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Выписки из ЭКСПРЕСС-БЮЛЛЕТЕНЯ
по аварийности в государственной авиации Российской Федерации

в сентябре 2010 г. по однотипным воздушным судам
В сентябре 2010 г. в государственной авиации Российской Федерации произошли два авиационных происшествия. В течение месяца в СБП и ЦБзП авиации ВС РФ поступили донесения о 44 серьезных авиационных инцидентах (САИ). Для сравнения, в сентябре 2009 г. в государственной авиации Российской Федерации были учтены 33 САИ, а в сентябре 2008 г. – произошла одна катастрофа, были учтены 53 САИ.

Авиационные происшествия
19.09.10 в Екатеринбургском АСК произошла катастрофа самолета   Як-52, пилотируемого летчиком-спортсменом без класса Г.Г. Беленикиным.

Летчик выполнял первый полет в 4-м часу летной смены (5-й полет самолета) по упр. № 38 КУЛП-С-УС «Полет в зону для выполнения фигур прямого пилотажа раздельно и в комплексе из 10 – 15 фигур».

После выполнения задания в зоне летчик должен был выполнить комплекс фигур пилотажа в квадрате, расположенном над аэродромом.

По показаниям руководителя полетами (РП) и очевидцев авиационного происшествия самолет прошел над аэродромом на высоте 800 – 1000 м, после чего выполнил штопорную бочку.

Аварийная ситуация возникла приблизительно в 13 ч 16 мин.

Вероятно, что при выполнении горизонтальной штопорной бочки произошло разрушение сектора управления рулем высоты. Самолет перешел на снижение.

Летчик мог почувствовать рывок на РУС или услышать звук от разрушения сектора. Белиникин Г.Г. доложил РП: «92, обрыв троса». РП просит повторить доклад. Летчик доложил: «92, у меня оборвался трос управления». РП переспросил: «Какого управления, по тангажу, крену, триммер?». Не получив доклада, РП запросил: «92, самолет управляется?» Не получив доклада и увидев снижающийся самолет на высоте около 400 м, РП дал команду: «Покинуть самолет».

Оказавшись в аварийной ситуации, при которой самолет, вероятно, ограниченно управлялся рулем высоты «на кабрирование», летчик неправильно оценил степень ее опасности и, вероятно, предпринял безрезультатную попытку уменьшить угол снижения самолета, отклонив триммер руля высоты полностью на кабрирование.

Далее, по показаниям очевидцев, самолет выполнил перевернутый полет, имеющей целью, вероятно, за счет отклонения руля высоты на пикирование вывести самолет из снижения.

Летчик своевременно средствами спасения не воспользовался. Находясь на снижении в перевернутом полете, самолет пересек минимальную высоту, обеспечивающую безопасное покидание воздушного судна. 

После неудавшейся попытки вывести самолет из снижения в перевернутом полете летчик предпринимает попытку перевернуть самолет через левое полукрыло к нормальному положению, в процессе которого с углом на пикирование 12-15° и правым креном 8-10° произошло его столкновение с земной поверхностью.

В результате столкновения самолета с земной поверхностью и возникшего в результате этого пожара летчик погиб, самолет разрушился и полностью сгорел. 

На земле жертв и разрушений нет. 

Причиной катастрофы самолета явилась потеря управляемости в продольном канале из-за разрушения сектора управления рулем высоты.

Причину разрушения сектора обусловило сочетание:

конструктивного недостатка, приводящего к разрушению сектора при эксплуатации;

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

недостатков метода оптико-визуального контроля усталостных трещин в районе галтели сектора.

Гибель летчика обусловлена непринятием им решения на покидание самолета.
Недостатки и упущения, выявленные при расследовании

авиационного происшествия, и их влияние на возникновение,

развитие особой ситуации и исход полёта

1. В организации полетов.

1.1. В нарушение требований ст. 253 и приложения 2 к ФАППП ГА в плановую таблицу полетов не внесены номера самолетов, сведения о дежурных экипажах поисково-спасательных воздушных судов и экипажи-доразведчики погоды.

1.2. В нарушение требований ст. 283 ФАППП ГА предполетные указания на проведение воздушной разведки погоды не документировались с использованием средств технической регистрации.

1.3. В нарушение требований главы VIII Организационно-методических указаний Центрального совета ДОСААФ России по организации и проведению деятельности в авиационных организаций ДОСААФ России в 2010-2011 учебных годах (ОМУ 2010-2011), введенных в действие приказом Председателя Центрального совета РОСТО (ДОСААФ) от 15 января 2010 г., спортсмен-летчик не выполнял парашютные учебно-тренировочные прыжки с 2004 года.

2. В обслуживании воздушного движения (управлении полетами)

2.1. В нарушение требований ст. 564 ФАППП ГА переговоры лиц ГРП на СКП и переговоры по телефонным каналам связи не записывались средствами регистрации информации.

2.2. В нарушение требований ст. 567 ФАППП ГА руководитель полетами не организовал визуальный контроль с земли за полетом.

2.3. В нарушение требований ст. 60 ФАП по организации объективного контроля в государственной авиации руководитель полетами не проконтролировал готовность к работе средств объективного контроля на пункте управления полетами.

3. В действиях экипажа

3.1. В нарушение требований п. 5.16.1. Руководства по летной эксплуатации самолета Як-52 летчик при возникновении непосредственной угрозы жизни не принял решение на покидание самолета и не выполнил команду руководителя полетами на покидание самолета.
3.2. Летчик не оценил степени опасности возникшей в полете ситуации и произвел непонятный для РП доклад об отказе управления.

4. В обеспечении полетов

4.1. В нарушение требований ст. 59 ФАП по организации объективного контроля в государственной авиации отсутствует журнал учета магнитофонной записи с отметками о проверке качества записи и маркировке пленки голосом. Перед полетами качество магнитофонной записи должностными лицами не проверяется.
4.2. В нарушение требований ст. 72 ФАП по организации объективного контроля в государственной авиации материалы объективного контроля не маркируются.
4.3. В нарушение требований ст. 75 ФАП по организации объективного контроля в государственной авиации в АСК не организовано хранение материалов объективного контроля.
4.4. В АСК отсутствуют служебные документы, регламентирующие связь и радиотехническое обеспечение полетов.

4.5. В нарушение требований исх. № 53-816 от 30.08.2005 Главного инженера авиации РОСТО (ДОСААФ) осмотр сектора управления рулем высоты каждую предварительную подготовку с периодичностью 25 летных часов не выполнялся.

4.6. В нарушение требований п. 76 ФАП ИАО отсутствуют записи в формуляре самолета и паспортах изделий о перестановке К2-715 № 9190, воздушного винта 530ТА-Д35 № 9000088, АЧС-1 №№ 88223-К, 58088-К, руля направления № 6307, руля высоты № 8806, левого элерона № 10703, правого элерона № 10704.

4.7. В нарушение требований п. 27 ФАП ИАО эталонные экземпляры документации ИАС в АСК не ведутся.

4.8. В нарушение требований п.п. 98, 118, 119, приложения 20 ФАП ИАО:

применяются журналы подготовки самолета к полетам старого образца;

не оформляется графа заправки ГСМ по окончанию полетов;

не ведутся записи о заправке самолета воздухом;

при приеме ВС после подготовки к повторному вылету записи летного состава в ЖПС не делаются;

замечания летного состава по работе авиационной техники после каждого полета в ЖПС не записываются;

отсутствуют расшифровки подписей.

4.9. В нарушение требований п. 189 ФАП ИАО и приказа ГК ВВС 2007 года № 265 отсутствуют типовые программы контрольного полета самолета ЯК-52. 

