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Начальникам авиационных организаций ДОСААФ России
Для доведения периодической информации до личного состава, проведения анализа и профилактических мероприятий по обеспечению безопасности полетов, направляю выписки из экспресс-бюллетеня
по аварийности однотипных воздушных судов в государственной авиации Российской Федерации в январе 2011 г.

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

в январе 2011 г.

В январе 2011 г. в государственной авиации Российской Федерации произошла одна авария. В течение месяца в СБП и ЦБзП авиации ВС РФ поступили донесения о 20 серьезных авиационных инцидентах (САИ), из них один САИП. 
Для сравнения, в январе 2010 г. в государственной авиации РФ произошла одна катастрофа, были учтены 18 САИ, из них один САИП, а в январе 2009 г. произошла одна катастрофа, были учтены 23 САИ, из них один САИП.

Авиационные происшествия
19.01.11 г. при выполнении взлета произошла авария вертолета           Ми-8мт 
Взлет вертолета должен был выполняться с площадки для его перегонки с аэродрома Тейково на аэродром базирования Татищево после выполнения регламентных работ.

Площадка, предназначенная для взлета вертолета, была не очищена от свежевыпавшего снега.

Командир экипажа принял решение выполнить взлет по-вертолетному с рулежной дорожки, снег на которой был укатан автомобилями СНООП. Место взлета находилось в непосредственной близости от заснеженной площадки.

После выполнения висения с высоты 5-7 м летчик перевёл вертолёт в разгон скорости плавным отклонением РУ от себя без увеличения ОШВ, что привело к снижению (просадке) вертолета. 

Штилевые условия, длительный и недостаточно энергичный разгон скорости вдоль земли со снижением привели к попаданию вертолета в снежные вихри, образовавшиеся в результате воздействия воздушного потока, отбрасываемого несущим винтом (НВ) на свежевыпавший снег и к полной утрате визуального контакта с земной поверхностью.

Летчик допустил падение оборотов НВ до 88%, что привело к последовательному отключению генераторов переменного тока и автопилота.

На удалении 104 м от места взлета произошло касание пневматиками колес основных стоек шасси вертолета со снежной подстилающей поверхностью.

Экипаж первоначальное касание вертолета со снежной поверхностью из-за отсутствия видимости не определил. 

На удалении 164 м от места взлета вертолет столкнулся со снежным бруствером высотой 1,2 м на обочине дороги, находившейся по курсу взлета. При ударе о бруствер вертолет столкнулся с землей левой частью кабины экипажа с отрицательным углом тангажа на пикирование. При этом лопасти НВ коснулись земли и последовательно разрушились, вертолет перевернулся и лег на правый борт.

Экипаж получил травмы различной степени тяжести. На земле жертв и разрушений нет.

Расследование аварии проводит комиссия СБП авиации ВС РФ.

В ходе расследования установлены следующие опасные факторы:

1. Непринятие мер по подготовке площадки к выполнению взлета со стороны должностных лиц аэродрома Тейково.

2. Принятие решения командиром экипажа на взлет вертолета с необозначенного места.

3. Наличие на аэродроме несанкционированно проложенной дороги между населенными пунктами Тейково – Матренкино.

Серьезные авиационные инциденты

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

личного состава при организации, производстве, управлении или обеспечении полетов

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

Нарушения (ошибки) членов экипажей воздушных судов:

ошибки командира экипажа самолета в технике пилотирования, выразившиеся в подходе к точке начала выравнивания на повышенной скорости и в эксплуатации авиационной техники;

ошибка летчика в эксплуатации оборудования самолета;

неграмотные действия экипажа самолета при отказе гидросистемы;
невыполнение членами экипажа самолета требований нормативных документов по выполнению руления ночью и по ведению осмотрительности в процессе руления.
Нарушения (упущения) в обеспечении полетов:

упущения в аэродромно-техническом обеспечении полетов – попадание посторонних предметов в двигатель самолета;

отказ авиационной техники вследствие нарушений и упущений в инженерно-авиационном обеспечении полетов, выразившихся в невыполнении требований РТО самолета приведших к рассоединению тяги от рычага управления дроссельным краном.

