и течи масла. 

21.06 на вертолете Ми-2 RA-20894 АК «Кировское АП» при выполнении взлета произошел отказ левого двигателя, сопровождавшийся появлением дыма из-под капота. КВС применил 1-ю и 2-ю очереди пожаротушения и произвел благополучную посадку на площадку вылета.

22.06 на самолете В-767-300 VP-BWQ ОАО «Аэрофлот» после взлета произошло падение давления в правой основной гидросистеме. По решению КВС, полет был продолжен до а/п назначения.
22.06 на самолете Ту-154М RA-85640 АК «Аэрофлот-Дон» при заходе на посадку произошел отказ гидросистемы № 1 с падением уровня гидрожидкости в гидробаке и загоранием сигнализации падения давления в гидросистеме.
22.06 на послеполетном осмотре самолета В-767 EI-CZD АК «Трансаэро» на правой опоре шасси было обнаружено повреждение гидротрубки, течь гидрожидкости, отсутствие створки.

22.06 экипаж самолета В-737-500 EI-CDD ГТК «Россия» после взлета обнаружил отсутствие герметизации кабины. Полет до а/п назначения выполнялся на пониженном эшелоне.

23.06 на самолете А-320 VP-BQZ АК «Уральские авиалинии» после запуска двигателей начала расти температура двигателя № 1. Экипаж зарулил на стоянку.

23.06 экипаж самолета Ан-24 RA-46532 АК «Уральские авиалинии» доложил во время запуска двигателей на перроне о зависании оборотов правого двигателя и зарулил на стоянку.
23.06 на самолете Як-42 АК RA-46532 «Волга-Авиаэкспресс» в полете на Н=9100 м произошло срабатывание TCAS. В это время на Н=10100 м следовал попутный борт Ил-76.

24.06 экипаж самолета В-737-500 VP-BFN АК «Небесный экспресс» при выполнении захода на посадку в а/п Внуково произвел уход на второй круг из-за временной потери радиосвязи.

25.06 на самолете Ту-134 RA-65607 АК «ЮТэйр» в процессе руления на предварительный старт произошло полное разрушение (перелом) балки тележки правой опоры шасси.
25.06 на самолете В-767-300 EI-DBU АК «Трансаэро» при подготовке к рейсу не запустился левый двигатель.

25.06 на вертолете Ми-8 RA-25132 АК «Полярные авиалинии» после взлета произошло загорание табло «Стружка в масле» левого двигателя» без изменения параметров работы двигателя. Экипаж принял решение на возврат в а/п вылета. За 5 минут до посадки табло «Стружка в масле» левого двигателя погасло. Посадка благополучно.

25.06 на вертолете Ми-2 RA-23743 АК «Газпромавиа» в полете , в момент перехода на радиосвязь с МДП а/д назначения произошел отказ УКВ радиостанции. Полет был продолжен до а/п назначения без радиосвязи.

25.06 экипаж самолета А-319 VP-BCZ АК «Сибирь» при заходе на посадку в а/п Домодедово, на Н=2400 м допустил уклонение от трассы в запретную зону г. Москвы.

26.06 экипаж самолета А-310 VP-BTL АК «Сибирь» произвел возврат в а/п вылета из-за появления запаха горелой электропроводки в пассажирском салоне.

26.06 экипаж самолета Ил-62М RA-86131 АК «Дальавиа» при выполнении захода на посадку в а/п Петропавловск-Камчатский произвел уход на второй круг из-за несанкционированного выезда на ВПП велосипедиста военного ведомства.
26.06 экипаж самолета SAAB-2000 VP-BPR АК «Полет» при выполнении захода на посадку в а/п Ульяновск, по команде диспетчера, произвел уход на второй круг из-за нахождения в зоне приземления собаки.

26.06 на самолете Ту-204С RA-64021 АК «Авиастар-ТУ» после взлета, в наборе заданного эшелона, на высоте 15000 футов произошел помпаж СУ № 2, сопровождавшийся падением оборотов и ростом температуры выходящих газов. После перевода экипажем режима двигателя № 2 на малый газ падение температуры газов не произошло. Экипаж выключил двигатель № 2 и произвел возврат в а/п вылета.
27.04 на самолете Ан-12 RA-11025 АК «Космос» при выполнении взлета, в процессе разбега произошел отказ двигателя № 3 с автофлюгированием. На скорости принятия решения экипаж прервал взлет. Самолет выкатился на КПБ на 100 м.
27.04 КВС самолета Як-18Т RA-44459 «Ульяновского ВАУ ГА» доложил о неравномерной выработке топлива в полете и принял решение о возврате в а/п вылета.

27.06 экипаж самолета Ту-134 RA-65611 АК «ЮТэйр» после взлета несанкционированно занял высоту 2300 м (по данным самолетного ответчика) вместо заданной 2100 м.

27.06 экипаж самолета Ан-24 RA-46519 АК «ЮТэйр Экспресс» при выполнении захода на посадку в а/п Сургут, по команде диспетчера, произвел уход на второй круг из-за несанкционированного занятия ВПП машиной службы авиационной безопасности. При этом автомобиль САБ не имел радиостанции и проблесковых огней.

28.06 экипаж вертолета Ми-8 МТВ RA-25414 АК «Ямал» после взлета и выхода из зоны взлета произвел вынужденную посадку на площадку, подобранную с воздуха, из-за отказа электрооборудования ВС.

28.06 на самолете А-319 VP-BWG ОАО «Аэрофлот»  при запуске двигателя № 1 сработала сигнализация о его неисправности. ВС было отстранено от выполнения рейса.

28.06 на самолете А-320 VP-BFХ ГТК «Россия» после взлета и уборки шасси не убралась передняя опора. Экипаж произвел возврат в а/п вылета.

29.06 на вертолете Ми-8 RA-24642 АК «Новоуренгойский ОАО» после взлета, в наборе высоты, на Н=150 м сработало сигнальное табло «Стружка в масле» правого двигателя без изменения параметров его работы. Экипаж произвел возврат на площадку вылета.

29.06 экипаж самолета Ту-154Б RA-85550 АК «ЮТэйр» при выполнении посадки в а/п Внуково, на пробеге  допустил выкатывание ВС на левую БПБ. ВС сошло с ВПП под углом 30° и, пробежав 465 м, остановилось.

30.06 при выполнении посадки самолета Ту-154М RA-85807 АК «Уральские авиалинии» в а/п Кольцово произошло разрушение  пневматиков трех внутренних колес  левой опоры шасси.

30.06 на самолете Ту-214 RA-64506 ГТК «Россия»  в полете на эшелоне  произошел отказ системы кондиционирования. Экипаж произвел снижение ВС до Н=10000 футов и произвел вынужденную посадку в промежуточном аэропорту.

30.06 на самолете Як-18 RA-44492 «Ульяновского ВАУ ГА»  при выполнении учебно-тренировочного полета в районе аэродрома, на заключительном этапе полета произошло падение давления масла двигателя. Посадка была произведена благополучно.
30.06 на самолете Ту-154М RA-85667 ОАО «Аэрофлот» при выполнении взлета, в момент начала разбега произошло возгорание левого двигателя Экипаж прервал разбег и зарулил на стоянку.

30.06 экипаж самолета Ан-24 4L-BZG АК «Там Аир» Грузии произвел посадку в а/п Ростов в сильных ливневых осадках при видимости 800 м.

30.06 на самолете Ил-18 RA-75464 ГТК «Россия на исполнительном старте сработала сигнализация «Стружка в масле двигателя». Экипаж произвел возврат на стоянку.

30.06 на самолете Ту-154М RA-85629 ГТК «Россия» при послеполетном осмотре было обнаружено повреждение предкрылка правой плоскости.
2  РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЯ АВИАЦИОННЫХ 
ПРОИСШЕСТВИЙ

17.02.08, в период с 11:50 до 12:00 UTC, днем, в ПМУ в районе посадочной площадки «Пляж» (г. Воронеж) произошло АПБЧЖ с вертолетом R-44 RA-04226 (заводской    № 11899), принадлежащим частному лицу.

В результате авиационного происшествия вертолет был разрушен. Пилот вертолета телесных повреждений не получил и за медицинской помощью не обращался. 

Установлено, что допуск на право управления вертолетом R-44 в качестве КВС, оформленный в свидетельстве пилота, является фиктивным. Курсы повышения квалификации, пройденные им в РАУЦ АОН г. Калуги и полученное на их основании свидетельство, не имеют юридической силы, ввиду ложной информации о допуске в качестве КВС и завышенной величине налета на вертолете R-44. 

15.02.08 в 06:23 по факсу в Воронежский центр ОВД поступила заявка на обеспечение УТП (учебно-тренировочных полетов) вертолета R-44 RA-04226, выполнять которые планировалось 17.02.08 с 07:00. Заявка была подана диспетчером-информатором площадки «Пляж» и утверждалась исполняющим обязанности летного директора ООО УК «Авиаком».

16.02.08 диспетчером АДП заявка была разослана по адресам согласно ТС-95 и в этот же день была принята к обеспечению МЗЦ ЕС ОрВД . 

В «Инструкции по производству полетов на площадке «Пляж» указывается, что площадка предназначена для обеспечения транспортно-связных полетов, т.е заявка на полет предполагала нецелевое использование данной площадки. На данное несоответствие органы ОВД Воронежского центра не обратили должного внимания и приняли заявку к обеспечению полета. 

17.02.08 внештатный пилот ООО УК «Авиаком», также выполняющий обязанности летного директора компании производил на вертолете R-44 RA-04226 учебно-тренировочные полеты в районе посадочной площадки «Пляж». Полеты на данном вертолете осуществлялись им по обоюдной устной договоренности с владельцем вертолета. 

