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ФЕДЕРАЛЬНОЕ АГЕНТСТВО ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

(РОСАВИАЦИЯ)

ДАЛЬНЕВОСТОЧНОЕ МЕЖРЕГИОНАЛЬНОЕ ТЕРРИТОРИАЛЬНОЕ  УПРАВЛЕНИЕ ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

ФЕДЕРАЛЬНОГО АГЕНТСТВА ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА

П Р И К А З

     « 18 » февраля 2013 г.                                                                                                                 № 41
г. Хабаровск

О состоянии безопасности полетов в авиапредприятиях, 
подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному

управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта, за 2012 год

На 31 декабря 2012 года на территории, подконтрольной  Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального  агентства воздушного транспорта (далее – Управление), было зарегистрировано 8 эксплуатантов коммерческой гражданской авиации, 10 эксплуатантов АОН и 18 эксплуатантов выполняющих авиационные работы.

Четыре эксплуатанта коммерческой гражданской авиации имели право выполнения международных полетов, в том числе два (ОАО “Владивосток Авиа” и ОАО “Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы”) имели право выполнения регулярных пассажирских перевозок на международных авиалиниях, остальные эксплуатанты, допущенные к международным полетам, выполняли чартерные полеты и авиационные работы за рубежом. 

Подконтрольны Управлению 31 аэродром и 26 аэропортов, в том числе: 4 международных, 1 региональный и 21 аэропорт местных воздушных линий. Кроме этого имеется 5 аэродромов, не имеющих статуса аэропорта. 

Общее количество авиационных событий в 2012 году увеличилось с 46 до 52 или на 11 % по сравнению с 2011 годом. Это увеличение произошло из-за роста с 34 до 44 авиационных инцидентов (22%) инициированных отказами авиационной техники и прочими причинами. Из них в анализируемом периоде произошло 2 (2 в 2011 году) серьезных авиационных инцидента.

Повреждений воздушных судов при их коммерческом обслуживании в анализируемом периоде уменьшилось с 5 до 4-х. 

 Было допущено 2 повреждения лопаток ГВТ на двигателях в аэропорту Южно-Сахалинск (1 в 2011 году). 

Общий налет в 2012 году на всех типах воздушных судов подконтрольных эксплуатантов Управлению уменьшился с 91010 часа до 85528 часов (на 17 %), по причине уменьшения рейсов в ОАО «Владивосток авиа» и ОАО «Сахалинские авиатрассы».
Авиационное событие от 30.07.2012 с ВС А-320 ОАО «Владивосток авиа» учтено как два авиационных инцидента:

– грубая посадка вследствие ошибочных действий экипажа (п.31 приложения 1 ПРАПИ -98); 
– не уборка шасси после взлета (п.7 приложения 1 ПРАПИ-98). 
В 2012 году 2 авиационных инцидента в Международном аэропорту Владивосток связанных с столкновением с птицами привели к повреждению лопаток вентиляторов силовых установок, в 2011 году подобных событий не произошло. 
Имеются события по которым силами комиссии точную причину авиационного инцидента установить не представляется возможным (Як-40 - помпаж среднего двигателя в аэропорту Хабаровск, Б-767 - забоины на лопатках вентилятора в аэропорту Южно–Сахалинск, Ан-38-100 - не растормаживание основного колеса, Ми-8Т - наличие стружки).   


Из-за низкой исполнительности со стороны организации ответственной за охрану территории аэродрома, произошло 3 авиационных инцидента, из-за наличия животных на ВПП (аэропорт Ноглики 2, аэродром Буревестник 1).

ПРИКАЗЫВАЮ

1. Утвердить Сводный анализ состояния безопасности полетов в авиапредприятиях, подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта,  за 2012 год (Приложение № 1).   

2. Руководителям организаций ГА, эксплуатантам АОН и пользователям воздушного пространства:

2.1. Сводный анализ состояния безопасности полетов в авиапредприятиях, подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта,  за 2012 год изучить с летным, командно-летным, командно-руководящим составом, инженерно-техническим персоналом и личным  составом служб обеспечения полетов.  

2.2. Принять необходимые меры по реализации рекомендаций «Сводного анализа  состояния безопасности полетов в предприятиях и авиакомпаниях подконтрольных Дальневосточному МТУ ВТ Росавиации за 2012 год», в части касающейся.
3. Общий контроль за исполнением  настоящего приказа оставляю за собой. 

4. Приказ довести до личного состава авиапредприятий, подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта. 
        И.о. начальника управления                                                                
П.Б. Сергеев
Штанкевич С.И.
(4212) 75-22-74
Приложение № 1
I. Анализ  состояния безопасности полетов

в предприятиях и авиакомпаниях подконтрольных 

Дальневосточному МТУ ВТ Росавиации за 2012 год 

(Оценка статистических данных отдела инспекционного контроля по 

безопасности полетов Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации)

В 2012 году на территории подконтрольной  Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта (далее – Управление) было зарегистрировано 8 эксплуатантов коммерческой гражданской авиации, 10 эксплуатантов АОН и 18 эксплуатантов выполняющих авиационные работы.

Четыре эксплуатанта коммерческой гражданской авиации имели право выполнения международных полетов, в том числе два (ОАО “Владивосток Авиа” и ОАО “Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы”) имели право выполнения регулярных пассажирских перевозок на международных авиалиниях, остальные эксплуатанты, допущенные к международным полетам, выполняли чартерные полеты и авиационные работы за рубежом. 

Подконтрольны Управлению 31 аэродром и 26 аэропортов, в том числе: 4 международных, 1 региональный и 21 аэропорт местных воздушных линий. Кроме этого имеется 5 аэродромов, не имеют статуса аэропорта. 

В анализируемом периоде авиационных и чрезвычайных происшествий не поизошло. 

Имело место: 

Количество авиационных событий за 2012 – 2011 года

Таблица № 1

	
	2012
	2011
	изменение

	серьезных авиационных 

инцидентов
	2
	2
	= (0%)


	авиационных инцидентов
	44
	34
	+ 10 (22%)

	недопустимых повреждений 

лопаток двигателя
	2
	1
	+ 1 (100%)

	повреждений ВС
	4
	5
	- 1 (20%)

	чрезвычайных происшествий
	–
	1
	-1 (100%)

	катастроф
	–
	1
	- 1 (100%)

	аварий
	–
	1
	- 1 (100%)

	ВСЕГО
	52
	46
	+ 6 (11%)
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Общие сведения  состояния безопасности полетов

за  2012 – 2011 год

                                                                                                           Таблица № 2

	КЛАССИФИКАЦИЯ

СОБЫТИЯ
	ГОДА
	АС
	±
	ТИПЫ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

	
	
	ВСЕГО
	
	САМОЛЕТЫ
	ВЕРТОЛЕТЫ

	АВИАЦИОННЫЕ

ПРОИСШЕСТВИЯ
	2012
	-
	-1
	-
	-

	
	2011
	1
	
	1
	-

	В ТОМ ЧИСЛЕ
	КАТАСТРОФЫ
	2012
	-
	-1
	-
	-

	
	
	2011
	1
	
	1
	- 

	
	АВАРИИ
	2012
	-
	-1
	-
	-

	
	
	2011
	1
	
	1
	-

	ЧИСЛО      

 ПОГИБШИХ
	ВСЕГО
	2012
	-
	– 11
	-
	-

	
	
	2011
	11
	
	-
	- 

	
	В том 

 числе
	Членов 

экипажа
	2012
	-
	-11
	-
	-

	
	
	
	2011
	7+2 а/т
	
	-
	-

	
	
	Пассажиров
	2012
	-
	
	-
	-

	
	
	
	2011
	2
	
	-
	-

	СПИСАНО ВОЗДУШНЫХ  

СУДОВ
	2012
	-
	-
	-
	-

	
	2011
	1
	
	1
	-

	ЧРЕЗВЫЧАЙНЫЕ

ПРОИСШЕСТВИЯ
	2012
	-
	-1


	-
	-

	
	2011
	1
	
	1
	-

	АВИАЦИОННЫЕ 

ИНЦИДЕНТЫ
	2012
	46
	+9
	39
	7

	
	2011
	36
	
	27
	9

	ПОВРЕЖДЕНИЯ ВС

НА   ЗЕМЛЕ
	2012
	4
	-1
	4
	–

	
	2011
	5
	
	5
	–

	Недопустимые 

повреждения лопаток ГВТ  двигателя 
	2012
	2
	+1
	2
	–

	
	2011
	1
	
	1
	–


Распределение авиационных событий в авиапредприятиях 

подконтрольных Дальневосточному МТУ ВТ Росавиации 

по авиакомпаниям:

Таблица № 3

	Авиакомпании/ год
	2012
	2011
	изменение

	ОАО «Владивосток Авиа»
	12
	15
	- 3 

	ОАО «Сахалинские авиатрассы»
	15
	6
	+ 9 

	ОАО «Артель старателей «Амур»
	–
	2
	- 2 

	ОАО «АК «Восток»
	4
	–
	+ 4 

	КГУП «Хабаровские авиалинии»
	6
	3
	+ 3

	ООО «Авис ДВ»
	сертифкат аннулир.
	1
	–

	ЗАО СП “Авиакомпания "Авиашельф-Aviashelf”
	3
	5
	- 2 

	ГАУ Амурской области “Амурская авиабаза”
	–
	2
	- 2 

	ООО «Авис Амур»
	сертифкат аннулир.
	2
	–

	ООО «Восток-Запад»
	сертифкат аннулир.
	1
	–

	ООО «Гранат»
	1
	–
	+ 1 

	ООО ”Авиакомпания Дальневосточная“
	1
	–
	+ 1 

	ОАО ”Международный аэропорт Владивосток“
	3
	–
	+ 3 

	Аэропорт «Южно-Сахалинск»
	3
	–
	+ 3 

	ГУ Амурской области “Аэропорт Благовещенск”
	1
	–
	+ 1 

	ОАО «Аэропорт Ноглики»
	2
	–
	+ 2 

	МАП «Буревестник»
	1
	–
	+ 1 


Распределение авиационных событий в авиапредприятиях 

подконтрольных Дальневосточному МТУ ВТ Росавиации по месяцам:

Таблица № 4

	Кол-во
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011
	Года

	14
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Катастрофа

	9
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Авария

	8
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	01
	02
	03
	04
	05
	06
	07
	08
	09
	10
	11
	12
	месяц


Общее количество авиационных событий в 2012 году увеличилось с 46 до 52 или  на 11 %. Это увеличение произошло из-за роста с 34 до 44 авиационных инцидентов (22%) инициированных отказами авиационной техники и прочими причинами. Из них в анализируемом периоде произошло 2 (2) (далее в анализе в скобках данные за АППГ) серьезных авиационных инцидента.

Повреждений воздушных судов при их коммерческом обслуживании в анализируемом периоде уменьшилось с 5 до 4. 

Было допущено 2 повреждения лопаток ГВТ на двигателях в аэропорту Южно-Сахалинск (1). Одно из повреждений обнаруженное 01.07.2012 на самолете Б-767 VP-BAX рейс AFL1720 ОАО ”Аэрофлот“ в аэропорту Южно–Сахалинск, определить где произошло попадание посторонних предметов в ГВТ не представляется возможным. 

Состояние безопасности полетов в авиапредприятиях, подконтрольных Управлению, по субъектам РФ.

