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ПРИЛОЖЕНИЕ

к распоряжению заместителя 

председателя ДОСААФ России 

по авиации
от 10 марта 2011 г. № 68
ПЛАН-КОНСПЕКТ

специальных занятий по безопасности полетов

Тема: «Анализ авиационных происшествий и серьезных авиационных инцидентов, происшедших в авиации  ДОСААФ  России в 2006 – 2011 годах в весенне-летний период. Основные направления профилактической работы по их предупреждению».
Учебные цели:
1. Проанализировать обстоятельства и причины наиболее характерных авиационных происшествий (АП) и серьезных авиационных инцидентов (САИ), происшедших в авиации ДОСААФ России в 2006 – 2011 годах в весенне-летний период. 

2. Повторно изучить с личным составом перечень рекомендуемых мероприятий по предупреждению авиационных происшествий и авиационных инцидентов, совершаемых в весенне-летний период.

Учебное время: 2 часа.

Учебные вопросы:
	1. Вступление.
	05 мин.

	2. Анализ АП, происшедших в авиации  ДОСААФ России                  в  2006 – 2011 годах в весенне-летний период.

3. Обстоятельства и причины наиболее характерных АП, происшедших в авиации ДОСААФ России в весенне-летний период.
	10 мин.

90 мин.

	4. Основные направления в работе и перечень рекомендуемых мероприятий по предотвращению АП в весенне-летний период.
	10 мин.

	5. Заключение.
	05 мин.


1. Вступление
Задача снижения аварийности в авиации требует активной целенаправленной работы руководителей и авиационных специалистов всех уровней.

Следует признать, что эта работа не всегда эффективна и последовательна. Это способствует тому, что аварийность с воздушными судами продолжает оставаться высокой. Ежегодно в государственной авиации происходит более 15 катастроф и аварий.
В среднем ежегодный ущерб от потерь воздушных судов и затрат на проведение расследований превышает 3 млрд. руб. Велик моральный урон от авиационных происшествий и гибели авиационного персонала.

Большинство причин авиационных происшествий обусловлены проявлением человеческого фактора и в первую очередь – нарушениями (упущениями) личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов, пренебрежительным отношением руководителей к требованиям служебных документов. 

Профилактическая работа по предупреждению авиационных происшествий и инцидентов в авиационных организациях по-прежнему проводится на недостаточном методическом уровне, поэтому эффективность проводимых мероприятий остается низкой, проводимая работа зачастую носит формальный, эпизодический характер.

Выявляемые при инспектировании и расследованиях АП опасные факторы, нарушения и недостатки в организации и осуществлении авиационной деятельности подлежат немедленному устранению. Это реальная возможность снижения количества аварий и катастроф.

В авиации ДОСААФ России весенне-летний период является наиболее сложным и характеризуется значительным увеличением интенсивности полетов и, как следствие, ростом числа АП и САИ. Именно поэтому значение профилактической работы по предотвращению АП приобретает в этот период года особое значение.
2. Анализ АП, происшедших в авиации ДОСААФ России в          2006 – 2011 годах в весенне-летний период
Анализ аварийности в авиации ДОСААФ России показывает, что в весенне-летний период происходит до 70% авиационных происшествий (АП) от их общего количества.

Так за период с 2006 по 2011 год в весенне-летний период совершено 11 АП из 15, происшедших в авиации ДОСААФ России за прошедшие пять лет. В 8-ми катастрофах и 3-х авариях утрачено 9 самолетов (5 – Як-52,             1 – Вильга -35а, 1 – П-96 «Гольф/100», 2-Ан-2) и 2 вертолета (1 – Ми-2, 1 – Ми-14пс). В авиационных происшествиях погибло 13 человек.
Распределение АП по периодам
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Наибольшее число АП за период с 2006 по 2010 год произошло в весенний период – 5 АП (33%), 6 АП (40%) совершено в летний период.
Самыми аварийными месяцами весенне-летнего периода являются май – 5 АП (46% от числа АП совершенных в весенне-летний период) и сентябрь – 3 АП (27%), 2 АП (18%) совершено в июне,  1 АП ( 9%) – в  августе.