По просьбе диспетчера-информатора начало полетов было перенесено на 08:00. Задержка вылета была вызвана подготовкой вертолета к полетам. 

В 07:50 старший диспетчер АДП аэропорта Воронеж получил от дежурного ПВО сообщение о полете неопознанного вертолета, нарушившего правила использования воздушного пространства в зоне его ответственности.  Данную информацию диспетчер ДПСП довел по телефону диспетчеру-информатору площадки «Пляж», одновременно интересуясь, где находится борт RA‑04226. Получив ответ, что борт находится на площадке и прогревает двигатель, попросил проинформировать о данном факте пилота вертолета.

Полеты начались в 08:00. В 08:02 пилот сообщил диспетчеру ДПСП о производстве взлета и начале работы в зоне площадки. 

В период с 08:00 до 11:10 пилот выполнил четыре полета общей продолжительностью 01ч 07мин. За данный интервал времени он шесть раз выходил на связь с диспетчером ДПСП и показания автоматического пеленгатора совпадали с направлением на площадку.

В 11:00 руководитель полетов УВД аэропорта Воронеж получил повторную информацию о неопознанном вертолете, нарушающем правила использования воздушного пространства в районе площадки.

В 11:10 пилот R-44 RA-04226 доложил диспетчеру ДПСП о посадке на площадку и проинформировал, что следующий вылет будет доложен.

	Примечание:
	По данным, представленным выше, можно сделать заключение, что борт RA-04226 не мог являться вертолетом-нарушителем, о котором поступали сообщения в органы УВД аэропорта г. Воронеж.


В 11:15 над водохранилищем, в зоне площадки пролетел самолет типа Як‑18 или Як-52. В 11:20 этот самолет пролетел над площадкой в обратном направлении. Заявка на обеспечение данного полета в органы ОВД не поступала, и в плане полетов он не числился. Пилот вертолета R-44 дал указание диспетчеру-информатору доложить о факте нарушения воздушного пространства диспетчеру ДПСП аэропорта Воронеж. Данная информация получена диспетчером ДПСП в 11:20, о чем он доложил всем заинтересованным ведомствам в соответствии с табелем сообщений.

Пилот R-44, по его показаниям, принял решение преследовать данное ВС в режиме радиомолчания с целью определения его бортового номера. Воспользовавшись тем, что вертолет недавно произвел посадку, его двигатель не остыл и не нуждается в прогреве, он произвел взлет в 11:25 и полетел преследовать самолет. 

Данные действия противоречат требованиям Федеральных авиационных правил (ФАП-92) п.п. 66, 93, Федеральным правилам использования воздушного пространства п.п. 12(г), 76(б, м), и НПП ГА-85 п. 7.3.1 в части:

– выполнения взлета без доклада в органы УВД;

– взлета без разрешения органов УВД;

– полета без ведения радиосвязи с органами УВД.

Наиболее вероятно, при спешке, вызванной стремлением скорей произвести взлет, пилот не обратил должного внимания на остаток топлива. 

О факте взлета диспетчер-информатор не доложил диспетчеру ДПСП предполагая, что это сделает пилот. Данные действия привели к невыполнению им обязанностей, указанных в «Должностной инструкции диспетчера-информатора вертолетной площадки «Пляж» (п.п. 1.1, 3) и НПП ГА-85 (п. 6.7.2).

По показаниям пилота, в процессе выполнения полета, после выхода из зоны полетов площадки «Пляж» он попал в зону ливневых осадков (в «снежный заряд») и временно потерял видимость. Путем изменения курса влево-вправо он пытается выйти из зоны осадков для восстановления визуальных условий полета.

	Примечание:
	При выполнении полета выход из зоны полетов площадки «Пляж» привел к отклонению от требований, указанных в ФАП-92 п.п. 32, 48, 93 и НПП ГА-85 п. 5.3.15 –- выполнение полета по маршруту, не указанному в заявке на полеm и не внесенному в план полетов.


Объяснения пилота не соответствуют метеорологическим данным на время полета. В прогнозах по аэродрому Воронеж (с 09:00 до 12:00 ветер 290о – 07 м/с, погода ХОРОШАЯ) и по району (с 09:00 до 12:00 ветер по высотам: 100 м: 240( – 40 км/ч; 200 м: 250о – 50 км/ч; 300 м: 250( – 50 км/ч; 400 м: 250( – 50 км/ч.

Анализ имеющейся информации позволяет предположить, что пилот потерял ориентировку в процессе преследования самолета, занявшего все его внимание. Для восстановления ориентировки и определения своего местоположения он начал выполнять полет «зигзагом» для выхода на линейный ориентир (дорогу).

Определить точный маршрут полета невозможно по причине отсутствия на вертолете средств объективного контроля. 

Увидев автомагистраль Воронеж – Тамбов и определив свое местоположение, пилот начал разворот в сторону города Воронеж для возврата на площадку. 

По показаниям пилота, в процессе разворота на панели приборов вертолета начала мигать лампочка-сигнализатор «LOW FUEL» (малый остаток топлива). 

Данная лампочка сигнализирует об остатке топлива около 3-х галлонов или ~11,2 л топлива. Данного количества топлива хватает на полет продолжительностью около 10 минут. В этом случае РЛЭ R-44 рекомендует произвести посадку вертолета с работающим двигателем на подобранную с воздуха площадку.

В процессе исследования фрагментов и систем вертолета из топливных баков было слито 11,5 л бензина. Это подтверждает возможность срабатывания сигнализации «LOW FUEL» при эволюциях вертолета.

Из объяснительной записки пилота следует, что, в соответствии с рекомендациями РЛЭ R-44, он решил произвести вынужденную посадку. Для этой цели он выбрал площадку около автозаправочного комплекса «Лукойл», расположенного на 37-м км автодороги Воронеж – Тамбов. Данный выбор он обосновывает возможностью быстрого его обнаружения для оказания ему необходимой помощи.

Приняв данное решение, пилот не выполнил необходимых в данном случае действий (ФАП-92 п. 48; НПП ГА-85 п. 8.2.11): не доложил диспетчеру УВД о принятом решении и месте предполагаемой посадки, не включил сигнал бедствия.

Выбранная площадка является обочиной въездной дороги на автозаправочный комплекс, имеющей уклон от 10о до 30о. Наличие снежного покрова толщиной от 10 см до 40 см сглаживало величину уклона, и с высоты полета пилот воспринимал ее, как почти горизонтальную. 

Посадка производилась направлением на уклон, и первое касание земли пришлось на переднюю часть полозков посадочных устройств вертолета. Это привело к их механическому повреждению и отделению в районе узлов крепления передних подкосов. Вертикальная скорость снижения была небольшой, о чем свидетельствует отсутствие механических повреждений и изгибов на передних и задних подкосах посадочных устройств. Наличие небольшой вертикальной и поступательной скоростей подтверждается показаниями свидетеля.

Дальнейшее движение вертолета привело к касанию его носовой части земли в результате вращения относительно точки упора передних подкосов посадочных устройств в землю. Касание подтверждается наличием на носовой части (слева по полету) вмятины величиной 100x100 мм, нарушением лакокрасочного покрытия и трещин стеклопластиковой обшивки (слева и справа по полету). Данное вращение могло привести к поднятию хвостовой балки вертолета, которое при угле более 20о с плоскостью горизонта приводит к ее попаданию в плоскость вращения НВ.

Наиболее вероятно, что поднятие хвостовой балки привело к резкому взятию пилотом ручки ЦШ «на себя». Данные рефлекторные действия характерны для пилотов, длительное время летавших на самолетах и не успевших, в результате малого налета, наработать устойчивые мышечно-рефлекторные навыки, необходимые для пилотирования вертолета. На это обращается внимание в РЛЭ R-44 (разд. 10 извещение по безопасности полетов № SN-29). Не исключено, что именно подобные действия пилота привели к удару лопастями несущего винта о хвостовую балку. 

В результате ударов лопастей НВ произошло механическое повреждение обшивки хвостовой балки, вала трансмиссии и тяги путевого управления с последующим отделением фрагментов хвостовой балки, оперения и РВ.

Данные повреждения вызвали неуправляемое вращение вертолета вокруг оси НВ и опрокидывание на правый борт, что подтверждается показаниями свидетеля: «Вертолет приземлился на лыжи (полозья). После чего данный вертолет развернуло, и он завалился на правый бок. Хвост вертолета с задним винтом отвалился… ».

После опрокидывания ВС пилот самостоятельно покинул вертолет. По мобильному телефону он сообщил исполнительному директору ООО УК «Авиаком», что произвел вынужденную посадку из-за нехватки топлива. 

Прибыв на место АП, исполнительный директор ООО УК «Авиаком» организовал эвакуацию вертолета на автоэвакуаторе и уборку места АП. По его показаниям, информацию о АП он не передал органам УВД считая, что повреждение вертолета произошло на земле, и он не знал как действовать в подобной ситуации.

Диспетчер-наблюдатель, также знавший о вынужденной посадке вертолета, не доложил о данном факте диспетчеру ДПСП. В дальнейшем, получив от РП аэропорта Воронеж информацию о работе самолета-перехватчика в районе полетов (в 12:44), на вопрос – находится ли их борт на земле, подтвердил, что вертолет находится на земле, но не уточнил где и по какой причине. О произошедшем событии он так же умолчал при закрытии полетов в 13:26, что явилось отступлением от требований НПП ГА‑85 п.п. 6.4.8, 6.7.2 и «Должностной инструкции диспетчера-информатора в/п «Пляж».