Хабаровский край

 На территории Хабаровского края базируются следующие эксплуатанты 

 и авиационные предприятия:

- ОАО  “Авиакомпания “Восток”;
- КГУП ,,Хабаровские авиалинии”;  

- ОАО “Артель старателей ”Амур”;

- ОАО ”КнААПО“;

- ООО ”шТурМан -2“;

- ООО ”Авиалифт ДВ“;

- ООО ”Авиакомпания Дальневосточная“;

- ООО “Авиакомпания ”Орлан“

- ООО “Восточный Авиа Альянс“

- ОАО ”Комсомольский аэропорт“;

- ОАО ”Хабаровский аэропорт“;

- Чернов М.Н.;

 В 2012 году в авиапредприятиях коммерческой гражданской авиации, эксплуатантов АОН - авиационных, чрезвычайных происшествий не поизошло.  Имели место авиационные инциденты. 

КГУП «Хабаровские авиалинии»


21.05.2012 при выполнении рейса НИ466 по маршруту Хабаровск – Николаевск-на-Амуре на самолете Як-40 RA-87400, экипаж произвел возврат с исполнительного старта из-за помпажа среднего двигателя.

Причина авиационного инцидента: явился возврат с исполнительного старта, из-за неустойчивой работы среднего двигателя. Причина неустойчивой работы комиссией четко не установлена. Способствующим фактором неустойчивой работы могла быть метеообстановка–сдвиг ветра, по скорости и направлению, в строну предельно – допустимой, приближенной к 5 м/с в попутном направлению.

16.08.12 года при выполнении рейса НИ484 по маршруту Хабаровск-Николаевск на Амуре, самолет Ан-24РВ RA–46643, на исполнительном старте произошла просадка оборотов СУ до 85%, экипаж принял решение возврата с исполнительного старта по причине неисправности правого двигателя. Экипаж и пассажиры не пострадали, ВС повреждений не имеет.

Причиной авиационного инцидента: явилось появление разворачивающего момента самолета вправо от осевой линии и просадка оборотов  СУ до n-80-85%. Причиной появления разворачивающего момента является неравномерное обжатие тормозов  КВС. Причиной просадки оборотов явился перевод РУД с 100 градусов на 0 градусов по УПРТ при положении переключателя промежуточного упора воздушного винта “на упоре”. Все вышеперечисленные причины явились следствием поспешных и несогласованных действий  экипажа в предотвращении разворачивающего момента ВС от осевой линии.

17.08.12 года при выполнении рейса НИ9211 по маршруту Хабаровск - Дземги (Комсомольск на Амуре), самолет Як-40 RA–88251, на удалении 70 км от аэродрома вылета Хабаровск-Новый, произошел отказ среднего двигателя, экипаж принял решение на возврат аэродрома вылета, посадка благополучно, экипаж и пассажиры не пострадали. ВС повреждений не имеет.

Причиной авиационного инцидента явилось: самовыключение среднего двигателя АИ-25, вследствие отказа в работе топливного насоса 760Б. Отказ в работе топливного насоса произошёл вследствие разрушения шлиц, соединяющих хвостовик приводного вала насоса 760Б с приводной муфтой. Разрушение шлиц, соединяющих хвостовик приводного вала насоса 760Б с приводной   муфтой   произошло   вследствие   образования - фреттинг​-коррозии шлицевого соединения хвостовика приводного вала насоса с приводной муфтой топливного насоса, в процессе его длительной эксплуатации без технического обслуживания. Развитие фреттинг - коррозии шлицевого соединения: хвостовика приводного вала насоса с приводной муфтой топливного насоса, вплоть до полного разрушения шлиц, произошло вследствие длительной эксплуатации топливного насоса 760Б без проверки и обслуживания, которые должны были быть выполнены на ремонтных заводах. Два последних ремонта (27.12.1993г. и 29.01.2003г.) были выполнены на заводе №243 ГА (АП «UAT»).
26.08.2012 года при выполнении рейса НИ9207 по маршруту Николаевск на Амуре-Тугур вертолет Ми-8 RA-25196, сработала сигнализация ”СТРУЖКА В МАСЛЕ“, экипаж произвел благополучную посадку на аэродроме вылета 10-04 местного времени.

Причиной авиационного инцидента явилось:

- загорание светосигнального табло «СТРУЖКА ЛЕВ. ДВИГ.»;

- срабатывание стружкосигнализатора СС-78-2 левого двигателя;

- попадание металлической частицы в стружкосигнализатор СС-78-2 в виде волосины длиной 8 мм.


Причина попадания частицы в стружкосигнализатор СС-78-2 точно определить не представляеться возможным. 

31.08.2012 года  Ми-8 RA-24691, рейс НИ 9228, по маршруту Охотск-Арка-Оленеводческая бригада и обратно, после взлета из аэропорта Охотск на высоте полета 1500 метров в кабине почувствовался запах керосина, при осмотре обнаружена течь топлива из дополнительного правого бака. Течь топлива принятыми мерами частично устранена. КВС принял решение возврат на аэродром вылета. Посадка благополучно.

Причиной авиационного инцидента явилось:

- некачественная сварка сварного шва в районе установки технологической заглушки дополнительного топливного бака;

- возникновение усталостных напряжений в месте сварного шва в процессе длительной эксплуатации;

- образование трещины на сварном шве длиной 90 мм на заднем торце бака;

- течь топлива из образовавшейся трещины.  

25.12.2012 Ан-26 RA-26105 выполнялся  рейс НИ9203, перевозка груза по маршруту Комсомольск-на-Амуре - Николаевск–на-Амуре, после выпуска шасси не сработала сигнализация выпуска передней опоры шасси. при проверке сигнализации уборки и выпуска шасси, сигнализация была исправна. При повторном выпуске шасси сигнализация выпущенного положения передней опоры мигала. При уходе на второй круг лампы выпущенного положения передней опоры загорелась. Посадка благополучно.

Причиной авиационного инцидента явилось: не загорание светосигнализатора выпущенного положения передней опоры шасси. Причиной не загорания светочигнализатора явился отказ концевого выключателя ДП-702, выпущенного положения передней опоры шасси. 

ОАО «АК «Восток»


30.06.2012 аэропорт Хабаровск – МВЛ. На самолете Ан-38-100 RA-41901, выполнявшего рейс ДХ9241 по маршруту Комсомольск на Амуре – Хабаровск, на пробеге диспетчером визуально обнаружен дым со стороны левой основной стойки шасси. 

Причиной авиационного инцидента явилось: падение давления воздуха в пневматике колеса левой основной опоры шасси на пробеге вследствие сквозной потёртости шины при его скольжении по ВПП из-за нерасчетного полного затормаживания колеса.  В следствии полного затормаживания колеса левой основной опоры шасси, который предположительно проявился из-за кратковременного отказа в работе одного из агрегатов гидросистемы (электрогидравлического выключателя УГ-34, электрогидравлического крана УГ-135).


24.05.2012 при выполнении чартерного полета по маршруту Хабаровск – Благовещенск на самолете Ан-38 RA-41901 ОАО ”АК ”Восток“, во второй половине пробега произошло падение давления в пневматике колеса левой основной опоры шасси. При осмотре была обнаружена протертость размером 25х14 см всех кордов. 

Причиной авиационного инцидента явилось: падение давления воздуха в пневматике колеса левой основной опоры шасси на пробеге вследствие протертости всех кордов при его скольжении по ВПП из-за не растормаживания колеса в результате кратковременного отказа датчика юза УА54-8.

26.07.2012 район аэропорт Хабаровск МВЛ, самолет Ан-28 RA-28941, рейс ДХ339 Хабаровск-Чумикан, в наборе высоты произошло падение давления масла в правом двигателе, экипаж произвел посадку на аэродроме вылета, метеоусловия не препятствовали выполнению полета. Экипаж и пассажиры не пострадали.  

Причиной авиационного инцидента явилось: срабатывание сигнализации минимального давления масла правого двигателя и загорание табло «МИН. ОСТАТОК МАСЛА ПРАВ. ДВИГАТЕЛЬ». Которое является особенностью эксплуатации двигателя ТВД -10Б согласно пункта 8.3 РЛЭ самолета Ан-28 и пункта 072.90.00 стр. 4 РТЭ двигателя ТВД-10Б.


23.10.2012 Ми-8Т RA-24246, при вылете с аэродрома Чумикан, в наборе высоты произошло загорание светосигнального табло «СТРУЖКА ПРАВОГО ДВИГАТЕЛЯ», экипаж произвел посадку на аэродроме вылета. Посадка благополучно. 

Причиной авиационного инцидента явилось: вынужденная посадка на аэродром вылета, из-за срабатывания светосигнального табло «СТРУЖКА ПРАВОГО ДВИГАТЕЛЯ», в следствии замыкания контактов сигнализатора стружки СС-78, единичной металической частицей из-за срыва заусеница на колесах кородки приводов.

ООО ”Дальневосточная“

19.07.2012 при выполнении лесопатрульных работ на самолете Ан-2 RA-40934, рейс ДЫ9201 после вылета с посадочной площадки ”Победа“ произошло падение давления масла с последующей остановкой двигателя. КВС произвел вынужденную посадку в районе н.п. Падали на дорогу Комсомольск –Эльбан, в 58 км от Комсомольска на Амуре. Пострадавших нет. Повреждения ВС: разрушен подкос стойки шасси, колесо, местные разрывы перкали нижнего крыла. 

Расследование серьезного авиационного инцидента продлено, в связи с отправкой на исследование двигателя АШ-62 в МАРЗ РОСТО.

     Приморский край

На территории Приморского края базируются следующие эксплуатанты 

и авиационные предприятия:

- ОАО “Владивосток Авиа”;

- ЗАО “Авиалифт Владивосток”;  

- ООО ”Дальнереченск Авиа“.

- ООО ”Гранат“.

- ОАО ”Спасскцемент“.

- КГУАП ”Пластун Авиа“

- ОАО ”Международный аэропорт Владивосток“.

      В 2012 году в авиапредприятиях коммерческой гражданской авиации и у эксплуатантов АОН авиационных, чрезвычайных происшествий не было.  Имели место авиационные инциденты. 

ОАО «Владивосток Авиа»

21.03.2012 на самолете Ту-204-300  RA-64045 выполнялся рейс по маршруту Владивосток – Петропавловск-Камчатский. При заходе на посадку в аэропорту П. Камчатский, после выпуска шасси не закрылись створки основных стоек шасси. Посадка произведена благополучно.

Причина авиационного инцидента явился: отказ реле РЭС-52 РС4.555.020 выпущенного положения шасси блока 024.57.47-16.   

26.03.2012 на самолете A-320 VQ-BFM выполнялся рейс ХF4610 по маршруту Владивосток – Южно-Сахалинск. Экипаж, при выруливании на предварительный старт, продолжил руление до исполнительного старта и несанкционированно занял ИВПП - 1, что привело к уходу на второй круг, по команде диспетчера, самолета А-320 ОАО Авиакомпания ”Сибирь“.

Причина авиационного инцидента  явилось: несанкционированное занятие ИВПП-1 экипажем самолета, недостаточная концентрация внимания и ошибка экипажа в ходе руления и занятия предварительного старта из-за несоблюдения требований технологии работы экипажа, нарушения правил ведения радиообмена экипажем и диспетчером ДПР. 