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

Четыре САИ произошли вследствие отказов авиационных двигателей и их систем и выразились в:

попадании в систему смазки металлической стружки;

отказе насоса-регулятора двигателя;

отказе задней коробки приводов 1-го двигателя самолета;

самовыключении двигателя вертолета в полете из-за нарушения кинематической связи между ротором турбокомпрессора и коробкой приводов. 
Два САИ произошли из-за недостатков ремонта авиационной техники на авиаремонтных предприятиях, выразившиеся в:
недостатках ремонта авиационного двигателя, связанных, наиболее вероятно, с недостатками технологии ремонта опор двигателей;
несоблюдении технологии установки пенополиуретанового наполнителя в топливные баки вертолета.

Два САИ произошли из-за отказов противопожарных систем, приведших к их ложному срабатыванию на вертолетах.

По одному САИ произошло вследствие:

разрушения передней и средней серьги навески боковой створки в полёте, которое, наиболее вероятно, было обусловлено недостатками в инженерно-авиационном обеспечении полётов;

обрыва обводной трубки подвода АМГ-10 к реле давления                             гидросистемы № 2 на самолете из-за усталостного разрушения;

растрескивания внешнего обогреваемого слоя стекла на самолете.

20.10.10 г., Ми-8т, командир вертолета А.Б.Чирков, летчик 2-го класса.

При выполнении взлета на висении при Н=75 м, V=0 км/ч произошло срабатывание противопожарной сигнализации «Пожар в отсеке керосинового обогревателя с выдачей информации на внутреннюю и внешнюю связь от речевого информатора РИ-65, сработала автоматическая очередь пожаротушения. По остальным признакам пожар не подтверждался. Летчик доложил РП, прекратил выполнение задания и произвел посадку на аэродроме. Без последствий.

Причина: ложное срабатывание ППС из-за попадания влаги на контакты ДПС в отсеке обогревателя (КПН-а).

11.11.10 г., Ми-8мтв-1, начальник авиационного отдела Г.П.Соловьев, летчик-снайпер.

На 43 мин полета РИ-65 проинформировал экипаж о пожаре в отсеке левого двигателя. Сработала автоматическая очередь пожаротушения. По показаниям приборов и визуально признаков пожара не обнаружено. КВС принял решение следовать на аэродром назначения. Без последствий.

Причина: неисправен 6-й канал блока ССП-ФК серии 2 в результате выхода из строя платы ДМ 2.257.100 из-за воздействия нерасчетных сигналов вследствие низкого сопротивления изоляции в ветви ДПС к левому двигателю (КПН-а).

18.12.10 г., Ми-8мт, старший летчик А.Г.Косоногов, летчик 1-го класса.

Вертолет Ми-8мт, заводской номер 94245, выпущен 30.06.86 г. Казанским ВПО. Установленный ресурс (полный) – 7000 часов, в течение               35 лет. Налет с начала эксплуатации 3152 часа, 4904 посадок. Выполнены                3 ремонта. Последний – 10.08.10 г. в ОАО «810 АРЗ» (г. Чита) в объеме капитально-восстановительного. Установленный ресурс после ремонта              1000 ч, в течение 10 лет, налет после ремонта 19 часов, 47 посадок.

Двигатель ТВ3117МТ, сер./номер 3, установлен правым, завод. номер Н78МТ8843167, изготовлен 25.12.88 г. Пермским моторостроительным заводом им. Свердлова, установленный ресурс 4500 часов. Наработка с начала эксплуатации 1213 часов, выполнен 1 ремонт, последний в ОАО                «150 АРЗ» (г. Калиниград) 4.12.09 г. в объеме капитально-восстановительного, установленный ресурс после ремонта 1000 часов в течение 12 лет, наработка после последнего ремонта 23 часа.