4.10. В нарушение требований п. 32 ФАП ИАО на самолет установлены агрегаты К2-715 № 9190, АЧС-1 (2шт) №№ 88223-К, 58088-К, не имеющие ресурса.

4.11. В нарушение требований п. 25, пр. 13 ФАП ИАО записи в формулярах выполняются неразборчиво с незаверенными исправлениями.

5. В проектировании, изготовлении и ремонте авиационной техники

5.1. Конструктивный недостаток, приводящий к возникновению усталостных трещин на секторе управления рулем высоты при эксплуатации самолета в пределах установленного ресурса.

5.2. Производственный дефект при изготовлении сектора, заключающийся в значительном занижении радиусов галтельного перехода, неблагоприятном направлении текстуры материала сектора и значительной шероховатости его поверхности по месту зарождения усталостных трещин.

5.3. Отсутствие в конструкторской документации требований к чистоте обработки поверхности сектора.

5.4. Используемая ЗАО «Шахтинский АРЗ РОСТО» в ремонте технологическая инструкция «ТИ 00/00-19. Дефектация деталей и узлов авиационной техники капиллярным методом неразрушающего контроля» не соответствует требованиям ОСТ1 90282-79 «Качество продукции. Неразрушающий контроль. Капиллярные методы».

5.5. В нарушение требований п. 25, приложения 13 ФАП ИАО на ЗАО «Шахтинский АРЗ РОСТО» заведен дубликат паспорта руля высоты 8806 с внесением ошибочных данных о налете.

6. В испытаниях авиационной техники и регламентации летной работы

Не выявлено.

7. Другие недостатки и упущения

7.1. В АСК отсутствуют летная и медицинская книжка спортсмена-летчика.

7.2. Данные по налету в журнале хронометража полетов не совпадают с данными о налете, внесенными в формуляр самолета.
7.3. В нарушение требований п. 110 ПРАПИ-2000 в АСК разбор авиационных инцидентов, нарушений и ошибочных действий личного состава проводится не регулярно.

7.4. Журнал проведения тренажей с летным составом ведется не регулярно.

7.5. В нарушение требований ст. 257 ФАППП ГА материалы общей подготовки не отражены документально в тетрадях общей подготовки летного состава.

7.6. В АСК отсутствуют материалы проведения сборов с экипажами, допущенными к выполнению облетов авиационной техники.

Недостатки, указанные в п. 3.1., 3.2., 5.1., 5.2. находятся в причинно-следственной связи с авиационным происшествием.

20.09.10 г. произошла авария самолета Су-27уб, пилотируемого экипажем 929 ГЛИЦ в составе: герой РФ летчик-испытатель 1-го класса М.Низамов, летчик-испытатель 1-го класса А.Цой.

При облете ВС после выполнения КВР на взлете после уборки механизации и шасси РП определил продольную раскачку самолета и подал команду на катапультирование. Экипаж катапультировался, самолет упал на удалении 500 м от КТА аэродрома.

Расследование причин аварии проводит комиссия СБП авиации ВС РФ.

Дополнительно информирую, что 23.09.10 г. произошла катастрофа самолета МиГ-29уб (МО РБ Беларусь), пилотируемого экипажем в составе: инструктор – командир аэ летчик 1-го класса С.Коваленко, командир авиационного звена летчик 2-го класса А.Жигайло.

Днем в простых метеоусловиях экипаж, занимая пилотажную зону, выполнял снижение до 1000 м в направлении ее центра. В 16 ч 36 мин отметка самолета пропала с экрана РЛС. Доклада о занятии зоны не последовало. Экипаж на запросы руководителя дальней зоны не отвечал.

В 16 ч 38 мин место падения самолета было обнаружено подразделением МЧС. При столкновении с землей самолет разрушился, экипаж погиб.

Расследование катастрофы проводит комиссия Министерства обороны Республики Беларусь.
Серьезные авиационные инциденты

1-я группа факторов (причин) – нарушения (упущения)

личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов

В течение месяца были учтены одиннадцать САИ, обусловленных нарушениями и упущениями авиационного персонала.

Пять САИ произошли из-за попадания посторонних предметов в ГВТ авиационных двигателей самолетов из-за некачественной подготовки аэродромов к полетам.

По два САИ произошли вследствие:

нарушений (ошибок) членов экипажей в эксплуатации АТ;
нарушений (упущений) в инженерно-авиационном и аэродромно-техническом обеспечении;
нарушений (упущений) КЭ в технике пилотирования.
9.08.10 Л-39, летчик-инструктор лейтенант М.В.Хатюхин, летчик без класса.

При выполнении задания в зоне летчик-инструктор вместо открытия шторки в передней кабине ошибочно открыл замки фонаря задней кабины, что привело к его сходу. Летчик снизился до высоты 1800 м, доложил о случившемся РП и прекратил выполнение задания. По командам ГРП экипаж был выведен на аэродром по кратчайшему маршруту. Посадка выполнена без последствий. 

Действия летчика-инструктора неправильные, лиц ГРП грамотные. 

Причина: ошибка летчика-инструктора лейтенанта Хатюхина М.В. в эксплуатации АТ, выразившаяся в перемещении рукоятки замков фонаря в заднее положение вместо открытия шторки, что привело к сходу откидной части фонаря кабины в полете (НПП-в).

Ошибочные действия летчика обусловлены эргономическим недостатком оборудования задней кабины – близким расположением рукоятки управления замками откидной части фонаря и рукоятки управления шторкой, а также невыполнением им методических указаний по порядку работы со шторкой (НИРЛ-а).

10.07.10 Як-52 (Вологодский АСК ДОСААФ России), заместитель начальника АСК по ЛП Ю.Г. Медведь, летчик-инструктор 1 класса.

При выполнении посадки летчик-инструктор допустил подход к точке начала выравнивания на большой высоте с повышенной скоростью. Посадка выполнена с перелетом ПТП на 350 м, на скорости 120-130 км/ч. После опускания носового колеса летчик-инструктор приступил к торможению. Из-за повышенной скорости на пробеге КЭ воспринял низкую эффективность торможения за отказ системы торможения и дал команду курсанту на применение тормозов. Остановить ВС в пределах ВПП не удалось. Самолет выкатился по прямой на 150 м и остановился между двух автомобилей, припаркованных на обочине дороги. При выкатывании летчик выключил двигатель. В момент остановки ВВ, вращаясь по инерции, нанес удар одной лопастью по багажнику автомобиля, второй – по заднему стеклу. После остановки самолета курсант по команде летчика-инструктора закрыл пожарный кран, обесточил самолет и покинул кабину.

Причина: ошибка летчика в технике пилотирования при заходе на посадку, приведшая к выкатыванию самолета за пределы ВПП (НПП-б).

15.08.10 Як-52 (Рыбинский АСК ДОСААФ России), летчик-спортсмен Я.Т.Хазипов, летчик без класса.

При разгоне скорости на высоте 1200 м произошло самовыключение двигателя. Попытки запустить двигатель не привели к положительному результату. По команде РП летчик выключил магнето, аккумулятор, закрыл пожарный кран и выполнил заход на посадку и посадку. 

Действия летчика и лиц ГРП правильные.

Причина: самовыключение двигателя в результате загрязнения топливного фильтра тонкой очистки (НОбП-в, г).

2-я группа факторов (причин) – отказы авиационной техники, не связанные с действиями личного состава, 
участвующего в производстве полетов

Пятнадцать САИ произошли вследствие отказов авиационных двигателей и систем самолетов.
Три САИ произошли из-за ложного срабатывания ППС вертолетов типа Ми-8.