04.04.2012после посадки на пробеге на самолете А-330 VQ-BEQ следовавшим рейсом XF4602 Шерементьево - Хабаровск, произошло разрушение подшипника колеса № 1 и оси переднего колеса левой стойки шасси.

Расследование авиационного инцидента не завершено. Поврежденные компоненты отправлены на исследование, на предприятие изготовитель.


15.04.2012 самолет A-320 VP-BFY выполнял рейс по маршруту Магадан – Хабаровск – Владивосток. Через 1 час полета возникла неисправность зеленой гидросистемы. При заходе на посадку экипаж произвел выпуск шасси от аварийной гидросистемы. Посадка произведена благополучно. 

Причиной авиационного инцидента явилась: негерметичность гидравлического шланга (p/n АЕ2463921G0181 HoseAssy) подвода гидрожидкости «зеленой» гидросистемы к цилиндру уборки-выпуска правой створки шасси из-за разрушения гидравлического шланга подвода жидкости к цилиндру уборки-выпуска правой створки левой стойки шасси. 


17.04.2012 на самолете A-320 VP-BFY выполнялся рейс по маршруту Хабаровск – Сеул. Через 25 минут полета возникла неисправность зеленой гидросистемы. КВС произвел вынужденную посадку на аэродроме вылета. Посадка произведена благополучно. 

Причиной авиационного  инцидента  явилось: падение уровня гидрожидкости в баке «зелёной» гидросистемы, из-за деформации и снижения эластичности уплотнительного  кольца (p/n NAS1612-10) штуцера G HP   в линии  высокого давления «зеленой» гидросистемы агрегата PTU.


02.06.2012 при выполнении  рейса ЖЛК4642 по маршруту Хабаровск – Петропавловск-Камчатский на самолете Ту-204-300 RA-64044 в наборе заданного эшелона на высоте 10650 м произошло самопроизвольное выключение второго двигателя. КВС произвел вынужденную посадку на аэродроме вылета. Посадка произведена благополучно. 

Причина серьёзного авиационного инцидента явился: самопроизвольное выключение двигателя №2(п.3 приложения 1, ПРАПИ-98): 

– вследствие нарушения действующей конструкторской и технологической документации на зубчатое колесо 94-06-971, не удаленный при изготовлении механической обработки геометрического концентратора напряжений в зоне проплава сварного шва поверхности торца буртика зубчатого колеса 94-06-540 и торца зубчатого колеса 94-06-523-01;

– и как вследствие поломка зубчатого колеса 94-06-971 из-за образования усталостной трещины; 

– нарушение кинематической связи ротора КВД с приводом НР-90 двигателя ПС-90А.

19.07.2012 при выполнении рейса XF4653 по маршруту Иркутск -Хабаровск на самолете А-320 VP-BCG после взлета из аэропорта Иркутск, произошел отказ автопилота и автомата тяги. Экипаж прекратил выполнение задания и произвел посадку в аэропорту вылета Иркутск. Посадка благополучно.

Причина авиационного инцидента явилась: вынужденная посадка воздушного судна из-за обоснованного решения, принятое экипажем в условиях проявления системного отказа бортового оборудования, проявившегося в результате рассогласования в работе агрегатов ADIRU 1/2/3. Рассогласование было вызвано некорректной работой Taxical function of ADIRU инерционных систем IR1 и IR2,  IR3 (согласно исследованиям ”Airbus Industry“) в следствии воздействия на них дополнительных вибрационных нагрузок возникающих на этапе разбега.

30.07.2012 аэропорт Хабаровск-Новый, на взлете, при выполнении регулярного рейса XF-4642 по маршруту Владивосток- Хабаровск- Новосибирск, на самолете А-320 VQ-BFM, не убрались стойки шасси. Экипаж произвел выработку топлива и произвел посадку на аэродроме вылета. Посадка благополучно, экипаж и пассажиры не пострадали. 

Причина авиационного инцидента явилось: не уборка шасси после взлёта.

Не уборка шасси произошла из-за заклинивания амортизатора передней стойки в обжатом положении, что вызвало срабатывания сигнализации нарушение полётной конфигурации и выдачи сигнала на блокировку рычага выпуска/уборки шасси.

Заклинивание амортизатора передней стойки шасси произошло в результате
грубой посадки с перегрузкой 3,57g.

Грубая посадка ВС произошла по причине недостаточного создания посадочного положения ВС экипажем (КВС), при исправлении ошибки (отделения) на посадке, вследствие несоразмерных действий рулями управления самолётом, необоснованный перевод РУД на режим малого газа.

Отсутствии записи о грубой посадки в бортовом журнале ВС, не позволило своевременно выявить инженерно-техническим составом факт грубой посадки и выполнить комплекс работ по определению соответствия ВС нормам лётной годности.

Потеря данных о грубой посадки в LOAD REPORT 15, вследствие многократного вызова экипажем в ручном наборе запросов LOAD REPORT 15, превышающим норму хранения в истории MCDU.


Учитываеться как два авиационных инцидента: первый – грубая посадка вследствие ошибочных действий экипажа (п.31 приложения 1 ПРАПИ -98); из-за сокрытия экипажем факта грубой посадки необходимые работы на ВС не были выполнены, что привело ко второму инциденту – неуборке шасси после взлета (п.7 приложения 1 ПРАПИ-98). 

31.08.2012 при выполнении рейса XF-4672, ВС А-320 VP-BFY принадлежность на взлете в аэропорту Владивосток попала птица во правый двигатель. Посадка в аэропорту Харбин благополучно. При послеполетном осмотре в аэропорту Харбин обнаружено повреждение двух лопаток КНД.

Причиной авиационного инцидента явилось: недостаточное орнитологическое обеспечение в международном аэропорту Владивосток (Кневичи) и как следствие попадание птиц во входное устройство. Повреждение лопаток вентилятора СУ № 2.

05.09.2012 самолет Ту-204 -300 RA-64038 уклонение в запретную зону №63 в районе а/п Внуково. 

Причина авиационного инцидента явилось: нарушение порядка ИВП РФ из-за невыполнения экипажем требований п.3.34.3 ФАП «Подготовка и выполнение полетов в ГА РФ», в части выполнения экипажем ВС схемы выхода из района аэродрома, опубликованной в документах аэронавигационной информации.

20.09.2012 А-320 VQ-BHC, рейс ЖЛК-4612 по маршруту Владивосток-Хабаровск-Магадан, при взлете с аэропорта Хабаровск-Новый, после отрыва произошло попадание птицы во 2 СУ, после чего появилась не допустимая вибрация двигателя, КВС принял решение на возврат в аэропорт вылета Хабаровск, посадка благополучно, экипаж и пассажиры не пострадали. 

Причиной авиационного инцидента явилось: повреждение лопаток №4 и  №5 вентилятора СУ№2 из-за попадания птицы на этапе взлета ВС с аэродрома Хабаровск (Новый), из за недостаточного технического обеспечения в аэропорту Хабаровск (Новый) для организации орнитологических мероприятий. 

Международный аэропорт «Владивосток»


09.10.2012 А-330-300 VQ-BPK ОАО «Аэрофлот» в аэропорту Владивосток, выполялся рейс АФЛ1702 по маршруту  Москва-Владивосток, после входа в глиссаду на удалении 20 км КВС доложил об отсутствии индикации сигнала ГРМ и решении об уходе на второй круг, по докладу ЭРТОС ГРМ работает исправно, при повторном заходе КВС доложил об исправной работе ГРМ, посадка благополучна.

Причиной авиационного инцидента явилось:

- неудовлетворительный контроль работоспособности (включенного состояния) глиссадного радиомаяка с МКпос.251° на ИВПП-1 (левая) со стороны сменного инженера, в нарушение требований п. 2.1 Должностной инструкции;

- отсутствие согласования сменного инженера с РП перезагрузки системных блоков АДУ для восстановления работоспособности системы дистанционного управления ДПРМ с МКпос.71°, в период захода на посадку с МКпос.251° на ИВПП-1 (левая) экипажа самолета А-330-300, в нарушение требований пункта; 

- в нарушение требований п.п. 2.1, 2.5 Должностной инструкции, своевременно сменный инженер индикацию не включенного состояния не обнаружил, не доложил диспетчеру ДПК о фактическом состоянии радиомаяка, мер по включению глиссадного радиомаяка с МКпос.251° на ИВПП-1 (левая) не предпринял.


07.12.2012 при взлете смолета А-330-300 ОАО «Аэрофлот» рейс АФЛ1703 (по маршруту Владивосток-Москва), по докладу экипажа попадание птицы во 2 СУ, параметры СУ в норме, экипаж принял решение следовать по мршруту в аэропорт назначения.

Причиной авиационного инцидента явилось: повреждение лопаток вентилятора СУ №2 из-за попадания птицы на разбеге перед отрывом с аэродрома. 


14.12.2012  при выполнении буксировки с МСN1а методом ,,Хвостом назад,, на аэродроме Владивосток (Кневичи) самолет ТУ-154Б Р552 AIR KORYO, произошло столкновение кабины тягача с носовой частью фюзеляа ВС. Поврежден нижний технический люк в носовой части. ВС от полета отстранено. Степень повреждения-вмятина панели обшивки по заднему контуру проема места установки обтекателя антены 50х80 мм; повреждена внешняя обшивка композиционного материала обтекателя антены ДИСС-013 размером 250х20мм. Пострадавших нет. 

Причина повреждения воздушного судна явилось: соприкосновение кабины аэродромного тягача с носсовой частью фюзеляжа самолета из-за нерасчетного подъема водителем кабины тягача при буксировке воздушного судна, вследствии не выполнения требований «Инструкции по эксплуатации аэродромного тягача «SCHOPF-F396E».
ООО «Гранат»


16.10.2012 в районе Новонежино Приморского края вертолет ROBINSON R-44 RA-04357 при выполнении лесопатрульных работ, не вышел в заданное время на связь. Посадка в 06.45 UTC в Новонежино благополучно.

Причиной авиационного инцидента явилось: невыход на связь КВС в заданное время в ППМ Краскино с диспетчером, из-за отказа передатчика вследствие попадания влаги в разъем антенно-фидерного тракта радиостанции BENDIX/KingKY 197 A.

Сахалинская область 

На территории Сахалинской области базируются следующие эксплуатанты и 

авиационные предприятия:

- ОАО  “Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы”;

- ЗАО СП “Авиакомпания "Авиашельф-Aviashelf”; 

- ОАО “Авиапредприятие “Зональное”;

- ОАО ”Аэропорт Южно- Сахалинск“;

- ОАО ”Аэропорт Ноглики“;


-  ОАО ”Сахалинский аэропорт Оха“;

- ОАО ”Аэропорт Шахтерск“;

- ГУП ”Аэропорт Южно-Курильск“;

- МАП ”Буревестник“.

- В аэропорту Южно-Сахалинск коммерческое обслуживание воздушных судов осуществляет ЗАО ”Аэропорт Сервис“. 

В 2012 году в авиапредприятиях авиационных, чрезвычайных происшествий не было. 

Имели место авиационные инциденты. 

ОАО «Сахалинские авиатрассы»

04.01.2012 после посадки самолета Б-737 RA-73013, при освобождении ВПП загорелось табло и сработала звуковая сигнализация о пожаре ВСУ. Пожар потушен самолетным СПГ. 