По заключению комиссии, АП  произошло в результате неграмотных действий пилота при выполнении вынужденной посадки, обусловленной малым остатком топлива, на подобранную с воздуха площадку. Данные действия привели к повреждению несущим винтом хвостовой балки, трансмиссии рулевого винта, тяг путевого управления и конструкции ВС. Результатом этих повреждений явилась потеря управления вертолетом. В процессе неуправляемого вращения вокруг оси НВ вертолет опрокинулся на правый борт.

АП стало возможным по причине недостатков в профессиональной подготовке пилота и его недисциплинированности, которые выразились в:

– получении пилотом фиктивного допуска к выполнению полетов на R-44 в качестве КВС и прохождении курса переподготовки пилотов коммерческой авиации на основании этого допуска;

– возможности оформления допуска в качестве КВС без контроля со стороны ФСНСТ МТ РФ;

– невыполнении пилотом требований нормативных документов, в части самовольного неподготовленного вылета по незаявленному маршруту.

Недостатки, выявленные в ходе расследования:
1. Органами ОВД Воронежского центра принята к обеспечению заявка на обеспечение полетов, характер которых не соответствовал разрешенным видам полетов на заявленной площадке.

2. Должностные лица, участники событий не доложили об АП в органы, указанные в ПРАПИ-98, и, тем самым, скрыли факт АП.

3. При прохождении курсов повышения квалификации в учебно-авиационных центрах АОН не проверяется соответствие предоставленных кандидатами данных их реальным значениям.

Рекомендации по повышению безопасности полетов:
1. В организациях АОН:

· довести до сведения авиационного персонала информацию об обстоятельствах катастрофы вертолета R-44 RA-04226;

· с командно-летным и инструкторским составом подразделений АОН повторно изучить требования нормативных документов, регламентирующих летную деятельность (ФАП-92, Федеральные правила использования воздушного пространства, НПП ГА-85);

· УАЦ АОН при подготовке пилотов-любителей по программе коммерческих пилотов более тщательно относиться к соответствию предъявляемых кандидатом данных их фактическому состоянию, а также требованиям Федеральных авиационных правил и Положения о классификации специалистов гражданской авиации.

2. ФСНСТ МТ РФ:

· рассмотреть вопрос о подготовке перечня нормативных документов, регламентирующих ОЛР АОН;

· рассмотреть вопрос о рекомендации эксплуатантам при выполнении полетов на ВС АОН, не оборудованных средствами объективного контроля, все полеты, в том числе и аэродромные, выполнять с личными приемниками GPS (при включенном соответствующем режиме его работы), как с временным средством объективного контроля параметров полета ВС;

· рассмотреть вопрос о легитимности свидетельства коммерческого пилота первого класса, выданного пилоту аварийного вертолета 31.01.08.

3. Росаэронавигации:

· при рассмотрении заявок на обеспечение полета обращать внимание на соответствие вида полета, указанного в заявке, видам, разрешенным на площадке.
4. Прокуратуре РФ:

· дать правовую оценку действиям должностных лиц при сокрытии факта АП;

· дать правовую оценку действиям пилота при получении свидетельства коммерческого пилота первого класса.

15.12.07 в Рязанской области произошло АПБЧЖ с вертолетом Ми-2 RA-14147 (заводской № 5210405097) АК «Баркол».

Командир вертолета выполнял перегон вертолета по маршруту: а/п Быково (Москва) – Турлатово (Рязань) – Пенза к месту постоянного базирования (г. Пенза)  для выполнения полетов по обследованию   газопроводов  и  нефтепроводов в Пензенской области.

В результате АП КВС получил тяжкие телесные повреждения.

Вертолет разрушен и ремонту не подлежит.

Установлено.
Вертолет Ми-2 RА-14147 базировался в г. Ярославле.

Руководством АК «Баркол» было принято решение перегнать ВС из  Ярославля в Пензу по маршруту: Ярославль  а/п Быково  Рязань  Пенза. 

Полет из Ярославля в а/п  Быково был выполнен без отклонений.

Для перегона вертолета по маршруту: а/п Быково − Рязань  − Пенза был назначен КВС, ранее выполнявший полет по этому маршруту.
  

14.12.07 командир летного отряда провел с КВС предварительную подготовку. 

15.12.07 в 08ч 30мин КВС с техником прибыли в аэропорт для проведения  предполетной подготовки.

В 8ч 50мин КВС ознакомился с прогнозом и фактической погодой по Рязани (площадкой Турлатово).

Прогноз по площадке Турлатово с 06.00 до 12.00: видимость 900 м, нижняя граница облаков 90 м. Фактическая погода за 08.00:  видимость 4000 м, облачность сплошная, нижняя граница 100 м.

Примечание: согласно п. 5.7.1 НПП ГА-85, таблица 5: «безопасная высота (истинная)  по ПВП  по воздушным трассам МВЛ при скорости ВС 300 км/ч и менее над равнинной и холмистой местностью – 100 м». 

НПП ГА-85 п. 5.7.11 «… при расчете безопасной высоты ниже нижнего эшелона (900 м)  высота искусственных препятствий не учитывается».

Таким образом, метеоусловия не позволяли выполнять полет.

В 10ч 00мин КВС прошел медицинский контроль в пункте медицинского контроля а/п Быково и по состоянию здоровья был допущен к выполнению полета. 

В 10ч 20мин КВС повторно прошел метеоконсультацию на АСМГ Быково, где был ознакомлен с фактической погодой аэродрома вылета и запасным аэродромом (Быково), с прогнозом  по маршруту, фактической и прогнозом  на площадке Турлатово.  Фактические метеоусловия на 10.00 и прогноз с 09.00 до 15.00 позволяли выполнить полет.  Фактическая погода Турлатово на 10.00:  тихо, видимость 10 км, облачность сплошная, нижняя граница 200 м, температура – 5°С, давление 756 мм рт. ст.

Прогноз погоды по маршруту Быково − Рязань (Турлатово) предусматривал: полет в размытом барическом поле, видимость 10 км, облачность значительная (5-7 октантов) слоисто-кучевая, нижняя граница 400 м, верхняя 1200 м, в облаках умеренное обледенение,  местами видимость 2000 м, дымка, слабый снег, облачность разбросанная (3-4 октанта) слоистая, нижняя граница облаков 150 м, верхняя 600 м. Ветер на высоте 100 м  270° – 30 км/ч, температура –4°С, ветер на 200 м – 290° – 30 км/ч.

После метеоконсультации КВС, получив бланк с прогнозами погоды, фактическую погоду и прогностическую карту особых явлений погоды, принял решение на вылет.  

Получив диспетчерское разрешение, КВС убыл на вертолет.

Взлетная масса вертолета была 3420 кг, центровка +11,8 мм, что не выходило за пределы эксплуатационных ограничений РЛЭ вертолета Ми-2.

В 11ч 02мин КВС произвел взлет в а/п Быково.

По показаниям КВС, полет проходил по ПВП на высоте 100 м. Метеоусловия соответствовали прогнозу погоды.

Авиатехника работала без замечаний.

При подходе к зоне МДП  Рязани (Протасово) КВС  запросил у диспетчера условия подхода. Диспетчер МДП разрешил подход по МВЛ  через радионавигационную точку (РНТ) н.п. Шумань.

В 12ч 01мин КВС доложил диспетчеру МДП о пролете РНТ,  запросил визуальный заход и условия на площадке Турлатово. Диспетчер выдал условия: «ветер 280˚ – 2 м/с, давление 756 мм рт. ст.».  КВС ошибочно  подтвердил получение условий: «давление 7-5-7 установил, заход на посадку   доложу». Диспетчер не поправил ошибочное подтверждение КВС  установки давления 757  вместо 756. 

Анализируя информацию диспетчера МДП (запись переговоров экипаж –диспетчер),  можно сделать вывод, что эта информация не в полной мере содержала все необходимые данные для принятия КВС решения на посадку.

Примечание: «Фразеология радиообмена при заходе на посадку», «Правила и фразеология радиообмена при выполнении полетов и УВД»: «…данные метеоусловий выдаются при отсутствии на аэродроме АТИС, МВ канала вещания погоды и в случае запроса экипажа». 

Фактическая погода на 12ч 00мин на площадке Турлатово была:  «облачность слоисто-кучевая сплошная, НГО 200 м, видимость 10 км, давление 756 мм рт. ст., ветер у земли 290˚– 2 м/с, температура  –6˚С».

Таким образом, диспетчер МДП не сообщил КВС нижнюю границу облаков, видимость и температуру на площадке. 

 В 12ч 13мин  диспетчер МДП Протасово запросил борт RA-14147. КВС на вызов не отвечал.

 После АП при опросе КВС и свидетелей (рыбаков, находившихся от места АП около 300 м) было установлено.

 Полет выполнялся на высоте 100 м, скорость полета была 150 км/ч, удаление ВС от посадочной площадки Турлатово около 10 км. 

По заявлению рыбаков, сначала пропал звук, затем вертолет начал снижаться и скрылся за   небольшим бугром.

Подбежав к месту АП, рыбаки увидели лежащий на левом боку вертолет, в пилотской кабине находился пилот, зажатый  между сидением и приборной доской. 

Рыбаки вытащили пилота из кабины и по мобильному телефону вызвали скорую помощь и спасателей  МЧС. 

Из объяснений КВС, события развивались следующим образом.
«После связи с диспетчером МДП Протасово произошел отказ левого двигателя, сопровождавшийся хлопками, падением оборотов турбокомпрессора и ростом температуры газов левого двигателя.

