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С  А  М  О  Л  Е  Т  Ы     1 -  3    К  Л   А  С  С  А.
Антонов
19 ноября 2008, самолет Ан-24 46468, авиакомпания «ЮТэйр-Экспресс». В аэропорту Уфа экипаж выполнил возврат на стоянку с линии предварительного старта из-за отказа двигателя № 1.

24 ноября 2008, самолет Ан-24 47359, авиакомпания «Рязанское авиатранспортное предприятие». В аэропорту Ханты-Мансийск экипаж выполнил посадку при величине боковой составляющей ветра, выходящей за пределы ограничения РЛЭ самолета АН-24. 

Посадка  произведена благополучно. Экипаж (6 человек) и пассажиры (40 человек) не пострадали. ВС не повреждено.

Посадка с МКпос=238 град. выполнялась при метеоусловиях: ветер 130 град. 6 м/с, порывы - до 10-ти м/с (на высоте 100 м: ветер – 170 град. 12 м/с; круг – 190 град, 16 м/с), видимость - 10 км,  НГО – 180 м, температура -1 град.С, давление 760 мм рт.ст, ВПП покрыта свежевыпавшим снегом до 2-х мм, Ксц = 0,42.

26 ноября 2008, самолет Ан-12 12193, авиакомпания «Московия». В полете по маршруту произошел отказ двигателя № 1. КВС принял решение следовать на аэродром назначения Домодедово. Посадка благополучно.

27 ноября 2008, самолет Ан-24 46509, авиакомпания «ЮТэйр-Экспресс». При выполнении рейса по маршруту:Тюмень - Советский, основной аэродром назначения Советский закрылся пометеоусловиям. Экипаж принял решение следовать в аэропорт Белоярский. К  моменту прибытия горизонтальная видимость ухудшилась. Посадка была произведена с нарушением минимума аэродрома Белоярский по системе  ОСП.

Метеоусловия при посадке: ветер 100 градусов 2 м/с, видимость 1300 м, ливневой  снег, облачность высотой 210 м.

Экипаж (4 человека) и 28 пассажиров не пострадали. Воздушное судно повреждений не имеет.

Туполев 

16 ноября 2008, самолет Ту-154М 85641, авиакомпания «Аэрофлот-РАЛ». В аэропорту  Санкт-Петербург (Пулково) экипаж прервал взлет из-за столкновения с птицей в процессе разбега. Заруливание на стоянку было произведено самостоятельно.

20 ноября 2008, самолет Ту-134 65132, авиакомпания «Ямал». В  аэропорту Надым  при проведении  послеполетного  осмотра  ВС была обнаружена забоина лопатки двигателя № 2.

При осмотре ВПП посторонних предметов не обнаружено.

20 ноября 2008, самолет Ту-154 85630, авиакомпания «Аэрофлот-ДОН». В  аэропорту Ростов-на-Дону при послеполетном осмотре ВС были обнаружены забоины рабочих лопаток КВД двигателя № 3.

20 ноября 2008, самолет Ту-154 85812, авиакомпания «Якутия». В аэропорту Внуково при подготовке к полету в кабине экипажа появился сильный запах гари. Подготовка была прекращена. 

22 ноября 2008, самолет Ту-204-100 64043, авиакомпания «Ред Вингз». В полете по маршруту на эшелоне 11100 м произошел отказ двигателя № 2. КВС принял решение произвести снижение до эшелона 6900 м для запуска ВСУ и затем следовать на аэродром назначения Хегн на эшелоне 8100 м. Посадка в аэропорту назначения благополучно.

23 ноября 2008, самолет Ту-204-100 64018, авиакомпания «Ред Вингз». В аэропорту Внуково экипаж ВС выполнил посадку при боковой составляющей ветра 15,8 м/с, превышавший ограничения РЛЭ самолета. Метеоусловия в аэропорту на время посадки: ветер 140 градусов с порывами до 16-ти м/с, МКпос = 060 град, ВПП – мокрая, Ксц = 0,5.

25 ноября 2008, самолет Ту-154 85522, авиакомпания «Когалымавиа». В аэропорту Самара (Курумоч) во время буксировки на стоянку после благополучной посадки экипаж доложил, что в процессе захода на посадку при выпуске шасси от основной гидросистемы не загоралась лампа выпуска правой основной опоры шасси. Выпуск шасси был произведен от гидросистемы № 2. 