Причиной авиационного инцидента явилось: срабатывание звуковой и световой сигнализации ”FIRE“, ”HANDLE APU FIRE“ (пожар ВСУ) APU - Auxiliary Power Unit (ВСУ) явилось воспламенение избыточного топлива в процессе запуска ВСУ с выбросом пламени из выходного устройства ВСУ через выхлопную трубу, а также частично через технологический зазор между срезом сопла ВСУ и передним срезом выхлопной трубы, вследствие избыточной подачи пускового топлива неисправным автоматом дозировки топлива (FCU - Fuel Control Unit) и поздним поджигом топлива из-за разрушения изолятора свечи зажигания ВСУ.

19.01.2012 на самолете DHC-8 RA-67255, выполнявшего регулярный рейс СХУ781 по маршруту Южно-Сахалинск – Оха, в процессе  выруливания  на исполнительный  старт по докладу экипажа в салоне появился дым, КВС прекратил руление и зарулил на стоянку. 

Причиной авиационного инцидента явилось: появление дыма в кабине самолета является внутренняя утечка масла двигателя № 2.

Причиной внутренней утечки масла явился дисбаланс давления воздуха, подпирающего лабиринтные уплотнения опорных подшипников валов двигателя, вследствие его утечки через фланец трубопровода отбора воздуха низкого давления.

Причиной внешней утечки масла и воздуха через фланец трубопровода отбора воздуха низкого давления явилось плохое уплотнение этого фланца из-за ослабления затяжки винтов крепления трубопро- вода и отсутствие прокладки под фланцем.

Причиной своевременного не обнаружения ослабления затяжки винтов крепления трубопровода и отсутствия прокладки под фланцем явилось некачественное выполнение регламентных работ по осмотру двигателя на форме ТО ”С-check“ в организации по ТОиР AVMAX (Канада).

15.02.2012 при выполнении рейса  СХУ75, самолет Б-737 RA-73005 по маршруту   Южно-Сахалинск – Хабаровск на исполнительном старте в аэропорту Южно-Сахалинск при увеличении режима двигателей экипаж услышал хлопок со стороны правого борта.  КВС прекратил взлет. 

Причиной авиационного инцидента явилось: прекращение взлета из-за возникновения «помпажа» правого двигателя. 

1. Причиной «помпажа» явилось нарушение газодинамической устойчивости тракта двигателя из-за образования ледяных отложений на деталях входного направляющего аппарата и лопатках компрессора двигателя.

2. Причиной образования ледяных отложений стала недостаточная эффективность ПОС двигателя при его длительной работе на малом газе в условиях сильной метели с переносом снега в приземном слое и его забросе во входной направляющий аппарат и невыполнения экипажем рекомендаций FCOM в части прогрева двигателей через каждые 10 минут в течение 15 сек на оборотах не менее 80% N1 из-за недооценки экипажем степени обледенения силовых установок в данных метеоусловиях.

3. Причинами длительной работы двигателя на малом газе в данных условиях явились: 

а) несоответствие видимости наблюдаемых техником-метеорологом  АМЦ  фактическим метеоусловиям, наблюдаемым экипажем на ВПП; 

б) отсутствие взаимодействия между диспетчером ОВД и АМЦ выразившееся в не предоставлении диспетчером в АМЦ фактической погоды передаваемой экипажем;

в) нарушение диспетчером СДП должностной инструкции диспетчера СДП, осуществляющего непосредственное УВД Сахалинского Центра ОВД, утвержденной начальником Сахалинского Центра ОВД филиала «Аэронавигация Дальнего Востока» от 16 декабря 2011 года:

- п. 2.7. (принимать своевременно меры по оказанию помощи экипажам ВС при полетах в особых случаях и условиях); 

- п. 3.3. (в случаях, не терпящих отлагательства, когда создается угроза безопасности полетов, немедленно принимать меры по обеспечению безопасности полетов, в зависимости от ситуации, с последующим докладом руководителю полетов); 

- п. 2.28. (при получении от экипажа ВС сведений об опасных метеоявлениях немедленно сообщать об этом дежурному синоптику…);          

5. Не соответствие расположения ОПН за метеоусловиями на аэродроме Южно-Сахалинск требованиям п. 6.3.2. НГЭА-92, что привело к несоответствию наблюдаемой погоды техником-наблюдателем АМЦ в месте наблюдения (наблюдение осуществлялось с высоты примерно равной 4,5 м) фактической погоде на ВПП, наблюдаемой экипажем.

6. Несовершенство руководящих документов позволяющих осуществлять наблюдение за видимостью при низовой метели с высоты наблюдения от 1,5 до10 метров.

26.02.2012 на самолете Б-737 RA-73005 при выполнении рейса  HZ111 по маршруту Южно-Сахалинск – Сеул (ИНЧХОН) в зоне аэродрома (ИНЧХОН) произошел отказ основной гидросистемы. КВС произвел благополучную посадку на аэродроме назначения.

Причиной авиационного инцидента явился: отказ гидросистемы ”А“ в полете из-за утечки гидрожидкости через заглушку на корпусе гидропривода спойлера № 6 из-за старения резинового уплотнения

21.03.2012 года самолет DHC-8 RА-67257  выполнял международный чартерный рейс НZ6889 по маршруту Южно-Сахалинск-Саппоро. После взлета, в наборе высоты, на эшелоне 16000 футов экипаж обнаружил, что высота в кабине 8000 футов и растет, скорость изменения высоты в кабине 1000 ф/мин. На эшелоне 17000 футов КВС перевел самолет в горизонтальный полет. Экипаж выполнил ОРН, попробовал применить ручной и полуавтоматический метод управления герметизацией кабины. Так как управление герметизацией не восстановилось и высота в кабине продолжала расти, экипаж запросил снижение до высоты 14000 футов. На снижении началось хаотичное движение стрелок приборов герметизации от минимального до максимального значения. Экипаж произвел вынужденную посадку на аэродроме вылета. Посадка благополучно.

Причиной авиационного инцидента явился: отказ системы герметизации кабины из-за неправильной установки режима работы высотной системы, произошедшая в результате ошибочных показаний указателей, установленных на панели указателей высоты и перепада давления в кабине  Ошибочные показания указателей возникли вследствие неисправности панели указателей высоты и перепада давления в кабине (Indiсatог Саbin Ргеssurization Раnеl).


09.04.2012 на самолете DHC-8-200 RA-67257 выполнялся регулярный рейс по маршруту Южно-Сахалинск – Ноглики. При уборке шасси загорелось табло о не уборке левой основной и передних створок шасси. КВС произвел вынужденную посадку на аэродроме вылета.  

Причиной авиационного инцидента явилось: падение давления в гидросистеме № 2 из-за наличия воздушной пробки в магистрали нагнетания гидронасоса. Наличие воздушной пробки в гидросистеме №2 явилось следствием попадания воздуха в гидросистему.


05.06.2012 на самолете DHC-8-200 RA-67259 выполнялся регулярный рейс СХУ9239  по маршруту Южно-Сахалинск – Ноглики. В начальной стадии взлета кратковременно сработала звуковая сигнализация о неготовности к взлету (WARNINGHORN). КВС прекратил взлет.    

Причиной авиационного инцидента явилось: срабатывание звуковой сигнализации ”ТАКЕ-ОFF\WARNING” вследствие не установки триммера руля высоты во взлетное положение ”ТАКЕ-ОFF“ командиром ВС и невыполнение им контроля положения триммера руля высоты при исполнении карты контрольных проверок.


29.07.2012 на взлете, при выполнении регулярного рейса СХУ891 по маршруту Южно-Сахалинск-Хабаровск, на самолете Б-737-500 RA-73013, во время вывода двигателей на взлетный режим загорелась сигнализация предупреждения о неисправности (MASTER CAUTION ENG). Взлет был прекращен на скорости 80 KTS (148 км/ч). После прекращения взлета экипажем было обнаружено загорание сигнализации системы контроля параметров работы двигателя (PMC INOP).  

Причиной авиационного инцидента явилось: прекращение взлета ВС из-за загорания светосигнального табло “MASTER CAUTION” “ENG” и “R” РМС Inop.

Причиной загорания светосигнального табло“MASTER CAUTION” “ENG” и “R” РМС Inop явилось неисправность в системе Power Management Control (система автоматической коррекции оборотов №1) правого двигателя. Причиной неисправности в системе Power Management Control правого двигателя явилось окисление контактов ШР J2, J5.

05.08.2012 при выполнении рейса СХУ75 по маршруту Южно-Сахалинск – Хабаровск на самолете Б-737-500 RA –73013. При заходе на посадку в а/п Хабаровск на 4 развороте при выпуске механизации произошел невыпуск всех секций закрылков. Экипаж выполнил круг в районе аэродрома. КВС в соответствии с ЭТД самолета Б-737, принял решение о производстве посадки с убранной механизацией. Погода не препятствовала выполнению полета. На борту находилось 83/6 пассажиров, 6 членов экипажа. Посадка благополучно. 

Причина авиационного инцидента явился: отказ FLAP POSITION TRANSMITTER, по причине коррозии на штырях штепсельного разъема.

29.08.2012 при заходе в зону ”Магадан-контроль“ потеря связи, Б-737-200 RA-73005, при выполнении рейса СХУ-77, Хабаровск-Магадан, второй пилот вместо частоты 133,6 ошибочно переключился на частоту 119,3 (”Магадан-подход“), данная ошибка была обнаружена экипажем, после чего была установлена нужная частота и экипаж вышел на связь. Посадка благополучно.

Причина: авиационного инцидента явились: ошибочные действия второго пилота при настройке и управлении связной радиостанции и дальнейшая невнимательность экипажа при прослушивании рабочей (по мнению экипажа) частоты радиосвязи с диспетчером ОрВД.

03.09.2012 при выполнении рейса СХУ891 по маршруту Южно-Сахалинск – Хабаровск на самолете Б-737-200 RA-73003, в наборе высоты 3500 футов на 3 мин. полета произошел отказ ADC-1 с одновременным отказом показаний указателей КВС AIR SPEED INDICATOR  и ALTIMETER (указатели скорости и высоты).  Экипаж  прекратил выполнение задания. Посадка в аэропорту вылета без последствий. 

Причина: авиационного инцидента явилось: продолжительна эксплуатация блока DIGITAL AIR DATA COMPUTOR, с большой частотой отказов за период с 2006 года – 4 отказа;

- отказ блока DIGITAL AIR DATA COMPUTOR вследствие отказа элементарной базы ADC-1.

06.09.2012 при полете на высоте 1400 футов на самолете DHC-8 RA-67251, рейс СХУ 806 по маршруту Шахтерск –Южно-Сахалинск, слева от ВС наблюдали вспышку и хлопок, отклонений в работе приборов и систем не наблюдалось. По локатору грозовые очаги не просматривались. Посадка благополучно. При послеполетном осмотре ВС, обнаружено повреждения носового локатора.

Причина: причиной повреждения самолета явилось: попадание разряда атмосферного электричества в носовой обтекатель локатора.

Причиной попадания разряда атмосферного электричества в носовой обтекатель локатора явилось непреднамеренное попадание самолета в условия атмосферной электрической активности.

18.09.2012 DHC-8 RA-67261, рейс СХУ 781 по маршруту Южно-Сахалинск –Оха, после взлета через 1 мин. Произошло раскачивание параметров TORG, PROP  двигателя № 2. Экипаж принял решение на возврат в аэропорт вылета. Посадка благополучно, ВС повреждений не имеет, экипаж и пассажиры не пострадали.