Три САИ произошли из-за отказов датчиков и агрегатов ВПУ самолетов.

Два САИ произошли в результате отказов гидросистем самолета Л-39, вертолета Ми-8мт.
По одному САИ произошло вследствие:

отказа блока питания БП-95-01 ЭДСУ;

отказа блока БУ-2 системы К-016;

разрушения тяги «Газ-реверс»;

усталостного разрушения внешнего обогреваемого слоя лобового стекла кабины экипажа.

17.08.10 Л-39, летчик-инструктор А.В.Пугин, летчик 3-го класса.

При выполнении захода на посадку с круга после постановки крана шасси на выпуск погасли три красные лампы убранного положения шасси, высветились две зеленые лампы выпущенного положения основных стоек шасси, лампа выпущенного положения передней стойки шасси, табло «Люки открыты» не высвечивались, механический указатель выпущенного положения передней стойки шасси вышел. Давление в основной и аварийной гидросистемах составляло 150 кгс/см2. Инструктор взял управление самолетом на себя, продолжая выполнять заход на посадку, доложил РП. После выпуска закрылков в посадочное положение высветилось табло «Люки открыты». Экипаж доложил РП, по его команде выполнил уход на второй круг. При выполнении полета от второго к третьему развороту экипаж предпринял по две попытки выпуска шасси от основной и аварийной гидросистем, зеленая лампа выпущенного положения передней стойки не высветилась. Экипаж выполнил проход над стартом с выпущенными шасси на высоте 100 м. По команде РП экипаж выполнил набор высоты 900 м, и, применяя знакопеременные перегрузки, выполнил повторный выпуск шасси от основной гидросистемы. Шасси вышли штатно, высветились три зеленые лампы выпущенного положения шасси, табло «Люки открыты» погасло, механические указатели вышли. Экипаж выполнил заход на посадку и посадку, без последствий. 

Действия экипажа и лиц ГРП правильные.

При выполнении перечня работ на самолете было выявлено несрабатывание концевого выключателя ЛУН-3158 сигнализации выпущенного положения передней стойки.

Причина: отказ концевого выключателя ЛУН-3158 сигнализации выпущенного положения передней стойки (КПН-б).

19.08.10 Л-39, летчик-инструктор А.Н. Масловский, летчик            3 класса.

После выполнения полета по маршруту при занятии пилотажной зоны летчик проконтролировал параметры работы двигателя на максимальном режиме, после чего для гашения скорости до 400 км/ч выпустил тормозные щитки. После уборки тормозных щитков высветился сигнализатор аварийных режимов и табло «Спад давл. гидросист.», при этом по манометру давление в основной гидросистеме составляло 0 кгс/см2, в аварийной –       145 кгс/см2. Летчик доложил РДЗ, по его команде перешел на рабочий канал, доложил о признаках отказа РП на аэродроме. По команде РП экипаж прекратил выполнение задания, выполнил выход на аэродром. При заходе на посадку шасси и закрылки выпустил аварийно. Посадка выполнена без последствий. На пробеге летчик применил аварийную систему торможения, пробег закончен в пределах ВПП. 

При осмотре самолета обнаружены следы вытекания гидравлической жидкости МГЕ-10А в районе регулировочного узла двухходового обратного клапана ЛУН-7562-8, выявлено уменьшение уровня гидравлической жидкости МГЕ-10А в гидробаке по контрольным рискам.

Причина: падение давления в основной гидросистеме вследствие выбивания гидрожидкости МГЕ-10А через двухходовой обратный клапан ЛУН-7562-8 из-за разрушения его корпуса в районе регулировочного узла (КПН-б).

16.07.10 Ми-8мт, начальник СБП А.Л. Михалевич, летчик 1 класса.

В полете произошло срабатывание РИ-65: «Отказала основная гидросистема». На щитке гидросистемы погасло зеленое табло «Основная гидросистема включена», высветилось желтое табло «Дублирующая гидросистема работает», отключился автопилот. Экипаж оценил обстановку, отключил основную гидросистему кнопкой «Отключение основной», доложил РП и произвел посадку на площадку, подобранную с воздуха, без последствий. Вертолёт повреждений не имеет.
Причина: отказ сигнализатора давления МСТ-35А основной гидравлической системы (КПН-б).
20.08.10 Ми-8, командир части В.И.Щукин, летчик 1 класса.

В полете от 2-го к 3-му развороту высветились красное табло «Пожар» на приборной доске левого летчика и красное сигнальное табло на щитке ППС «Пожар КО-50», желтое табло «1-я очередь». РИ-65 выдал речевую информацию: «Борт 94947 пожар в отсеке обогревателя». Экипаж задание прекратил, проверил параметры работы систем и двигателей, под управлением РП произвел посадку на аэродроме вылета, без последствий. 

Причина: ложное срабатывание ППС вследствие выхода из строя блока ССП-ФК-БИ2 (КПН-а).

24.08.10 Ми-8мтв, командир аэ Р.В. Халимов, летчик 1 класса.
В полете произошло срабатывание противопожарной системы левого двигателя. Признаки пожара отсутствовали, параметры работы двигателей оставались в норме. Экипаж задание прекратил, доложил РП, выполнил заход на посадку по малой коробочке. Посадка на аэродроме без последствий. При осмотре вертолета признаков пожара не обнаружено.

Причина: ложное срабатывание противопожарной системы из-за отказа блока ССП-ФК-БИ2 (КПН-а).

25.08.10 Ми-8мтв-2, зам. командира аэ В.Ю. Гусев, летчик 1 класса.

В полете сработало световое табло «Обледен.» и прошла соответствующая речевая информация. Экипаж визуально определил обледенение слабой интенсивности. По команде КЭ бортовой техник переключил ПОС в положение «Ручное», после чего появилось искрение и затем трещина в правом верхнем углу левого обогреваемого стекла летчика. КЭ доложил о случившемся РП, прекратил выполнение задания, произвел посадку на своем аэродроме, без последствий.

Действия летчика и лиц ГРП правильные.

При осмотре вертолета выявлено растрескивание внешнего обогреваемого слоя лобового стекла кабины экипажа. Электрическая система обогрева стекол кабины экипажа исправна, работала штатно.

Причина: усталостное разрушение внешнего обогреваемого слоя лобового стекла кабины экипажа в процессе эксплуатации вследствие недостаточной его термовибропрочности (КПН-а).

2.09.10 Ми-8мтв-2, командир вертолета А.А. Васильев, летчик              2 класса. 

При выполнении полета в аэродромной зоне РИ-65 выдал сообщение: «Борт № 86 пожар в отсеке левого двигателя», на приборной доске летчика высветилось красное табло «Пожар», автоматически сработала первая очередь ППС в отсек левого двигателя. Экипаж визуально признаков пожара не наблюдал, параметры работы двигателей были в норме. Бортовой техник нажатием кнопки «Выкл. сигнал, пожар» снял сигнализацию о пожаре, красное табло «Пожар» на приборной доске летчика погасло. КЭ доложил РП, по его команде прекратил выполнение задания и продолжил полет на аэродром. На 20-й мин полета РИ-65 выдал повторное сообщение о пожаре, на приборной доске летчика высветилось красное табло «Пожар». КЭ вручную включил вторую очередь ППС в отсек левого двигателя. Параметры работы двигателей были в норме. КЭ доложил РП, выполнил заход на посадку и посадку на аэродроме, без последствий. При осмотре на земле признаков пожара не обнаружено.

Причина: ложное срабатывание блока ССП-ФК-БИ2 (КПН-а).

3-я группа факторов (причин) – другие причины
Четыре САИ произошли вследствие столкновения трех самолетов с птицами в полете.