Распределение АП по месяцам
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По I группе факторов (причин) – нарушения (упущения) личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов в весенне-летний период – совершено 9 АП (82%), по II и III группе – по 1 АП (по 9%) соответственно.
Распределение АП по группам (факторам) причин
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Наибольшее количество авиационных происшествий за последние пять лет в весеннее – летний период произошло при выполнении вывозных и контрольных полетов – 5 АП (33,3% от общего количества АП).  4 АП (по 26,7% от общего количества АП) произошло при выполнении тренировочных полетов на личное совершенствование летного состава и выполнении авиационных работ.  По 1 АП (по 6,7% от общего количества АП) произошло при выполнении парашютных прыжков и перегонки авиационной техники.

3. Обстоятельства и причины наиболее характерных АП, происшедших в авиации РОСТО (ДОСААФ) в весенне-летний период
01.05.2006 День ПМУ, в ЦАК им. В.П. Чкалова авария самолета           Як-52, пилотируемого летчиком-инструктором С.В.Федоренко, летчиком         2 класса. 

Причиной аварии самолета явилось самовыключение двигателя в полете из-за частичного засорения топливной магистрали отслоившейся частью внутреннего слоя резинового рукава от фильтра тонкой очистки до карбюратора и, наиболее вероятно, переохлаждения топливной смеси на входе в камеру сгорания двигателя из-за отсутствия на самолете патрубков обогрева карбюратора.
11.05.2006 День ПМУ, в Южно-Сахалинском АСК катастрофа вертолета Ми-14пс, пилотируемого командиром звена И.А. Беличенко, летчиком 1 класса (погиб 1 член экипажа).

Причина катастрофы вертолета Ми-14пс: ошибочное решение командира вертолета на перезапуск левого двигателя после выполнения вынужденной посадки, из-за возникновения неустойчивой работы силовой установки, наиболее вероятно, в результате обледенения входных устройств и сброса образовавшегося льда в их проточную часть, которое в условиях самопроизвольного выхода передней центровки за допустимые пределы из-за разрушения обтекателя антенны РЛС, привело к появлению движения вертолета вперед, последующему зарыванию в воду носовой части фюзеляжа, разрушению переднего остекления кабины экипажа, удару лопастями несущего винта по водной поверхности и фюзеляжу вертолета с их разрушением и опрокидыванию воздушного судна.

24.05.2007 День ПМУ, в Новотитаровском АТСК  «Сварог» катастрофа вертолета Ми-2, пилотируемого летчиком-инструктором общественником А.В. Гарьковенко, летчиком 3 класса. (КВС и пассажир погибли). 

Причиной катастрофы явилось бездействие командира экипажа, находившегося в состоянии алкогольного опьянения, в особой ситуации, возникшей при последовательном отказе двух двигателей на высоте полета 3-5 метров (НПП ж). 

Отказ левого двигателя произошел из-за попадания птицы в его воздушный тракт.

Отказ правого двигателя произошел в процессе конструктивно предусмотренного его вывода топливной автоматикой на взлетный режим при отказе левого двигателя по причине засорения конусного топливного фильтра с жиклером насоса-регулятора НР-40 и фильтра рабочей форсунки.

04.05.2008 День ПМУ, в Челябинском областного АК катастрофа самолета П-96 «Гольф/100», пилотируемого заместителем начальника АК по ЛП А.Г. Амелиным, летчиком 1 класса и курсантом М.А. Михайловским, летчиком без класса (погибли 2 члена экипажа).
Причиной авиационного происшествия явилось сваливание самолета на правое полукрыло вследствие ошибочных действий экипажа при выполнении имитации отказа двигателя после взлета на высоте 50-70 м. 

Авиационное происшествие обусловили:

необоснованное принятие решения старшим летной смены о выполнении полетов на самолете П-96 «Гольф/100»;

выполнение экипажем элемента полета, методика выполнения которого не регламентирована.

Сопутствующими факторами авиационного происшествия явились:

нарушения в организации и проведении полетов в Челябинском областном аэроклубе  ДОСААФ;

неготовность РП к оказанию помощи экипажу при возникновении и развитии особой ситуации в полете.

Гибель экипажа произошла из-за его неготовности к применению аварийной спасательной парашютной системы.