Причина: авиационного инцидента явилось: периодическое открытие и закрытие PCU Feather Solenoid  двигателя № 2 вследствие срабатывания системы Beta Lockout из-за неисправности концевого выключателя Beta Renge 6141-S4, которое привело к колебаниям параметров TORG, PROP и SPEED  двигателя № 2 во время набора высоты.


23.10.2012 выполнялся рейс СХУ899 на самолете Б-737-200 RA-73005 по маршруту Южно-Сахалинск – Владивосток, в процессе руления ВС на исполнительный старт экипаж услышал громкий хлопок в районе передней стойки шасси, прекратил выполнение задания. При осмотре обнаружено разрушение левого колеса передней стойки шасси с повреждением авиашины.  

Причиной авиационного инцидента явилось:

Наличие скрытого дефекта в виде коррозионного концентрата напряжения в реборде колеса. Несвоевременное обнаружение дефекта способствовало отсутствие автоматизированного комплекса по неразрушающему контролю на ремонтной станции “H.A.S. Aviation Corp” где производился ремонт колеса.

22.11.2012 при выполнении рейса СХУ9217 по маршруту Южно-Сахалинск – Южно Курильск самолет DHC-8 RA-67253 нарушение схемы захода на посадку с МКПос013. Экипаж выполнял заход на посадку с МКПос193. Система наблюдения ОрВД отсутствует.

Причина: Согласно Правилам расследования авиационных происшествий и инцидентов с гражданскими воздушными судами в Российской Федерации (постановление Правительства Российской Федерации #G0от 18 июня 1998 года № 609) п. 24 Приложения №1 «Нарушение установленных правил и схем набора высоты, выхода из зоны аэродрома, снижения или захода на посадку. Изменение заданной высоты полета без согласования с диспетчером. Изменение плана и маршрута полета после вылета» -  авиационное событие классифицируется как авиационный инцидент. 

Причинами авиационного инцидента явилось: самостоятельное, без согласования с диспетчером, выполнение экипажем схемы захода на посадку с МКпос. 193° на аэродроме Южно-Курильск (Менделеево).

ЗАО СП “Авиакомпания Авиашельф“

07.03.2012 на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-22984, выполнялся транспортно-связной полет по маршруту Ноглики – МБУ ”Орлан“. Через 20 минут полета сработал речевой информатор РИ-65 и табло ”СТРУЖКА ГЛАВ. РЕД.“. КВС принял решение  возвратиться на аэродром вылета Ноглики. Посадка благополучно. 

Причиной авиационного инцидента явилось: загорание желтого светосигнального табло ”СТРУЖКА ГЛАВ. РЕД.“ и срабатывание речевого информатора РИ-65 – из-за сочетания следующих факторов: 

- замыкание, из-за касания экранированного провода (поз. 38Б2) с клеммой соединительной колодки (поз. 23Л), происшедшее под воздействием вибрации из-за уменьшения допустимого зазора между экранированным проводом и клеммой соединительной колодки в результате провисания экранированного провода в процессе эксплуатации;

- не качественное выполнение смотровых работ на Ф-2 (РО Ми-8МТВ-1, часть-2, Авиационное и радиоэлектронное оборудование пункт 31.10.00 b ТК проверка монтажа приборных досок и пультов).

30.03.2012 на вертолете Ми-8МТВ-1  RA-22985 выполнялся транспортно-связной полет по маршруту Ног​лики - п.п. Чайво. Через 18 минут после взлета экипаж определил запах керо​сина. При осмотре грузовой кабины бортмехаником в хвостовой части запах керосина резко усилился. Приборы контроля показывали увеличенный расход топлива. КВС принял решение произвести вынужденную посадку на аэродроме вылета Ноглики. В момент разворота произошло выключение подкачивающих насосов подвесных баков. Посадка произведена благополучно.

Причина авиационного инцидента явился: повышенный расход топлива в полете и его малый остаток. Повышенный расход топлива в полете возник из-за отказа в работе поплавкового клапана уровня топлива 766300А-1-Т вследствии попадания головки заклепки между грибковым клапагном и седлом клапана уровня топлива расходного бака. Из-за некачественной клепки произошло ослабление заклепочного соединения и разрушение заклепки.


29.04.2012 на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-22984, выполнялся коммерческий рейс  по маршруту Ноглики – ОБТК (объединенный береговой транспортный комплекс)  ”Чайво“ – Орлан – Ноглики. За 5 минут до посадки в аэропорту Ноглики возникла неисправность правого двигателя. КВС произвел вынужденную посадку на подобранную с воздуха площадку, расположенную в 5 км Сев. Зап. Ноглики.  Посадка произведена благополучно. 

Причина авиационного инцидента явился: отказ регулятора частоты вращения свободной турбины правого двигателя ТВЗ-117ВМ №7087883000156, связанный с разрушение внешнего гибкого вала 7829.9290-01. Разрушение внешнего гибкого вала 7829.9290-01 произошло из-за выработки смазки в его кожухе, загустевания ее остатков, разрушения части угле-фторопластовых втулок и отклонения по прямолинейности от требований конструкторской документации при его изготовлении.

Аэропорт «Южно-Сахалинск»


05.04.2012 после полета по маршруту  Шереметьево – Южно-Сахалинск  на самолете Ил-96-300 RA-96011 ОАО ”Аэрофлот“ при послеполетном осмотре самолета обнаружено повреждение лопаток вентиляторов всех четырех силовых установок авиадвигателей ПС-90А. 

Причина повреждения рабочих лопаток вентиляторов двигателей 1, 2, 3, 4 вызвано попаданием посторонних предметов в виде фрагментов уплотненного снега при движении самолета после посадки в аэропорту Южно-Сахалинска, с использованием реверса на ИВПП покрытой снегом на 25%. 

01.07.2012 при послеполетном осмотре обнаружены забоины лопаток вентилятора второго двигателя на самолете Б-767 VP-BAX рейс AFL1720 ОАО ”Аэрофлот“ в аэропорту Южно–Сахалинск.

Причина повреждения рабочих лопаток вентилятора двигателя № 2 вызвано попаданием посторонних предметов в ГВТ двигателя. Определить где произошло попадание посторонних предметов в ГВТ не представляется возможным. 

05.07.2012 при открытии переднего правого люка багажного отсека самолета, было допущено грубое касание об обрезные ролики погрузчика, с повреждением ЛКП на самолете А-330 VQBCQ ОАО ”Аэрофлот“ в аэропорту Южно –Сахалинск.

Причина повреждения ВС явилось: соприкосновение нижнего обреза люка 1-го багажного отсека А-330 с поворотным обрезиненным роликами загрузочной машины для обслуживания багажа ”Air Marrel-700 DP/9“ в связи с сочетанием следующих факторов:

1. Нарушение водителем автопогрузчика ОСТиСМ ЗАО ”Аэропорт -Сервис“ Клепиковым А.А. требований п.6 инструкции по безопасности Air Marrel-700 DP/9 запрещающей производить операции по открытию –закрытию люка без права на это.

2. Недостаточный контроль со стороны инженера по техническому обслуживанию авиационной техники 1-й категории Родина Д.Е. за соблюдением производственно-технологического процесса по обслуживанию ВС А-330 VQ-BCQ в нарушении п. 2.1, 2.3 должностной инструкции инженера по ТО АТ ОАО ”Аэрофлот“.

ОАО ”Аэропорт Ноглики“


29.06.2012 аэропорт Ноглики. Выполнялся регулярный рейс СХУ9239 на самолете DHC-8 RA-67259 по маршруту Ю-Сахалинск – Ноглики. По команде диспетчера, из-за появления животных (собак) на летном поле, КВС выполнил повторный заход на посадку. После повторного захода посадка выполнена благополучно. 

Причина авиационного инцидента явилось: проникновение животных на ИВПП в результате подкопа под металлическое ограждение собаками вследствие недостаточного контроля за состоянием охраняемой территории со стороны ответственной организации за охрану аэродрома (отделение №19 «Ноглики», команда №6 «Сахалин» Приморского филиала ФГУП «Управление ведомственной охраны Минтранса России»). Угроза столкновения ВС с животными (собаками) на ИВПП.


18.06.2012 выполнялся регулярный рейс СХУ9237 на самолете DHC-8 RA-67259 по маршруту Ю-Сахалинск – Ноглики. По команде диспетчера, из-за появления собак на летном поле, КВС выполнил повторный заход на посадку. После повторного захода посадка выполнена благополучно. 

Причина авиационного инцидента явилось:  проникновение животных на ИВПП в результате подкопа под металлическое ограждение собаками вследствие недостаточного контроля за состоянием охраняемой территории со стороны ответственной организации за охрану аэродрома (отделение №19 «Ноглики», команда №6 «Сахалин» Приморского филиала ФГУП «Управление ведомственной охраны Минтранса России»). Угроза столкновения ВС с животными (собаками) на ИВПП.

Аэродром «Буревестник»


21.05.2012 при выполнении рейса СХУ 801 самолет Ан-24 RA-46530 выполнил уход на второй круг из-за выхода на летное поле аэродрома «Буревестник» стада коров.

Причиной авиационного инцидента явилась: возникшая угроза столкновения самолета с вышедшими на ИВПП животными (коровами).

Причиной проникновения животных на ИВПП стало нарушение целостности ограждения охраняемой территории, из-за его разрушения в результате паводка и неудовлетворительного контроля за состоянием ограждения в зоне ответственности войсковой части 74131.

Амурская область

На территории Амурской области базируются следующие эксплуатанты и авиационные предприятия:

- ГАУ Амурской области “Амурская авиабаза”;

- ГУ Амурской области “Аэропорт Благовещенск”;

- ГУ Амурской области ”Аэропорты МВЛ:

- ”Аэропорт Зея“;

- ”Аэропорт Тында“;

- ”Аэропорт Экимчан“.

Имеется 5 эксплуатантов АОН.

В 2012 году в авиапредприятиях и у эксплуатантов АОН авиационных, чрезвычайных происшествий не было. Имели место авиационные события.  

Аэропорт «Благовещенск»

20.07.12 в аэропорту Благовещенск, при выполнении погрузочно-разгрузочных работ во время отъезда от ленточного транспортера после загрузки багажа электотягач тележкой зацепил транспортер, который сместился и нанес незначительные повреждения передней стенки багажника самолета Б-737 VQ-BPS ”АК ”ЮТэйр“.  

Причиной повреждения воздушного судна явилось сочетание факторов:

1. Нарушение правил отъезда от ВС водителем электротягача СОП Яковлевым Н.Г. в части п. 2.34 Инструкции по организации движения спецавтотранспорта и средств механизации на аэродроме Благовещенск.

2 Управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения водителем Яковлевым Н.Г. 