28 ноября 2008, самолет Ту-154 85751, авиакомпания «Газпромавиа». После благополучной посадки в аэропорту Ямбург КВС доложил в АДП, что при заходе на посадку, после установки рукоятки на выпуск, загорелась в мигающем режиме табло «предкрылки выпущены» с одновременным загоранием табло «рассинхронизации предкрылков».

Яковлев
17 ноября 2008, самолет Як-42 42418, авиакомпания «Грозный АВИА». В аэропорту Внуково при рулении на предварительный старт загорелось табло «убавь режим правого двигателя» с последующим самовыключением этого двигателя.

18 ноября 2008, самолет Як-42 42331, авиакомпания «Авиалинии Кубани». В  аэропорту Краснодар (Пашковская) экипаж прекратил взлет в начале разбега из-за неисправности двигателя № 3.

20 ноября 2008, самолет Як-42 42418, авиакомпания «Грозный Авиа». В аэропорту Внуково при выполнении посадки на ВПП 24 произошло выкатывание ВС на КПБ. 

Посадка выполнялась при метеоусловиях: ветер 140 град. 6 м/с, видимость – 2100 м,  снег, облачность - значительная с НГО 130 м, ВПП – мокрая, Ксц = 0,45. 

23 ноября 2008, самолет Як-42 42353, авиакомпания «ЦЕНТР-АВИА». В аэропорту Внуково экипаж ВС в 10.27 UTC выполнил посадку при боковой составляющей ветра 15,8 м/с, превышавший ограничения РЛЭ самолета. Метеоусловия при посадке: ветер 180 град. 10 м/с, порывы - до 18 м/сек, МКпос = 240 град, ВПП – мокрая, Ксц = 0,5.

23 ноября 2008, самолет Як-42 42353, авиакомпания «ЦЕНТР-АВИА». В аэропорту Внуково в 13.30 UTC при проверке работы стабилизатора перед вылетом было обнаружено обратное действие системы управления стабилизатором. 

23 ноября 2008, самолет Як-42 42538, авиакомпания «Авиалинии Кубани». В аэропорту Внуково при запуске двигателя № 2 произошло разрушение воздушного стартера. Его разлетавшимися частями была пробита нижняя часть обшивки гондолы двигателя в 6-ти местах. 

28 ноября 2008, самолет Як-42 42436, авиакомпания «Газпромавиа». В аэропорту Внуково экипаж прервал взлет из-за возникновения помпажа двигателя  № 3.

Взлет осуществлялся при метеоусловиях: ветер 240 град. 7 м/с, видимость 4600 м, облачность – 100 м, ВПП 24 – мокрая, местами заснеженная до 10 мм, Ксц=0,45.

Воздушные суда иностранного производства
16 ноября 2008, самолет А-319-111 VP-BHJ, авиакомпания «Сибирь». После взлета в аэропорту Томск (Богашево) экипаж доложил о срабатывании сигнализации об открытии багажного люка. После проведения проверки, которая заняла 2 минуты, экипаж доложил: «Борт порядок» и продолжил полет по маршруту.

16 ноября 2008, самолет В747-400 PA7602, авиакомпания Венгрии. В аэропорту Шереметьево при выруливании с места запуска двигателя самолет зацепил левой законцовкой крыла вспомогательную силовую установку хвостовой части ВС В747-400 авиакомпании «KLM» (Нидерланды).

16 ноября 2008, самолет В737-300 VP-BKT, авиакомпания «Аэрофлот-Норд». В аэропорту Шереметьево экипаж прервал взлет, пробежав по ВПП 1200 м, из-за открытия форточки в кабине экипажа.

18 ноября 2008, самолет В777-200 EI-UNZ, авиакомпания «Трансаэро». После взлета в аэропорту Домодедово, при полете на высоте 3300 м в районе  ОПРС ГЛОТАЕВО МВЗ экипаж доложил о проблеме с шасси. КВС принял решение произвести возврат на аэродром вылета с предварительной выработкой топлива в зоне ожидания над ОПРС АКСИНЬИНО МВЗ. Посадка благополучно.

18 ноября 2008, самолет А-320-214 VP-BWH, авиакомпания «Аэрофлот-РАЛ». При полете на высоте 3000 м после взлета в аэропорту экипаж доложил о проблеме с наддувом кабины. КВС принял решение продолжить полет до аэродрома назначения.

17 ноября 2008, самолет В767-36N VP-BAV, авиакомпания «Аэрофлот-РАЛ». После взлета в аэропорту Шереметьево экипаж прекратил выполнение задания и произвел возврат на аэродром вылета из-за отказа генератора двигателя № 1. Полет выполнялся с неработающим генератором двигателя № 2, согласно МЕЛ.