30.04.2009 День ПМУ, в Якутском АСК катастрофа самолета Ан-2, пилотируемого экипажем в составе: КВС – командир звена В.П. Безденежный, летчик 1 класса, второй летчик – Ю.А. Рашевский, летчик 3 класса (погибло 3 человека: 2 члена экипажа и 1 пассажир).

Причиной катастрофы самолета явились нарушения правил полетов, выразившиеся в выполнении экипажем захода на посадку на необорудованный для ночных полетов аэродром в темное время суток, при выполнении которого вследствие столкновений с препятствиями самолет получил повреждения органов управления, приведшие к частичной потере его управляемости. 

Причину авиационного происшествия обусловили:

нарушения в организации выполнения перелета;

нарушения в порядке использования воздушного пространства и управлении воздушным движением;

длительные перерывы в выполнении полетов ночью командира воздушного судна и второго летчика;

нарушения во взаимодействии членов экипажа.

13.06.2009 День ПМУ, в Приморско-Ахтарском АТСК авария самолета Ан-2, пилотируемого командиром звена М.Г. Дыблей, летчиком 3 класса.

Вероятными причинами авиационного происшествия могли явиться:

непреднамеренное снижение (просадка) самолета в результате попадания в условия термических вертикальных потоков воздуха, возникающих в результате неравномерного прогрева почвы центральной и периферийной (у лесополос) частей обрабатываемого участка поля, в непосредственной близости препятствий (ЛЭП) и невозможность его парирования;

ошибка летчика в технике пилотирования, выразившаяся в упущении контроля высоты при полете в непосредственной близости земли.

В причинной связи с авиационным происшествием могли находиться следующие выявленные опасные факторы:

выполнение полета в состоянии пониженной психомоторной деятельности летчика, явившейся следствием употребления алкогольных напитков накануне полета;

ухудшение аэродинамических характеристик самолета из-за превышения ограничений по максимальному весу.

Авиационному происшествию могло способствовать:

недостатки регламентации программы летной подготовки пилотов на самолете Ан-2, не исключающей форсирование летной подготовки при восстановлении утраченных навыков командира экипажа;

недисциплинированность летчика, выразившаяся в снижение на высоту, не обеспечивающую безопасный облет препятствия (ЛЭП).

16.08.2009 День, ПМУ, в Серпуховском АСК катастрофа самолета Як-52, пилотируемого летчиком-инструктором общественником                       С.В. Федоренко, летчиком 2 класса, и спортсменом-летчиком без класса             А.Д. Хачковским.

Ввиду отсутствия материалов объективного контроля, характеризующих параметры самолета на заключительном участке полета, достоверно определить причину авиационного происшествии не представляется возможным.

Наиболее вероятной причиной катастрофы самолета явилось нарушение порядка выполнения полетного задания и методики летного обучения в ознакомительном полете.

Авиационное происшествие явилось следствием:

выполнения непредусмотренных полетным заданием фигур пилотажа;

несвоевременного вмешательства летчика-инструктора в управление самолетом;

нарушений во взаимодействии членов экипажа.
12.05.2010 Днем в ПМУ, в Астраханском АСК произошла авария самолета Ан-2, пилотируемого начальником аэроклуба Т.Л. Зуевой, летчиком 1 класса.

Причиной аварии самолета явилось выполнение вынужденной посадки самолета из-за вывода самолета на режим парашютирования в процессе выполнения первого разворота вследствие нарушения правил полетов и ошибок в технике пилотирования.

Авиационное происшествие обусловили:

выполнение взлета с центровкой, близкой к предельно задней;

выполнение тренировочных полетов КВС с утраченными навыками в технике пилотирования;

невыполнение полного цикла мероприятий по организации и производству полётов в соответствии с нормативными требованиями.

10.06.2010 Днем в ПМУ, в Благовещенском АК произошла катастрофа самолета Як-52, пилотируемого летчиком-инструктором общественником С.А. Котковым, летчиком 2 класса, и летчиком-инструктором ООО «Авиационный комплекс Руза» А.Д Короленко, летчиком 1 класса.