О  сроках расследования авиационных инцидентов

Таблица № 5

	Предприятия
	Всего событий
	Расследовано
	% расследования
	Срок расследования (дней)
	В стадии расследования
	Срок 

расследования 

продлен до 

получения

 результатов 

исследования

	
	
	
	
	до 10 
	от 10 – 15 
	от 15 – 20 
	от 20 - 25
	Свыше 25
	
	

	ОАО «Владивосток Авиа»
	12
	10
	83,3
	
	8
	
	
	2
	
	2

	ОАО «Сахалинские авиатрассы»
	15
	15
	100
	2
	7
	2
	
	4
	
	

	ОАО «Артель старателей «Амур»
	–
	–
	–
	
	
	
	
	
	
	

	ОАО «АК «Восток»
	4
	4
	100
	1
	3
	
	
	
	
	

	КГУП «Хабаровские авиалинии»
	6
	6
	100
	1
	3
	
	
	2
	
	

	ЗАО СП “Авиакомпания «Авиашельф-Aviashelf”
	3
	3
	100
	
	
	1
	
	2
	
	

	ГАУ Амурской области “Амурская авиабаза”
	–
	–
	–
	
	
	
	
	
	
	

	ООО «Гранат»
	1
	1
	100
	
	1
	
	
	
	
	

	ООО ”Авиакомпания Дальневосточная“
	1
	–
	0
	
	
	
	
	
	
	1

	ОАО ”Международный аэропорт Владивосток“
	3
	3
	100
	
	3
	
	
	
	
	

	Аэропорт «Южно-Сахалинск»
	3
	3
	100
	
	3
	
	
	
	
	

	Аэропорт «Благовещенск»
	1
	1
	100
	
	1
	
	
	
	
	

	Аэропорт «Ноглики»
	2
	2
	100
	
	2
	
	
	
	
	

	Аэродром «Буревестник»
	1
	1
	100
	
	1
	
	
	
	
	

	Инцидентов было всего
	52
	49
	
	4
	32
	3
	
	10
	
	3

	2012 г. на расследование потрачено дней в %  
	
	
	94
	8
	62
	  6
	–
	19
	
	6


Комиссиями Управления расследовались 27 авиационных событий с воздушными судами подконтрольными другим МТУ ВТ Росавиации, произошедшими на подконтрольной Управлению территории.

Следует отметить, что расследование авиационных событий на территории других управлений имеет свои особенности, которые увеличивают сроки расследования. 
Из 52 авиационных событий расследование завершено по 49 событиям, что составляет  94%. 

Основными недостатками в расследованиях по-прежнему являются:

- недостаточность доказательной документации;

- отсутствие причинно-следственной связи обусловившей событие, из-за неполного анализа;

- недостаточная связь между анализом и заключением;

- отсутствие фотодокументов, отсутствие на фотодокументах фиксации времени и даты.

По итогам работы в 2012 году можно сделать вывод, что качество расследования авиационных событий и оформление материалов расследования  удовлетворительное. 

Одной из главных целей расследования является установления причин и выработка мероприятий по недопущению в дальнейшем подобных событий, которые должны быть основой в планировании и проведении профилактической работы в авиапредприятиях.

Разработанная система получения информации о полноте и своевременности реализации предложений, разрабатываемых комиссиями, расследовавшими авиационные события, дает некоторые положительные результаты. По  расследованным авиационным  событиям, происшедшим в 2012 году большинство эксплуатантов доложили о выполнении рекомендаций выработанных комиссиями по расследованию, остальные рекомендации находятся в стадии реализации.   

Распределение по факторам событий

Таблица № 6

	
	2012
	2011
	изменение

	Летный состав
	8
	9
	- 1

	ИАС
	2
	2
	0

	Отказы
	28
	19
	+9

	УВД
	–
	–
	0

	ЭРТОС
	 1
	1
	=

	Метео обеспечение
	1
	–
	+ 1

	Аэрод. служба
	4
	5
	- 1

	ГСМ
	–
	–
	0

	САБ
	3
	3
	=

	Медиц. обеспечение
	–
	–
	0

	Прочие 
	5
	7
	-2
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Распределение по типам воздушных судов

Таблица № 7

	Тип ВС
	Самолеты
	Вертолеты

	года
	Импортные
	Отечественные
	Импортные
	Отечественные

	2011
	24
	11
	–
	9

	2012
	31
	14
	1
	6

	
	+ 7
	+3
	+ 1
	- 3


Выводы:

Из анализа за 2012 год следует, что подконтрольные Управлению авиапредприятия справились с основной задачей – выполнили авиационные перевозки и авиационные работы без авиационных происшествий. 

Отмечаеться общая тенденция увеличения авиационных событий в летний период, это связано с увеличением авиационных перевозок, повышеннием усталости авиационного персонала как летного (увеличение налета) так и на инженерно-технического.

Общее количество авиационных инцидентов увеличилось с 46 до 52 или на 11%. При снижении общего налета за отчетный период, коэффициент частоты возникновения авиационных инцидентов  (расчитан на 1000 часов налета) увеличился с 0,43 до 0,51. 

Количество авиационных инцидентов, инициированных неправильными действиями или бездействием личного состава  в 2012 году практически осталось на прежнем уровне:

– летный состав 8 (9);

– инженерно-технический персонал 1 (2). 

Два авиационных инцидента произошли из-за отказа авиационной техники и классифицированы серьезными. 

Авиационный инцидент от 30.07.2012 с ВС А-320 ОАО «Владивосток авиа» учтен как два авиационных инцидента:

– грубая посадка вследствие ошибочных действий экипажа (п.31 приложения 1 ПРАПИ -98); 

– вследствии сокрытия экипажем факта грубой посадки необходимые работы на ВС не были выполнены, что привело ко второму инциденту, неуборке шасси после взлета (п.7 приложения 1 ПРАПИ-98). 

В 2012 году 2 авиационных инцидента в Международном аэропорту Владивосток связанных со столкновением птиц привели к повреждению лопаток вентиляторов силовых установок, в 2011 году подобных событий не было. 

Имеются события по которым силами комиссии точную причину установить не представляется возможным (Як-40 - помпаж среднего двигателя в аэропорту Хабаровск, Б-767 - забоины на лопатках вентилятора в аэропорту Южно–Сахалинск, Ан-38-100 - не растормаживание основного колеса, Ми-8Т - наличие стружки).   

Из-за низкой исполнительности со стороны ответственной организации по охране территории аэродрома, произошло 3 авиационных инцидента, из-за наличия животных на ВПП (аэропорт Ноглики 2, аэродром Буревестник 1).

Рекомендации:

Исключение ошибочных действий авиационного персонала.

1. Повторное изучение правил эксплуатации авиационной техники со всем авиационным персоналом в части касающегося по выявленным нарушениям с принятием зачетов.

2. Практическое обучение на рабочем месте авиационного персонала с разбором в части касающиеся.

3. Обязательный доклад о неправильных действиях и нарушениях допущенных при эксплуатации и обслуживании авиационной техники авиационным персоналом, с целью исключения нежелательных последствий для деятельности авиапредприятия в целом.

По отказам воздушных судов.

1. Внести в эксплуатационную документацию воздушных судов дополнительные проверки систем и оборудования воздушного судна имеющих увеличенную частоту отказов.

2. Увеличить частоту проверок при обслуживании систем и оборудования воздушного судна.

3. При необходимости закупить дополнительные средства контроля за работоспособностью авиационной техники.

По орнитологическому обеспечению.

1. Ввести дополнительные меры по отпугиванию птиц в районе летного поля.

2. Вести постоянный мониторинг с записью в журнале о наличии птиц и принятых мерах.

По исключению нахождения животных на летном поле.

1. Вести постоянный контроль ограждений летного поля с записью об результатах осмотра.

Начальник отдела 

инспекционного контроля по БП





С.И. Штанкевич


Налет эксплуатантов, подконтрольных Дальневосточному МТУ ВТ Росавиации, за 2012-2011 годы и количество инцидентов на 1000 часов налета.

Таблица № 8

	Эксплуатант
	ТИПЫ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

	
	-330
	А-320
	Ту-204
	Б-737
	В-300
	Ан-24
	Ан-26
	Ан-12
	Ан-38
	Ан-28
	Ан-2
	ДНС-8
	Як-40
	Самолеты всего
	Ми-8 МТВ
	Ми-8т
	Ми-2
	R-44
	EC-130
	Ка-32
	Вертолет всего
	Общий налет 

	Влад. Авиа
	3964
	16568
	17257
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	215
	38004
	0
	833
	0
	0
	0
	0
	833
	38837

	АвК САТ
	0
	0
	0
	4507
	0
	872
	0
	1067
	0
	0
	0
	3309
	0
	9755
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	9755

	АвК Восток
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	786
	1710
	0
	0
	0
	2496
	2789
	8164
	0
	0
	0
	0
	10953
	13449

	КГУП  Хаб. Ав.
	0
	0
	0
	0
	0
	3203
	853
	0
	0
	0
	0
	0
	1374
	5430
	0
	598
	0
	0
	0
	0
	598
	6028

	АС Амур
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Дальнереченск
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Дальневосточн.
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	350
	0
	0
	350
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	350

	Петропавловск
	0
	0
	0
	0
	307
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	307
	871
	914
	307
	0
	0
	0
	2092
	2399

	Авиалифт
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1680
	1680
	1680

	Зональное
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	513
	0
	0
	0
	513
	513

	Авиашельф
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	4402
	0
	0
	0
	0
	0
	4402
	4402

	АвК Орлан
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	2721
	0
	0
	0
	0
	2721
	2721

	Гранат
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	235
	267
	0
	0
	502
	502

	Спасскцемент
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	161
	0
	161
	161

	ГАУ Ам. База
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	3157
	0
	0
	3157
	0
	1557
	0
	0
	0
	0
	1557
	4714

	шТурМан-2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	17
	0
	0
	0
	0
	0
	17
	17

	Всего  2012
	3964
	16568
	17257
	4507
	307
	4075
	853
	1067
	786
	1710
	3507
	3309
	1589
	59499
	8079
	14787
	1055
	267
	161
	1680
	26029
	85528

	Всего  2011
	9329
	19057
	18205
	4876
	0
	5502
	1937
	1484
	670
	1657
	4288
	2325
	1600
	70930
	7756
	10220
	919
	0
	0
	1185
	20080
	91010

	Тенденция
	-5365
	-2489
	-948
	-369
	307
	-1427
	-1084
	-417
	116
	53
	-781
	984
	-11
	-11431
	323
	4567
	136
	267
	161
	495
	5949
	-5482

	Число событий         в 2012 г
	1
	7
	3
	8
	0
	2
	1
	0
	2
	1
	1
	9
	2
	37
	3
	3
	0
	1
	0
	0
	7
	44

	К инц
	    0,25   
	     0,42   
	     0,17   
	   1,78   
	      -     
	   ,49   
	  1,17   
	     -     
	  2,54   
	 0,58   
	  0,29   
	  ,72   
	 1,26   
	  0,62   
	   0,37   
	   0,20   
	     -     
	 3,75   
	     -     
	    -     
	0,35 
	0,51

	Число событий         в 2011 г
	3
	10
	4
	3
	 
	3
	0
	3
	0
	0
	2
	1
	1
	30
	6
	3
	0
	0
	0
	0
	9
	39

	К инц
	  0,32   
	  0,52   
	 0,22   
	   0,62   
	0
	  0,55   
	      -     
	2,02   
	      -     
	     -     
	  0,47   
	  0,43   
	 0,63   
	    0,42   
	   0,77   
	   0,29   
	     -     
	0
	0
	    -     
	 0,45   
	0,43   

	Сравнение 2012 с 2011 г
	-   0,07   
	-0,10   
	   -0,05   
	   1,16   
	 
	- 0,05   
	  1,17   
	-  2,02   
	  2,54   
	 0,58   
	-  0,18   
	 2,29   
	  ,63   
	    0,20   
	-  0,40   
	- 0,09   
	    -     
	 
	 
	   -     
	-  0,10   
	          0,09   

	Коэффициент частоты возникновения авиационных инцидентов  (расчитан на 1000 часов налета) по самолетам в 2012 г. он составил 0,62; по вертолетам 0,35.                             

