PAGE  
15

Дополнения к информации по безопасности полетов в части, 

касающейся гражданской авиации стран СНГ, а также инциденты и АП, не вошедшие в предыдущие выпуски информации

(по материалам Межгосударственного авиационного комитета)

ИНФОРМАЦИОННЫЙ БЮЛЛЕТЕНЬ МАК № 4, 5 (91, 92) 2008 г.

ИНЦИДЕНТЫ (апрель, май 2008)

08 апреля 2008  экипаж самолета ЕМВ-120 02852 АК «Атлант-Союз» произвел возврат с исполнительного старта из-за срабатывания сигнализации о неисправности закрылков.

10 апреля 2008  экипаж самолета А-310 VP-BTL АК «Сибирь» в процессе выполнения захода на посадку произвел уход на второй круг из-за неисправности навигационного оборудования. Повторный заход и посадка выполнены благополучно.

13 апреля 2008 экипаж самолета B-737 EI-DNH АК «Самара» произвел несанкционированное занятие высот 3450 м и 3850 м в МВЗ вместо заданной 3600 м. В этом же районе находился самолет А-310 австрийской авиакомпании. 
13 апреля 2008 на самолете Як-42 42329 АК «Саратовские авиалинии» в полете произошел отказ самолетного ответчика вторичной радиолокации. По разрешению старшего диспетчера АМЦ УВД, экипаж продолжил полет до а/п назначения.
13 апреля 2008 на самолете ATR-42 VP-BCG АК «ЮТэйр» после взлета в наборе высоты произошел отказ САРД. Экипаж продолжил полет до а/п назначения.

15 апреля 2008 экипаж самолета B-767 EI-GBA АК «Домодедовские авиалинии» после взлета в а/п Хабаровск нарушил установленную схему выхода из зоны аэродрома – выполнил первый разворот на удалении 8 км вместо установленных по схеме 10,5 км.

22 апреля 2008 экипаж самолета Ту-154 85649 АК «Аэрофлот-РАЛ» прервал взлет из-за срабатывания сигнализации «Неисправность двигателя № 1».

23 апреля 2008 на самолете A-310 VP-BTK АК «Сибирь» в полете сработала сигнализация открытия двери. По решению КВС полет был продолжен до а/п назначения.

30 апреля 2008 на вертолете Ми-8 25828 АК «ЮТэйр» при перегоне с места временного базирования на базовый а/д, в горизонтальном полете появилась течь топлива с потолочной панели грузовой кабины. Экипаж произвел вынужденную посадку на грунтовой аэродром по маршруту следования.
11 мая 2008 экипаж самолета B-737 VP-BFK АК «Небесный экспресс» при выполнении полета информировал службу УВД о невозможности набора заданного эшелона «270» в связи с проблемой наддува кабины. Полет был продолжен на эшелоне «210».
19 мая 2008 на самолете A-320 AZ-54 АК «Азербайджан хава йоллары» Азербайджанской Республики в полете произошел отказ навигационной системы. Экипаж продолжил полет до а/п назначения.
РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЙ АВИАЦИОННЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ

26 ноября 2007 днем, в СМУ, при выполнении перелета по маршруту: вертолетная площадка «Крокус-Сити» (66 км Московской кольцевой автодороги) - посадочная площадка «Буньково» (г. Истра, Московской области) произошло АПБЧЖ с частным вертолетом R-44 04207.
Установлено:
Сертификат летной годности № 2132070255 на вертолет R-44 был выдан Северо-Западным УГАН ФСНСТ Минтранса России 27.06.07, а 28.06.07 ВС было зарегистрировано в ФСНСТ МТ РФ и внесено в Государственный реестр гражданских ВС РФ (Свидетельство о регистрации № 6006). Собственником (владельцем) ВС был зарегистрирован Кириленко А.В., эксплуатант не был указан.
12.09.07 был подписан Договор купли-продажи гражданского ВС № 13/07/12092007 между Филоновым С.А. и ООО «Американский вертолет» (в справочных службах города не значится). 20.09.07 был подписан Акт приема-передачи гражданского ВС - Приложение № 1 к указанному выше Договору. Наработка ВС с начала эксплуатации к этому времени составила 10,9 ч. С момента внесения ВС в Государственный реестр гражданских ВС вертолет ни разу не был перерегистрирован, эксплуатант не указан.
После заключения договора купли-продажи гражданского ВС от 12.09.07 № 13/07/12092007, согласно п. 2 статьи 223 Гражданского кодекса РФ, определяющего момент возникновения права собственности у приобретателя по договору, Филонову С.А., до начала эксплуатации купленного им вертолета, необходимо было перерегистрировать ВС на свое имя в ФСНСТ МТ РФ.
Исходя из текста объяснительной записки Филонова С.А. от 28.11.07 и его гарантийного письма от 15.11.07, следует, что между Филоновым С.А. и физическим лицом - пилотом данного ВС были установлены трудовые отношения, причем Филонов С.А. выступал в качестве работодателя.