 Пилот «взял» оба РУДа вверх до упора, при этом,   обороты правого двигателя возросли до 92%, а затем упали до 50%, произошел отказ и правого двигателя.

 КВС принял решение выполнить посадку перед собой. В момент отказа двигателей вертолет находился над пересеченной местностью (берег заводи реки Оки), высота полета была  100 м, скорость полета 150 км/ч.

 Пилот перевел вертолет в режим самовращения НВ, переместил рычаг общего шага до минимального значения, что привело к развороту вертолета вправо и опусканию носовой части ВС. КВС с некоторым опозданием заметил падение оборотов НВ, он увеличил угол тангажа до 60˚ для гашения поступательной скорости полета и восстановления оборотов НВ.
КВС знал, что полет на данном этапе  выполнялся с попутным ветром и решил развернуть вертолет перед посадкой против ветра, но малая высота,  большая скорость полета и большая вертикальная скорость снижения (около 10 м/с) не позволили ему выполнить этот маневр. 

Перед приземлением КВС пытался уменьшить  угол тангажа, при этом вертикальная скорость была в пределах 6 м/с,  выполнил «подрыв» общего шага, но на какой высоте, с каким темпом, он вспомнить не смог».

Вертолет приземлился с большим углом тангажа и со скоростью, превышающей ограничения РЛЭ  Ми-2 (Vу=1-2 м/с).

В результате грубого приземления вертолет получил значительные  разрушения.

Неграмотные и несоразмерные действия пилота в условиях жесткого дефицита времени, определенного малой высотой полета (100 м) и необходимостью погасить высокую скорость полета (150 км/ч), в значительной степени определились недостаточной подготовкой пилотов вертолета Ми-2 для действий в случае отказов двигателей, прежде всего, при необходимости посадки на режиме самовращения несущего винта. При этом, следует отметить не только отсутствие тренажеров вертолета Ми-2 и формальное проведение тренажей в кабине вертолета, но и неиспользование в достаточном объеме рекомендаций, выработанных по результатам летных испытаний, проводившихся при внедрении вертолета и в ходе его эксплуатации. 

Для выявления причины выключения двигателей в полете комиссией было принято решение отправить двигатели на «УЗГА» (Уральский завод ГА, г. Екатеринбург).

При исследовании двигателя ГТД350 № 491603014 (правый) установлено, что на корпусе камеры сгорания имеются вмятины. Ротор свободной турбины вращается с незначительным заеданием, ротор турбины компрессора не вращается. На фильтре маслосистемы имеются многочисленные частицы металлической стружки стального и бронзового цветов. 

В результате поузловой разборки двигателя установлено, что подшипник 24-126207Р1 2-ой опоры разрушен. Гайка крепления пакета деталей (кольцедержатель – регулировочное кольцо – подшипник – шестерня) законтрена, но момент затяжки отсутствует (гайка вращается от руки).

Внутреннее полукольцо подшипника разрушено на несколько фрагментов, второе полукольцо имеет износ, но не разрушено на  фрагменты. В результате значительных повреждений полуколец выявить на них метки, указывающие на базовое полукольцо, и проверить правильность монтажа полуколец не представляется возможным.

Сепаратор разрушен на многочисленные фрагменты, часть которых была обнаружена во внутренней полости редуктора.

Состояние деталей 2-ой опоры компрессора показывает, что разрушение подшипника происходило скоротечно (в последнем полете) с разрушением прилегающих деталей опоры: регулировочного кольца, кольцедержателя. 

На скоротечность  разрушения подшипника показывает отсутствие стружки на магнитной пробке и в маслофильтре при  проверке  двигателя перед вылетом.

Наиболее вероятно разрушение шарикоподшипника   24-126207Р1 началось с разрушения сепаратора, что привело к  нарушению сцентрированного положения его колец и смещению ротора компрессора (вперед).  На это указывают  усталостные разрушения боковых перемычек сепаратора и повышенная приработка в окнах  одного из сохранившихся фрагментов сепаратора.

Усталостное разрушение сепаратора и повышенная приработка его окон указывают на воздействие на сепаратор повышенных динамических нагрузок.

Причинами возникновения таких нагрузок может быть  установка подшипника с перекосом колец, либо повышенный дисбаланс ротора.

При разборке компрессора установлено, что на рабочих лопатках осевых и  центробежной ступеней имеются следы  врезания в статор, вызванные осевым и радиальным смещением ротора из-за разрушения шарикоподшипника 2-ой опоры. 

Таким образом, в результате исследования двигателя ГТД–350 №491603014 (правый) установлено, что «отказ его в полете произошел из-за разрушения шарикоподшипника 24-126207Р1 2-ой опоры компрессора».

Ранее подобные разрушения шарикоподшипника 24-126207Р1 наблюдались неоднократно.

ГЦБП ВТ проводил исследования шарикоподшипника 24-126207Р1. Разрушение подшипника заключалось в наличии усталостного выкрашивания на базовом внутреннем полукольце подшипника.

Анализ технологии ремонта двигателя ГТД-350, используемый в ОАО «УЗГА», показал, что монтаж наружного кольца должен выполняться маркированным торцом на сборщика, то есть базовым  торцом в сторону вала, а монтаж внутренних полуколец шарикоподшипника должен выполняться меткой на сборщика, то есть с упором в вал не базовым полукольцом. 

Это является нарушением требований ГОСТ, то есть подшипник собирается неправильно.     

Испытания агрегатов топливно-регулирующей системы двигателя показали, что агрегаты работоспособны.

Учитывая выявленные ранее нарушения требований по монтажу шарикоподшипника, заложенные в технологии ремонта   двигателя ГТД350, используемой в ОАО «УЗГА», можно предположить, что наиболее вероятной причиной выхода из строя подшипника является его работа в условиях перекоса колец, вызванная неправильной его установкой. 

Двигатель ГТД350 № 481663161 (левый) был испытан  на стенде по программе акта сдачи. Испытания показали полную работоспособность двигателя. Испытания агрегатов топливно-регулирующей системы двигателя показали, что агрегаты работоспособны.

Анализ возможных причин выключения левого двигателя в полете позволяет предположить, что наиболее вероятной причиной могло быть самовыключение двигателя вследствие резкого уменьшения подачи воздуха на вход двигателя из-за скоса потока, вызванного скольжением вертолета, образовавшимся в результате отказа правого двигателя и большого угла тангажа, созданного пилотом для гашения поступательной скорости.

Была проанализирована возможность  ошибочного выключения левого двигателя пилотом стоп-краном при отказе правого двигателя –  характерная ошибка в данной ситуации, однако подтвердить это не представилось возможным из-за отсутствия на борту вертолета Ми-2 средств полетной информации и техническим состоянием системы принудительного останова левого двигателя.


По заключению комиссии, причиной   АП явилось грубое приземление вертолета в процессе выполнения вынужденной посадки с выключившимися в полете двигателями на местность, исключающую безопасное приземление с пробегом. 

Отказ   правого  двигателя  ГТД-350  № 491603014 в   полете      обусловлен      разрушением      шарикоподшипника № 24-126207Р1  второй опоры турбокомпрессора. 

Наиболее  вероятной  причиной  выхода  из  строя    шарикоподшипника №24-126207Р1 является его работа в условиях перекоса колец, вызванная нарушениями требований монтажа шарикоподшипника, заложенными в технологии ремонта двигателей ГТД−350, используемой в ОАО  «УЗГА».

Выключение левого двигателя, наиболее вероятно, произошло в результате резкого уменьшения подачи воздуха на вход двигателя из-за скоса потока, вызванного скольжением вертолета, образовавшимся в результате отказа правого двигателя и большого угла тангажа, созданного пилотом для гашения поступательной скорости

Существенное негативное влияние на исход полета оказало сочетание следующих факторов:

− высота полета (100 м), которая в сочетании со скоростью 150 км/ч не позволила пилоту из-за дефицита времени своевременно выполнить все рекомендации РЛЭ для обеспечения безопасного приземления;

− недостаточная подготовка пилотов вертолетов Ми-2 к посадкам с отказавшими двигателями, проявившаяся в неграмотных, несоразмерных действиях пилота, усугубивших ситуацию;  

− посадка по-самолетному  (с пробегом) с большой вертикальной и поступательной скоростью на подстилающую поверхность, непригодную для выполнения такой посадки;

− неподготовленностью пилотов к посадкам на режиме самовращения несущего винта из-за отсутствия соответствующих программ и тренировок при подготовке летного состава.

Рекомендации комиссии:
· на тренаже отработать действия пилота при отказе двигателей в полете над переменным рельефом местности. Особое внимание уделить выполнению  посадки при одном и двух неработающих двигателях;
· привести технологию ремонта двигателей ГТД–350 в части монтажа  подшипников в соответствие с требованиями ГОСТ, а также дополнить технологию требованиями по сборке узла с учетом индивидуальных биений деталей с целью минимизации биения опорной поверхности под шарикоподшипник; 

· рассмотреть вопрос о создании тренажера для вертолета Ми-2 в соответствие с требованием п. 77 Распоряжения Правительства Российской Федерации от 6 мая 2008 года № 641-р;
· рассмотреть вопрос об эксплуатации вертолетов Ми-2, прошедших ремонт в «УЗГА» по технологии, имеющей отклонения от ГОСТ, указанные ГЦБП ВТ. Рассмотреть возможные мероприятия по ужесточению контроля  технического состояния элементов  2-ой опоры роторов компрессоров, приостановке эксплуатации указанных вертолетов и проведения дефектации  узлов крепления 2-ой опоры с досрочной заменой  их элементов в соответствии с результатами исследований ГЦБП ВТ;
· совместно с ВВС провести анализ РЛЭ и «Инструкции экипажа вертолета Ми-2», а также программ подготовки летного состава с учетом опыта эксплуатации вертолетов с целью возможной разработки более эффективных рекомендаций пилотам по действиям в случаях отказов двигателей и корректировке программ  их подготовки.  