Экипаж произвел взлет с площадки «Новая Борзя». Полет выполнялся на Н=1650 м на V=200 км/ч. КЭ почувствовал незначительный по силе рывок вертолета вправо. При этом бортовой техник доложил о «вилке» в оборотах турбокомпрессоров двигателей, которая составила 6 % (обороты левого двигателя составили 90-91 %, а правого – 84-85 %).

Впоследствии частота вращения НВ снизилась до 92 %. КЭ перевел вертолет на снижение с вертикальной скоростью 1,5 м/с. Обороты несущего винта восстановились до 94-95 %. КЭ плавно снизил обороты левого двигателя, а обороты правого двигателя увеличил до высвечивания табло «ФОРСАЖ ВКЛЮЧЕН». Разница в оборотах двигателей при этом составила 8 %, а разница температур двигателей составила 200°. КЭ установил РУД обоих двигателей в нейтральное положение. Вилка в оборотах уменьшилась до 6 %.
КЭ доложил ОрВД о возникшей неисправности системы автоматического регулирования двигателей (САР) и о решении выполнить посадку на площадку «Ясная».

При заходе на посадку «вилка» в оборотах составляла 12 %, а при опускании рычага шаг-газ вниз разница оборотов левого и правого двигателей составляла 6 %. Посадка выполнена в 15 ч 47 мин читинского времени на площадке «Ясная».

Действия экипажа при возникновении особой ситуации в полете неправильные. Экипаж не определил характер неисправности САР выполнением действий, описанных в подпункте 6.5.2б, пункта 6.5 раздела 6 действия экипажа при особых случаях в полете книги 1 инструкции экипажу вертолета Ми-8мт. Вертолет повреждений не имеет.

При осмотре вертолета на земле было обнаружено: засорение топливного фильтра тонкой очистки насоса регулятора НР-3А правого двигателя продуктами неметаллического характера (наиболее вероятно – продуктами распада пенополиуретанового наполнителя топливных баков) топливная, масляная, гидравлические системы герметичны, воздушные пробки в топливной системе отсутствуют. Выполнена промывка топливных фильтров. На контрольной пробе параметры работы обоих двигателей были в норме.

Причина: недостатки ремонта АТ на авиаремонтном предприятии, выразившиеся, наиболее вероятно, в несоблюдении технологии установки пенополиуретанового наполнителя в топливные баки вертолета или использовании для установки пенополиуретанового наполнителя не соответствующего качества, что привело к засорению фильтра тонкой очистки насоса регулятора НР-3А правого двигaтеля (НР-а).

22.12.10 г., Ми-8пс-9, помощник по ВР командира вэ А.Е.Ювченко, летчик 1 класса.

1. Вертолёт Ми-8пс-9, заводской № 8612 (бортовой номер RF-19002), выпущен Казанским вертолетным производственным объединением                31.03.86 г.

2. Установленный (назначенный) ресурс – 12000 час, 35 лет (бюллетень 061.8.0.1907.04 (Н 2962-БЭ-В)). Налет СНЭ – 2282 час, посадок СНЭ – 4564.

3. Количество ремонтов – 2. Последний ремонт – 9.07.07 г. на ОАО                   «356 АРЗ»  (г. Энгельс, Саратовская обл.) в объеме КВР.

4. Установленный (межремонтный) ресурс – 1500 ч, 10 лет (Указание начальника вооружения - заместителя ГК ВВС по вооружению № 150 (8061) от 30.02.00 г.). Налет ППР – 523 час, 896 посадок.

5. Двигатель ТВ2-117АГ, заводской номер С90421239, выпущен ОАО «Пермские Моторы» (г. Пермь) 28.01.91 г.

6. Установленный (назначенный) ресурс – 12000 ч. Наработка СНЭ –             1600 ч.

7. Количество ремонтов – 1. Последний ремонт – 23.06.07 г. на ОАО              «218 АРЗ»  (г. Гатчина, Ленинградская обл.) в объеме КВР.

8. Установленный (межремонтный) ресурс – 1500 ч, 12 лет. Наработка ППР – 523 ч.