Причинами одного САИ, наиболее вероятно, могут быть неправильные действия члена экипажа самолета.

Выписки из ЭКСПРЕСС-БЮЛЛЕТЕНЯ
по аварийности в государственной авиации Российской Федерации

в октябре 2010 г. по однотипным воздушным судам
В октябре 2010 г. в государственной авиации Российской Федерации авиационных происшествий не произошло. В течение месяца в СБП и ЦБзП авиации ВС РФ поступили донесения о 23 серьезных авиационных инцидентах (САИ). 
Для сравнения, в октябре 2009 г. в государственной авиации Российской Федерации были учтены 38 САИ, из них один САИП, а в октябре 2008 г. – произошла одна авария, были учтены 46 САИ, из них один САИП.

Оперативная информация

2.11.10 произошла катастрофа вертолета Ми-8мтв-2 В 19 ч 47 мин местного времени оборвалась связь РП с экипажем во время его захода на посадку ночью в СМУ на удалении 8 км от аэродрома Хомутово. Экипаж заходящего следом вертолета обнаружил пожар на земле в районе              н.п. Мицулевка.

Экипаж вертолета в составе 4-х человек погиб. 

Расследование катастрофы проводит комиссия ФСБ России.

Серьезные авиационные инциденты (САИ)

1-я группа факторов (причин) – нарушения (упущения) 

личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов

В течение месяца были учтены четыре САИ, обусловленных нарушениями и упущениями авиационного персонала.

Один САИ произошел из-за попадания посторонних предметов в ГВТ авиационного двигателя самолета из-за некачественной подготовки аэродромов к полетам.

Причинами других САИ явились:

нарушения в организации полетов;

нарушения (упущения) в соблюдении установленных порядка и правил выполнения полетного задания;

нарушения (упущения) КЭ в технике пилотирования;
нарушения (ошибки) КЭ в эксплуатации АТ;

нарушения (упущения) в метеорологическом обеспечении.
29.09.10 Ан-2 (ДОСААФ, Шахтинский АСК), заместитель начальника АСК по ЛП В.В.Дорожко, летчик без класса.

КЭ В.В.Дорожко выполнял 4-й полет с правого (инструкторского) сиденья. Начальник Азовского подразделения Шахтинского АТСК А.И.Морозов, назначенный на летную смену руководителем полетами, самоустранился от выполнения своих функциональных обязанностей, покинул рабочее место и с разрешения КЭ сел на левое (командирское) сиденье, «мягко» держась за управление.

При выполнении посадки, в конце пробега при поступательной скорости 30-40 км/ч А.И.Морозов допустил резкое торможение, в результате чего самолет скапотировал, коснувшись лопастями винта земли. В результате лопасти воздушного винта получили повреждения. 

Причины:

личная недисциплинированность руководящих должностных лиц, допустивших грубое нарушение мер безопасности (НОП-а);

ошибка экипажа в эксплуатации тормозной системы самолета на пробеге (НПП-в);

выполнение посторонним членом экипажа посадки, непредусмотренной заданием, которое не соответствовало уровню его подготовки (НРП-а).
19.09.10 Ми-8мтв-2, командир эскадрильи Х.Н. Рахматулоев, летчик 1 класса.

После взлета, при включенной ПОС двигателей и ПЗУ в положение «Вкл.» и «Ручное», НВ, РВ и стекол в положение «Автомат», на высоте 1800 м высветилось табло «Обледен.», визуально наблюдалось нарастание льда на переднем блистере и стеклоочистителях. На высоте 2200 м экипаж вышел за облака и занял эшелон 2400 м. В дальнейшем верхний край облачности стал подниматься. Экипаж с разрешения диспетчера ОрВД занял высоту 2800 м. После прохода поворотного пункта на высоте полета стала появляться дымка и облачная пелена, через который просматривался верхний край облачности. КЭ принял решение на выполнение снижения, но в этот момент произошел отказ правого двигателя, сопровождающийся разворотом вертолета влево. Экипаж не сразу определил отказ двигателя. После доклада бортового техника о падении оборотов турбокомпрессора и температуры газов правого двигателя КЭ уменьшил общий шаг НВ, увеличил обороты левого двигателя, перевел вертолет на снижение. Экипаж доложил диспетчеру ОрВД об отказе и об изменении эшелона полета для выхода под облака. 

В процессе снижения в облаках сработала сигнализация об обледенении, автоматически включился обогрев НВ, РВ и стекол, после чего произошло растрескивание обогреваемого бокового стекла. На высоте 1500 м обледенение прекратилось с переходом в ливневый дождь. После безуспешной попытки запуска правого двигателя экипаж снизился до высоты 100 м и продолжил полет при одном работающем двигателе.

Посадка на аэродроме назначения произведена по-самолетному, без последствий.

При осмотре обнаружены повреждения лопаток ВНА и РЛ 1-й ступени турбокомпрессора правого двигателя, две трещины на обогреваемом правом боковом стекле.

Причина: самовыключение двигателя в полете вследствие помпажного срыва из-за попадания в его входное устройство снежно-ледяной массы, образовавшейся на элементах ПЗУ двигагеля при полете в условиях обледенения.

САИ обусловили:

непринятие в соответствии со ст. 160 ФАПП своевременного решения КЭ на выход из зоны обледенения и изменение эшелона полета (НПП-а);

отсутствие в прогнозе погоды информации о возможном умеренном и сильном обледенении по маршруту полета (НОбП-е);

конструктивные недостатки ПОС ПЗУ грибкового типа вертолетов Ми-8, не обеспечивающие эффективный обогрев поверхности жалюзийного сепаратора (КПН-а);

недостатки в нормативном обеспечении – бюллетень № 061.0.0.1670.4 (Т2349-БЭ-1В), введенный в действие 17.01.90 г., не содержит полной информации о погодных условиях, при которых в сепараторах образуется лед (НИРЛ-е).

2-я группа факторов (причин) – отказы авиационной техники, не связанные с действиями личного состава, участвующего 
в производстве полетов

Семь САИ произошли вследствие отказов авиационных двигателей и их систем самолетов.

Два САИ произошли в результате отказов гидросистем самолетов.
Два САИ произошли из-за усталостного разрушения внешнего обогреваемого слоя стекла кабины экипажа. 

По одному САИ произошло вследствие:

ненаполнения тормозного парашюта (скручивание куполов) после выхода их из контейнера самолета;
нарушения герметичности дюритового соединения топливного трубопровода подкачивающего насоса ЭЦН-311 топливного бака;
отказа трехпозиционного крана с электромагнитным управлением системы уборки и выпуска шасси самолета;
отказа блока защиты и управления БЗУ-376СП самолета;
ложного срабатывания ППС вертолета.

13.09.10 Ми-8мтв-2, старший преподаватель старший инструктор-летчик В.В. Дмитришин, летчик 1 класса.

При выполнении посадки РИ-65 выдал сообщение: «Борт № 86, пожар», высветилось табло «Пожар» на приборной доске летчика, автоматически сработала первая очередь ППС в отсек левого двигателя. Табло «Пожар в отсеке левого двигателя» на пульте управления ППС не высветилось. Параметры работы двигателей были в норме. КЭ доложил РП и выполнил посадку на аэродроме по-самолетному, без последствий. 

При осмотре признаков пожара не обнаружено.

Действия экипажа и лиц ГРП грамотные.

Причина: ложное срабатывание блока ССП-ФК-БИ 2-й серии (КПН-а).

3-я группа факторов (причин) – другие причины
Три САИ произошли вследствие столкновения самолетов с птицами в полете.