3  РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЯ ИНЦИДЕНТОВ

3.1 ИНЦИДЕНТЫ, СВЯЗАННЫЕ С ОШИБОЧНЫМИ ДЕЙСТВИЯМИ ЭКИПАЖЕЙ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ, ПЕРСОНАЛА СЛУЖБ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ПОЛЕТОВ И УПРАВЛЕНИЯ ВОЗДУШНЫМ ДВИЖЕНИЕМ, АКТИВНЫМ ВОЗДЕЙСТВИЕМ ВНЕШНЕЙ СРЕДЫ
28.04.08 на самолете Як-42Д RA-42549 АК "Волга-Авиаэкспресс" после взлета и уборки шасси не погасла красная лампа убранного положения передней опоры шасси (ПОШ). Экипаж прекратил выполнение полетного задания, выпустил шасси и произвел посадку на аэро​дроме вылета. 

Комиссией установлено, что причиной неуборки ПОШ явилось наличие на серьге убранного положения ПОШ посторон​него предмета – фрагмента устройства для фиксации троса выравнивания электрических потенциа​лов ТЗ и ВС, изготовленного из бытовой металлической бельевой прищепки, имеющей форму клеммы, с присоединенным к ней тросом. Данный предмет (далее – клемма) остался на серьге в результате обрыва троса после окончания процедур по заправке ВС. Клемма воспрепятствовала постановке ПОШ в замок убранного поло​жения шасси. При этом не произошло замыкание концевого выключателя сигнализации убранно​го положения и не погасла красная сигнальная лампа промежуточного положения на табло шас​си. Экипаж, в соответствии с п. 7.4.1.2 РЛЭ ВС Як-42, выполнил выпуск шасси и произвел посадку на аэродроме вылета.

По результатам анализа документов по технической эксплуатации авиационной техники, комис​сией выявлено, что процедуры по заправке ВС производились в соответствии с рекомендациями НТЭРАТ ГА-93. В ООО ТЗК «ПРОГРЕСС» имеются соответствующие должностные инст​рукции, «Технологическая карта ТК-18 по заправке воздушных судов авиаГСМ, рабочими жид​костями и дистиллированной водой», карта ежесменного контроля ТЗ авиатехником ГСМ, что соответствует требованиям НТЭРАТ  ГА-93. Имеется запись от 27.04.08 в «Журнале проверки технического состояния ТЗ» о выполнении ежесменного контроля ТЗ, в которой одним из пунк​тов таблицы 8.1 операционных проверок сказано о необходимости визуальной проверки целост​ности троса выравнивания электрических потенциалов ТЗ и ВС. При визуальном осмотре клеммы членами комиссии установлено, что место ее излома имеет светлую и темную части в при​мерном соотношении 60:40, что свидетельствует о наличии трещины, которая появилась на ней до расследуемого события. Данная трещина появилась на клемме при предыдущих значительных механиче​ских  воздействиях на нее (неоднократный изгиб и выпрямление). В соответствии с распределением обя​занностей по заправке ВС авиаГСМ, согласно п. 3.4 «Технологической карты ТК-18», отключение и уборку троса выравнивания электрических потенциалов производит оператор ЗС (авиатехник ГСМ). В результате наматывания троса на бобину ТЗ, при неотсоединенной клемме, учитывая наличие трещины, произошел обрыв ушка клеммы троса, при этом большая часть клеммы оста​лась на серьге ПОШ. Согласно объяснительной оператора ЗС, он не заметил отсутствие клеммы на тросе и то, что она осталась на серьге ПОШ.

Бортинженер, согласно п. 4.1.1 РЛЭ Як-42, произвел внешний предполетный осмотр ВС до заправки топливом. В дальнейшем осуществлял контроль закрытия лючков и снятия чехлов, заглушек, струбцин, штырей и других временно устанавливаемых и снимаемых перед вылетом устройств в соответствии с п. 6.4.7 НТЭРАТ ГА-93.

Авиатехник выполнил предписанный пунктом 6.4.4 НТЭРАТ ГА-93 за​ключительный осмотр ВС. Объем заключительного осмотра ВС описан в пункте 12.00.00Г РЭ Як-42, раздел 12 «Заключительный осмотр самолета перед выруливанием». При выполнении заклю​чительного осмотра ВС авиатехник посторонний предмет на серьге ПОШ не заметил.

По заключению комиссии, причиной неуборки ПОШ явилось неотсоединение троса выравнивания электрических потенциалов ТЗ и ВС оператором ЗС. 

Сопутствующим фактором явился некачественно проведенный авиатехником ГСМ ежесменный кон​троль ТЗ,  в части обнаружения трещины на клемме троса выравнивания электрических потенциалов (при завер​шении заправки не снял клемму с серьги ПОШ).

При проведении расследования комиссия обнаружила следующие недостатки:

– Руководством по технической эксплуатации ВС Як-42 не определено место установ​ки троса выравнивания электрических потенциалов ТЗ и ВС, что не позволило ИТП и экипажу потребовать фиксации клеммы в более безопасном месте;

– персонально не разграничены обязанности между оператором ЗС и водителем ССТ в части отключения и уборки троса выравнивания электрических потенциалов ТЗ и ВС.

Рекомендации комиссии:

· в РТЭ ВС Як-42 внести дополнение по определе​нию места установки троса выравнивания электрических потенциалов ТЗ и ВС, а в качестве клеммы устанавливать фиксаторы, имеющие большие размеры с применением красных маркеров (окрашенные красной краской);

· руководящему составу службы ГСМ переработать должностную инструкцию оператора ЗС в части детализации процедур установки и уборки троса выравнивания электрического потен​циала. С персоналом службы ГСМ провести дополнительные занятия по изучению измененных должностных инструкций и технологии подготовки ВС к вылету.

31.05.08 в процессе выполнения посадки самолета В-737-500 EI-CDD ГТК «Россия»  диспетчер УВД наблюдал дым в районе левой опоры шасси, о чем сообщили экипажу. При заруливании самолета на стоянку было обнаружено разрушение пневматика внешнего колеса (№ 1) на левой опоре шасси.

При целевом осмотре колес на левой опоре шасси комиссия обнаружила пятно оплавления резины («прихват») на  пневматике колеса № 4 на глубину канавок протектора. Пневматик колеса № 1 имел «прихват» с разрушением всех слоев корда пневматика и двумя сквозными отверстиями, площадью около 200 см² без разрывов резины.

Установлено.

Перед полетом на самолете имелся не устраненный дефект (DIR №51), входящий в «Перечень допустимых отказов и неисправностей» (MEL): неисправен канал внешних колес антиюзовой автоматики системы торможения из-за обрыва провода к датчику юза колеса № 1. Дефект был открыт 22.05.08 до 02.06.08 и продлен до 12.06.08 ввиду отсутствия необходимых компонентов для устранения неисправности.

По результатам расшифровки выявлено:

На посадке самолетом управлял 2-ой пилот, КВС осуществлял контроль за пи​лотированием. Экипаж произвел посадку ВС с перегрузкой Nу = 1,24ед. строго по оси ВПП. Но из-за того, что посадка была «мягкая», и в процессе ее выполнения, с высоты выравни​вания и до приземления, наблюдался умеренный сдвиг ветра, экипаж решил, что самолет дви​жется по ВПП и не обратил внимания на незначительное отделение ВС от ВПП, которое при​вело к возникновению левого крена. Крен был парирован отклонением штурвала в правую сторону и через 3 сек после второго касания произошло кратковременное непреднамеренное обжатие тормозных педалей управляющим пилотом в процессе выдерживания курса на ВПП рулем направления при про​беге после посадки, что привело к повреждению на левой опоре шасси пневматика колеса № 4 и разрушению пневматика колеса № 1, на которых была отключена антиюзовая автоматика. Каких-либо отклонений от нормальной работы ВС на пробеге по ВПП экипаж не наблюдал и получил информацию о дымлении в районе левой опоры шасси только от диспетчера УВД.

Действия экипажа в создавшейся ситуации соответствовали требованиям документа​ции по летной эксплуатации самолета В-737-500.

По заключению комиссии, причиной инцидента явилось разрушение пневматика внешнего колеса (№ 1) левой опоры шасси при сочетании следующих факторов:

- отключение перед полетом антиюзовой автоматики внешних колес основных опор шасси, согласно «Перечню допустимых отказов и неисправностей» (MEL, п.32-2-1);

- наличие умеренного сдвига ветра в диапазоне от высоты выравнивания до земли;

- непреднамеренное и кратковременное обжатие тормозных педалей управляющим вторым пилотом для корректирования курса при посадке ВС.

Рекомендация комиссии:

· рекомендовать ЛС ГТК «Россия», выполняющему полеты на ВС В-737-500, в случаях наличия отсроченных дефектов по антиюзовой автоматике, управлять ВС на взлете и посадке только КВС.

3.2  ИНЦИДЕНТЫ, СВЯЗАННЫЕ С ОТКАЗАМИ И 
НЕИСПРАВНОСТЯМИ  АВИАЦИОННОЙ ТЕХНИКИ

                                                 Ил-96

21.05.08 на самолете Ил-96-300 RA-96009 АК «Домодедовские авиалинии» в полете сработала предупреждающая сигнализация о минимальном уровне жидкости в гидросистеме № 4. При посадке в а/п назначения экипаж выполнил рекомендации РЛЭ, правая опора шасси была выпущена от резервной системы выпуска шасси. 