   а в 2011 г. соответственно 0,38 и 0,45. 

	Коэффициент частоты возникновения авиационных происшествий расчитан на 100 000 часов налета.                      

В 2012 году авиационных происшествий не произошло,  а в 2011 составил - 1,99


II. Деятельность Дальневосточного МТУ Росавиации.
Таблица. 1 Общие сведения об инспекторском составе управления.

	
	Численность состава
	Средний

возраст
	Базовое авиационное образование
	Количество специалистов, владеющих английским языком в объеме, достаточном для свободного общения и ведения официальной переписки

	
	По штату
	По факту
	
	летное
	инженерное
	ОрВД
	Другое
	

	1
	Отдел 

инспекции МТУ ВТ
	8
	4
	42,5
	2
	1
	–
	1*
	–

	2
	Полевые

 инспекторы
	12
	11
	55,5
	5
	6
	–
	–
	–

	3
	Всего
	20
	15
	49
	7
	7
	–
	1
	–


*– факультет воздушных сообщений Дальневосточного ГУПС.

Таблица 2. Участие в комиссиях по расследованию авиационных событий

	
	Количество проведенных расследований авиационных событий

	
	В качестве председателя комиссии
	В качестве члена комиссии Росавиации, МАК или другого ведомства

	Отдел инспекции МТУ ВТ
	7
	–

	Полевые инспекторы
	26
	–


Таблица 3. Число проведенных внеплановых проверок авиационных предприятий в связи с 

происшедшими авиационными происшествиями, серъезными инцидентами и другими авиационными событиями.

	Количество проведенных внеплановых проверок авиационных предриятий

	2011 год
	2012 год

	–
	1*


*– О принятых мерах по устранению недостатков в обеспечении полетов на аэродроме Благовещенск по результатам расследования аварии с самолетом Ан-24 RA-46561 АК «Ираэро» происшедшего 08.08.2011 (исх. от 19.09.2012 №04-01/2825).

Таблица 4. Прохождение специальной подготовки.

	
	Наименование курсов повышения квалификации

	
	Курсы по подготовке специалистов по расследованию и предотвращению авиационных происшествий и инцидентов при

 МГТУ ГА

(1 раз в 5 лет)
	СУБП
	SAFA
	Курсы по подготовке государственных инспекторов

(1 раз в 4 года)
	Курсы по подготовке специалистов по расследованию и предотвращению авиационных происшествий и инцидентов при Академии ГА (1 раз в 5 лет)

	Отдел инспекции МТУ ВТ
	–
	–
	–
	3 
	1 

	Полевые инспектора
	2 
	–
	–
	6 
	–

	Специалисты других отделов МТУ
	2 
	–
	–
	12 
	–


Таблица 5. Численость инспекторского состава, имеющего действующие летные свидетельства.

	Всего специалистов, имеющих действующие летное свидетельство, в том числе:
	Отдел инспекции по БП
	Отдел летной эксплуатации
	Другие отделы МТУ ВТ
	Типы ВС, к которым имется допуск к полетам

	пилот
	–
	2
	–
	Ту-204-300, Як-40

	штурман
	–
	–
	–
	–

	бортинженер

(бортмеханик)
	–
	
	–
	–

	бортпроводник

(бортоператор)
	–
	–
	–
	–


Таблица 6. Число проведенных проверок инспекционного контроля.

	
	На перроне
	На маршруте

(в полете)
	Пассажирских (грузовых) 

салонов и работы бортпроводников (бортоператоров)
	Базовых объектов
	Рамповая проверка

	
	
	
	
	
	ВС российских А/К
	ВС иностранных А/К

	2011
	29
	29
	13
	15
	1253
	139

	2012
	27
	27
	20
	14
	965
	65


Анализ организации лётной работы

1.
Организация лётной работы.

1.1.
Укомплектованность лётного состава:

Таблица №1

	        Тип ВС
	Количество лётного состава

	
	КВС/КЛС
	ВП
	Штурманы
	Б/И, Б/М
	Б/Р, Б/О

	
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт

	А-320
	41
	30
	36
	31
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ту-204
	36
	37
	39
	32
	-
	-
	38
	30
	-
	-

	Б-737
	10
	11
	12
	19
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-12
	7
	6
	5
	5
	6
	7
	6
	8
	2 /5
	  3 /5

	Ан-24,26
	16
	16
	16
	16
	13
	13
	15
	15
	17
	16

	Як-40
	5
	5
	7
	6
	4
	1
	7
	5
	-
	-

	DHC-8
	11
	11
	14
	12
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-38
	3
	2
	3
	2
	2
	2
	-
	-
	-
	-

	Ан-28
	6
	4
	6
	6
	2
	2
	-
	-
	-
	-

	Ан-2
	8
	7
	8
	6
	1
	1
	-
	-
	-
	-

	Ми-8 Т/МТВ
	90
	78
	87
	73
	7
	7
	85
	73
	-
	-

	Ка-32
	12
	12
	9
	9
	1
	1
	5
	4
	-
	-

	Ми-2
	7
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Cessna
	1
	1
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	В-300
	2
	2
	2
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего:
	255
	212
	260
	217
	36
	33
	156
	135
	24
	24


В ОАО «Владивосток Авиа» В 2012 году лётная служба не была укомплектована лётным составом в количестве, соответствующем штатному расписанию. Фактическое количество авиаспециалистов было достаточным для выполнения реального объема работ. Качество подготовки экипажей ВС соответствует нормативным требованиям  ФАВТ ВТ МТ РФ.

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» На ВС Боинг-737 и DHC-8  штаты  укомплектованы. Для обеспечения полетов в 2012 году, c учетом планируемого объема работ и количества ВС, увеличена штатная численность специалистов этих подразделений. 

В 2012 году прошли первоначальное обучение на ВС DHC-8 четыре пилота.

В связи с уменьшением объема работ на ВС Ан-24 в 2013 году планируется реорганизация этого летного подразделения. Часть летного состава летного подразделения ВС Ан-24 будет сокращена.

В Авиакомпании разработан план мероприятий по привлечению молодых специалистов - выпускников летных училищ для работы в Авиакомпании на ВС иностранного производства. 

В 2012 году фактическая укомплектованность летным составом позволила обеспечить регулярность полетов, а также эффективность работы Авиакомпании – выполнены все заявленные полеты на эксплуатируемых типах ВС.

Рабочая нагрузка летного состава, в основном, соответствует установленным санитарным нормам.

Тем не менее, с согласия ЛС, в течение 2012 года продолжительность полетного времени продлялась у следующих специалистов:

КВС:  Боинг-737 – у четверых; Ан-12 – у одного;

ВП: DHC-8 – у троих; Боинг-737– у четверых;

Продолжительность полетного времени продлялась по причине отсутствия достаточного количества специалистов при прохождении тренажерной сессии. 

В ОАО «Авиакомпания  «Восток» некомплект летного состава до штатного расписания составляет: на самолетах Ан-28 -  КВС - 2чел., на самолетах Ан-38-100 – КВС - 1 чел., ВП – 1 чел., на вертолетах Ми-8 – КВС - 4 чел., ВП - 3чел.,  БМ - 5 чел.,  бортпроводников – 1 чел.

Фактическая укомплектованность летным составом на безопасность и регулярность полетов не повлияла, часть полетов выполнялась КЛС и инструкторским составом.  

В КГУП «Хабаровские авиалинии» количество специалистов в  летной службе достаточно для выполнения  данного  объема  работ с обеспечением  безопасности  и  регулярности  полетов. Имеющееся количество лётного состава, полностью обеспечивает стабильную работу предприятия. Часть  специалистов  летной службы допущена  к  выполнению  полетов на двух  типах  воздушных  судов, что  позволяет  более  рационально использовать  их  рабочий  потенциал.

Принят на работу один КВС самолета Як-40, один бортмеханик самолета Ан-24. Приняты на работу два бортпроводника. 

В авиакомпании ОАО «АС Амур» в 2012 году в авиакомпании произошли следующие изменения по личному составу:

- в связи с уходом на пенсию по состоянию здоровья уволились зам ком АК по качеству, старший пилот-инструктор, старший штурман АК, командир ВС Ан-24, Ан-26, бортмеханик ВС Ан-24, Ан-26, командир вертолета Ми-2, КВС-инстр. Ан-2, КВС Ан-2, В/П Ан-2;

- введены в строй два командира ВС Ан-24, Ан-26;

- приняты на работу: штурман Ан-24, Ан-26 на должность старшего штурмана АК, два В/П и бортмеханик ВС Ан-24,Ан-26.

В настоящее время  есть потребность  в пополнении лётного состава по всем типам ВС. Однако со стороны администрации  ОАО «Артель старателей «Амур»  нет заинтересованности в привлечении специалистов, на работу принимаются специалисты только в случае крайней необходимости, социальное обеспечение лётного состава не улучшается.

В ЗАО «Авиалифт» Владивосток под существующие объемы работ авиакомпания укомплектована достаточным  количеством  летного состава, что позволяет обеспечить  все  договорные обязательства.

В остальных летных службах эксплуатантов, подконтрольных Дальневосточному МТУ ВТ Росавиации, укомплектованность летным составом достаточна для выполнения всех видов работ и поддержания уровня профессиональной подготовки летного состава. Необходимо отметить, что на протяжении длительного времени в предприятиях почти нет притока молодых специалистов из авиационных училищ ГА, и это уже сейчас сказывается на дефиците авиационных специалистов. Много авиаспециалистов летного состава было восстановлено из числа ранее ушедших с летной работы.

 Продолжает иметь место недостаточная работа КРС авиапредприятий в летно-технических училищах по привлечению выпускников.

1.2.
Переучивание и ввод в строй:

Таблица №2

	Тип

ВС
	Переучивание на тип ВС
	Введено в строй

	
	КВС/ВП
	штурманы
	Б/И, Б/М
	КВС/ВП
	штурманы
	Б/И, Б/М

	
	План
	Факт
	План
	Факт
	План
	Факт
	План
	Факт
	План
	Факт
	План
	Факт

	А-320
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	14/14
	14/14
	-
	-
	-
	-

	Ту-204
	2
	2
	-
	-
	-
	-
	5/7
	4/5
	-
	-
	-
	-

	Б-737
	0/4
	0/4
	-
	-
	-
	-
	2/0
	1/0
	-
	-
	-
	-

	Ан-12
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-24,

Ан-26
	10
	8
	7
	7
	7
	6
	9/6
	9/9
	4
	3
	7
	5

	Як-40
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	DHC-8
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2/0
	2/0
	-
	-
	-
	-

	Ан-38
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-28
	3
	3
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	-
	-
	-
	-

	Ан-2
	4
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ми-8
	4
	4
	2
	2
	-
	-
	5/4
	5/8
	1
	1
	7
	8

	Ка-32
	4
	4
	-
	-
	1
	1
	4
	4
	-
	-
	1
	1

	Ми-2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего:
	32
	30
	10
	9
	8
	7
	76
	81
	5
	4
	15
	14


В ОАО «Владивосток Авиа в 2012 году: продолжался процесс подготовки лётного состава на самолёт А320: 

- введены в строй и утверждены в должности:

- КВС А320: Марченко А.В., Лосев А.Н., Шкарин Р.В., Кабанов А.Б., Носов Д.Н., Макаренко Е.А., Демко Ю.В., Курдюмов Д.В., Кашаевский Ю.А., Баханов И.А., Миллер О.Р., Конончук В.В., Демешко И.В., Киреев Е.Г.