Выписки из ЭКСПРЕСС-БЮЛЛЕТЕНЯ
по аварийности в государственной авиации Российской Федерации

в ноябре 2010 г. по однотипным воздушным судам
В ноябре 2010 г. в государственной авиации Российской Федерации произошли два авиационных происшествия (оперативная информация о катастрофе вертолета Ми-8мтв-2 вошла в экспресс-бюллетень за октябрь 2010 года). В течение месяца в СБП и ЦБзП авиации ВС РФ поступили донесения о 31 серьезном авиационном инциденте (САИ), из них 2 САИП.
Для сравнения, в ноябре 2009 г. в государственной авиации Российской Федерации произошли две катастрофы, были учтены 53 САИ, из них два САИП, а в ноябре 2008 г. были учтены 27 САИ, из них один САИП.

Авиационные происшествия

19.11.10 г. произошла авария самолета МиГ-31, пилотируемого командиром авиационного отряда подполковником Д.В.Медведкиным, летчиком 1-го класса, и инструктором – заместителем командира аэ С.А. Коваленковым, летчиком 1 класса, на аэродроме Большое Савино.

После взлета экипаж выполнил полет по кругу и, согласно заданию на полет, с разрешения руководителя ближней зоны пересек посадочный курс на высоте 1500 м с последующим снижением до высоты 500 м во вторую пилотажную зону.

В зоне на высоте 500 м экипаж выполнил два виража с креном 30° на скорости 700 км/ч, два виража с креном 45° на скорости 700 км/ч, два виража с креном 60° на скорости 750 км/ч, разгон приборной скорости до 900 км/ч с разворотом на 180° с креном 45° при работе двигателей на режиме «Максимал» и последующее торможение до скорости 550 км/ч на режиме работы двигателей «Малый газ» с разворотом на 180° с креном 45°. 

Далее с высоты 500 м летчик выполнил восходящую спираль с креном 60° и углом тангажа 30° на скорости 750 км/ч на режиме работы двигателей «полный форсаж» до высоты 7000 м с последующим переводом самолета в нисходящую спираль на режиме работы двигателей «Малый газ» с креном 60(на скорости 700-750 км/ч до высоты 1000 м. На высоте 1000 м летчик включил «Полный форсаж», разогнал приборную скорость до 900 км/ч и выполнил боевой разворота с креном 60(, углом тангажа 30( с набором высоты 6000 м. 

В последующем летчик на высоте 6000 м занял восточную границу зоны и в направлении на аэродром с курсом 240-250° с удаления от точки 80 км, выполнил ввод в пикирование с углом тангажа 30°, для чего на скорости 600 км/ч левой полубочкой перевернул самолет вокруг продольной оси и взятием РУС на себя с перегрузкой 1,3-1,5 ед., установил угол пикирования 30° с последующим выполнением второй левой полубочки и фиксацией угла пикирования 30°, установил обороты двигателей «Малый газ» и выпустил тормозные щитки. Вывод из пикирования летчик начал на высоте 1800 м с перегрузкой 2,5-3 ед. с одновременным увеличении оборотов двигателей до режима «Максимал» и, по словам летчика, с уборкой тормозных щитков (однако, при исследовании фрагментов воздушного судна на земле установлено, что выход штоков цилиндров тормозных щитков соответствует их выпущенному положению). Закончил вывод из пикирования на высоте 1400 м и скорости 900 км/ч. 

Далее летчик, незначительно уменьшив угол тангажа, снизился до высоты 1300 м с разгоном скорости до 920 км/ч и приступил к выполнению горки с углом тангажа 45°. Включил «Полный форсаж» двигателей, с перегрузкой до 2,5-3 ед. создал угол тангажа 45° и зафиксировал его. При достижении скорости 750 км/ч на высоте 4200 – 4300 м приступил к выводу из горки выполнением двух полубочек, для чего движением РУС влево (на левый борт) без отклонений ее в продольном канале выполнил левую полубочку. В перевернутом положении движением РУС на себя с перегрузкой 1,3-1,5 ед. подвел самолет к горизонту с последующим уменьшением угла тангажа до -5° – -6° (при работе двигателей, из доклада летчиков, на режиме «Полный форсаж»). Выполнение второй полубочки влево летчик начал при скорости (из объяснений летчика) 550 км/ч также движением РУС влево (на левый борт) без отклонений ее в продольном канале при нейтральных педалях и незначительном отрицательном угле тангажа (-5° – -6°). Выполнение вращения самолета сопровождалось интенсивным падением скорости. При достижении крена менее +45° (правого) экипаж почувствовал тряску и увод носовой части («рысканье») самолета по курсу вправо. Летчик установил педали и ручку управления самолетом нейтрально (по ощущениям, без приложения каких либо усилий к РУС как в поперечном, так и в продольном каналах управления), самолет продолжал уходить вправо с последующим опусканием носовой части и переходом в постоянное правое вращение с параметрами: тангаж – 0 – -10°, крен – 0 – +5° (вправо). Сваливание с последующим переходом в устойчивый равномерный правый штопор произошло на высоте около 6000 м в процессе выполнения болубочки при падении скорости менее 550 км/ч. Самолет выполнил несколько витков штопора (по показаниям экипажа – около двух) с потерей высоты до 4000 м в процессе которых экипаж наблюдал показания приборной скорости 0 км/ч. 
На высоте 3500 м инструктор доложил руководителю полетами: «782, попали в штопор, катапультируемся» и привел в действие систему аварийного покидания самолета.

При приземлении с парашютом на лесистую местность инструктор – майор С.А.Коваленков был травмирован (закрытый перелом малой берцовой кости, вывих голеностопного сустава правой ноги). Подполковник Д.В.Медведкин невредим.

Самолет в азимуте 70( на удалении 52 км от аэродрома Пермь (Большое Савино) и 4 км северо-восточнее населенного пункта «Денисово» с незначительной поступательной, большой вертикальной скоростью и углом снижения около 60( столкнулся с кронами деревьев лесного массива, затем с земной поверхностью, разрушился и в результате возникшего пожара частично сгорел. 

На земле жертв и разрушений нет.

В 14 ч 00 мин (местное)/12 ч 00 мин (московское) экипаж был обнаружен с борта поисково-спасательного вертолета и эвакуирован на аэродром Пермь (Большое Савино).
Расследование аварии проводит комиссия СБП авиации ВС РФ.

Серьёзные авиационные инциденты с повреждением 
воздушных судов (САИП)

30.10.10 г., Ми-8мтв-1, КВС Р.Р. Булатов, летчик 2 класса.

Загрузкой вертолета руководил бортовой механик-инструктор А.В.Осадчий. Вес багажа и груза, согласно списка представленного заказчиком ОАО «АвиаСибТранс» составил, 2300 кг и вес 6 человек сопровождающих груз. Взлетная масса вертолета по расчетам составляла 12890 кг, что соответствовало максимально допустимой взлетной массе вертолета (13000 кг) для взлета вне зоны влияния воздушной подушки, согласно разделу 3.1.5 РЛЭ вертолета Ми-8мтв.
На контрольном висении при попытке выполнить зависание вне зоны влияния воздушной подушки, произошло падение nhb до 92,4 % при этом, вертолет был способен висеть только в зоне влияния воздушной подушки, что свидетельствует о максимально допустимой взлетной массе вертолета. КВС, на фразу бортмеханика: «Командир, наверное, много загрузили», не отреагировал и принял решение на продолжение взлета. Довернув вертолет против ветра и восстановив nhb до    96 % набрал высоту 10м. В процессе взятия ОШ до 11°, nhb=94,7 % двигатели вышли на взлетный режим. В процессе разгона скорости попал в снежный вихрь, что привело к ухудшению видимости ориентиров. На приборный полет не перешел. Допустил колебания вертолета по курсу до 60°, оставаясь практически на висении. При выходе за пределы рабочей площади площадки рельеф местности под уклон, что привело к выходу из зоны воздушной подушки и просадки вертолета. Пытаясь парировать снижение, КВС продолжал выбирать ОШ, что привело к падению оборотов НВ до 86 %, при этом сработали разовые команды отказ левого и правого генератора.
В ходе перемещения в направлении взлета КВС продолжал увеличивать ОШ до 14,8°, что привело к падению nhb, самопроизвольному снижению вертолета и столкновению с деревьями за пределами площадки на удалении 150 м и приземлению на переднюю стойку с последующим касанием основных стоек. Перегрузка при приземлении составила 1,8 ед.
После приземления вертолета бортмеханик закрыл стоп краны и выключил аккумуляторы. Экипаж и пассажиры покинули вертолет самостоятельно, пострадавших нет, ущерб экологической обстановке не нанесен.
Вертолет при посадке получил значительные повреждения лопастей НВ, РВ и фюзеляжа.