Примечание. Трудовые отношения между работником и работодателем возникают также на основании фактического допущения работника к работе с ведома или по поручению работодателя или его представителя в случае, когда договор не был надлежащим образом оформлен. Трудовой кодекс РФ, ст. 16.
Пилот ВС в 1989 г. окончил Запорожское авиационное училище летчиков ДОСААФ, после чего ему была присвоена квалификация летчика-инструктора. С 1991 г. по 1999 г. и с 2001 г. по 2004 г. работал в Калужском авиационном летно-техническом училище на различных летных должностях. С 01.04.04 по 01.04.07 работал в Автономной некоммерческой организации «Московский областной авиационно-технический спортивный клуб РОСТО» (г. Подольск) в должности заместителя начальника - старшего штурмана указанного клуба. Одновременно, в период с 12.09.06 по 03.10.06 прошел курс теоретической подготовки на вертолет R-44 при Калужском авиационном летно-техническом училище; летной практики (налета) на вертолете R-44 в училище и где-либо ранее он не получал.
Работая в Московском областном авиационно-техническом спортивном клубе РОСТО, пилот с 11.01.07 приступил к переподготовке на вертолет R-44 при Втором Московском аэроклубе и закончил ее 17.08.07 уже как частное лицо. Переучивание пилот проходил по «Программе переподготовки пилотов на вертолет Robinson R-44», утвержденной ВРИО начальника Управления по надзору за летной деятельностью ФСНСТ МТ РФ 04.05.06. В тот же день им была утверждена «Программа подготовки летного состава на вертолете Robinson R-44» (ППЛС-В R-44).
Программа переподготовки пилотов на вертолет Robinson R-44, по которой пилот проходил переучивание, была разработана специалистами Второго Московского аэроклуба: экспертами, методистами и летными специалистами. Как сказано в Общих положениях Программы, она была «...разработана на базе рекомендаций ИКАО и адаптирована к отечественным требованиям подготовки летного персонала на основе курса Doc 7192-FN/857 часть В-2 и опыта первоначального обучения, накопленного как в системе гражданской, так и спортивной авиации». Анализ содержания программы показал, что она была составлена формально и имеет ряд существенных недостатков в ее теоретической части.
Летная переподготовка пилота Ефимова В.В. на вертолете R-44 проходила с отступлениями от утвержденной Программы. Так, при выполнении упражнений 1.1, 1.2, 1.4 и 2.1 общее время тренировки по этим упражнениям было уменьшено на 17 мин, что в юридическом отношении дает основание считать подготовку незавершенной. Судя по представленным в комиссию заданию на тренировку и Представлению в ВКК, проверка техники пилотирования по зачетным упражнениям и предыдущие тренировочные упражнения были произведены одним и тем же пилотом-инструктором, что исключает объективную оценку работы, как обучаемого, так и обучающего. Зачетные упражнения, в данном случае, должны были быть выполнены старшим летным командиром. После выполнения с пилотом зачетных упражнений пилотом-инструктором в Задании на тренировку была сделана неправомочная запись о возможности его допуска к полетам на вертолете R-44 в качестве КВС по ПВП при минимуме погоды: высота облачности 150 м, горизонтальная видимость 2000 м, ветер 13 м/с. При этом проверка проводилась в простых метеоусловиях (высота облачности 1000 м, видимость 10 км, ветер 2-5 м/с) и не соответствовала присвоенному пилоту минимуму погоды, что не отвечает требованиям ППЛС-В R-44 2006 г., Общие положения, п. 9.
Примечания: 1. По окончании переподготовки на другой тип ВС авиаспециалисту выдается свидетельство установленного образца, которое дает право его владельцу выполнять полеты согласно программам подготовки летного состава (ППЛС) в подразделениях ГА в качестве члена летного экипажа на другом типе ВС (по специальности). Руководство по ОЛР в ГА 1987г., п. 4.3.12.
2. К тренировке по настоящей программе (в т.ч. и по задаче ввода в строй КВС) допускаются лица летного состава, закончившие курс переучивания в летных училищах ГА или сертификационных центрах ГА. ППЛС-В R-44 2006 г., Общие положения, п. 5.
После окончания переподготовки пилот должен был пройти процедуру ввода в строй по задаче 3 ППЛС-В R-44 2006 г. Документы, подтверждающие прохождение им программы ввода в строй, в комиссию представлены не были.
На основании выводов, сделанных пилотом-инструктором в отношении профессиональной подготовки пилота и записанных в задании на тренировку, 17.08.07, в Государственном предприятии «2-й Московский аэроклуб» на пилота, как на частное лицо, было оформлено Представление в ВКК ФСНСТ МТ РФ на утверждение его в должности КВС вертолета R-44. Представление было подписано только пилотом-инструктором. В нем были указаны недостоверные выводы по результатам прохождения программы. Данные о налете часов по типам ВС, внесенные в Представление на основании фиктивной справки (подписана работником Калужского авиационного летно-технического училища РОСТО и заверена недействительной печатью), не соответствуют действительности: при фактическом отсутствии налета на вертолете R-44, в справке был указан налет 380 ч 14 мин. Кроме того, в результатах прохождения программы не указаны даты выполнения упражнений и количество выполненных полетов; в 4-х упражнениях время тренировки уменьшено, в общей сложности, на 17 мин.
Помимо упомянутого Представления, в ВКК ФСНСТ МТ РФ была представлена Производственная характеристика, подписанная заместителем директора 2-го Московского аэроклуба; здесь же сделано Заключение директора 2-го Московского аэроклуба: «По достигнутому уровню подготовки может быть допущен к самостоятельным полетам в качестве КВС вертолета R-44 днем по ПВП 150x2000x13». Такое Заключение было преждевременным, т.к. пилот не проходил программу ввода в строй КВС. Установленный личный метеоминимум по горизонтальной видимости, в соответствии с требованиями п. 5.3.14 НПП ГА-85, должен был быть не менее 3000 м, т.к. контрольно-проверочный полет был выполнен при видимости более 2000 м (при 10-и км), а вертолет R-44 допущен к полетам только в простых метеоусловиях (VFR).
Примечание: К полетам по ПВП при видимости менее 3000 м допускаются командиры воздушных судов, прошедшие подготовку по программам, установленным МГА, допущенные к полетам по ППП. Командиры, не имеющие допуска к полетам по ППП, должны иметь достаточную подготовку в пилотировании по приборам для выполнения полета при внезапном попадании ВС в условия, исключающие возможность пилотирования по линии естественного горизонта. НПП ГА-85, п. 5.3.14.
В конце Производственной характеристики на пилота был заготовлен текст решения сертификационного органа: «Допустить к выполнению полетов в должности Командира ВС на вертолете Robinson R-44. В свидетельство «Пилот-любитель» внести соответствующие записи», причем, слова «пилот-любитель» были внесены исполнителем ошибочно. Правильно необходимо было написать «Пилот коммерческой авиации».
Представленные в ВКК ФСНСТ МТ РФ вышеуказанные документы на частное лицо, несмотря на ошибки в их оформлении, отсутствие актов проверки техники пилотирования и самолетовождения и отсутствие материалов о прохождении пилотом программы ввода в строй КВС, 24.10.07 были утверждены (подписаны) начальником Управления надзора за летной деятельностью ФСНСТ МТ РФ. Копия протокола заседания ВКК в комиссию, расследующую данное АП, не была представлена.
В связи с тем, что в комиссию по расследованию данного АП не были представлены летная книжка пилота, его летное дело, медицинская книжка и свидетельства пилота-любителя и пилота гражданской авиации, то комиссии не представилось возможным в полной мере проверить соответствие уровня его профессиональной подготовки требованиям главы 4 Руководства по ОЛР в ГА 1987 г. Остались открытыми вопросы прохождения пилотом процедуры продления срока действия свидетельства пилота, предварительной и тренажерной подготовки, подтверждения минимума погоды, ежеквартальных тренировочных заходов на посадку по приборам, а также теоретической и летной подготовки к полетам в осенне-зимний период 2007-2008 гг.