19 ноября 2008, самолет В737-800 VP-BQD, авиакомпания «Глобус». В аэропорту Кемерово при проведении послеполетного осмотра ВС была обнаружена разгерметизация гидросистемы с падением уровня жидкости до 42%. 

20 ноября 2008, самолет А-320 VP-BWH, авиакомпания «Аэрофлот-РАЛ». При заходе на посадку в аэропорту Шереметьево (при полете на высоте 900 м) произошел частичный отказ ПОС крыла. КВС принял решение продолжить заход. Посадка благополучно.

21 ноября 2008, самолет ATR-42-300 VP-BLU, авиакомпания «ЮТэйр». После взлета в аэропорту Сургут, в наборе высоты, не произошла герметизация кабины ВС. Экипаж прекратил выполнение задания и произвел возврат на аэродром вылета. Посадка благополучно.  

Экипаж (4 человека) и 36 пассажиров, находившихся на борту, жалоб на состояние здоровья не предъявляли. Воздушное судно видимых повреждений не имеет. 
21 ноября 2008, самолет ATR-42-300 VP-BCA (1987 года выпуска), авиакомпания «ЮТэйр». После взлета в аэропорту Ханты-Мансийск произошло падение оборотов двигателя № 2, по прибору тяга двигателя равнялась «0». Экипаж выключил двигатель и принял решение произвести посадку на аэродроме вылета. Посадка благополучно. 4 члена экипажа и 38 пассажиров, находившихся на борту, не пострадали.

21 ноября 2008, самолет А-319 VP-BHJ, авиакомпания «Сибирь». После взлета в аэропорту Пермь (Большое Савино) произошло срабатывание сигнализации об открытии створки грузового отсека. Экипаж прекратил выполнение задания и произвел возврат на аэродром вылета. Посадка благополучно.

22 ноября 2008, самолет В737-400 EI-DDY, авиакомпания «Трансаэро». В полет произошел отказ генератора одного из двигателей. Экипаж прекратил выполнение задания и произвел возврат на аэродром вылета. Посадка благополучно.

22 ноября 2008, самолет А-320 VP-BFX, авиакомпания «Владивосток Авиа». При заходе на посадку в аэропорту Кемерово, по докладу КВС, произошел отказ одной из гидросистем. В последующем докладе КВС сообщил, что отказ отсутствует. Посадка благополучно.
23 ноября 2008, самолет А-319 VP-BTV авиакомпания «Сибирь». В аэропорту Самара (Курумоч) экипаж прекратил взлет из-за возникновения неполадок в гидравлике. ВС было остановлено в пределах ВПП.

27 ноября 2008, самолет Ц-208 67707, авиакомпания «Лучников Андрей Николаевич». (АОН). Экипаж выполнял рейс по маршруту: Благовещенск (Игнатьево) – площадка Горный. На борту ВС находилось 3 члена экипажа и 3 пассажира. 

При рулении после посадки на площадке Горный ВС зацепило воздушным винтом за снежный бруствер. При этом одна лопасть и втулка винта получили повреждения. Экипаж и пассажиры не пострадали.

30 ноября 2008, самолет ATR-42-320 VP-BPK, авиакомпания «ЮТэйр». В аэропорту Омск (Центральный) трапом было оторвано внутреннее резиновое уплотнение двери ВС размером 65 мм. 

Нарушение порядка использования воздушного пространства
16 ноября 2008, самолет Ил-62 86555, авиакомпания «223-й летный отряд». После взлета в аэропорту Хабаровск (Новый) экипаж нарушил схему выхода из зоны аэродрома, выполнив первый разворот на удалении 8 км (при нормированном удалении более 10-ти км).

16 ноября 2008, самолет Ту-134А 65572, авиакомпания «ЮТэйр». После пролета ОПРС ЧЕЛОБИТЬЕВО (МВЗ) на высоте 10100 м ВС уклонилось в запретную зону № 33 (г. Москва).  

17 ноября 2008, самолет Ту-134 65943, авиакомпания «Когалымавиа». После взлета в аэропорту Хабаровск (Новый) экипаж нарушил схему выхода из зоны аэродрома, выполнив первый разворот на удалении 7 км (при нормированном удалении более 10-ти км).

17 ноября 2008, самолеты ЦЛ-60 («CHALLENGER CL-601») авиакомпании США и Ту-134 65005 (рейс УТА 376) авиакомпании «ЮТэйр». 