Непосредственными причинами САИП явились:
неграмотное принятие решения командиром вертолета на продолжение взлета вне зоны влияния воздушной подушки с взлетной массой вертолета близкой к максимальной. (НПП-а);
ошибка командира вертолета в технике пилотирования, выразившаяся в перетяжелении несущего винта, что привело к самопроизвольному снижению вертолета и столкновению с деревьями при приземлении (НПП-б).
Способствующими причинами явились:
недостатки в планировании и организации летной работы выразившейся в формировании экипажа, не имеющего достаточного практического опыта выполнения указанного вида авиационных работ   (НОП-а);
наличие отклонений в порядке и правилах загрузки воздушного судна, выразившейся в отсутствии установленной документации для перевозки грузов и пассажиров (НИРЛ-е);
ошибка командира вертолета в технике пилотирования вертолетом при попадании в снежный вихрь на взлете (НПП-б).
Серьезные авиационные инциденты

1-я группа факторов (причин) – нарушения (упущения) 

личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов

В течение месяца были учтены пять САИ, обусловленных нарушениями и упущениями авиационного персонала.

Нарушения (ошибки) членов экипажа воздушного судна:

недостаточная профессиональная подготовка летчика самолета в технике пилотирования и в эксплуатации авиационной техники, выразившаяся в выполнении посадки с перелетом ПТП правее оси ВПП, несвоевременном и неграмотном использовании системы торможения;

недостаточная профессиональная подготовка летчика самолета, приведшая к выполнению посадки со значительным перелетом полосы точного приземления и выкатыванию за пределы ВПП;

неудовлетворительное взаимодействие в экипаже при ведении осмотрительности в сложившихся условиях видимости в процессе руления, приведшее к столкновению самолета правой отъемной частью крыла с автомобильной прожекторной станцией, установленной с нарушением нормативных документов для обеспечения посадки ВС в ночных условиях.

Нарушения (упущения) в обеспечении полетов:

ненадлежащий контроль со стороны начальника ТЭЧ звена за качеством подготовки самолета к повторному полету, приведший к самопроизвольному выпуску тормозного парашюта на взлете;

нарушения в аэродромно-техническом обеспечении, приведшие к попаданию постороннего предмета неметаллического характера в процессе взлета самолета и преждевременному снятию двигателя с эксплуатации.

2-я группа факторов (причин) – отказы авиационной техники, не связанные с действиями личного состава, участвующего
в производстве полетов
Четырнадцать САИ произошли вследствие отказов авиационных двигателей и их систем.

Два САИ произошли из-за усталостного разрушения внешнего обогреваемого слоя стекла кабины экипажа. 

По одному САИ произошли вследствие:

нерастормаживания колес передней стойки самолета после выпуска шасси на посадочном курсе (причина не установлена);

разрушения блока Б-13Л из-за взрыва твердотопливного ракетного двигателя НАР С-13ОФ на самолете;
усталостного разрушения трубопровода гидросистемы, приведшего к падению давления в гидросистеме до 0 кгс/см2;

отказа МП-100МТ продольного канала управления самолетом;
заклинивания правого демпфера замка левой основной опоры шасси в убранном положении самолета;

самопроизвольного открытия створок грузового отсека из-за отказа БУ-2 самолета;

нарушения герметичности топливной системы самолета из-за разрушения шланга;

разрушения обшивки лопасти несущего винта вертолета из-за некачественного ее изготовления на заводе изготовителе.

14.09.10 Ми-8мт, старший летчик М.А. Рубцов, летчик 1 класса.

После выполнения посадки на площадку при подготовке вертолёта к повторному полету, бортовой техник вертолета обнаружил расслоение обшивки 6-го отсека 3-й лопасти несущего винта по верхней кромке. После осмотра лопасти КЭ принял решение дальнейший полет не выполнять, доложил на управляющий КП. Действия экипажа правильные.

Причина: разрушение обшивки лопасти несущего винта из-за ее некачественного изготовления на заводе-изготовителе (КПН-б).

25.09.10 Ми-8мтв2, заместитель кэ по ВР В.Ю. Гусев, летчик 1 класса.

На 15-й мин полета на Н=2000 м и V=155 км/ч сработало световое табло «ОБЛЕДЕН» и прошла РИ: «ОБЛЕДЕНЕНИЕ». Экипаж визуально определил обледенение слабой интенсивности. По команде командира экипажа бортовой техник переключил противообледенительную систему в положение «РУЧНОЕ». После этого экипаж обнаружил искрение и образование трещины в правом верхнем углу левого обогреваемого стекла летчика. Командир экипажа доложил о случившемся РП, прекратил выполнение задания, произвел посадку на аэродроме базирования без последствий.

Действия летчика и лиц ГРП правильные.

При осмотре вертолета выявлено растрескивание (длиной 10 см) внешнего обогреваемого слоя лобового стекла кабины экипажа.

Электрическая система обогрева стекол кабины экипажа исправна, работала штатно.

Причина: усталостное разрушение (растрескивание) внешнего обогреваемого слоя лобового стекла кабины экипажа в процессе эксплуатации вследствие недостаточной его термовибропрочности (КПН-а).

19.10.10 Ми-8тп, командир УВП А.А. Асанов, летчик 1 класса.

При выполнении подготовки к повторному вылету обнаружено отсутствие фрагмента поворотной лопатки ВНА левого двигателя. При выполнении полета отклонений в работе силовых установок, посторонних шумов по докладу экипажа и средствам ОК не обнаружено. Параметры работы винтомоторной группы были в норме. Посадка выполнена без последствий.

Причина наиболее вероятно обусловлена образованием микротрещин на внутренней поверхности оболочки поворотной лопатки входного направляющего аппарата левого двигателя в 1-й зоне корытца поворотной лопатки ВНА вследствие термовибронагрузок, возникших в процессе эксплуатации, приведшие к сколу фрагмента оболочки поворотной лопатки ВНА (ОПНУ-б).

Обращаю внимание, что, несмотря на рекомендации начальника СБП авиации ВС РФ, изложенные в экспресс-бюллетенях за декабрь 2008 г., январь 2009 г., май 2009 г., январь 2010 г., телеграммах № 137/256 от 30.03.09 г., № 137/263 от 30.03.09 г. продолжаются случаи невыполнения положений действующих нормативно-правовых актов. Так, не выполняются требования ст. 92, 94, 96, 97 ПРАПИ-2000 в части, касающейся своевременности и полноты докладов об авиационных событиях, полноты и качества расследований, сроков представления донесений о результатах их расследований.