Таким образом, пилот, нанятый владельцем ВС, не был подготовлен в полном объеме к выполнению полетов на вертолете R-44 в качестве КВС и не имел права выполнять самостоятельные полеты.
В своей объяснительной записке от 28.11.07 Филонов С.А. написал: «Каким образом вертолет попадет на выставку и обратно - по земле (на прицепе) или по воздуху, он (пилот) должен был решить самостоятельно». Таким образом, Филонов С.А. не исключал возможность полета на вертолете.
Вопреки требованиям ст. 132 Воздушного кодекса РФ, не было выполнено страхование жизни и здоровья пилота (соответствующее Страховое свидетельство комиссии не было представлено). Согласно гарантийному письму от 15.11.07, в помощь пилоту генеральным директором ООО «Авиамаркет ЛТД» были выделены авиационный инженер и авиатехник, имеющие действующие допуски к обслуживанию вертолета R-44, а на посадочной площадке Буньково вертолет ожидали два специалиста УВД. Накануне, 25.11.07, согласно объяснению старшего диспетчера посадочной площадки «Буньково», по заданию пилота, вертолет был поставлен в план на перелет 26.11.07 на 07 ч 00 мин UTC; план был утвержден Московским зональным центром УВД (аэропорт Внуково).
По показаниям свидетелей, перед вылетом 26.11.07 вертолет был подготовлен авиатехником, контроль готовности осуществлен инженером; пилотом был выполнен предполетный осмотр ВС. Замечаний не было. На борту ВС было достаточно кондиционного топлива для выполнения полета. Полетная масса вертолета и его центровка не выходили за установленные РЛЭ пределы. Диспетчер-информатор посадочной площадки «Буньково» в 07 ч 15 мин по телефону информировал пилота о фактической и прогнозируемой погоде на площадке и по маршруту полета.
В прогнозе погоды по коридорам Московской воздушной зоны и воздушному пространству между коридорами № 1-10 и 2-3 Шереметьево на 26.11.07 от 03 ч 00 мин до 09.00 UTC предусматривалось: видимость 5000 м, снег, облачность сплошная на 240 м, временами от 03 ч 00 мин до 09 ч 00 мин видимость 2000 м, ливневый дождь со снегом, дымка, облачность сплошная на 210 м, разбросанная (3-4 октанта) кучево-дождевая на 300 м, умеренное обледенение в облаках от 210 м до верхней границы облаков.
Диспетчер-информатор посадочной площадки «Буньково» по телефону в 07 ч 24 мин получил от диспетчера по планированию и обеспечению маршрутно-трассовых полетов ниже нижнего эшелона (аэропорт Внуково) разрешение на использование воздушного пространства для вертолетов R-44 04207 и R-22 04381 и условия для их перелета. Экипажи указанных вертолетов в заявленное время не вылетели. Причину задержки вылета комиссии установить не представилось возможным.
Тем временем синоптическая обстановка изменилась. В 07 ч 30 мин был выпущен новый прогноз погоды по коридорам Московской воздушной зоны и воздушному пространству между коридорами № 1-10 и 2-3 Шереметьево. К этому времени погодные условия в Московской воздушной зоне определялись передней частью ложбины циклона, центр которого располагался над севером Балтийского моря. В передней части ложбины располагался холодный фронт с волнами, который смещался на северо-восток со скоростью 30 км/ч. Вершина волны на холодном фронте располагалась над Московской областью и определяла погодные условия на всех Московских аэродромах и на маршруте запланированного полета вертолета. Предупреждением по трассам МВЛ ВДПП Внуково и району аэродрома Внуково в период времени от 05 ч 00 мин до 11 ч 00 мин ожидались: дымка, снег с дождем с видимостью 2-4 км, облачность с нижней границей 180-200 м, местами видимость 800-1200 м, ливневой снег с дождем, облачность с нижней границей 100-150 м, в облаках и осадках умеренное обледенение, сдвиг ветра от умеренного до сильного; в приземном слое турбулентность от умеренной до сильной.
Метеостанция (2 км западнее г. Истры и 4 км севернее посадочной площадки «Буньково»), входящая в штормовое кольцо Московской воздушной зоны, уже в 07 ч 58 мин сообщила о наблюдающемся снегопаде с видимостью 2000 м, а в 08 ч 05 мин и в 09 ч 35 мин об отложении мокрого снега.
Диспетчер-информатор, находясь на посадочной площадке «Буньково», в своем объяснении указывал на ухудшение погоды с 08 ч 00 мин и отметил сильный ливневой снег с дождем. В это время, в 08 ч 10 мин с ним на связь по телефону вышел пилот и он «...информировал его, что в связи с ухудшением метеоусловий ВДПП Шереметьево УВД осуществлять не будет, и полет невозможен. КВС информацию принял и «ушел со связи».
Ориентировочно в 08 ч 15 мин пилот, не имея необходимой профессиональной подготовки и опыта полетов на вертолете R-44, принял решение о перегонке вертолета в Буньково и произвел взлет с вертолетной посадочной площадки Крокус-Сити с двумя пассажирами на борту (технический персонал). Вопреки требованиям ст. 71 Воздушного кодекса РФ, полет выполнялся без ведения радиосвязи с диспетчером ВДПП (аэропортов Внуково и (или) Шереметьево). По показаниям пассажиров, полет выполнялся на скорости 70-80 узлов (=140 км/ч) и высоте 100-150 м. Через 10 мин полета вертолет вошел в зону с ограниченной видимостью и наличием осадков в виде мокрого снега. После пролета населенного пункта вертолет вышел на заснеженную безориентирную местность, где визуальное пилотирование было сильно затруднено. Этому способствовали низкая сплошная облачность, белизна свежевыпавшего снега подстилающей поверхности, сливающаяся с горизонтом и снегопад. Налипание мокрого снега на лобовое стекло кабины пилотов уменьшало обзор и полетную видимость, а отсутствие на вертолете стеклоочистителей (они не предусмотрены) исключало возможность очистки лобового стекла.
После попадания в неблагоприятные погодные условия пилот уменьшил скорость полета до 40 узлов (75 км/ч) и снизился до высоты 50-60 м, т.е. ниже безопасной высоты 100 м, предусмотренной п. 5.7.1. НИИ ГА-85. По показаниям пассажира, при полете в данных условиях пилот испытывал затруднения в пилотировании вертолета, о чем свидетель судил по значительному изменению тангажа, высоты полета и разбалансировке вертолета. Со слов пассажира следует, что «при незначительном улучшении погоды и появлении ориентиров (на земной поверхности) летчик произвел посадку с подбором».
Примечание: При встрече в полете с условиями погоды низке минимума и опасными метеоявлениями командиру вертолета разрешается произвести посадку на площадку, подобранную с воздуха. Взлет с этой площадки разрешается при фактической погоде, соответствующей минимуму командира вертолета. О своих действиях командир вертолета обязан информировать орган УВД. НППГА-85, п. 7.7.19.
В нарушение п. 7.7.19 НПП ГА-85, КВС не сообщил по радио диспетчеру УВД о своих действиях. Находясь на площадке, пилот вел связь по мобильному телефону (абонент остался неизвестен). Через 10-15 мин нахождения на площадке, несмотря на предложение пассажиров «дальше не лететь», т.к. видимость, по их мнению, была в пределах 500-1000 м, пилот произвел взлет, якобы для «оценки условий продолжения полета», тем самым вновь нарушил требования п. 7.7.19 НПП ГА-85. Полет выполнялся на высоте несколько выше опор линии электропередачи, что значительно ниже установленной безопасной высоты полета 100 м. Через 5 мин полета, следуя на малой высоте, вертолет вышел на большое, заснеженное свежевыпавшим снегом поле. В создавшихся условиях ограниченной видимости, белизны подстилающей поверхности и отсутствия на ней наземных ориентиров пилотирование вертолета было возможным только по пилотажным приборам. Однако данный тип вертолета не допущен к ППП, а пилот не имел необходимой тренировки и опыта полетов по приборам (по ППП) на данном типе вертолета.
Примечание: Исходя из анализа представленного в комиссию синоптического материала, фактической погоды за 09 ч 00 мин (время АП 08 ч 45 мин) на аэродромах Московского аэроузла и показаний очевидцев АП, можно предположить, что в момент АП видимость в заряде ливневого мокрого снега была в пределах 1000-1500 м, высота облаков 100-120 м, в облаках и осадках возможно было умеренное обледенение.
По показаниям пассажиров, находившихся на борту, вопреки требованию п. 5.3.13 НПП ГА-85, КВС, путем отворота вертолета влево, стал искать наземные ориентиры для восстановления возможности визуального полета. При выполнении разворота у пилота возникли проблемы с пилотированием вертолета. По показаниям пассажира, «...произошло нарушение режима полета, хаотичное движение вертолета. Пилот пытался установить режим полета, при этом он говорил (по СПУ), что он ничего не может». Такое пилотирование можно объяснить отсутствием у него необходимого опыта пилотирования вертолета по приборам в сложных метеорологических условиях, а также возможным наличием турбулентности воздуха в приземном слое, предусмотренной Предупреждением по трассам МВЛ ВДПП Внуково.
Таким образом, выполняя полет на высоте ниже безопасной, попав в условия, исключающие визуальное пилотирование вертолета, КВС потерял пространственную ориентировку, допустил разбалансировку вертолета и потерю высоты, в результате чего вертолет на скорости 70-80 км/час приземлился на заснеженное вспаханное поле. После приземления вертолет опрокинулся на левый борт и, двигаясь по пашне, разрушился, загорелся и частично сгорел. Находившиеся на борту 2 человека и пилот вертолета получили серьезные телесные повреждения и были госпитализированы.
По заключению комиссии, АП произошло в результате столкновения вертолета с земной поверхностью в сложных метеорологических условиях хуже минимума пилота и стало возможным из-за:
- личной недисциплинированности пилота, выразившейся в пренебрежении запретом диспетчера на вылет в связи с плохими погодными условиями и нарушении им Воздушного кодекса РФ и НПП ГА-85 в части ведения радиосвязи, выдерживания безопасных высот полета и соблюдения установленного минимума погоды;
- слабой профессиональной подготовки пилота вследствие серьезных нарушений и упущений при подготовке и допуске его к самостоятельным полетам.
Недостатки, выявленные при расследовании:

1. Программы переподготовки пилотов на вертолет R-44 у разных эксплуатантов имеют различный текст, различную тематику и объем подготовки. Так, тексты программ 2-го Московского аэроклуба и авиационного учебного центра «СкайВижн», утвержденные первыми лицами Управления по надзору за летной деятельностью ФСНСТ МТ РФ 04.05.06 и 18.12.06, соответственно, имеют различный набор дисциплин (предметов), запланированных для обучения и различное на 1-3 часа время по каждой аналогичной дисциплине (предмету), запланированное для их изучения. При сравнении программ (таблиц) летной подготовки переучиваемых разнится последовательность выполнения упражнений, количество запланированных полетов и время их выполнения.
Одинаковым в этих Программах явилось то, что в тематике Практической аэродинамики (у обоих эксплуатантов) предусмотрено изучение необходимости шарнирного крепления лопастей несущего винта: назначение и работа горизонтального и осевого шарниров» (а в НП «СкайВижн» - и вертикального шарнира), в то время как на вертолете R-44 установлен несущий винт с торсионами и неразнесенными горизонтальными шарнирами крепления лопастей. Предусмотрено изучение схемы сил (а моменты - не упомянуты), действующих на вертолет при рулении, возникновение вибраций типа «земной резонанс» и ограничения при рулении, в то время как на вертолете R-44 установлено полозковое шасси (без колес). В то же время, Программы не предусматривают изучение особенностей аэродинамики жесткого несущего винта с безшарнирным креплением лопастей, не рассматривается такое опасное явление как «mast bumping». Отсутствует аэродинамическое обоснование влияния на вертолет силы и направления ветра на различных этапах полета.
Данные факты говорят о том, что вышеупомянутые Программы были разработаны некомпетентными специалистами, а утверждение Программ было выполнено формально.
2. Документы, представленные в ВКК ФСНСТ МТ РФ на допуск пилота «к самостоятельным полетам на ВС Robinson R-44 в должности КВС», оформлены с нарушениями:
2.1. В Представлении в ВКК, подписанным только пилотом-инструктором, отсутствуют даты прохождения упражнений, количество полетов по данным упражнениям. Время тренировки по 4 упражнениям занижено на 17 мин, указан фиктивный налет на вертолете R-44 в объеме 380 ч 14 мин, отсутствуют документы о прохождении КВС программы ввода в строй командиром вертолета.
2.2. В Производственной характеристике на пилота, проходившего переподготовку на вертолет R-44 как частное лицо и подписанной директором, после заключения о возможности допуска пилота к полетам на вертолете R-44 в качестве КВС, ошибочно, вместо слов «Пилот коммерческой авиации» было записано выражение «Пилот-любитель».
Несмотря на вышеуказанные недостатки, оставшиеся незамеченными, и вопреки п. 5.3.14 НПП ГА-85 и ППЛС-В R-44 2006 г., Общие положения, п. 5, представленная Производственная характеристика 24.10.07 была подписана начальником Управления по надзору за летной деятельностью ФСНСТ МТ РФ и, тем самым, пилот был допущен не подготовленным к полетам на вертолете R-44 в качестве КВС при личном минимуме погоды 150x2000x13 без прохождения программы ввода в строй.
3. Инструкция по производству полетов на посадочной площадке «Буньково», утвержденная Начальником Центрального управления Росаэронавигации 16.02.07, не отражает части требований нормативных документов ГА:
3.1. Вопреки требованиям п. 19 Федеральных авиационных правил АОН от 18.06.03 и п. 4.1.2 НМО ГА-95 не был заключен Договор на метеообеспечение полетов между авиакомпанией ООО «Веста-аэро» (персонал службы УВД которой 26.11.07 находился на посадочной площадке «Буньково» и обслуживал вылет вертолетов RA-04207 и RA-04381 с посадочной площадки «Крокус-Сити») и полномочным метеорологическим органом Росгидромета. Инструкция по производству полетов с полномочным метеорологическим органом Росгидромета не согласовывалась.
3.2. Вопреки требованиям пп. 4.1.2, 3.1.5 НМО ГА-95, визуальные наблюдения за погодой, предусмотренные должностной инструкцией диспетчера-информатора, проводятся специалистами, не проходившими подготовку в организациях Росгидромета.
3.3. Использование диспетчером-информатором фактической погоды на аэродроме Шереметьево (после прослушивания ATIS Шереметьево) для оценки метеоусловий в районе площадки «Буньково», предусмотренное инструкцией, является не легитимным, т.к. информация ATIS Шереметьево отражает фактические метеоусловия только в районе взлета и захода на посадку на рабочую полосу аэродрома Шереметьево.
3.4. После получения информации об АП, в нарушение п. 10.5.1 НМО ГА-85, должностными лицами на посадочной площадке «Буньково» не было сделано внеочередное наблюдение за фактической погодой; первичное сообщение об АП, предусмотренное п. 3.2 ПРАПИ-98, никуда не передавалось; должностной инструкцией и технологией работы диспетчера-информатора его действия при АП не предусмотрены.
4. В РЛЭ вертолета R-44 не внесены изменения и дополнения, предложенные летчиком-испытателем ГосНИИ ГА после проведения им наземной и летной оценки соответствия вертолета требованиям сертификационного базиса в период с 17 по 21 октября 2005 г. в США, а именно: «...рекомендации по ограничению маневрирования вертолета по крену и тангажу, угловой скорости разворота, углов наклона посадочных площадок, ветра для запуска двигателя и полета, скоростей маневрирования у земли; порядок введения в действие аварийных поплавков (при полете двух пилотов); дополнить РЛЭ ограничением высоты волн при эксплуатации вертолета с поплавковым шасси».
5. Полет вертолета R-44 RA-04207 26.11.07 преднамеренно выполнялся без ведения радиосвязи с диспетчером службы УВД.
В Московской воздушной зоне в период с 01.01.07 по 26.11.07 Центральным управлением Росаэронавигации было расследовано 5 случаев полетов неопознанных ВС без ведения радиосвязи. Метка от неопознанного ВС на экране диспетчерского радиолокатора появлялась внезапно, пересекала посадочные курсы и створы ВПП аэродромов МВЗ без ведения радиосвязи с диспетчером и исчезала с экрана радиолокатора. Эти факты представляют собой прямую угрозу безопасности полетов.
6. Владелец вертолета R-44 RA-04207 Филонов С.А. после покупки указанного вертолета по Договору купли-продажи гражданского ВС № 13/07/12092007 от 12.09.07, в нарушение требований ст. 33 Воздушного кодекса РФ и п. 17 Правил государственной регистрации гражданских ВС РФ, утвержденных приказом МТ РФ № 85 от 02.07.07, не перерегистрировал вертолет на имя нового владельца.
7. Вопреки требованиям ст. 96 и 97 Воздушного кодекса РФ, Правил расследования АП и инцидентов с гражданскими ВС в РФ, утвержденных постановлением Правительства РФ от 18.06.98 № 609, постановлению Правительства РФ от 15.07.05 № 434 «Об оказании содействия комиссии по расследованию АП или инцидента на местах АП или инцидента», несмотря на запросы председателя комиссии, расследующей данное АП, ряд должностных и частных лиц не представили в комиссию затребованные материалы и документы:
7.1. В комиссию не были представлены документы, по которым можно оценить уровень профессиональной подготовки пилота: его летная и медицинская книжки, летное дело, задания на тренировку, свидетельство пилота-любителя и свидетельство пилота 1-го класса коммерческой авиации.
7.2.  Владелец вертолета Филонов С.А. не ответил на Предписание председателя комиссии, расследующей данное АП, тем самым не подтвердил получение Предписания.
Рекомендации комиссии:
1. В организациях АОН:
1.1. Довести до сведения авиационного персонала информацию об аварии вертолета R-44 RA-04207.
1.2. С командно-летным и инструкторским составом подразделений АОН повторно изучить требования Воздушного кодекса РФ, Трудового кодекса РФ и нормативных документов ГА, регламентирующих ОЛР.
1.3. Эксплуатантам (владельцам) ВС АОН на местах проверить наличие заключенных договоров, указанных в п. 19 Федеральных авиационных правил, утвержденных приказом МТ РФ № 147 18.06.03, на виды обеспечения полетов, которые они собственными силами предоставить не могут.
1.4. Принять меры по устранению других отмеченных недостатков. 