Экипаж выполнял выход с конечного пункта маршрута к 4-му развороту круга со снижением с 600 м до 200 м. На 37-й мин полета загорелось красное табло «Отказал левый генератор», произошла незначительная разбалансировка вертолета. Экипаж определил отказ левого генератора и левого двигателя. По команде командира экипажа бортовой техник закрыл кран останова и пожарный кран левого двигателя, выключил левый генератор. КВС для сохранения оборотов несущего винта уменьшил общий шаг винта, доложил РП на аэродроме об отказе и выполнении захода на посадку «с прямой» на одном двигателе. РП зачитал экипажу необходимые действия согласно памятки «Действия в ОСП». Далее КВС выполнил гашение скорости до 120 км/ч и, после 4 разворота, продолжил снижение и заход на посадку. Обороты несущего винта после отказа двигателя до посадки находились в пределах 95-100 %. При уменьшении вертикальной скорости перед посадкой вследствие увеличения общего шага винта обороты несущего винта снизились до 89 %. Посадка была выполнена на ВПП по-самолетному без последствий. Посадочный вес составил 11100 кг.

Действия экипажа и лиц ГРП правильные.

При осмотре отказавшего двигателя выявлено заклинивание ротора турбокомпрессора, а при прокручивании с помощью рукоятки через привод ручной прокрутки – отсутствие кинематической связи между коробкой приводов двигателя и ротором турбокомпрессора (вращение свободное, без усилия). Количество масла в маслобаке равнялось 6,5 л.

При визуальном осмотре масляного фильтра на фильтрующих секциях обнаружено значительное количество элементов коксования масла. Элементы коксования масла также обнаружены в корпусе масляного агрегата и слитых с двигателя пробах масла.

Замена масла Б-ЗВ в обоих двигателях проводилась 18.01.09 г. (масло БЗ-В поставлено 14.10.2008 г. из в/ч 23226 г. Сергиев Посад, изготовлено 13.02.04 г.).

Осмотр и промывка топливных и масляных фильтров проводилась при выполнении 24 месячных регламентных работ 8.09.10 г., налет после регламентных работ составил 63 ч.

Осмотр масляных фильтров проводился 17.12.10 г. при выполнении периодического осмотра вертолета через 50 ч согласно ЕРТЭ вертолетов типа Ми-8.

15.12.07 г. в процессе предварительной подготовки на внебазовом аэродроме Тула при запуске с целью проведения пробы двигателей на ранее стоявшем на этом вертолете правом двигателе ТВ2-117АГ, заводской номер С91121048, произошел его отказ. Количество ремонтов – 1. Последний ремонт на ОАО «218 АРЗ» 23.06.2007 г. в объеме КВР. Наработка СНЭ – 1137 ч, наработка ППР – 60 ч. Причина отказа: нарушение кинематической связи между коробкой приводов агрегатов и ротором турбокомпрессора вследствие разрушения рессоры привода. Двигатель гарантийный, 30.06.09 г. был отремонтирован на ОАО «218 АРЗ». При ремонте двигателя заменены: корпус  1-й опоры, корпус подшипника, крышка воздушного лабиринта, роликовые подшипники 1-й опоры и центрального привода, графитовые уплотнения. Согласно акту исследования отказавшего двигателя на ОАО «218 АРЗ» отказ двигателя произошел из-за разрушения шарикоподшипника 76-7000108Б ведущей конической шестерни 7926.0289. Причиной разрушения шарикоподшипника явилось нарушение условий смазки вследствие закупорки маслоподводящих каналов и форсунок примесями, находящимися в масле.

Ремонт обоих двигателей производился в один и тот же период времени на ОАО «218 АРЗ» (г. Гатчина, Ленинградская обл.) в объеме КВР.

Недостатком масла БЗ-В является выпадение в зимний период эксплуатации AT из его состава противоизносной присадки «КАПТАКС» с образованием осадка «АЛЬТАКС» (продукта преобразования «КАПТАКСА») с последующей забивкой масляных фильтров и образованием отложений на деталях маслосистемы. Это приводит к снижению безопасности полетов вертолетов и дополнительным трудозатратам при эксплуатации требующей замены масла Б-ЗВ на свежее или необходимости его прогрева до температуры 70-90 °С для растворения «АЛЬТАКСА».