Повторно напоминаю, что необходимо:

ужесточить контроль за сроками отправления донесений по авиационным событиям. По всем САИ (САИП) не позднее 10 дней, с момента происшествия авиационного события, направлять письменное донесение о результатах расследования должностными лицами, указанным в ст. 97 ПРАПИ-2000 (независимо от того, завершено оно или нет). Если расследование не завершено, то в донесении указывать известные обстоятельства, данные об экипаже и авиационной технике, выявленные нарушения и недостатки, а также каким должностным лицом, на какой срок и по какой причине продлено расследование. После завершения расследования направить окончательное письменное донесение;

классификацию авиационных событий и их причин проводить в строгом соответствии с требованиями ПРАПИ-2000;

с руководящим составом, привлекаемым к расследованию АИ, САИ и САИП повторно изучить требования ПРАПИ-2000 и Методику расследования авиационных происшествий и инцидентов.

Выписки из ЭКСПРЕСС-БЮЛЛЕТЕНЯ
по аварийности в государственной авиации Российской Федерации

в декабре 2010 г. по однотипным воздушным судам
В декабре 2010 г. в государственной авиации Российской Федерации произошла одна катастрофа. В течение месяца в СБП авиации ВС РФ и                 14 НИО НИЦ (г. Люберцы) ФГУ «4 ЦНИИ Минобороны России» поступили донесения о 25 серьезных авиационных инцидентах (САИ), из них один САИП. 
Для сравнения, в декабре 2009 г. в государственной авиации Российской Федерации учтены 24 САИ, из них один САИП, а в декабре 2008 г. произошли два авиационных происшествия, учтены 20 САИ.

Оперативная информация
28.12.10 произошла катастрофа самолета Ан-22, пилотируемого командиром корабля А.А. Беловым, летчиком 1 класса.

Экипаж выполнял перелет с аэродрома Воронеж (Балтимор) на аэродром Тверь (Мигалово) ночью в СМУ.

В 21 ч 23 мин пропала метка самолета в районе н.п. Скуратово. Погибли 12 членов основного и резервного экипажей.


Расследование катастрофы проводит комиссия СБП авиации ВС РФ.
Серьезные авиационные инциденты

1-я группа факторов (причин) – нарушения (упущения) 

личного состава при организации, производстве, управлении 
или обеспечении полетов

В течение месяца были учтены четыре САИ, из-за попадания посторонних предметов в газовоздушные тракты авиационных двигателей из-за некачественной подготовки аэродромов к полетам.

Причину САИ, происшедшего с самолетом Як-52, обусловили нарушения летчиком правил эксплуатации АТ в полете, выразившиеся в невыдерживании эксплуатационных температурных режимов работы двигателя из-за неправильного распределения внимания в полете.

Причину САИ, происшедшего с вертолетом Ми-8мтв-1, обусловили нарушения в метеорологическом обеспечении полетов и нарушения в планировании и организации перелета.

8.11.10 Ми-8мтв-1, командир вертолета Д.Н. Желудков, летчик              1 класса.

При выполнении полета по ПВП по маршруту Рязань (аэродром Дягилево) – Тверь (аэродром Мигалово) по правилам визуального полета (ПВП) в районе поворотного пункта Остас в 100 км от аэродрома Тверь после прохода рубежа возврата экипаж попал в зону интенсивных осадков в виде снега и сильного обледенения. Командир экипажа принял решение на выполнение вынужденной посадки на площадку, подобранную с воздуха. Посадка произведена в районе н.п. Осташево без последствий.

После посадки экипаж наблюдал ухудшение видимости до 400-500 м. Интенсивные осадки в виде мокрого снега. Действия экипажа правильные.

Причиной САИ явилось сочетание следующих факторов:

недостатки в организации полета – планирование полета по маршруту без запасного аэродрома, запасным аэродромом был назначен аэродром вылета (НОП-а);

упущения в метеорологическом обеспечении полетов, выразившиеся в ошибочном прогнозе погоды по маршруту перелета и непрогнозировании зоны с ОЯП дежурным синоптиком метеослужбы аэродрома Рязань при выдаче экипажу разрешения на вылет. В нарушение ст. 245, 246 Приказа ГК ВВС № 186 от 1996 г. дежурный синоптик разработал прогноз погоды по маршруту самостоятельно, не согласовав его с вышестоящим штабом, без учета обострения влияния теплого фронта в первую половину дня, скорости приближения ОЯП к маршруту перелета ВС, фактическую погоду и прогнозы погоды по аэродрому посадки и запасным не контролировал (НОбП-е);

задержка с вылетом с аэродрома Рязань на 51 мин от расчётного времени вылета. Отсутствие контроля за перелетающими ВС со стороны ОД КП в/ч 21350 и за организацией перелетов со стороны ОД КП в/ч 25969. Планирование перелета с запасным аэродромом – аэродромом вылета.

САИ способствовали:

ошибка в прогнозировании погоды по маршруту перелета и времени начала ухудшения метеоусловий, несвоевременный доклад командиру               в/ч 21350 об ухудшении метеоусловий дежурным синоптиком метеорологической службы аэродрома Тверь;

недостаточный контроль за работой подчиненных метеоподразделений со стороны дежурного синоптика в/ч 25969;

в нарушение ст. 12, 13 приказа ГК ВВС № 282 от 1986 г. отсутствует приказ старшего авиационного начальника аэродрома Рязань о создании объединенного 

метеорологического подразделения, отсутствует инструкция дежурному расчету метеорологического подразделения на аэродроме.
14.11.10 Як-52 (АТСК «Гвардейский» ДОСААФ России), летчик-спортсмен старший лейтенант запаса В.В.Шарамкин, летчик без класса.

После выполнения задания в зоне на предпосадочной прямой при заходе на посадку на Н=200 м и V=170 км/ч после выпуска посадочного щитка при даче РУД вперед для увеличения режима работы двигателя обороты упали до 15-20 %.

На перемещения РУД с режима «МАКСИМАЛ» до режима «МИНИМАЛ» двигатель не реагировал. При подкачке давления бензина заливочным насосом обороты двигателя не менялись. Летчик доложил РП об отказе двигателя. РП дал команду: «Скорость 160, закрой пожарный кран, установи угол, убери шасси». Летчик, выполнив команды РП, произвел вынужденную посадку перед собой в 2 км от торца ВПП.

Летчик травм и ушибов не имеет.

В результате вынужденной посадки без шасси самолет получил следующие повреждения:

повреждена нижняя часть капота двигателя;

деформирован посадочный щиток;

сломаны лопасти воздушного винта.

Причину САИ обусловили нарушения летчиком правил эксплуатации АТ в полете, выразившиеся в невыдерживании эксплуатационных температурных режимов работы двигателя из-за неправильного распределения внимания в полете (НПП-в).

Причиной отказа двигателя, наиболее вероятно, явилось его переохлаждение в полете или (и) обледенение карбюратора.

2-я группа факторов (причин) – отказы авиационной техники, не связанные с действиями личного состава, участвующего в производстве полетов

Двенадцать САИ произошли вследствие отказов авиационных двигателей и их систем.

По одному САИ произошло вследствие:

невыпуска шасси от основной системы выпуска шасси, из-за падения давления в первой гидросистеме до 0 кг/см2 по причине ухода гидрожидкости вследствие появления усталостной трещины корпуса рулевого привода;

усталостного разрушения правого бокового стекла кабины экипажа вертолета из-за снижения его термовибропрочности.
30.11.10 Ми-8мтко, командир вэ С.В. Клыгин, летчик 1 класса.