Установлено.

Перед вылетом экипаж выполнил предполетный осмотр самолета в полном объеме, количество гидрожидкости в ГС № 4 было 14 л. Ранее замечаний по работе гидросистемы № 4 не было отмечено.

Взлет и набор высоты выполнялся без замечаний.

После занятия высоты крейсерского полета бортинженер провел контроль работы систем самолета и двигателей по сигнальным табло САС и мнемокадрам КИСС, последовательно устанавливая их на левый ИМ. Отклонений в работоспособности гидросистемы № 4 не было.

Через 3 часа полета, на эшелоне 10600 м появилась сигнальная информация в КИСС «ГС 4 уровень миним» со срабатыванием ЦСО и гонга. Достоверность выхода сигнальной информации подтверждало загорание желтого табло «Уровень миним» на панели бортинженера. Указатель на этой панели показывал количество гидрожидкости 3 л в ГС № 4. После вызова на КИСС мнемокадра ГС № 4 было проконтролировано количество гидрожидкости: показания 2 л, в желтом цвете. Давление гидросистемы было в норме.

Данная неисправность и необходимые действия не прописаны в РЛЭ Ил-96, п. 8.4.4 «Отказы и неисправности».

Экипаж для определения достоверности выхода сигнальной информации и дальнейших действий по устранению неисправности через 3 часа 17 минут полета отключил гидронасос № 4.

После отключения гидронасоса НП-123 параметры ГС № 4 были:  

- уровень жидкости – 2 л, в зеленом цвете;

- давление Р=87 кг/см²,  в желтом цвете. 

Насосная станция НС-68 в работу автоматически не включилась.

Данная ситуация не позволяла экипажу определиться в своих действиях согласно РЛЭ. Бортинженер, по команде КВС, повторно включил гидронасос № 4, при этом появилось рабочее давление в ГС № 4, и сработала сигнальная информация в КИСС «ГС 4 уровень миним». Показания о количестве гидрожидкости перекрасились в желтый цвет.

Экипаж повторно выключил гидронасос ГС № 4, насосная станция в работу автоматически не подключилась, что подтверждало срабатывание блокировки (Р<120кг/см² и Q<2 литров). Дальнейший полет выполнялся с неработающей гидросистемой № 4.

При заходе на посадку выпуск шасси производился от основной системы, а для выпуска правой опоры шасси, работающей от ГС № 4, использовалась резервная система выпуска шасси. После выпуска правой опоры шасси ручка резервного выпуска была возвращена в исходное положение, но из-за отсутствия давления в ГС № 4 створка правой опоры шасси осталась в открытом положение и продолжало гореть табло «Шасси под током», на МСРП продолжалась регистрация «Выпуск шасси».

После посадки использовался реверс всех двигателей, тормозные щитки не выпускались из-за отсутствия давления в ГС № 4 . После выключения реверса реверс 4-го двигателя на прямую тягу не переложился, табло «Реверс вкл» СУ № 4 продолжало гореть. По команде КВС, бортинженер произвел выключение двигателя № 4.

При выполнении послеполетного осмотра самолета, было отмечено обильное количество гидрожидкости на капоте СУ № 4. 

Об отказе ГС № 4 экипаж произвел запись в бортовом журнале самолета. 

При выполнении программы работ по определению неисправности, была обнаружена негерметичность рукава нагнетания (8ДО.447.070-12-62) НС-68 (разрушение металлической оплетки и фторопластовой трубки рукава). Негерметичность рукава нагнетания НС-68 была обнаружена после создания давления от НС-68. При проверке на герметичность НС-68 со стороны всасывания с подачей давления наддува Р=2,8 кгс/см² и со стороны слива под давлением Р=30 кгс/см² – течь гидрожидкости по линии высокого давления отсутствовала (шланг был отсоединен), НС-68 была герметична. Был проверен на герметичность обратный клапан (990-8-10НГЖ), установленный в линии нагнетания НС-68: при создании давлении Р=210 кгс/см² в линии нагнетания от гидронасоса НП-123 и УПГ-300 обратный клапан был герметичен. При неработающей НС-68 в полете выбивание гидрожидкости через повреждение в рукаве возможно только при кратковременном отказе обратного клапана (990-8-10 НГЖ). Разрушение металлической оплетки и фторопластовой трубки рукава НС-68 произошло по причине касания рукава о кронштейн разъема Х-22 жгута подвода электропитания к ЭМТ-713 заслонки стартера СТВ-5, из-за изгибных колебаний свободной не отбортованной угловой петли рукава в полете, т.к. ее отбортовка конструктивно не предусмотрена.

По заключению комиссии, выбивание гидрожидкости из ГС № 4 произошло из-за разрушения рукава 8ДО.447.070-12-62 НС-68 при кратковременном отказе обратного клапана (990-8-10 НГЖ).

Разрушение металлической оплетки и фторопластовой трубки рукава 8ДО.447.070-12-62 НС-68 произошло из-за того, что отбортовка свободной петли рукава в районе разъема Х-22 конструктивно не предусмотрена, что приводило к возникновению чеканки рукава о кронштейн при эксплуатации.

Кратковременный отказ обратного клапана 990-8-10 НГЖ привел к появлению давления гидрожидкости в рукаве 8ДО.447.070-12-62 и ее выбиванию при неработающей насосной станции НС-68.

Рекомендации комиссии: 

· в АК «Домодедовские авиалинии» на базовых самолетах Ил-96-300 выполнить разовый осмотр состояния рукавов гидравлической системы на двигателях ПС-90А, а также произвести проверку наличия монтажных зазоров между кронштейнами и рукавами гидравлической системы;

· направить в ОКБ им. С.В. Ильюшина запрос о необходимости внесения в конструкцию гидросистемы отбортовки рукава в районе кронштейна разъема Х-22.

Ту-204

30.04.07 на самолете Ту-204-300 RA-64040 АК «Владивосток Авиа» при заходе на посадку, после выпуска шасси в кадре «УПР» на КИСС высветился «желтым» символ промежуточного положения передней опоры шасси (ПОШ). Дублирующая сигнализация выпущенного положения ПОШ горела «зеленым». Экипаж доложил диспетчеру, выполнил проход над стартом, убедился в том, что ПОШ выпущена и произвел благополучную посадку.

При устранении дефекта, в процессе тестирования цепей от концевого выключателя 03260-S2(н1-н4) до ШР Х5-710 (н20-н18) был выявлен обрыв электропровода 03260 F 1-1, вследствие чего сигнализация на КИСС в кадре «УПР» высвечивалась «желтым» символом промежуточного положения ПОШ.

Рекомендации комиссии:

· для установления причины обрыва электропровода 03260 F 1-1 провести его исследование в ГЦ БП ВТ;

· подготовить письмо на ЗАО «Авиастар-СП» по поводу проявления двух серьезных дефектов, связанных с обрывом проводов в электрожгуте, расположенном в нише ПОШ самолета Ту-204-300 RA-64040.

Ту-154

23.05.08 на самолете Ту-154М RА-85826 ФГУАП «Кавминводыавиа» в наборе заданного эшелона, после пересечения высоты 7000 м загорелись красные сигнализаторы «Неисправность двигателя» и «Опасные обороты стартера» двига​теля № 1. Бортинженер, по команде КВС, экстренно выключил двигатель. В момент срабатывания табло никаких изменений параметров работы дви​гателя не произошло (подтверждается расшифровкой средств объективного контроля).

Экипаж произвел вынуж​денную посадку в а/п вылета без последствий. 

После посадки экипажем было обнаружено неяркое горение табло сигнализации работы СУ № 1: «Рмасла», «Ртоплива», «ВНА0°», «ВНА33º» и сигнализатора закрытого положения крана отбора воздуха от двигателя № 1.

После полета, при осмотре РК 27В задней левой, комиссия  обнаружила выбивание предо​хранителей ПМ2: «ВНА 0º/ВНА 33º», «Сигнал. парам. 1ДВ», «Клапаны перепус​ка», «Отбор воздуха от 1 двиг.-сигн." и ПМ5 "Отбор воздуха от 1 двиг.-управл.".

По​сле расстыковки и разборки штепсельного разъема № 85 (в пилоне СУ № 1, шп. 70-71), внутри разъема была обнаружена влага, внутренняя
коррозия и выгорание контактов (штырьков) 34, 47 с подгаром изоляционного материала ШР.

На основании результатов выполненных работ и материалов расследова​ния комиссией установлено: сигнализация «Неисправность двигателя» и «Опасные обороты стартера» двигателя № 1 сработала ложно.

Причиной загорания красных сигнализаторов «Неисправность двигателя» и «Опасные обороты стартера» двигателя № 1, а также неяркого загорания табло сигнализации работы СУ №1: «Рмасла», «Ртоплива», «ВНА0°», «ВНА33º» и сигнализатора закрытого положения крана отбора воздуха от двигателя № 1, а также срабатывания предохранителей в РК 27В задней левой панели стало образование паразитных электрических цепей из-за попадания влаги во внутреннюю полость ШР № 85 (шп. 70-71 в пилоне СУ № 1).

При последнем ремонте ВС в ООО «Завод 411ГА», согласно требованиям ремонтной документации разборка ШР № 85 не производилась.

По заключению комиссии, причиной попадания влаги во внутреннюю полость ШР № 85 (в пилоне двигателя № 1) явилась неэффективность существующих техноло​гических методов защиты штепсельных разъёмов в неблагоприятных условиях эксплуатации.