2.ФСНСТМТРФ:
2.1. Рассмотреть вопрос об унификации программ подготовки и переучивания летного состава по каждому типу ВС и ввести их в действие как единый базовый документ для всех авиакомпаний, эксплуатирующих аналогичные ВС, с целью повышения уровня подготовки персонала и исключения случаев упрощенчества в этой работе.
2.2. Организовать в ГосНИИ ГА ведение контрольных экземпляров РЛЭ, ППЛС и научное сопровождение поступающих новых типов ВС АОН, а также разработку и внедрение компьютерных программ обучения персонала и контроля полученных знаний.
2.3. На ВС АОН и ГА, не оборудованных средствами объективного контроля, все полеты, в том числе и аэродромные, выполнять с приемником GPS (при включенном соответствующем режиме его работы), как с временным средством объективного контроля параметров полета ВС.
2.4. С учетом особенностей расположения органов управления и действия ими на вертолете R-44, разработать рекомендации эксплуатантам ВС для переучивания ЛС на отечественные вертолеты с вертолета R-44 и наоборот.
2.5. Для выполнении полетов на вертолете R-44 установить минимум погоды (близкий по значению к VFR (ICAO): нижняя граница облаков - 300 м, горизонтальная видимость - 5000 м. Максимальное допустимое значение по ветру требует уточнения.
2.6. Разработать порядок взаимодействия авиационных администраций и владельцев ВС при приеме на работу частных пилотов.
2.7. Рассмотреть вопрос о подготовке перечня нормативных документов, регламентирующих ОЛР в авиакомпаниях АОН.
3. Федеральной аэронавигационной службе:
3.1. Организовать проверку Инструкций по производству полетов (в т.ч. Договоров на обеспечение полетов), должностных инструкций и Технологии работы диспетчеров на аэродромах и посадочных площадках, где базируются ВС АОН, на соответствие их установленным в ГА требованиям.
23 июня 2007 в 18 ч 35 мин (здесь и далее время местное), днем, в ПМУ, в районе н.п. Озерки (Ленинградская обл.), на акватории Финского залива произошла катастрофа вертолета AS-355N 04103, принадлежащего ОАО «Страховое общество газовой промышленности», эксплуатировавшегося АК «Балтийские авиалинии».
На борту вертолета находились 2 члена экипажа и 3 пассажира.
В результате авиационного происшествия КВС погиб, второй член экипажа и три пассажира, находившихся на борту, получили травмы различной степени тяжести, вертолет разрушился и затонул.
Выполнялся рейс по маршруту а/п «Пулково» - Петропавловская крепость -Бугры - Лосеве - Гатчина - Лебяжье - н.п. Озерки - Новая Ладога - Громове -Петродворец - н.п. Озерки - а/п «Пулково».
Заявка на полет была принята к выполнению на основании договора между АК «Балтийские авиалинии» и ЗАО «РуссЭйр».
План полетов был подан АК «Балтийские авиалинии» в соответствии с требованиями Федеральных правил использования воздушного пространства РФ по форме для внетрассовых полетов.
Полет выполнялся с целью доставки пассажиров в Петропавловскую крепость с посадкой на подготовленную площадку, облета Петродворца, последующей их доставкой в н.п. Озерки (на берег Финского залива) и возвратом в тот же день в а/п «Пулково».
Предполетная подготовка экипажа была выполнена 23.06.07 в полном объеме. Члены экипажа не имели ограничений по состоянию здоровья и имели действующие пилотские свидетельства ГА.
При подготовке в вылету в а/п «Пулково» экипаж получил прогноз погоды по площадям и фактическую погоду следующего содержания: «с 16 ч 00 мин до 22 ч 00 мин - гребень, ветер 010° - 5 м/с, температура +20 °С, в слое 100-1000 м ветер неустойчивый 20 км/ч, температура +10 °С, видимость 10000 м, разбросанная кучевая облачность 800 м, верхняя граница облачности 3000 м, нулевая изотерма на 2000 м, минимальное давление, приведенное к уровню моря 757 мм рт. ст.».
Прогноз погоды по площадям и фактическая погода не препятствовали выполнению полетного задания.

Экипаж принял решение на вылет и получил диспетчерское разрешение в соответствии с требованиями п. 5.5.12 НПП ГА-85 для полетов по ПВП ниже нижнего эшелона.
В 10 ч 15 мин вертолет с двумя пассажирами на борту произвел взлет из а/п «Пулково» и в 10 ч 30 мин совершил посадку на подготовленную площадку у Петропавловской крепости, где на борт был взят третий пассажир. В 11 ч 05 мин вертолет произвел взлет и взял курс на Петродворец, после облета которого взял курс на н.п. Озерки.
В 11 ч 49 мин экипаж доложил диспетчеру МДП о прибытии в н.п. Озерки и стоянке, ориентировочно, до 20 ч 00 мин.
В 11 ч 50 мин экипаж произвел посадку вертолета на подобранную с воздуха площадку (имея на это соответствующий допуск) на берегу Финского залива, после чего пассажиры и экипаж покинули борт. Полет до пункта назначения был выполнен без замечаний. До 18 ч 00 мин экипаж находился возле вертолета и ждал пассажиров.
После прибытия пассажиров экипаж приступил к подготовке вертолета к взлету для возврата в а/п «Пулково».
В 18 ч 35 мин вертолет произвел взлет в сторону моря.
Примечание: Анализ последнего полета выполнялся с использованием видеозаписи (съемка велась от момента запуска двигателей), а также показаний второго пилота. На вертолете AS-355N командир вертолета пилотирует с правого пилотского сидения.
Запуск двигателей, отрыв вертолета, взлет, разгон скорости и перевод в набор высоты производился без отклонений.
Вес вертолета на момент АП составлял 2202 кг, продольная центровка +3035 мм, что не выходило за пределы, установленные РЛЭ вертолета.
После контрольного висения в течение 4 с на высоте 2-3 м зафиксировано начало движения вертолета вперед с одновременным отворотом влево на 80° и набором высоты.
Дальнейшее движение вертолета происходило с магнитным курсом ~200°, в сторону моря, с плавным увеличением высоты полета.
При этом тангаж вертолета составлял 5-10° на пикирование и соответствовал режиму разгона скорости.
В течение 22 с (до резкого увеличения тангажа на кабрирование) взлет соответствовал нормальной процедуре взлета со свободной площадки в соответствии с п. 3.1 Дополнения SUP 2.P1 к РЛЭ вертолета AS-355N. Дальнейшая нормальная процедура предусматривала набор высоты не менее 100 м и полет по маршруту.
Через 20 с после начала движения на удалении 250-300 м от берега и высоте около 30 м зафиксировано сначала плавное (в течение 1 с) увеличение тангажа (на кабрирование) с набором высоты, затем в течение 3 с увеличение тангажа (на кабрирование) до 35-40° с набором высоты и одновременным возникновением прогрессирующего левого крена, что привело к выполнению энергичного левого разворота с переходом вертолета на снижение.
На видеозаписи заметно, что в процессе увеличения левого крена до 50° происходило уменьшение высоты.
В дальнейшем на записи отмечается переход вертолета на пикирование с уменьшением левого крена, с последующим столкновением с водной поверхностью. При этом угол наклона траектории снижения вертолета к поверхности воды в момент касания составлял -15°, крен ~20° (левый). Вертикальная скорость перед столкновением составляла около 10-15 м/с.
Результаты работы инженерно-технической подкомиссии, а также анализ видеозаписи позволяют сделать выводы, что полет выполнялся при работающей силовой установке на режимах, задаваемых экипажем, а вертолет был исправен и работоспособен до соударения с водной поверхностью.
По данным медицинской группы и судебно-медицинской экспертизы экипаж был работоспособен, наличие в крови пилотов алкоголя и наркотических веществ не выявлено.
Из опроса второго пилота следует, что физического или другого воздействия со стороны пассажиров на экипаж не было.
Пилотирование вертолета осуществлял КВС, находившийся на правом сидении. Второй пилот в управлении вертолетом не участвовал, согласно п. 2.4.7 НПП ГА-85, и вмешался в управление в момент увеличения левого крена до 50°, пытаясь уменьшить крен отклонением ручки циклического шага вправо. Однако скоротечность развития ситуации, дефицит высоты и времени не позволили полностью вывести вертолет из крена до столкновения с водной поверхностью.