После пересадки на РД и выполнения карты контрольных докладов летчик производил выруливание на ВПП для взлета, в процессе выруливания на правом боковом обогреваемом стекле образовалась трещина размером                 25 мм. КВС доложил РП и по его команде выполнил заруливание на стоянку, в процессе заруливания растрескивание стекла продолжилось. Действия экипажа и лиц ГРП грамотные.

Причина: усталостное разрушение правого бокового стекла кабины экипажа из-за снижения его термовибропрочности (КПН-а).

17.12.10 Ми-8тп, командир звена В.Н. Выборнов, летчик 1 класса.

При выполнении полета в наборе высоты на 2-й мин полета сработала РИ–65 «Пожар в отсеке правого двигателя», автоматически сработала первая очередь ППС. Визуальных признаков пожара, запаха дыма, гари не было обнаружено. Параметры силовой установки были в норме. Экипаж доложил РП и по его команде, прекратил выполнение полетного задания, выполнил заход на посадку и посадку на своем аэродроме.

При выполнении захода и посадки отклонений в работе силовой установки, посторонних шумов, запаха гари не было. Параметры работы винтомоторной группы были в норме. Без последствий. Действия экипажа и лиц ГРП правильные.

Капитально-восстановительный ремонт вертолета выполнен                     12.10.10 г. на ОАО «356 АРЗ» г. Энгельс. Наработка после последнего ремонта – 9 ч.

Причина: ложное срабатывание ППС ССП-ФК (НР-а).

Информация Межгосударственного авиационного комитета

4.06.10  на вертолете Ми-8мтб-1 (АК «Нефтеюганский ОАО») после запуска двигателя ВСУ при включении его генератора СТГ-3 на бортсеть произошел «хлопок» в районе отсека аккумуляторных батарей.

При осмотре отсека аккумуляторных батарей были обнаружены множественные повреждения конструкции аккумуляторного отсека, повреждено стекло левого сдвижного блистера кабины экипажа, имеются повреждения обшивки грузовой кабины, деформация обшивки пилотской кабины.

При осмотре контейнеров и находящихся в нем аккумуляторных батарей было выявлено: крышка контейнера верхнего аккумулятора деформирована, выгнута наружу и имеет форму эллипса, контейнер аккумулятора деформирован. Аккумуляторы видимых повреждений не имеют, электролит в банках аккумуляторов отсутствует.

В результате осмотра верхнего аккумуляторного отсека было обнаружено ослабление затяжки провода контейнера аккумулятора к плюсовой клемме аккумулятора. Ослабление крепления клеммы произошло из-за ее недозатяжки при установке аккумулятора и воздействия вибрации в процессе эксплуатации.

В ходе расследования установлено, что при подготовке вертолета к вылету запуск ВСУ (двигателя АИ-9В) выполнялся от бортовых аккумуляторов. После запуска АИ-9В напряжение его генератора СТГ-3 по вольтметру В-1 было более 29 B, что превышало предельные значения. Бортмеханик выключил генератор ВСУ и вызвал специалиста АиРЭО. При повторном включении генератора ВСУ в районе отсека аккумуляторных батарей раздался хлопок. По команде KBС, генератор СТГ-3 и АИ-9В были выключены, вертолет обесточен.

По результатам записи регистратора БУР 1-2, после запуска ВСУ был кратковременно включен генератор СТГ-3, напряжение которого на аккумуляторной шине составляло 33,87 В. При повторном включении генератора на 1 мин 8 с напряжение также соответствовало значению                33,87 В.

Примечание: напряжение постоянного тока в РУ регистратора БУР 1-2 максимальное значение, регистрируемое регистратором БУР 1-2, не может быть более 33,87 В. В связи с этим истинное значение напряжения на аккумуляторной шине определить не предоставляется возможным.

После запуска АИ-9В повышение выходного напряжения генератора СТГ-3 при подключении генератора к «Аккумуляторной шине РК постоянного тока» произошло по причине непереключения (по окончании запуска АИ-9В) электропитания обмотки возбуждения из стартерного режима в генераторный через пускорегулирующую аппаратуру. Отсутствие регулировки напряжения произошло по причине несрабатывания «залипания» контактов контактора ТКД-511КОД (поз. 11/1 электрической схемы 8 МТ.7200.001ЭЗ «Запуск двигателей»). При осмотре контактора  ТКД-511КОД внешних повреждений не обнаружено, рабочие поверхности контактов шероховатые, имеют следы подгара и «прикипания». Залипание контактов обусловлено уменьшением упругости пружины контактора и, как следствие, ослаблением усилия поджатия подвижных контактов, появление в этом месте искрообразования и подгара, которое и привело к залипанию контактов. Поскольку эксплуатация контакторов производится по состоянию, официальной статистики по этой проблеме нет, но в практике технической эксплуатации воздушных судов несрабатывания ТКД-511КОД (по причине залипания) имеют место. Данная неисправность относится к недостаткам конструкции изделия в эксплуатации.

В результате несрабатывания контактора, электропитание обмотки возбуждения генератора осталось подключенным напрямую к аккумуляторной шине. Общее время работы генератора за два включения, а значит и зарядка аккумуляторов нерасчетным, повышенным током составило 1 мин 15 с. Учитывая скоротечность развития процесса зарядки, нерегулируемое выходное напряжение повышалось и могло составить                 45-50 В, вызывая и увеличивая при этом обильное газовыделение паров электролита. Дренажные системы не обеспечивали полный вывод газов электролита в атмосферу.

Наиболее вероятной причиной взрыва паров электролита (имеет место выделение водорода) произошло под воздействием новообразования в месте ослабленного соединения клеммы плюсового провода. Вспышка от предельного нагрева соединения исключается, так как следов перегрева (оплавление метала, цвет побежалости) не выявлено.

Аккумуляторная батарея 12САМ-28П изготовлена 19.02.08 г., введена в эксплуатацию 6.05.10 г. С момента ввода в эксплуатацию периодическое техническое обслуживание аккумулятора не производилось, т.к., согласно РТО Ми-8мтв-1, часть 2 АиРЭО, п. 24.30.00, периодическое техническое обслуживание проводится с периодичностью один раз в месяц.

По заключению комиссии АИ явился следствием следующих факторов:

недопустимых отклонений параметров постоянного тока из-за неисправности контактора ТКД-511КОД, что вызвало подачу неконтролируемого напряжения генератора СТГ-3 на аккумуляторную шину и зарядку аккумулятора завышенным током с обильным газовыделением паров электролита. Данная неисправность относится к недостаткам конструкции изделия в эксплуатации;

взрыва паров электролита под воздействием искрообразования в месте ослабленного соединения клеммы плюсового провода верхнего аккумуляторного отсека, следствием которого явилось разрушение верхней аккумуляторной батареи 12САМ-28П, вызвавшее ряд повреждений конструкции ВС.

Рекомендации комиссии авиакомпаниям ГА, эксплуатирующим самолеты Ми-8мтв-1:

внести в раздел 8.7 «Система электроснабжения» РЛЭ Ми-8мтв-1 п. 8.7.3 Включение генератора ВСУ и проверка оборудования на земле: «Перед включением резервного генератора СТГ-3 проверить его выходное напряжение, установив галетный переключатель проверки источников постоянного тока в положение «Резервный генератор СТГ-3» и проверить по вольтметру напряжение генератора СТГ-3 ВСУ (напряжение должно быть 27-29 В). В случае необходимости подрегулировать напряжение реостатом «Регулировка напряжения»;

при замене и техническом обслуживании аккумуляторных батарей затяжку клемм производить в строгом соответствии с технологическими указаниями. В процессе эксплуатации усилить контроль за данными соединениями.