При выполнении  рейса Н25СБ по маршруту: Внуково - Санкт-Петербург экипаж ВС ЦЛ-60 несанкционированно занял высоту 3020 м, вместо заданного эшелона 2700 м, при наличии встречного ВС Ту-134 65005 (рейс УТА 376), следовавшего встречным курсом на эшелоне 3000 м. Информацию о встречном движении экипаж ВС ЦЛ-60 имел. 

После определения факта пересечения заданного эшелона диспетчер выдал указания экипажу ВС ЦЛ-60 на прекращение набора высоты и снижение, а экипажу ВС Ту-134 на отворот вправо на 20 градусов. 

ВС разошлись с боковым интервалом около 1 км на одной высоте (около 3020 м). Докладов от экипажей ВС о срабатывании систем TCAS не поступало. 

Расчетная вертикальная скорость набора высоты ВС ЦЛ-60 до эшелона 2700 м составляла около 20 м/с, после его пересечения (указания  диспетчера о прекращении набора и снижении) - около 5 м/с. 

Благодаря своевременным и грамотным действиям сектора «Москва Подход 4» было предотвращено дальнейшее развитие особой  ситуации.

Анализ состояния безопасности полетов при ОВД за 10 месяцев  2008 г. показал, что из-за невыполнения экипажами ВС национальных  норм и правил в зоне ответственности филиала МЦ АУВД ФГУП «Госкорпорация по ОрВД», произошло 17 подобных случаев, что ставит  под угрозу безопасность полетов и требует принятия экстренных мер.  

В 10-ти случаях режимы полета нарушили экипажи российских авиакомпаний, 7 случаев приходится на экипажи иностранных авиакомпаний, выполнявших, в основном, чартерные рейсы и имевших недостаточную подготовку для полетов в московской воздушной зоне. 

22 ноября 2008, самолеты В747-400 В2425 (рейс ЦКК226) авиакомпании Китая и Су-27 50043 государственной авиации РФ. В 10.38 UTC на участке Осьмино - Горка трассы Г-59 произошло нарушение интервалов эшелонирования ВС. 

ВС СУ-27 50043 в наборе пересекло эшелон 12100 (по ответчику ВРЛ), занятый ВС В747. В момент пресечения интервал между ВС, двигавшихся на пересекающихся курсах, составил на 29,9 км. 

25 ноября 2008, самолет Ту-154 EPMCA, авиакомпания Ирана. В 07.20 UTC  при полете в МВЗ на высоте 4500 м ВС уклонилось в запретную зону № 33 (г. Москва), примерно, на 3-4 км. Активными действиями (векторением) органов ОВД борт был выведен из запретной зоны.

25 ноября 2008, самолет ФА-20 URCLD, авиакомпания Германии. После взлета в аэропорту Внуково экипаж ВС несанкционированно занял высоту  2290 м при заданной 2100 м. В этом районе на эшелоне 2400 м находилось ВС Як-40, выполнявшее рейс  АКЫ9616.

29 ноября 2008, самолет С-18Т 0551G, эксплуатант ВС «Авиакомпания ГСГА АОН». Воздушное судно вошло в район аэродрома Третьяково без радиосвязи и предварительного согласования. На запросы РП аэродрома Третьяково борт отозвался на 1-м канале позывным 0551 с площадки Северка. Из объяснений РП пл. Северка, самолет выполнял полет на пл. Сельниково и обратно. Полет ВС по маршруту пл. Северка - пл. Сельниково - пл. Северка выполнялся без заявки на ИВП и без разрешения МЗЦ ЕС ОрВД. 

В е р т о л е т ы  и  с а м о л е т ы   4  к л а с с а. 

Вертолеты 

16 ноября 2008, вертолет Ми-8Т 25975, авиакомпания «ИркутскАВИА». В полете произошел отказ АРК. Экипаж выполнил посадку в аэропорту Иркутск благополучно.

19 ноября 2008, вертолет Ми-8Т 24233, авиакомпания «АэроГео». Серьезный инцидент. Экипаж выполнял транспортно-связной полет по маршруту: Богучаны - Славянка. На борту находилось 3 члена экипажа, 9 пассажиров и 1200 кг технического груза.

По предварительным объяснениям экипажа, в процессе захода на посадку ночью на освещенную посадочную площадку буровой К-235, в световом экране, который возник при включении посадочных фар, произошло падение скорости. Вертолет просел и коснулся крон деревьев рулевым винтом с последующим вынужденным приземлением на удалении 1300 метров от посадочной площадки. 