По материалам объективного контроля отклонений в работе АТ, ошибочных действий лётного состава в технике пилотирования и в эксплуатации АТ не выявлено.

Самовыключение двигателя в полете произошло из-за нарушения кинематической связи между ротором турбокомпрессора и коробкой приводов. Причина нарушения кинематической связи не установлена, но наиболее вероятно, что она произошла вследствие конструктивно-производственных недостатков (ОПНУ-а).

Информационно

При эксплуатации вертолетов типа Ми-8 в течение 2009–2010 годов при опробовании двигателей произошли несколько случаев несоответствия параметров работы двигателей и главных редукторов, связанные с выходом значений давления масла Б-3в за пределы установленные техническими условиями.

Во всех случаях при осмотре масляных фильтров было обнаружено выпадение альтакса с засорением более 50 % поверхности фильтра. Проведенные лабораторные исследования проб масла из двигателей выявили несоответствие параметров масла требованиям ТУ по внешнему виду, массовой доле механических примесей, коксуемости и кислотному числу. Анализ масла, хранящегося на складе ГСМ, также выявил несоответствие показателя кислотного числа. 

Указанные факты свидетельствуют о проявлении опасного фактора в деятельности органов управления авиации ВВ МВД России, связанного с упущениями в организации контроля качества приобретаемых горюче-смазочных материалов на этапах их получения, хранения и использования по назначению.

В связи с этим необходимо:

контроль за качеством применяемых ГСМ на авиационной технике привести в строгое соответствие с требованиями руководящих документов;

исключить случаи применения некондиционных ГСМ.

3-я группа факторов (причин) – другие причины

Причина одного САИ – попадание в газовоздушный тракт двигателя самолета птицы во время выполнения перелета, что привело к преждевременному съему двигателя с эксплуатации.
Информация Межгосударственного авиационного комитета

Авиационные происшествия

25.11.10 г. в Омской области потерпел катастрофу вертолет Ми-8т  (АК «Новосибирский АРЗ»).

Выполнялся транспортно-связной полет. На борту ВС находились                3 члена экипажа и 8 служебных пассажиров.

При заходе на посадку, по объяснению членов экипажа, при подходе к границе посадочной площадки КВС начал уменьшать поступательную скорость взятием ручки управления на себя и перемещением рычага «шаг-газ» на увеличение общего шага НВ, после чего началось непреднамеренное вращение вертолета в левую сторону. Вертолет выполнил несколько разворотов на 360°, при этом угловая скорость вращения увеличивалась. Опасаясь дальнейшего перемещения ВС в сторону леса, КВС сбросил «шаг-газ». Вертолет с высоты 5 м упал на землю. После падения на ВС возник пожар.

В результате АП пассажиры погибли, экипаж травмирован, вертолет разрушен и частично сгорел.

Авиационные инциденты

24.07.10  г. на самолете Ан-2 (АК «2-ой Архангельский ОАО») на   3-й мин полета произошло понижение температуры масла с 65 °С до 20 °С, затем температура масла стала повышаться до значений 60-80-100 °С в течение -20 с, с одновременным падением давления масла до 3,5 кг/см2, загорелась лампочка «Стружка в масле». Экипаж принял решение на возврат в аэропорт вылета. В процессе разворота самолета температура масла выросла до 140 °С, давление масла упало до 1,5-2 кг/см2, скорость полета снизилась до 125-130 км/ч. Для сохранения скорости полета был увеличен режим работы двигателя. Полет до 4-го разворота проходил на скорости 120 км/ч с постепенным снижением самолета. На высоте 50 м был выполнен 4-й разворот, посадка выполнена благополучно.

При выполнении работ по поиску и устранению неисправности было обнаружено большое количество бронзовой стружки на маслофильтре  МФМ-25, фильтре маслоотстойника и в маслоотстойнике. В маслоотстойнике также было обнаружено несколько кусочков стальной стружки, один из них длиной до 40 мм, шириной до 2 мм. Сетка фильтра маслоотстойника имеет вогнутый профиль вовнутрь фильтра.