Причиной катастрофы самолета явились нарушения установленных порядка и правил организации полетов, выразившиеся в выпуске в полет экипажа с недостаточной подготовкой.

Авиационное происшествие, наиболее вероятно, явилось следствием:

ошибок летчика в техники пилотирования;

несвоевременного вмешательства летчика-инструктора в управление самолетом;

нарушений во взаимодействии (недостаточной профессиональной подготовки) членов экипажа.

Авиационное происшествие обусловили нарушения в соблюдении установленных порядка и правил руководства полетами, выразившиеся в отсутствии руководителя полетами на рабочем месте в момент возникновения и развития особой ситуации на самолете, находившемся в зоне его ответственности.

19.09.2010 Днем в ПМУ, в Екатеринбургском АСК произошла катастрофа самолета Як-52, пилотируемого летчиком-спортсменом 1 разряда Г.Г. Беленикиным.

Причиной катастрофы самолета явилась потеря его управляемости в продольном канале управления в результате разрушения сектора управления рулем высоты.

Причину разрушения сектора обусловили:

конструктивный недостаток, связанный с высоким уровнем динамической нагруженности сектора в реальных условиях эксплуатации;

производственные дефекты, заключающиеся в значительном занижении радиусов галтельного перехода при изготовлении сектора, неблагоприятном направлении текстуры материала сектора и значительной шероховатости его поверхности по месту зарождения усталостных трещин;

недостатки методов инструментального дефектоскопического контроля и низкая эффективность оптико-визуального контроля усталостных трещин в районе галтели сектора.

Гибель летчика обусловлена непринятием им решения на покидание самолета.
4. Основные направления в работе и перечень рекомендуемых мероприятий по предотвращению АП в весенне-летний период
При расследовании АП, происшедших за истекшее пятилетие в весенне-летний период, были выявлены систематически повторяющиеся опасные факторы:

неудовлетворительная организация полетов и перелетов;

низкое качество всех видов подготовок летного состава к полетам;

отсутствие контроля за экипажами, выполняющими специальные задания в отрыве от аэродрома базирования;

недисциплинированность летного состава, проявившаяся в употреблении алкогольных напитков накануне вылета, невыполнении требований РЛЭ воздушных судов, осознанном нарушении правил полетов;
форсирование подготовки и восстановления утраченных навыков летного состава;
неграмотные действия экипажей при попадании в метеорологические условия, к полетам в которых они не были подготовлены;

нарушения в управлении полетами, недостаточная профессиональная подготовка руководителей полетами, неоказание квалифицированной помощи экипажам при возникновении особых ситуаций в полете, неудовлетворительное взаимодействие КВС – РП при усложнении условий полета;
нарушения в ИАО полетов, проявившиеся в невыполнении требований ЕРТЭ воздушных судов, неудовлетворительном качестве проведения видов работ и подготовок авиационной техники к полетам, допуске к полетам авиационной техники с истекшими ресурсами и без свидетельств летной годности;
нарушения в медицинском обеспечении полетов, выразившиеся в допуске летного состава старше 30-ти лет к полетам без прохождения стационарного обследования при проведении ВЛК, отсутствии динамического наблюдения за летным составом со стороны медицинского персонала авиационных организаций, допуске к полетам лиц, склонных к употреблению спиртных напитков;
нарушения правил заправки воздушных судов ГСМ, спецжидкостями и газами;

неудовлетворительное штурманское обеспечение полетов, отсутствие в штате авиационных организаций должностных лиц, выполняющих функции по штурманскому обеспечению полетов, неудовлетворительный контроль в штурманском отношении экипажей;
низкое качество проводимых в авиационных организациях профилактических мероприятий по предупреждению аварийности, невыполнение рекомендаций комиссий по расследованию авиационных происшествий.