При приземлении ВС опрокинулось на правый борт.

В результате события на ВС разрушены лопасти несущего и рулевого винтов. Командир ВС получил ушибы головы и грудной клетки, остальные члены экипажа и пассажиры не пострадали.

24 ноября 2008, вертолет Ми-8МТВ-1 25558, авиакомпания «ЮТэйр». Экипаж выполнял плановый полет по обслуживанию Миссии «MONUK» ООН в Демократической Республике Конго по маршруту: Гома – Бени - Гома. 

В аэропорту Гома при выполнении контрольного висения на высоте 5 м произошло  падение оборотов турбокомпрессора двигателя № 1 до 70-ти процентов с нехарактерным звуком. Экипаж произвел посадку на посадочную площадку  вылета. 

Экипаж (3 человека) и пассажиры (17 человек) не пострадали. 

При внешнем осмотре воздушного судна обнаружено повреждение лопаток входного направляющего аппарата и следы, похожие на кровь, на ПЗУ и входном устройстве двигателя № 1. 

27 ноября 2008, самолет Ми-8Т 25205, авиакомпания «Нижневартовскавиа». Экипаж выполнял  транспортно-связной полет по маршруту: п.п. Мегион - Чистинная - пл. «КУСТ 1» - облет трассы нефтепровода в районе Ачимовский ДНС - Ачимовская ДНС – п.п.  Мегион.

После благополучной посадки на посадочной площадке Мегион, при проведении послеполетного осмотра ВС экипаж обнаружил  повреждение двадцать первых отсеков на четырех лопастях несущего винта. 

Сообщение от 28 ноября 2008, вертолеты Ми-2 15674 и 15681, авиакомпания «АВИАПАНХ». В течение ноября месяца выполнялись полеты на п.п. Речка Черная, п.п. Лангепас, аэропорт Когалым по договору с ООО «Лукойл-Западная  Сибирь» с невыполненным периодическим техническим обслуживанием ВС.

Полеты вертолетов приостановлены.

Авиационные события с воздушными судами зарубежных авиакомпаний на территории Российской Федерации 

25 ноября 2008, самолет А-319-300 APBEB, авиакомпания Пакистана. В аэропорту Шереметьево экипаж, по решению КВС, прервал взлет из-за того, что на разбеге ВС повело в сторону. Освобождение ВПП было выполнено экипажем самостоятельно.

Разбег осуществлялся по мокрой, местами прокрытой мокрым снегом толщиной до 3-х мм ВПП, имевшей Ксц = 0,35.

30 ноября 2008, самолет CL-60 OE-INY, авиакомпания «VISTA JET» (Австрия). В аэропорту Внуково экипаж выполнил возврат с предварительного старта из-за отказа индикатора положения стабилизатора.

По материалам расследования  авиационных происшествий 

07 июня 2008, самолет Ан-2 68068, собственник и эксплуатант ВС отсутствуют. Катастрофа в районе населенного пункта Безопасное Труновского района Ставропольского края. 

В результате расследования установлено, что в период с 27.05.2008 по 06.06.2008 самолет Ан-2 с фальшивым бортовым номером RA-33522 (по сведениям очевидцев) осуществлял авиационно-химические работы в Нефтекумском районе Ставропольского края. При этом заявки на использование воздушного пространства не подавались, радиосвязь с органами УВД не поддерживалась.

По завершении работ 07.06.2008, примерно, в 03.00 UTC самолет произвел взлет с посадочной площадки Новкус-Артезиан и последовал в направлении базового аэродрома Новоалександровск. 

Полет выполнялся в неполном составе экипажа, КВС на борту отсутствовал. Полет выполнял второй пилот. 

Кроме пилота, на борту находился служебный пассажир – авиатехник, а также оборудование для авиахимработ, двухсотлитровая бочка с бензином, штатное снаряжение самолета (стремянка, подъемники, колодки, инструмент), насосы для заправки самолета и закачивания химикатов, мешки с зерном.

Очевидно, как указывает комиссия по расследованию, в процессе перелета планировалась промежуточная посадка в районе населенного пункта Безопасное для выгрузки личного имущества авиатехника (двухсотлитровая бочка с бензином и 2 мешка зерна).