Характер проявления отказа двигателя АШ-62ИР свидетельствует о быстро​течном внутреннем его разрушении, сопровождающимся интенсивным ростом температуры масла, падением давления масла и постепенной потерей мощности двигателя.

Для определения причины внутреннего разрушения двигателя проведено со​вместное его исследование на ЗАО «МАРЗ РОСТО». Обнаружено разрушение бронзового покрытия втулки главного шатуна. На наружной поверхности втулки обнаружены следы перегрева. Также обнаружены задиры шейки коленчатого вала, задиры втулок кривошипной головки прицепных шатунов № 4, 5, 9.

Причиной разрушения бронзового покрытия явилось некачественное его нанесение при изготовлении.

По результатам проведенного исследования на ЗАО «МАРЗ РОСТО» и заключению комиссии отказ в полете двигателя АШ-62ИР произошел из-за разрушения бронзового покрытия втулки главного шатуна вследствие некачественного его нанесения при изготовлении.

Рекомендации комиссии авиакомпаниям гражданской авиации, эксплуатирующим самолеты типа Ан-2:

улучшить качество капитального ремонта двигателей АШ-62ИР на заводе ЗАО «МАРЗ РОСТО»;

улучшить качество изготовления втулок главного шатуна на заводе-изготовителе (Польша WSK - Kalich);

обстоятельства и причины данного инцидента довести до летного и инженерно-технического персонала авиапредприятий, эксплуатирующих ВС Ан-2.

1.06.10 г. на вертолете Ми-8т (АК «Алроса») в полете на Н=1150 м в районе главного редуктора раздался хлопок с изменением шума работы силовой установки. По команде КВС бортмеханик проверил параметры работы силовой установки и систем и определил снижение давления масла в главном редукторе, далее при осмотре грузовой кабины были обнаружены следы масла на блистерах по левому борту.

Давление масла в главном редукторе продолжало снижаться, и КВС принял решение о производстве вынужденной посадки. В процессе снижения сработало табло «Мало давление масла в главном редукторе», и давление масла упало до нуля.

Экипаж произвел благополучную посадку на обочину зимней дороги на удалении 139 км от аэропорта Ленек.

При осмотре вертолета комиссия обнаружила следующие повреждения:

разрушение двух подшипников заднего кардана карданного вала привода вентилятора;

разрушение передней крышки корпуса главного редуктора ВР-8А со смещением ее в сторону карданного вала, с частичным разрушением шпилек крепления крышки;

пробоину корпуса маслорадиатора левого двигателя с утечкой масла из маслосистемы (остаток масла в маслобаке левого двигателя не более 1 л);

следы от ударов карданного вала па корпусах маслорадиаторов с вырывом металла глубиной до 8 мм;

в редукторном отсеке обнаружены: 5 срезанных шпилек крепления крышки привода вентилятора, стакан (наружная обойма подшипника) крестовины кардана, мелкие фрагменты разрушенных деталей, большое количество масла.

Случаи заедания, заклинивания, разрушения подшипников карданов карданных валов 8А-6314-00 привода вентилятора с аналогичными проявлениями (падение давления масла в ВР-8А) и разрушениями передней крышки и крышки привода вентилятора редуктора ВР-8А, конструкции вентиляторного отсека и маслорадиаторов и ранее происходили на вертолетах Ми-8 и описаны в материалах исследований, проведенных в ГосНИИ ГА и ГЦ БП ВТ.

Решением комиссии по расследованию авиационного события карданный вал привода вентилятора 8А-6314-00 заводской № Л804404 был направлен для исследования в ОАО «ОЗГА».

Комиссия ОАО «ОЗГА» произвела исследование и оценку состояния карданного вала привода вентилятора и пришла к выводу: «Нарушение работоспособности карданных валов начинается с изнашивания деталей их шарниров (пальцев крестовин и стаканов подшипников), в результате которого происходит образование на их поверхности лунок бринелирования. Данный дефект является конструктивным, присущ конструкции карданных валов, носит массовый характер и стал проявляться практически с момента начала их эксплуатации».