Примечание: В соответствии с НППГА-8 п. 2.4.75: «Второй пилот имеет право:
- управлять воздушным судном на всех этапах полета после прохождения соответствующей подготовки и с разрешения командира воздушного судна;
- применять в полете права командира воздушного судна в случае, когда командир по состоянию здоровья или по другим причинам не может выполнять свои обязанности, и второй пилот взял выполнение этих обязанностей на себя».
Точно установить количественные изменения параметров полета из-за отсутствия средств объективного контроля невозможно. Полученные данные (в том числе, полученные обработкой видеофильма) позволяют выдвинуть несколько версий о причинах авиационного происшествия. Все версии исходят из того, что отказов авиационной техники не было, а экипаж был здоров и дееспособен. Прогноз погоды оправдался и не препятствовал безопасному выполнению предстоящего полета.
Наиболее вероятно, что особая ситуация возникла после несоразмерного, некоординированного действия ручкой управления на себя.
Причиной подобного воздействия на органы управления мог быть один из следующих факторов или их сочетание:
- влияние отражения солнца от воды (ослепление от бликов);
- потеря линии естественного горизонта при визуальном пилотировании;
- неправильная оценка высоты полета над водной поверхностью.
Примечание: Вертолет AS-355N имеет «жесткий» (бесшарнирный) несущий винт, что определяет более высокую эффективность управления по сравнению с вертолетом Ми-8, имеющим шарнирный несущий винт. Вертолет AS-355N более энергично реагирует на управляющее воздействие на ручку циклического шага («ходит за ручкой»).
По запросу МАК, специалистами аэродинамического отдела фирмы EUROCOPTER было проведено математическое моделирование полета.
Моделирование показало, что дача ручки циклического шага из положения 56% хода (полетное положение для скорости 130 км/ч и веса ~2200 кг) в положение 0% (положение до упора на себя) за 0,5 с приводит к тому, что через секунду после начала дачи левый крен вертолета увеличивается до 40°, а тангаж до 60° на кабрирование. При этом скорость полета (за полторы секунды) уменьшается с 70 до 40 узлов, что приводит к срыву воздушного потока с лопастей несущего винта, потере эффективности управления и падению вертолета.
Данная особенность вертолета AS-355N требует более аккуратного управления и соответствующей подготовки.
Пилотировавший КВС имел значительный опыт пилотирования вертолетов типа Ми-8 (575O часов, из них напет в качестве КВС Ми-8 - 248 часов). Однако опыта пилотирования на AS-355N (175 часов), вероятно, оказалось недостаточно для того, чтобы суметь спрогнозировать реакцию вертолета на управляющие действия.
Управляющее воздействие КВС на органы управления привело к энергичному увеличению угла тангажа до 35.. .40°, с нарастанием левого крена до угла ~ 50°.
Столь энергичная реакция вертолета на управляющее воздействие, возможно, была для пилота неожиданной и привела к некоторой растерянности, что в свою очередь, стало причиной отсутствия адекватных действий (своевременной и соразмерной отдачи ручки управления вперед).
Нельзя исключить, что одновременно с воздействием на ручку циклического шага КВС мог перевести ручку общего шага вверх, что на данном типе вертолета приводит к еще большему увеличению момента, кренящего вертолет влево.
Времени на осознание пилотом того, что произошло, и устранение ошибки потребовалось больше, чем времени, за которое вертолет перешел в фазу неуправляемого полета.
Ошибочные (несоразмерные и некоординированные) действия пилота рычагами управления ввели вертолет в сложное пространственное положение, что привело к потере скорости и срыву воздушного потока с лопастей несущего винта и к потере эффективности управления, и падению.
В дальнейшем (при переходе вертолета на пикирование) произошло увеличение скорости, управление вновь становится эффективнее, что позволяет экипажу к моменту касания поверхности воды уменьшить левый крен до 20°, однако дефицит высоты не позволил избежать столкновения с водной поверхностью.
При расследовании рассматривались еще две версии для объяснения ошибки пилотирования:
- потеря пространственной ориентировки пилотом;
- выполнение пилотажа (в частности горки с поворотом на горке или разворота).
Первая из этих версий основывается на возможной потере пилотом линии естественного горизонта. Действительно, при создании угла тангажа более 15...20° поле зрения пилота на правом (командирском) сидении перекрывается приборной доской.

Примечание: В результате проведенной экспериментальной работы комиссией установлено, что при тангаже на кабрирование около 15° приборной доской перекрывается линия естественного горизонта.
Однако в центре поля зрения пилота находится авиагоризонт, имеющий привычную для пилота (летающего на Ми-8) индикацию угла крена и тангажа.
Из протокола опроса КВС поискового вертолета Ми-8 (летный стаж на вертолетах более 30 лет, налет в качестве КВС более 12000 часов) следует, что в процессе поиска на месте АП (приблизительно через час после АП) визуальное пилотирование было сильно затруднено из-за низкого солнца и бликов на воде. По словам КВС: «В самом поиске я участия не принимал, визуальное пилотирование было сильно затруднено, и я занимался только управлением вертолета».
Тем не менее, у КВС оставался обзор внекабинного пространства влево от приборной доски в случае ослепления солнцем справа. Кроме того, на рабочем месте второго пилота (слева) находился второй пилот, имеющий такую же, что и КВС, квалификацию. Таким образом, следует говорить не о потере пространственной ориентировки в точном смысле этого слова, а о проявлении растерянности КВС.
Версия о возможном выполнении пилотажа имеет под собой то основание, что внешне фактический маневр совпадает в первой его половине с классическим началом ввода вертолета в пилотажное положение (хотя на данном типе пилотаж не предусмотрен) с ошибочным его завершением. Однако отсутствие опыта пилотажа на вертолете, а также профессиональная и личностная характеристика КВС, как человека осторожного, позволяет считать и эту версию маловероятной.
По заключению комиссии, причиной катастрофы вертолета, наиболее вероятно, явилась ошибка пилота, выразившаяся в несоразмерных, некоординированных действиях рычагами управления (создание недопустимого тангажа на кабрирование и чрезмерного левого крена) при выполнении взлета и набора высоты.
Фактором, вызвавшим ошибку пилота, могла быть растерянность КВС (неадекватная и несвоевременная реакция на развитие особой ситуации), в условиях влияния отражения солнца от воды (ослепление от бликов).
Однозначно установить причину ошибки КВС в аварийном полете не удалось, в том числе из-за отсутствия на борту вертолета аварийного регистратора параметров полета, предусмотренного Сертификатом типа, выданного АР МАК.
Недостатки, выявленные при расследовании:
1. Вертолет AS-355N 04103 не был оборудован (в соответствии с требованием к Эксплуатантам СНГ п. 6 раздела 25 Сертификата типа № 112-335, выданным АР МАК) аварийным регистратором полетных данных, что существенно затруднило проведение расследования АП.
2. Аварийный радиомаяк ELT 100 НМ не сработал при соударении с водной поверхностью.
Рекомендации комиссии:
1. Выполнить требование Сертификата типа № 112-335 об оборудовании вертолетов AS-355N аварийным регистратором полетных данных (FLIGHT DATA RECORDER), с перечнем параметров в соответствии с приложением 1.2 документа 355 ABN 0038.
2. Довести до летного состава авиапредприятий и авиакомпаний, эксплуатирующих вертолеты AS-355N, информацию о данном авиационном происшествии.
3. Провести занятия с летным составом, выполняющим полеты на AS-355N, об особенностях управления и аэродинамики вертолета.
4. Экипажам при взлете в направлении водной поверхности и полетов над водой учитывать возможность влияния отражения солнца от воды (ослепление от бликов).
5. Рассмотреть вопрос разработки рекомендаций по выполнению взлета в направлении водной поверхности на вертолете AS-355N, для внесения в РПП организаций, эксплуатирующих данный тип вертолета.
6. Рассмотреть вопрос о замене аварийного радиомаяка ELT 100 НМ, срабатывающего только от вертикальной перегрузки (по одной оси), на радиомаяк, имеющий датчик срабатывания по трем осям.
7. Рассмотреть вопрос об организации конференции по проблемам эксплуатации AS-355N и других легких зарубежных вертолетов.
РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЙ АВИАЦИОННЫХ ИНЦИДЕНТОВ