При первичном осмотре места авиационного происшествия сотрудниками транспортной прокуратуры была обнаружена часть обшивки самолета с нанесенным на ней краской заводским номером самолета 1Г19338. Самолет с таким заводским номером зарегистрирован в государственном реестре гражданских воздушных судов РФ за номером RA-68068. Однако, с 1999 года ВС с этим номером в сведениях, представленных

эксплуатантами Южного ОМТУ (в дальнейшем Южного УГАН), не значилось.

В процессе изучения места авиационного происшествия комиссией по расследованию на сохранившихся деталях конструкции были обнаружены выполненные механическим способом клейма с заводским номером самолета 1Г21016. Самолет Ан-2 с заводским номером 1Г21016 в свое время был зарегистрирован под номером RA-17992. В настоящее время этот самолет в государственном реестре гражданских воздушных судов не значится.

Таким образом, планер самолета был собран из деталей конструкции, как минимум, двух разных воздушных судов типа Ан-2.

Примечание комиссии: в дальнейшем, для упрощения в тексте, самолет  будет значиться в соответствии с первоначальным донесением - Ан-2 68068.

Пилот ВС закончил Кременчугское ЛУГА в 1975 году, имел большой опыт летной работы на самолетах Ан-2 (общий налет на самолетах Ан-2 - более 11100 часов), был КВС-инструктором, занимал должность командира эскадрильи, хорошо знал район полетов. В период с 2000 по 2004 годы летал в Ессентукском аэроклубе. 

С июня 2004 по март 2008 имел перерыв в летной работе. 

В марте 2008 года был восстановлен на летной работе в качестве второго пилота самолета Ан-2, свидетельство пилота коммерческой авиации выдано РКК Южного УГАН ФСНСТ МТ РФ, действительно до 14.01.2009. 

Последняя проверка техники пилотирования проведена 18.03.2008 командиром звена АК «Югавиа», оценка «пять». Заключение: «Может выполнять полеты вторым пилотом самолета Ан-2. Квалификации пилота 1 класса коммерческой авиации соответствует». Последняя проверка техники самолетовождения проведена 26.03.2008 старшим штурманом АК «Югавиа», оценка «пять».

Оперативное ТО самолета на точке (п.п. Новкус-Артезиан) осуществлял техник, имеющий сертификат специалиста по ЛАиД самолетов Ан-2, выданный РКК Южного УГАН ФСНСТ МТ РФ. Сертификат по оперативным видам ТО действителен до 29.12.2008. Последние КПК прошел в АУЦ ФГУАП «Кавминводыавиа» 26.12.2007.

Сведений о выполнении последних периодического и оперативного ТО нет. 

Перелет к месту авиахимработ, выполнение АХР, перелет на базовый аэродром с органами УВД согласованы не были. Пилот на связь с МДП «Ставрополь» не выходил. В связи с этим, очевидно, отмечает комиссия по расследованию, что все полеты производились на предельно малой высоте, чтобы избежать попадания в зону действия локаторов УВД и ПВО.

В последнем полете, при перелете на базу, при подлете к району населенного пункта Безопасное самолет попадал в зону тумана. Туман в это время по 1-й зоне АМСГ Ставрополь прогнозировался. Более того, на АМСГ в 04 час.30 мин. поступило штормовое предупреждение с ближайшей станции штормового кольца: «Изобильный 0428 туман 500». Метеостанция н.п. Изобильный находится, примерно, в 42-х км от места авиационного происшествия. 

Штормовое предупреждение было доведено до диспетчера МДП, однако, поскольку заявки на полет от экипажа не было, и он не находился на связи с МДП, прогноз погоды и штормовое предупреждение экипажу не передавалось. 

По показаниям очевидцев, в месте АП и на момент АП видимость в тумане была, примерно, 10 м. Таким образом, наличие тумана в районе АП подтверждается прогнозом погоды, штормовым предупреждением и показаниями очевидцев.

По показаниям очевидцев, самолет в течение некоторого времени «кружил» над соседним полем, находящимся восточнее, после чего перелетел на поле, на котором и произошло авиационное происшествие. 

Как стало известно при расследовании, пилот осуществлял поиск посадочной площадки в заранее запланированном районе, чтобы выгрузить имущество авиатехника, о чем свидетельствует также убранное положение закрылков.

При полете на предельно малой высоте (ориентировочно 5 м и менее), сконцентрировав внимание на поиске наземных ориентиров, с учетом уклона поля около 7° с юга на север (то есть самолет выполнял полет с фактическим набором абсолютной высоты), пилот упустил контроль за скоростью полета. 