Рекомендации комиссии: 

· в связи с неоднократными случаями ложного срабатывания сигнали​зации работы самолетных систем и сигнализации работы двигателя, из-за по​падания влаги во внутреннюю полость ШР и образования паразитных элек​трических цепей, поставить вопрос перед ГосНИИ ГА о разработке мероприятий по повышению надежно​сти герметизации разъемов;

· ввести в РТО ТУ-154М периодический контроль технического состояния штепсельных разъемов ШР № 85 и ШР № 86, расположенных в пилонах СУ № 1 и СУ № 3.

Ту-134

11.03.08  на самолете Ту-134А RA-65090 ФГУП «Оренбургские авиалинии» через 27 мин полета произошло кратковременное загорание табло «Пожар СУ» правого двигателя и автоматическое срабатывание первой очереди пожаротушения. Экипаж выключил двигатель. Посадка произведена в аэропорту вылета  благополучно.

Самолет Ту-134А, заводской № 60185 выпущен 30.12.77 на ХГАПП. Назначенный ресурс 46000 часов, 26750 посадок в течение 31 года. Имел 6 ремонтов. Последний ремонт выполнен 11.11.04 в УП «Минский АРЗ». Межремонтный ресурс – 8000 часов, 4000 посадок в течение 4 лет 6 месяцев. Наработка: СНЭ - 44456 часов, 25826 посадок; ППР- 6738 часов, 2875 посадок.

После посадки ВС, при  осмотре СУ № 2 комиссия обнаружила:

- разрушение гофры с незначительным повреждением
металлической оплетки термокомпенсатора трубопровода подвода воздуха на обогрев ВНА и воздухозаборника двигателя (черт. № 30-13-991);

- разрушение   шланга   124А-6600-153   подвода   огнегасящего   состава   к противопожарному коллектору двигателя;

- признаки перегрева электрожгута (хруст при изгибе) по левому борту в районе шпангоутов № 13-16;

 - повреждение тканевой и виниловой оплётки на силовых электропроводах от генератора № 3; 

- несоответствие ТТ сопротивления изоляции при прозвонке электропроводки от ШР1 и ШРЗ блока БИ-2АЮ системы ССП-2А к гондоле двигателя;

- несоответствие ТТ сопротивления изоляции при прозвонке электропроводки от ШР24 МКн2, МКнЗ, МКо4, МКо5 к кранам
наддува и ПОС крыла и киля, СП32 и СПЗЗ к датчику ДПС-1АГ.

 При проверке электрических цепей управления и сигнализации кранов отбора воздуха на СКВ и ПОС крыла и оперения было обнаружено, что перегорел предохранитель СП-5 «Кранов отбора воздуха» в РК ЦРП и выбит АЗС «Наддув кабины. Двигатель правый» на панели АЗС штурмана.
Причиной перегорания предохранителя и выбивания АЗС является короткое замыкание проводов СК-12 и МКнЗ в повреждённом электрожгуте мотогондолы.

После разборки электрожгута (в районе шпангоутов № 13-16 слева) и дефектации электропроводки было выявлено неудовлетворительное состояние изоляции электропроводов СП32, СПЗЗ, СП86, СП89, СК1,
СК4, СК12, СК6, СК10, МКн2, МКнЗ, МКо4, МКо5.

В заключении по результатам исследования данного трубопровода (черт. № 30-13-991) в ГЦБП ВТ указано, что нарушение его герметичности  произошло в результате усталостного разрушения сильфона по границе сварного шва его приваривания к рукаву, обусловленного исчерпанием его усталостной прочности в условиях реально действующих нагрузок.

Поток  горячего   воздуха  через  образовавшуюся  трещину   попадал   внутрь   правой мотогондолы, в том числе и на электрожгуты в районе 13-16 шпангоутов слева. В результате теплового воздействия получили повреждения изоляции электропроводов СП32, СПЗЗ, СП86, СП89,
СК1, СК4, СК12, СК6, СК10, МКн2, МКн3, МКо4, МКо5.

По мере увеличения трещины количество горячего воздуха, поступающего в мотогондолу, также увеличивалось. Увеличивалась и температура в районе датчика ДПС-1АГ №8.

На  27 минуте полета температура в районе датчика ДПС-1 АГ № 8 достигла значения, при котором датчик выдал электрический сигнал в блок БИ-2АЮ, достаточный для срабатывания системы ССП-2А. Произошло загорание табло «Пожар СУ» правого двигателя и автоматическое
срабатывание первой очереди пожаротушения в мотогондолу правого двигателя.

Поступивший огнегасящий состав снизил температуру в районе датчика ДПС-1АГ № 8, электрический сигнал снизился, и система ССП-2А выключила табло «Пожар СУ» правого двигателя.

По заключению комиссии, причиной срабатывания системы ССП-2А является выдача датчиком ДПС-1АГ № 8 сигнала на блок БИ-2АЮ из-за повышения температуры воздуха в мотогондоле в районе датчика вследствие выбивания   горячего   воздуха  через  трещину  в   гофре  термокомпенсатора  трубопровода с теплоизоляцией (черт. № 30-13-991) подвода воздуха на обогрева ВНА и воздухозаборника. 
Рекомендация комиссии:

· в целях повышения надежности трубопроводов черт. № 30-13-991 ОАО «Авиадвигатель» (г. Пермь) необходимо рассмотреть вопрос об ограничении назначенного ресурса трубопроводам 30-13-991, либо разработать мероприятия по выявлению утечек воздуха из данного трубопровода на ранних стадиях его разрушения.

CRJ-100

18.02.08 на самолете CRJ-100LR  EW-100PJ НАК «Белавиа» (Республика Беларусь) в а/п Минск в процессе руления на предварительный старт экипаж не смог выпустить закрылки, при этом на дисплее EICAS появилось сообщение «Flaps Fail» (неисправность закрылков). Экипаж, согласно QRH, принял решение о возврате на место стоянки. 

При наружном осмотре сенсоров BPSU на левой и правой плоскостях крыла самолета (при вскрытых нижних и верхних панелях подхода) было обнаружено на корпусе левого BPSU наличие влаги (вероятно противообледенительная жидкость) красного цвета, а на его коннекторе (ШР) наличие влаги (отпотевание).

При выполнении работ по поиску и устранению неисправности было выявлено, что после подачи сигнала (команды) от блока FECU системы управления закрылками на растормаживание узлов BPSUлев/прав произошел сбой в работе левого узла BPSU. Это в свою очередь нарушило обратную связь между блоком управления FECU и узлом левого тормоза BPSU и система запомнила отказ «Left BPSU Failed» (неисправен узел левого тормоза и сенсора положения). Так как правый BPSU оставался в работоспособном состоянии, сработала защита от ассиметричного выпуска закрылков и отключила командное питание, идущее на включение моторов привода закрылков.

По заключению комиссии, предположительной причиной невыпуска закрылков явилось наличие влаги и противообледенительной жидкости на корпусе и ШР левого BPSU вследствие недостаточной герметичности верхней панели подхода к узлу. Накапливание влаги привело к скачкообразному изменению электрического командного сигнала на растормаживание. Была нарушена обратная связь между блоком управления FECU и узлом левого тормоза BPSU. Как следствие сработала система защиты от ассиметричного выпуска закрылков, отключив командное питание, идущее на включение моторов привода закрылков.

Рекомендации комиссии:

· процедуру противообледенительной обработки крыла самолета CRJ-100 производить только при полностью убранных закрылках, чтобы избежать попадания воды и противообледенительной жидкости на BPSU;

· ввести дополнительную проверку надлежащей герметизации на снимаемых панелях подхода к сенсорам BPSU левой и правой плоскости крыла самолета;

18.02.08 на самолете CRJ-100LR  EW-100PJ НАК «Белавиа» (Республика Беларусь) в а/п Минск на исполнительном старте при увеличении режима работы двигателей на дисплее EICAS появилось сообщения: «IN GND SPLR FAULT», «OB GND SPLR FAULT», «SPOILERONS FAULT», «FLT SPLR DEPLOY» (неисправность спойлеров). Экипаж, согласно QRH, принял решение о возврате на место стоянки. После заруливания самолета на МС, при убранном положении спойлеров, ИТП обнаружил на дисплее сообщение «IN GND SPLR FAULT» и «OB GND SPLR FAULT» белого цвета.

Сообщения белого цвета на дисплее говорят о том, что полной потери работоспособности системы управления спойлерами не наступило и работает только один из каналов без дополнительного резервирования.

Поиск неисправности не установил причину отказа. По решению комиссии, была произведена перезагрузка компьютеров снятием электропитания самолета.

По заключению комиссии, сообщение на дисплее о неисправности спойлеров появилось из-за кратковременного сбоя в работе компьютеров, управляющих спойлерами. Вероятной причиной сбоя в работе компьютеров явилось кратковременное нарушение электропитания блоков SECU 1 и  SECU 2 по причине небольшого и скачкообразного изменения напряжения на шине постоянного тока. Такие изменения напряжения возможны при резком изменении режимов работы двигателей или в момент включения мощных потребителей постоянного тока.

В своем отчете комиссия отметила недостатки, выявленные при расследовании:

- в НАК «Белавиа» нет возможности расшифровки полетной информации из Recorder (самописца) самолета CRJ-100;

- объяснительные членов экипажа по данному событию не содержат полной информации о появившихся сообщениях на дисплеях (не указан цвет сообщений, что является очень важной информацией для поиска неисправности и расследования инцидента).