В основу обеспечения безопасности полетов должна быть положена профилактика и предупреждение аварийности. Выявление и устранение опасных факторов должно осуществляться в первую очередь на основе постоянного системного анализа фактического состояния дел и принятия упреждающих мер.
Отсутствие АП в течение длительного времени во многих авиационных организациях закономерно создает ощущение мнимого благополучия, способствует проявлению самоуспокоения и пренебрежения профилактической работой, что приводит к накоплению опасных факторов и как следствие возникновению происшествия.
Проведенный анализ показывает, что большинство АП совершается в весенний период года, когда не только летный состав растренирован в пилотировании воздушных судов, но и руководящий состав утратил навыки в проведении мероприятий по организации и проведению полетов. В этой связи, несмотря на сложное материальное положение, необходимо не допустить форсирования при восстановлении утраченных навыков летного состава, строго соблюдать методику восстановления элементов техники пилотирования по принципу «от простого – к сложному», а руководящему составу тщательно контролировать все мероприятия, определенные нормативными документами по организации, проведению и обеспечению полетов.
Не прекращаются случаи, когда первопричинами АП становятся личная недисциплинированность экипажей, а иногда – воздушное хулиганство. Анализ АП из-за недисциплинированности летного состава показал, что как рядовые летчики, так и руководители склонны к нарушениям полетных заданий, пренебрежению мерами безопасности в тех полетах, где есть зрители (обучаемый летчик, штурман и другие члены экипажа, пассажиры) на борту, а также на земле. В таких случаях проявляются такие опасные психологические факторы, как принятие необоснованных решений об усложнении полетных заданий, хвастовство, бравада.

Это слишком тревожный факт, опасный фактор, свидетельствующий о том, что надежность главного звена авиационной системы — летчика — во многих авиационных коллективах поражена опасным, трудно излечимым вирусом недисциплинированности. Этот факт свидетельствует о неэффективности и формализме профилактической работы по предотвращению аварийности во многих авиационных организациях.
Неудовлетворительное качество организации объективного контроля способствует возникновению у нарушителей и «воздушных хулиганов» чувства вседозволенности и безнаказанности. Отсутствие спроса за чистоту полета, строгое выполнение порядка и последовательности полетного задания способствует утрате единства в понимании, как и что нужно выполнять в полете по данному упражнению, приводит к снижению навыков в пилотировании при выполнении отдельных фигур пилотажа или элементов полета, которые летчик может не выполнять длительное время.

Нежелание фиксировать и анализировать допущенные летным составом при пилотировании воздушных судов отклонения, выявлять авиационные инциденты, пренебрежение качеством разбора полета, проведением ежемесячных разборов авиационных инцидентов и ошибочных действий летного состава неминуемо приводит к развалу всей профилактической работы по предотвращению АП. Анализы аварийности показывают, что все АП произошли в авиационных организациях, руководящий состав которых не организовал работу в этом направлении.
Особое внимание в настоящее время следует уделить подготовке летного состава, авиационной техники, средств обеспечения полетов к выполнению демонстрационных полетов, авиационных праздников и показательных выступлений. В преддверие празднования 65-летия Победы над немецко-фашистскими захватчиками необходимо строго и пунктуально выполнить все требования нормативных документов по подготовке и выполнению показательных выступлений, не допустить проявлений «демонстратизма» летным составом, необоснованного усложнения полетных заданий, упрощений и формализма при проведении мероприятий по подготовке личного состава и техники к демонстрационным полетам, посвященным празднику.

В период подготовки к демонстрационным полетам необходимо уточнить программы их выполнения, исключить фигуры пилотажа, к выполнению которых летчики не подготовлены.

Подход должен быть один – если начальник авиационной организации сомневается в успешном проведении показательных выступлений – выступление не проводить.
5. Заключение
Решающим фактором обеспечения безопасности полетов всегда была и остается профилактическая деятельность руководящего состава. Именно руководители, организуя подготовку и выполнение (обеспечение) каждым подчиненным каждого полета, в значительной степени определяют вероятность его результата и благополучного завершения, имеют предоставленную возможность и обязаны регулировать степень влияния на безопасность полетов всех опасных факторов летной работы. 

Подводя итог вышесказанному, можно с уверенностью утверждать, что если руководители всех рангов, летный, инженерно-технический состав, специалисты обеспечения полетов будут исполнять свои должностные обязанности в полном объеме, то даже в условиях отсутствия финансирования авиационной деятельности можно ожидать снижения аварийности в авиации ДОСААФ. Это подтверждается опытом многих авиационных организаций, которые с начала 90-х годов выполняют свои задачи без авиационных происшествий.
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