При полете на небольшой скорости с курсом, примерно, 100° пилот, увидев прямо перед собой поливочную установку «Фрегат» (высота установки - 5,5 м), для исключения столкновения предпринял попытку выполнения маневра, в результате которого самолет зацепился за землю законцовкой левого верхнего крыла (в месте первого касания остались осколки красного БАНО), развернулся через левое крыло, столкнулся с землей, частично разрушился и сгорел.

Пилот и авиатехник погибли.

Первое касание подстилающей поверхности левым верхним крылом свидетельствует о том, что в этот момент левый крен самолета составлял более 45°. Судя по расположению сохранившихся деталей конструкции на месте АП, практически полном отсутствии алюминиевых деталей хвостовой части фюзеляжа и оперения, а также по расположению штанги ПВД относительно земли, самолет горел в почти вертикальном положении. 

Со слов очевидцев, через 2-3 минуты после первого «хлопка» произошел взрыв, очевидно, бочки с бензином, что подтверждается характерными повреждениями бочки.

По показаниям очевидцев, в последнем полете перебоев в работе двигателя не было. На протяжении всего наблюдаемого последнего участка полета шум двигателя был ровный, без сбоев.

При выкладке сохранившихся деталей конструкции, системы управления самолетом и двигателем на территории аэропорта Ставрополь, признаков отказов в полете не выявлено. Сохранившиеся соединения тяг и качалок затянуты и законтрены. Двигатель внешних признаков отказа в полете не имеет. Лопасти воздушного винта от столкновения с землей имеют значительные повреждения, одна лопасть отломана по комлевой части. Характерная саблевидность лопастей свидетельствует о подводе мощности к воздушному винту от двигателя в момент столкновения с землей.

Расчет взлетного веса и центровки самолета показал, что вес самолета не превышал максимального (5178 кг, при максимально допустимом – 5250 кг), центровка - 25,5% не выходила за пределы эксплуатационного диапазона (17,2-4-33%), установленного РЛЭ самолета Ан-2.

По заключению комиссии по расследованию, авиационное происшествие произошло вследствие касания о землю левой верхней плоскости крыла при маневрировании на недопустимо малой высоте в условиях ограниченной видимости, что явилось следствием сочетания следующих негативных факторов:

· решение на выполнение полета при отсутствии плана полета, разрешения УВД на производство полетов и соответствующего метеообеспечения;

· эксплуатация воздушного судна, собранного из списанных деталей, без свидетельства летной годности и не зарегистрированного в Государственном реестре гражданских воздушных судов РФ;

· выполнение полета в неполном составе экипажа пилотом, не допущенным к полетам в качестве КВС и имеющим длительный перерыв в летной работе.

Комиссия рекомендовала:

1. Провести на специальных разборах изучение обстоятельств и причин АП с  летным составом, выполняющим полеты на АХР.

2. Региональным Управлениям ГАН совместно с транспортной прокуратурой провести внеочередную проверку авиакомпаний, осуществляющих авиахимработы, на предмет законности эксплуатации ВС.

3. Руководству региональных УГАН совместно с транспортной прокуратурой и органами исполнительной власти разработать мероприятия по исключению случаев эксплуатации ВС, не имеющих летной годности и государственной регистрации.

4. При заключении договоров на АХР представлять в качестве приложения к договору копии свидетельства о регистрации ВС, сертификата летной годности, свидетельств пилотов и сертификатов наземных специалистов.

По материалам характерных авиационных инцидентов
22 октября 2008, самолет Ту-154Б-2 85494, авиакомпания «Кавминводыавиа». Экипаж выполнял рейс по маршруту: Минеральные Воды – Домодедово. После взлета, уборки шасси и механизации, в полете на высоте 350-400 метров в первой гидросистеме произошло падение давления до 0 кг/ см2 с загоранием красной лампы «Падение давления». 

Через несколько минут давление в первой гидросистеме возросло до 190 кг/см2, и через 15-20 секунд упало до 90 кг/см2. Далее скачки повышения давления повторялись с цикличностью 20-30 секунд. Количество жидкости в баке 1/2 гидросистем сохранялось равным 26-27-ми литрам в течение 20-ти минут, затем плавно уменьшилось до 24-х литров вследствие понижения температуры наружного воздуха с набором высоты полёта. 

КВС принял решение произвести возврат на аэродром вылета Минеральные Воды. Топливо было выработано до максимально допустимой посадочной массы 80 тонн. Выпуск механизации и шасси был осуществлен в соответствии с РЛЭ от второй гидросистемы.