Рекомендации комиссии:

· отделу инжиниринга НАК «Белавиа» подготовить «Листы данных поиска неисправности» системы управления спойлерами и закрылками на самолете CRJ-100;

· ИТП цеха ТО АТ в НАК «Белавиа» обязательно заполнять «Листы данных поиска неисправности» при возникновении отказа или неисправности системы управления спойлерами (закрылками);

· НАК «Белавиа» приобрести необходимое оборудование для выполнения расшифровки полетной информации на самолете CRJ-100.

21.02.08 на самолете CRJ-100LR  EW-100PJ НАК «Белавиа» (Республика Беларусь) при выполнении рейса по маршруту Ереван-Минск в процессе захода на посадку, при выпуске механизации произошел отказ системы выпуска закрылков с появлением сообщения на дисплее EICAS "Flaps Fail" (закрылки неисправны). Посадка была произведена с не выпущенными закрылками благополучно.

   Самолет CRJ-100LR  EW-100PJ, заводской номер 7309 выпущен 23.03.99 Bombardier inc. Canadair Group. Наработка СНЭ составляет 15128 час/13609 посадок. Наработка в НАК «Белавиа» составляет 1931 час/1334 посадок Последнее периодическое ТО «А3-Package» выполнено 21.12.01 в Cimber Air Maintenance Centre, Sonderborg, Dtnmark и налет после этого составляет 438 час/273 посадки. Последнее оперативное ТО Service-Check выполнено 19.02.08.

   Согласно  сервисному  бюллетеню Bombardier № 601R-27-120 от 13.07.04 рекомендуемая замена Actuator p/n  852D100-11 на  модифицированный  p/n 852D100-21 выполнена 27.02.08 для трёх Actuators внутренних закрылков.

Согласно Maintenance Program (Руководству по технической эксплуатации самолёта) на Actuator p/n  852D100-11 в процессе эксплуатации не предусматривается замена или пополнение смазки в корпусе его редуктора. Указанный агрегат обслуживается только на заводе-изготовителе.

В процессе выполнения работ по поиску дефекта, при осмотре закрылков в выпущенном положении и их трансмиссии комиссией было выявлено, что Actuator p/n  852D100-11 имеет  подтекание масла из корпуса редуктора в месте выхода винтового вала, предположительно, из-за износа уплотнения. Что могло привести к возможности накапливания влаги в корпусе редуктора, которая в свою очередь при смешивании со смазкой изменила ее состояние и  при низких температурах на высоте полёта привело к заклиниванию редуктора винтового подъёмника закрылка.

Т.к. объективно заклинивание ни одного из подъемников не зафиксировано, возможно, что произошло заклинивание любого из подъемников левой половины закрылков, однако, учитывая, что на левом внутреннем закрылке установлены немодифицированные подъемники, в т.ч. и тот, на котором обнаружено подтекание масла, можно предположить, что заклинил один из них.

При перемещении рукоятки управления закрылками, блок управления FECU выдаёт сигнал для растормаживания гибкого вала в BRSU и моторов силового привода в PowerDrive Unit (PDU). Затем подаётся напряжение питания на моторы силового привода PDU. Если по какой-либо причине блок управления FECU не получит адекватный сигнал о вращении гибкого вала с BPSUлев. или BPSUправ., то такая ситуации автоматикой управления будет рассматриваться, как «заклинивание» (код отказа «Jam») с указанием конкретного BPSU (код отказа «BPSU Left»). В этом случае происходит снятие напряжения питания с моторов силового привода PDU, муфт торможения в BPSU и PDU для остановки и торможения закрылков в текущем состоянии и предотвращения дальнейшего рассогласования положения закрылков или выхода из строя системы выпуска/уборки.

Немодифицированные подъемники закрылков, в т.ч. подъемники внутреннего левого закрылка, были заменены на модифицированные 27.02.08.

После выполнения всех работ, требуемых Производителем, направленных на повышение надежности системы уборки/выпуска закрылков с 28.02.08 самолет налетал 103 часа и совершил 61 посадку. Замечаний по работе данной системы нет.

По заключению комиссии, причиной невыпуска закрылков при заходе самолёта на посадку явилось заклинивание одного из немодифицированных винтовых подъемников левой внутренней секции закрылков с последующим срабатыванием автоматики управления закрылками по отключению их привода и выдаче информации об отказе на EICAS.

Для выяснения какой из подъемников заклинил и по какой причине необходимо проведение их исследования.

В своем отчете комиссия отметила, что построение системы самодиагностики и контроля самолёта CRJ-100LR  позволяет с высокой степенью вероятности произвести поиск неисправности при включённом электропитании на ВС после проявления отказа. При обесточивании самолёта возможно только считывание запомненного кода отказа, который является обобщённым. Указанное обстоятельство не было учтено ИТП и лётным составом в первоначальный момент локализации неисправности.

Рекомендации комиссии:

· c экипажами самолетов CRJ-100 выполнить требование директивы летной годности CF2007-10 от 31.07.07 в части проведения дополнительного обучения и практической подготовки возможности посадки с невыпущенными закрылками;

· дополнительно провести занятия с ИТП и летным составом, эксплуатирующим самолеты CRJ-100,  по особенностям построения системы самодиагностики и контроля самолёта CRJ-100LR;

· материалы расследования данного инцидента направить разработчику ВС CRJ-100LR.

Ми-8

04.06.08 на вертолете Ми-8Т RA-25384 АК «ЮТэйр» в полете экипаж зафиксировал самопроизвольный рост оборотов правого двигателя с крейсерского режима  93% до номинального – 95%. КВС ручкой ШАГ-ГАЗ произвел уменьшение режима до крейсерского. После этого обороты левого турбокомпрессора плавно начали снижаться до 75%, при этом произошло уменьшение других параметров работы левого двигателя. Экипаж принял решение на прекращение выполнения полетного задания и произвел вынужденную посадку. На месте вынужденной посадки экипаж перевел двигатели на режим малого газа и охладил их в течение 2мин. При этом параметры работы силовой установки соответствовали требованиям РТЭ ТВ2-117 и ВР-8А. 

После вынужденной посадки, при осмотре трубопроводов, соединяющих агрегаты СО-40 левого и правого двигателей, комиссия обнаружила отламывание (по ниппельному соединению с влагоотстойником левого двигателя) трубопровода (черт. №  8АТ.6410.100.021), подводящего воздух из-за компрессора правого двигателя к агрегату СО-40 левого двигателя. 

В ходе расследования данного события комиссия отметила:

1. Самопроизвольное снижение оборотов турбокомпрессора левого двигателя до 75% произошло вследствие разрушения трубопровода 8АТ.6410.100.021 системы синхронизации мощности двигателей на участке от влагоотстойника левого до правого двигателей. Разрушение трубки произошло под теплоизоляционным слоем, по обрезу ниппеля накидной гайки подсоединения к штуцеру влагоотстойника. Разрушение имеет усталостный характер. Аналогичные разрушения трубопроводов системы СО-40, выполненные из алюминиего сплава Амг2М с недостаточным пределом выносливости, на протяжении эксплуатации вертолетов типа Ми-8 имели место и раньше. Этому способствует тот факт, что длина трубопровода от
отбортовочного   хомута  до   влагоотстойника  достигает  более   35   см.,  к тому  же влагоотстойник, подобно маятнику, провоцирует колебания трубопровода под воздействием внешних источников вибрации. На вертолетах Ми-8МТВ и Ми-8АМТ трубопроводы системы синхронизации мощности двигателей выполнены стальными и, как следствие, случаи
разрушения этих трубопроводов в процессе эксплуатации отсутствуют.

2. Нестабильную   работу   топливорегулирующей   аппаратуры   левого   двигателя, выразившуюся в  плавном уменьшении оборотов турбокомпрессора с 93% до 75% (вилка 18%), что не соответствует   величине   разницы   рабочих   режимов   в   частоте   вращения   (вилке)
турбокомпрессоров двигателей на установившихся режимах работы. Так, согласно РТЭ «Авиационный турбовальный двигатель ТВ2-117А и редуктор ВР-8А», глава 8, п.8.1, п.п. 10 указано, что при негерметичности соединений трубок агрегата СО-40 вилка достигает до 12%.

По заключению комиссии, самопроизвольное снижение оборотов турбокомпрессора левого двигателя до 75% было вызвано разрушением трубопровода 8АТ.6410.100.021 подвода воздуха от правого двигателя
к нижней камере СО-40 левого двигателя.

Разрушение трубопровода 8АТ.6410.100.021 подвода воздуха от правого двигателя к нижней камере СО-40 левого двигателя является конструктивным недостатком, обусловленным недостаточной прочностью материала Амг2М изготовления трубопровода.

Рекомендации комиссии:

· ГосНИИ ГА, разработчику АТ выполнить анализ имевшего места события по причине уменьшения оборотов турбокомпрессора левого двигателя до 75% из-за разрушения трубопровода 8АТ.6410.100.021 подвода воздуха от правого двигателя к нижней камере СО-40 левого двигателя;

· МВЗ им. Миля разработать и внедрить на вертолетах Ми-8Т бюллетень по замене трубопроводов   системы   синхронизации   мощности   двигателей,   изготовленных   из алюминиевого сплава, на стальные;

· эксплуатантам вертолетов Ми-8Т выполнить разовую проверку  по осмотру трубопроводов системы синхронизации мощности двигателей на предмет наличия трещин. Особое   внимание   уделить   в   местах   ниппельного   подсоединения  трубопроводов к   штуцерам влагоотстойника.

119017, Россия, Москва, ул. Б. Ордынка, дом 22/2/1,

Межгосударственный Авиационный Комитет,

Комиссия пo paccлeдoвaнию aвиaциoнныx пpoиcшecтвий

Телефон  953-37-41
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