30 ноября 2007 после посадки самолета Ту-204 64018 АК «Авиалинии-400» в а/п Внуково произошло выкатывание ВС за пределы ИВПП по курсу посадки на 43 м по основным опорам шасси без последствий для экипажа и пассажиров. При осмотре самолета были обнаружены повреждения рабочих лопаток компрессора высокого давления на СУ № 1 и лопаток вентилятора и рабочих лопаток КВД на СУ № 2. Повреждения лопаток связаны с попаданием в газовоздушный тракт двигателей мокрого снега.
Установлено:
Экипаж выполнял регулярный пассажирский рейс по маршруту: Внуково - Стамбул - Внуково. Кроме штатного второго пилота в состав экипажа был включен второй пилот-стажер с целью его тренировки по программе 1, задачи 4 Программы подготовки летного состава.
Примечание: При анализе профессиональной подготовки второго пилота-стажера комиссия по записям в летной книжке установила существенные перерывы в его летной практике: с июля 1996 г. по февраль 1999 г. (2 года 6 месяцев) и с декабря 2001 г. по апрель 2006г. (4 года 4 месяца). С мая 2007 он проходил переподготовку на самолет Ту-204. Задание на тренировку, выданное АУТЦ № 21 ОАО «Аэропорт Внуково» и Акт об окончании летного обучения в Ульяновском ВАУ ГА скреплены печатями АК «Авиалинии-400», что ставит под сомнение подлинность указанных документов. На запрос комиссии, руководство Ульяновского ВАУ ГА проинформировало, что данный специалист летное обучение в училище на ВС Ту-204 не проходил, проходил лишь тренажерную подготовку.
Профессиональную подготовку КВС и бортинженера из данного состава экипажа комиссия не смогла проанализировать по причине того, что на неоднократные запросы летные дела и книжки упомянутых специалистов в распоряжение комиссии не были представлены руководством АК «Авиалинии-400».
Взлет в а/п Стамбул был произведен в 05 ч 45 мин (здесь и далее время UTC).
При входе в Московскую воздушную зону экипаж получил информацию ATIS «Виктор» за 08 ч 10 мин: «...заход по системе ИЛС, в работе ВПП 24, ВПП - мокрая, местами мокрый снег, нормативный Ксц. - 0,37; эшелон перехода 1800; РД-3, РД-6, РД-11, МРД закрыты; перрон, РД заснежены, скользкие. В районе аэродрома и на предпосадочной прямой возможны стаи птиц. Погода: ветер у земли 230° - 4 м/с, на высоте 100 м 240° - 10 м/с, круг 250° - 12 м/с; видимость 3100 м, снег. Облачность сплошная на 300 м. Температура -2 °С, точка росы -2 °С, атмосферное давление 738 мм рт. ст., 971 Гпск.».
По расчету экипажа (согласно данным в паспорте к носителю полетной информации МСРП-А-02), посадочная масса и центровка ВС составляли соответственно 86 т и 24,7% САХ, а алфавитно-цифропечатающее устройство зафиксировало на посадке 85 т и 19,3% САХ (что менее предельно допустимой передней центровки). Проведенные комиссией расчеты показали, что при вводе в комплекс топливоизмерения и центровки ВС данных о массе и центровке загруженного самолета экипажем была допущена ошибка.

Проведение экипажем предпосадочной подготовки не зафиксировано на бортовом магнитофоне (предположительно, она была проведена ранее, чем за 30 минут до окончания записи). По объяснениям членов экипажа, командиром ВС было принято решение: заход на посадку осуществлять в директорном режиме, активное пилотирование до ВПР - с правого кресла, после ВПР - с левого кресла, торможение на пробеге - с использованием автоматической системы в режиме «ПОНИЖ».
Анализ выписки записи бортового магнитофона МАРС-БМ показывает, что внутрикабинные переговоры членов экипажа временами велись с отступлением от требований РЛЭ, с использованием нецензурных выражений, что свидетельствует об отсутствии в экипаже технологической дисциплины, организованности и требовательности со стороны КВС. На бортовом магнитофоне не зафиксирована чтение  контрольной карты, раздел «На удалении 10-8 км до ТВГ», не зафиксированы команда на выпуск закрылков в положение 18° и доклад об их выпуске (п. 4.6.3.2 РЛЭ).
В 08 ч 28 мин 19 с экипаж доложил о готовности к посадке.
Скорость полета на глиссаде составляла 265 км/ч и превышала рекомендованную РЛЭ (235 км/ч) для данного посадочного веса.
На бортовом магнитофоне, перед пролетом БПРМ зафиксирована информация: «Да, я торможение отключаю». В процессе опроса члены экипажа не могли ответить, кому принадлежит данная фраза.
На предпосадочной прямой, после пролета БПРМ и на посадке КВС постоянно комментировал процесс пилотирования: «Еще добавим, давай, давай»; «Все нормально»; «Вниз чуть-чуть»; «Хорошо»; «Не отпускай, помаленьку». Данные подсказки дают право предполагать, что пилотирование при заходе и на посадке осуществлял второй пилот-стажер, что является нарушением требований ППЛС Ту-204 АК «Авиалинии-400».
Анализируя действия экипажа, комиссия установила, что для данного типа ВС отсутствует единый документ, определяющий порядок взаимодействия и технологию работы членов экипажа, особенно при различных вариантах пилотирования на этапе захода на посадку. Действия членов экипажа на различных этапах полета и при эксплуатации различных систем самолета изложены в части первой и в части второй РЛЭ самолета Ту-204, что не способствует четкому их усвоению, укреплению взаимодействия и технологической дисциплины.
В 08 ч 29 мин 29 с самолет приземлился на удалении 640 м от входного торца ИВПП на приборной скорости 250 км/ч. В момент приземления был включен малый реверс; интерцепторы и воздушные тормоза выпустились автоматически.
Через 3 с после приземления, после опускания передней опоры шасси, на удалении 870 м от входного торца ИВПП, на скорости 240 км/ч вступила в работу автоматическая система торможения.
На скорости 220 км/ч КВС приступил к торможению тормозными педалями, отключив тем самым систему автоматического торможения.
Примечание: При включенной системе автоматического торможения подобные действия предусмотрены (РЛЭ, п. 8.9.4 (32) лишь в том случае, если «...на индикаторе многофункциональном ИМ№ 2 в кадре ДВ/СИГН не высвечивается текст зеленого цвета АВТОМАТИЧЕСКОЕ ТОРМОЖЕНИЕ. Торможение отсутствует».
При опросе бортинженер заявил, что текст зеленого цвета АВТОМАТИЧЕСКОЕ ТОРМОЖЕНИЕ высвечивался на индикаторе ИМ № 2.
На удалении 1100 м от начала ИВПП, на скорости 200 км/ч экипаж включил максимальный реверс.
Выключение максимального реверса было произведено вторым пилотом-стажером без команды КВС (спустя 6 с после его включения) на удалении 1400 м от начала ИВПП и путевой скорости 160 км/ч (согласно РЛЭ предусмотрено выключение максимального реверса на скорости 120 км/ч).
В нарушение технологии работы, определенной п. 4.7.1.3 РЛЭ Ту-204:
- отсчет скорости выполнял бортинженер, что не входит в его обязанности;
- второй пилот-стажер самостоятельно, без команды КВС, установил рычаг управления реверсом (РУР) в положение ПРОМЕЖУТОЧНЫЙ УПОР;
- второй пилот-стажер, без команды КВС: «Доложить УВД», в процессе пробега самостоятельно начал докладывать диспетчеру УВД о посадке самолета (данный доклад предусмотрен после освобождения ВПП);
- второй пилот-стажер, занятый радиообменом с диспетчером УВД, при достижении скорости 120 км/ч не доложил: «Скорость 120 км/ч»;
- КВС, не получив доклад: «Скорость 120 км/ч», не дал команду: «Малый реверс».
При достижении скорости 100 км/ч интерцепторы и воздушные тормоза автоматически убрались в штатном режиме. 