После выпуска шасси и механизации давление в первой гидросистеме восстановилось до 210 кг/см2. Восстановление давления произошло вследствие возврата части гидравлической жидкости из системы уборки-выпуска в гидробак 1/2 гидросистем. Далее давление в первой гидросистеме оставалось в норме. 

Посадка в аэропорту Минеральные Воды была произведена благополучно. Торможение самолёта на пробеге после приземления выполнялось от основной системы торможения. Сруливание с ВПП и заруливание на стоянку было выполнено самостоятельно.

В процессе расследования комиссия установила, что предполётная подготовка экипажа была выполнена в полном объёме, без замечаний. Действия экипажа при возникновении особой ситуации в полете соответствовали требованиям РЛЭ самолета ТУ-154Б. 

Согласно карте-наряду № 1943 замечаний при обслуживании систем самолёта в аэропорту вылета Минеральные Воды не было.  

При выполнении перечня работ по поиску и устранению неисправности была выявлена не герметичность гидравлического рукава № 4609А-П8-240-630 подвода гидрожидкости на подтормаживание колес левой опоры шасси. Проверка на стенде показала струйную течь гидрожидкости FH-51.

Комиссия пришла к выводу, что в полете, при работе системы подтормаживания колес левой опоры шасси, произошла потеря несущих свойств и затем локальное разрушение гидравлического рукава № 4609А-П8-240-630, приведшее к потере части гидрожидкости FH-51 и, как следствие, падению давления в 1-й гидросистеме.
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Рис. 1 Состояние рукава № 4609А-П8-240-630 подвода гидрожидкости на подтормаживание колес левой опоры шасси (самолет Ту-154Б-2 85494 авиакомпании «Кавминводыавиа» 22 октября 2008 года).

В Заключении по результатам расследования комиссия указала: 

«Причиной инцидента явилось падение давления до 0 кг/см2 в первой гидросистеме, которое произошло вследствие потери гидрожидкости FH-51 из-за разрушения рукава № 4609А-П8-240-630 подвода гидрожидкости на подтормаживание колес левой опоры в процессе уборки шасси.

Разрушение рукава № 4609А-П8-240-630 произошло из-за его длительной эксплуатации по техническому состоянию (11542 часа в течение 10-ти лет и 3-х месяцев), которая производилась согласно «Дополнению к регламенту технического обслуживания с обслуживанием агрегатов и комплектующих изделий по техническому состоянию самолёта ТУ-154Б, изменения 1 и 2», введённых в действие в 2002г. и 08.12.2005г, соответственно. Ресурс этого рукава составляет 15000час в течение 12-ти лет. 

Первоначальный ресурс рукава № 4609А-П8-240-6300, согласно Бюллетеню 154-985БЭ от 13.08.1996г, составлял 10000 часов в течение 6-ти лет.

Дефект - конструктивно-производственный».

Комиссия рекомендовала:

1. Информацию изучить с лётным и инженерно-техническим персоналом.

2. При выполнении всех видов подготовок особое внимание обращать на агрегаты, узлы, детали, эксплуатируемые по техническому состоянию.

ДОПОЛНИТЕЛЬНАЯ ИНФОРМАЦИЯ
(ОПЕРАТИВНАЯ ИНФОРМАЦИЯ, НЕ ВОШЕДШАЯ В ПРЕДЫДУЩИЙ ВЫПУСК)
06 ноября 2008, вертолет Ми-8МТВ 25544, авиакомпания «Ямал». В аэропорту Салехард после влета ВС был обнаружен разлив топлива на ВПП. Полет вертолета по маршруту и посадка в аэропорту назначения Лабытнанги были выполнены благополучно.

12 ноября 2008, вертолет Ми-8Т 24163, авиакомпания «Ямал». 20.11.2008 при плановой обработке средств сбора полетной информации БУР-1 было выявлено, что 12.11.2008 года при выполнении перегоночного полета из АРЗ «СПАРК» по маршруту: Санкт-Петербург – Вологда – Котлас – Печора – Салехард, на участке полета: Санкт-Петербург – Вологда в течение 38-ми мин. проходила разовая команда «Отказали насосы  расходного бака». Полет был закончен благополучно. Экипаж и служебные пассажиры не пострадали.

При осмотре вертолета была выявлена деформация расходного и дополнительного топливных баков, других видимых повреждений ВС не имеет.




ЕСЛИ БЫ АВИАТОРЫ УЧИЛИСЬ НА ОШИБКАХ ДРУГИХ, АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ БЫЛО БЫ МЕНЬШЕ
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