На основании анализа имевшихся в распоряжении комиссии материалов и ре​зультатов исследования карданного вала привода вентилятора был сделан вывод, что: «Разрушение шарниров вала связано с закашиванием в процессе эксплуатации одного из узлов из-за конструктивного несовершенства, которое обусловлено чрезмерным износом поверхностей цапф крестовин в виде лунок (бринелирование) от иголок подшипников. Такой недостаток присущ для конструкции карданных валов. Каких-либо мероприятий по повышению надежности шарнирных узлов карданных валов разработчиком не производилось, кроме как внедрения нового вида смазки «АТЛАНТА».

По заключению комиссии, причиной падения давления масла в главном ре​дукторе явилось заклинивание шарнирных узлов карданного вала, что привело к повышению динамических нагрузок, разрушению передней крышки главного редуктора ВР-8А, радиаторов маслосистемы редуктора, утечке масла.

Дефект конструктивный.

Рекомендации комиссии авиакомпаниям гражданской авиации, эксплуатирующим вертолеты типа Ми-8:

обстоятельства и причины данного серьезного инцидента изучить с летным и инженерно-техническим составом, эксплуатирующим вертолетную технику;

разработчику подготовить мероприятия по повышению надежности карданного вала привода вентилятора на вертолетах типа Ми-8.

5.07.10 г. на вертолете Ми-8т (АК «ЮТэйр») после взлета и набора Н=150 м в горизонтальном полете на V=209 км/ч сработало светосигнальное табло «Стружка левого двигателя» без изменения параметров работы двигателя. КВС принял решение о возврате на аэродром вылета. После освобождения ВПП и заруливания на стоянку светосигнальное табло «Стружка левого двигателя» погасло.

По средствам объективного контроля определить наличие разовой команды «Стружка левого двигателя» не представляется возможным в связи с тем, что аппаратура Бур-1-2Ж данную команду не регистрирует.

По заключению комиссии гражданской авиации причиной срабатывания светосигнального табло «Стружка левого двигателя» явилось попадание на контакты штепсельного разъема во внутренней полости стружкосигнализатора СС-78-2 консистентной массы, образовавшейся при взаимодействии компонентов монтажа ШР с маслом Турбоникойл-98, что привело к снижению сопротивления изоляции между контактами, возникновению электрической цепи между ножками 3 и 4 (+27 В) ШР стружкосигнализатора СС-78-2 левого двигателя и «минусом» корпуса вертолета и выдаче сигнала на табло. Попадание масла в ШР произошло по причине нарушения герметичности стружкосигнализатора СС-78-2 из-за его конструктивного несовершенства.

По материалам расследований авиационных инцидентов, связанных с ложным срабатыванием сигнализации «Стружка левого (правого) двигателя» вертолета Ми-8т, можно сделать вывод, что основной причиной ложного срабатывания системы сигнализации является негерметичность штепсельного разъема и датчика СС-78-2. Ложное срабатывание сигнализации не позволяет определить начало внутреннего разрушения двигателя и негативно влияет на психологическое состояние экипажа в полете, согласно РЛЭ вертолета Ми-8т экипаж обязан прекратить выполнение полетного задания и произвести посадку на площадку, подобранную с воздуха, что может привести к более серьезным авиационным событиям.

Рекомендации комиссии авиакомпаниям гражданской авиации, эксплуатирующим вертолеты типа Ми-8:

разработать рекомендации, не противоречащие требованиям РЛЭ, при возникновении подобных ситуаций в полете, в зависимости от подстилающей поверхности и загрузки ВС, дающие право КВС принимать решения на прекращение или продолжение выполнения задания и безопасное завершение полета;

усовершенствовать технологию герметизации корпуса датчика                    СС-78-2 на двигателях типа ТВ2-117.