Малый реверс был выключен на удалении 2050 м от начала ВПП на скорости 90 км/ч (согласно РЛЭ рекомендуется выключать на скорости не менее 50 км/ч). Команда КВС на выключение малого реверса не зафиксирована на бортовом магнитофоне.
На удалении 2000 м от начала ИВПП на МСРП-А-02 перестала регистрироваться разовая команда «Включение основной подсистемы торможения». Согласно Заключению ОАО «Туполев», это произошло в результате того, что «...на скорости 98 км/ч режим автоматического торможения был отключен принудительно. Перед принудительным отключением режима автоматического торможения, на скорости 103 км/ч было прекращено торможение от педалей, которые потом кратковременно обжимались на 1 с в момент отключения автоматического торможения, затем обжималась правая педаль левого летчика на 1 с, после чего педали были отпущены полностью. Учитывая, что сигнал «Основная система включена» выдается блоком БУПТ-24М еще в течение 2-х с после выключения режимов и еще 2-х с при обжатии правой тормозной педали левого летчика, суммарное время неприменения торможения составило 19 с».
В рассматриваемом случае принудительное отключение режима автоматического торможения было выполнено экипажем с нарушением требований РЛЭ Ту-204, согласно которым (п. 4.7.1.2-8) режим автоматического торможения колес должен выключаться на скорости руления (50 км/ч). После принудительного отключения режима автоматического торможения экипаж не пользовался тормозными педалями в течение 19 с, вероятно предполагая, что работает автоматическая система торможения.
На опросе каждый из членов экипажа отрицал факт выключения им режима автоматического торможения. В процессе опроса комиссии не удалось также установить принадлежность фраз, зафиксированных на бортовом магнитофоне, изложенных ниже по тексту данного анализа.
Вероятно, почувствовав отсутствие торможения, один из членов экипажа выразил беспокойство: «Затормози, она не тормозится». На что был получен ответ: «Она не тормозится, скользкая полоса то, ноль четыре». Этот диалог свидетельствует о том, что экипаж в это время не контролировал высвечивание на ИМ-2 зеленого табло АВТОМАТИЧЕСКОЕ ТОРМОЖЕНИЕ и давление в парах колес по ИМ-1 в кадре ТОРМ. При опросе второй пшют-стажер заявил, что он не смотрел на ИМ-1 и ИМ-2, в то время как согласно п. 4.7.1.3 РЛЭ Ту-204 он обязан контролировать выключение автоматического торможения (если оно использовалось). Данный факт еще раз свидетельствует о неудовлетворительном знании требований РЛЭ и отсутствии технологической дисциплины у членов экипажа.
Лишь за 570 м до конца ВПП, на скорости 95 км/ч последовала рекомендация: «Сейчас попробуй, она будет тормозиться». Кем и кому была адресована данная рекомендация, комиссия установить не смогла из-за низкого качества записи, представленной в комиссию на компьютерном диске после произведенной в ГЦБП ВТ перезаписи с бортового магнитофона.
Вслед за этой рекомендацией, одновременно с сигналом о нажатии тормозных педалей, на МСРП-А-02 начала регистрироваться разовая команда «Включение основной подсистемы торможения» и появился сигнал о наличии давления в тормозах колес. Неприменение экипажем тормозов в течение 19 с привело к увеличению дистанции пробега на 470 м.
КВС после обжатия тормозных педалей некоторое время (в интервале 218-228 сек от момента приземления) поочередно ослаблял обжатие сначала левой, затем правой тормозной педали, чем уменьшал эффективность торможения. Анализ внутрикабинных переговоров в этот период дает основание предполагать, что взаимодействие в экипаже и организующая роль КВС в тот момент отсутствовали, о чем говорит выписка из записи бортового магнитофона:
- «Не тормозится».
- «Поставь на ручное».
- «Что делать?».
- «Давай малый реверс врубим».
Все эти переговоры велись при отсутствии каких-либо команд со стороны КВС.
За 150 м до конца ИВПП были практически полностью обжаты обе тормозные педали. КВС (по его объяснению) за 20 м до конца ИВПП повторно включил максимальный реверс двигателей на время = 6 с и сразу же выключил без выдержки РУР на упоре промежуточного реверса.
Согласно Заключению ОАО «Туполев», при таких действиях по выключению максимального реверса в течение 5 с сохраняется повышенная положительная тяга (в момент повторного выключения реверса на МСРП-А-02 зарегистрирован рост приборной скорости).
Самолет выкатился за пределы ИВПП по курсу посадки на 43 м.
По заключению комиссии, причиной выкатывания ВС за пределы ИВПП явилось сочетание следующих факторов:
- низкий уровень взаимодействия и технологической дисциплины в экипаже;

- отсутствие требовательности со стороны КВС по недопущению нарушений технологической дисциплины в экипаже;
- выключение максимального реверса на скорости более установленной РЛЭ на 40 км/ч;
- выключение малого реверса на скорости более рекомендованной РЛЭ на 40 км/ч;
- преждевременное выключение режима автоматического торможения в совокупности с отсутствием действий экипажа по использованию торможения с помощью тормозных педалей в течение 19с;
- запоздалое решение на повторное включение реверса;
- неграмотные действия КВС при выключении реверса после повторного его включения (перевод РУР в выключенное положение без задержки на промежуточном упоре) в результате чего на некоторое время (около 5 с) реализовалась повышенная прямая тяга двигателей.
Оценка расчетными методами коэффициента сцепления, выполненная ГЦБП ВТ, показала, что во второй половине пробега (с удаления 2430 м от входного порога ИВПП) реализовался низкий коэффициент сцепления (0,29±0,05).
В своем отчете комиссия отметила недостатки, выявленные при расследовании:
- в аэродромной службе ОАО «Аэропорт Внуково» не выполнено Распоряжение от 24.01.01 № НА-ЗО-р о внедрении в эксплуатацию блока измерения и обработки результатов измерения коэффициента сцепления искусственных покрытий взлетно-посадочных полос типа БИО-ВПП производства ГУЛ «Планета»;
- для самолета Ту-204 отсутствует единый документ, определяющий порядок взаимодействия и технологию работы членов экипажа, что обусловило наличие многочисленных недостатков во взаимодействии и технологии работы членов экипажа.
Рекомендации комиссии:
- руководителю Управления надзора за летной деятельностью ФСНСТ рассмотреть целесообразность разработки «Инструкции по взаимодействию и технологию работы членов экипажа самолета Ту-204»;
- Генеральному директору АК «Авиалинии-400»:
· рассмотреть вопрос о повышении требовательности руководящего состава летной службы и командиров воздушных судов авиапредприятия к неукоснительному соблюдению технологической дисциплины экипажей в полете;
· принять меры к приведению организации летной работы в авиапредприятии в соответствие с требованиями нормативных актов, регулирующих деятельность гражданской авиации;
· принять решение о целесообразности использования второго пилота-стажера (из состава данного экипажа) на летной работе до оформления установленным порядком документов, подтверждающих его профессиональную подготовку;
· Генеральному директору ОАО «Аэропорт Внуково» принять меры по выполнению требований Распоряжения первого заместителя Министра транспорта Российской Федерации от 24.01.01 № НА-ЗО-р «О внедрении в эксплуатацию блока измерения и обработки результатов измерения коэффициента сцепления искусственных покрытий взлетно-посадочных полос».