14.07.10 г. на вертолете Ми-8т (АК «ЮТэйр») в горизонтальном полете на Н=150 м произошло загорание табло «Пожар в отсеке обогревателя», «Кран открыт», «Сработали баллоны автоматической очереди». При этом автоматы защиты управления обогревателя КО-50 были в положении «Выкл.». Бортмеханик, по команде КВС, вышел в грузовую кабину вертолета и убедился в отсутствии пожара. КВС доложил диспетчеру о ложном срабатывании противопожарной системы и выполнил посадку в аэропорту вылета.

После посадки, при исследовании технического состояния противопожарной системы отсека керосинового обогревателя КО-50. комиссия установила:

1. При осмотре блоков штепсельных разъемов противопожарных клапанов 781100 были обнаружены следы влаги, значительной коррозии в местах пайки проводов ШР, обрыв провода на 4-й ножке разъема 522/1 (отсек обогревателя) и на 3-й ножке разъема 522/2 (отсек правого двигателя) вследствие коррозионного повреждения, которое, по мнению комиссии, произошло из-за длительного простоя ВС:

с 1.09.99 г. вертолет находился на хранении в ожидании капитального ремонта;

11.02.08 г. вертолет был отправлен на ремонт в                                «ЮТэйр-Инжиниринг» (г. Тюмень);

с 10.12.08 г. вертолет поступил в эксплуатацию.

2. В результате замыкания между штырями 1, 2 и 4 штепсельного разъема 522/1, сигнал поступил на открытие электромагнита и срабатывание пиропатронов баллонов автоматической очереди с подачей огнегасящего состава в отсек обогревателя.

По факту негерметичности штепсельных разъемов блоков противопожарных клапанов 781100 комиссия направила письмо на завод последнего ремонта ОАО «ЮТэйр-Инжиниринг». В ответе ОАО «ЮТэйр-Инжиниринг» говорится: «Блочные разъемы, установленные на электромагнитах 94Д из комплекта противопожарных клапанов 781100, герметиком не заполняются, что не предусмотрено технологией ремонта».

Согласно статистическим данным, инциденты, связанные со срабатыванием противопожарной системы, являются одними из наиболее повторяющихся, значительная часть этих инцидентов является следствием ложного срабатывания системы. Инциденты в таких случаях вызваны недостатком противопожарной системы, не позволяющей объективно оценивать наличие пожара на борту ВС.

По заключению комиссии, подача ложного сигнала о пожаре в отсеке обог​ревателя КО-50 на вертолете вызвана замыканием проводов в разъеме 522/1 из-за попадания влаги внугрь ШР и образования коррозии на элементах штепсельного разъема. Попадание влаги внутрь ШР произошло из-за его негерметичности. Изготовление ШР-ов в негерметичном варианте является недостатком конструкции изделия в эксплуатации.

Рекомендации комиссии авиакомпаниям гражданской авиации, эксплуатирующим вертолеты типа Ми-8:

произвести разовый осмотр ШР-ов блоков противопожарных клапанов вертолетов типа Ми-8 в объеме пункта 4.00.11 РТО Ми-8, часть 2 (ТК № 4.00.09). Особое внимание обратить на исправность защитных чехлов;

состояние внешней (поверхностной) герметизации штепсельных разъемов, отсутствие коррозии и механических повреждений на элементах штепсельного разъема;

выпустить бюллетень по заливке ШР-ов блоков ССП-ФК-БИ серии 2 и ШР блоков противопожарных клапанов заливочным компаундом «Виксинт ПК-68» для герметизации с целью исключения ложных срабатываний противопожарной системы при эксплуатации в условиях повышенной влажности воздуха и перепада температур;

авиаремонтным заводам при капитальном ремонте вертолетов изменить монтаж электрожгугов таким образом, чтобы вода не стекала со жгута на штепсельный разъем;

при расследовании авиационных событий, связанных с ложным срабатыванием исполнительного блока ССП-ФК-БИ серии 2 противопожарной системы, исследование отказавшего блока не производить ввиду его конструктивно-производственных недостатков, а отправлять в ремонт;

разработать мероприятия и технологию, направленные на повышение качества ремонта блоков ССП-ФК-БИ серии 2.