- второго пилота А320: Пономаренко А.А., Скворцов В.В., Крючков М.В., Урбанович А.А., Фурс С.И., Максаров В.В., Куцерубов К.А., Краснощеков А.Н., Волик В.В., Николаев С.А., Параскун С.В., Бакушев Ю.Г., Данильченко А.Н., Повякало М.А.

- присвоена квалификация КВС А-320 – инструктор: Тишанинов В.И., Разумовский Д.Г.

Продолжался процесс подготовки лётного состава на самолёт Ту-204-300.

Введены в строй и утверждены в должности:

- КВС Ту-204-300:  Щербинин Ю.Н., Исай А.М., Матросов Н.Н., Белоусов Л.В.

- второго пилота Ту-204-300: Павленко А.Г., Вавилов А.В., Дорохов А.Г., Ефименко И.А., Фисенко Ю.А.;

- присвоена квалификация КВС Ту-204-300 – инструктор: Терновых А.Н.

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» в 2012 году командованием летной дирекции была проведена  работа по вводу в строй летного состава:

­
введено в строй один КВС на ВС Боинг-737, один КВС на ВС DHC-8, продолжает ввод в строй один  КВС-стажер на ВС DHC-8;

­
планируется после переучивания ввод в строй четырех вторых пилота DHC-8. 

КЛС проводит постоянную и целенаправленную работу, направленную на повышение профессионализма летного состава, на искоренение самоуспокоенности на достигнутых результатах.  

В КГУП «Хабаровские авиалинии» в 2012 году согласно планов работы летной службы прошли  переподготовку  на самолеты Ан-24, Ан-26-100 с самолета Як-40 два КВС, четыре В/П,  три Б/М  при ДВЦ ПАП.  По  другим  типам ВС  переучивание  не проводилось. В 2012году введены в строй командирами ВС на вертолете Ми-8 -  один пилот, на самолете Ан-24 - один пилот, на самолете Як-40 - один пилот. Введены в строй на самолете Ан-24 – два пилота и два бортмеханика. Переучивание и качество ввода в строй в 2012 году соответствовало требованиям нормативных документов МТ РФ, регламентирующих профессиональную подготовку летного состава.                                                                                                                                    

В ОАО «Авиакомпания  «Восток» за отчётный период переучены:

- на вертолетах Ми-8Т: один  второй пилот, на самолетах Ан-28 два  вторых пилота;

- на самолетах Ан-38-100 один  второй пилот, на вертолетах Ми-8Т, Ми-8МТВ-1, штурман АЭ Химион Э.А.     

Закончили программу ввода в строй: на вертолетах Ми-8Т/МТВ 3 КВС, на вертолетах  Ми-8Т один  второй пилот, 8 бортмехаников, 1 штурман  АЭ Химион Э.А., на самолетах Ан-28 один  второй пилот. Продолжается ввод в строй: на вертолетах Ми-8Т, Ми-8МТВ- 1, 1КВС, один  второй пилот. 

Получен инструкторский  допуск с правом первоначального обучения:

- на самолетах Ан-38 ЗГП Козлитин И.А.;

- на самолетах Ан-28 ЗКАЭ Смирнов Ю.Н.;

Переучены на самолет Ан-38:

- КВС – Клинков И.Г.;

- ВП - Пасявин Д.В. 

Введен в строй на  самолет Ан-28:  ВП Харитонов А.В. 

Введены в строй на вертолет Ми-8Т: ВП -  Цеплович А.И., БМ  – Крот И.В.,  Красноперов А.Н., Подгорных С.А.

В ЗАО «Авиалифт Владивосток» в 2012 году прибыло 4 пилота и 1 б/мех из других ведомств, ранее летавших на вертолете МИ-8, прошедшие переучивание по курсу пилотов вертолета Ка-32 при ДВЦ ПАП.

Поскольку поступление специалистов из учебных заведений за последние годы отсутствует полностью, а привлечение персонала из других предприятий и ведомств  очень ограниченно, планирование переучивания и ввода в строй необходимых специалистов летного состава практически невозможно.

Вместе с тем руководство ЗАО «Авиалифт Владивосток» проводит работу по привлечению и переподготовке летного состава из других министерств (в частности из Министерства обороны РФ).

В ЗАО СП АК «Авиашельф» подбор специалистов, по возможности, производится из кандидатов, которые проживают на Сахалине и в Хабаровском крае. 

В настоящее время в АК приходится набирать людей, ранее работавших в других ведомствах. Требуется время на их обучение, адаптацию к особенностям нашей работы, прохождения необходимой подготовки.

1.3.
Перемещение лётного состава:

                                                                                                                     Таблица № 3

	Причины перемещения
	КВС
	ВП
	ШТ
	Б/М
	Б/И

	Списано с лётной работы по состоянию здоровья
	12
	2
	1
	2
	-

	Ушло с лётной работы по собственному желанию
	25
	20
	2
	5
	-

	Снято с лётной работы всего:
	-
	-
	-
	-
	-

	Из них за нарушение:
	-
	-
	-
	-
	-

	- предполётного отдыха
	-
	-
	-
	-
	-

	- правил полётов
	-
	-
	-
	-
	-

	- прогулы
	-
	-
	-
	-
	-

	Переведено в другие подразделения
	11
	12
	1
	1
	6


	Пришло из других подразделений
	3
	21
	1
	8
	1

	Сокращено
	1
	1
	-
	1
	-

	Другие причины
	-
	-
	1
	-
	-


В ОАО «Владивосток Авиа»  В связи с выводом из эксплуатации трех самолетов А-330-300 и одного самолета А-320 в 2012 году наблюдается снижение  численности летного состава. 

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» количественный состав по сравнению с 2011 года существенно не изменился.

Основная причина  перемещений:

-
переучивание на новую авиационную технику;

-
поиски лучшего места работы;

-
уход на пенсию;

-
списание с летной работы.

В КГУП «Хабаровские авиалинии» в 2012году согласно планов работы летной службы прошли  переподготовку на самолеты Ан-24, Ан-26-100 с самолета Як-40 два КВС, четыре В/П, три Б/М  при ДВЦ ПАП. По другим  типам ВС переучивание не проводилось. В 2012 году введены в строй командирами ВС на вертолете Ми-8 - один пилот, на самолете Ан-24 - один пилот, на самолете Як-40 - один пилот. Введены в строй на самолете Ан-24 – два пилота и два бортмеханика. Переучивание и качество ввода в строй в 2012 году соответствовало требованиям нормативных документов МТ РФ, регламентирующих профессиональную подготовку летного состава.

В ОАО «Авиакомпания «Восток» В 2012 году на работу в лётный комплекс принято 13 человек: 

- на должность КВС Ми-8 – Кочешков В.В.;

- на должность В/П вертолёта Ми-8 – Пискунов Р.О, Кожевников С.В.;

- на должность Б/М вертолёта Ми-8  – Крот И.В., Красноперов А.Н., Нагаленко С.Н., Подгорных С.А., Никитенко А.Н.; 

- на должность ВП Ан-28 – Мелузов С.С., Мирный С.В., Рязанов Д.Ю.;

- на должность штурмана АЭ – Химион Э.А.;

- на должность БП – Абаев Д.М.

Ушли из авиакомпании за этот же период 13 человек:

- КВС Ми-8 – Захаров О.С., Гордиенко В.В., Чумаков А.И.;

- БМ Ми-8 – Никитенко А.Н., Храпкин А.С.;

- КВС Ан-28 – Пономарев В.Н., Захаров С.Н.;

- ВП Ан-28 – Байбеков В.В.;

- БП – Комягина М.В., Мударисов И.Х., Матисов А.В., Пономарев В.Н.;  

- ШТ - АЭ Моисеев С.Л.

 В ЗАО СП «Авиашельф» ушло с летной работы по собственному желанию КВС – 1, в/п – 2, б/м – 1.

Перемещение летного состава в основном связано с переучиванием на новую технику или с перспективой переучивания. Имеются увольнения по состоянию здоровья и в связи с уходом в другие авиакомпании. Продолжается приток летного состава, уволившегося из рядов вооруженных сил.

В ЗАО «Авиалифт Владивосток» за 2012 год численность летного состава ЗАО выросла на 5 человек, прибыло 4 пилота и 1 б/мех из других ведомств, ранее летавших на вертолете МИ-8, которые прошли переучивание по курсу пилотов вертолета Ка-32 при ДВЦ ПАП.

1.4.
Состояние подготовки лётного состава по минимумам:

Таблица № 4

	Тип ВС
	Минимумы

	
	КВС
	15Х200
	30Х350
	60Х550
	50Х700
	60Х800
	80Х1000
	100Х1200
	100Х1500
	150Х200 ПВП
	200Х300    ПВП
	Взеёт 200х300

	А320
	28
	-
	20
	4
	
	
	4
	
	
	
	
	20

	Ту-204
	27
	-
	18
	7
	
	-
	2
	
	
	
	
	14

	Б-737
	11
	-
	6
	4
	
	1
	
	
	
	
	
	11

	Ан-12
	6
	
	
	
	
	6
	
	
	
	
	
	4

	Ан-24,26
	16
	
	
	
	14
	
	2
	
	
	
	
	6

	Як-40
	7
	
	
	
	2
	3
	1
	
	
	
	
	7

	DHC-8
	11
	
	
	4
	
	7
	
	
	
	
	
	4

	Ан-38
	2
	
	
	
	
	
	2
	
	
	
	2
	1

	Ан-28
	4
	
	
	
	
	
	4
	
	
	
	4
	

	Ан-2
	7
	
	
	
	
	
	
	
	
	   6
	
	

	Ми-8
	78
	
	
	
	
	1
	18
	27
	
	19
	13
	

	Ка-32
	12
	
	
	
	
	
	2
	
	1
	8
	1
	

	Ми-2
	6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


В ОАО «Владивосток Авиа» подготовка лётного состава по минимумам позволила обеспечить регулярность полётов и выполнение запланированного объёма авиационных работ.

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы»  ведется целенаправленная работа по подтверждению и понижению минимумов у КВС.

На ВС Ан-12 и Ан-24 подтверждение и понижение минимумов выполнялось при соответствующих метеоусловиях в рейсовых полетах.

На ВС Боинг-737 и DHC-8 тренировки и проверки на понижение минимумов проводятся в соответствии с утвержденными Программами на сертифицированных тренажерах по типам ВС. 

В дальнейшем полеты на понижение минимума будут продолжены, что положительно повлияет на регулярность и эффективность работы Авиакомпании.

В КГУП «Хабаровские Авиалинии» Количество летного состава подготовленного по минимумам было достаточно, для выполнения регулярных полетов. Все экипажи самолетов подготовлены по предельному минимуму аэропорта Николаевск-на-Амуре. 

В ОАО «Авиакомпания «Восток» минимумы КВС соответствуют требованиям для выполнения полетов с необходимой регулярностью и всех видов авиационных работ предусмотренных бизнес-планом авиакомпании.

Понижение минимума погоды КВС на самолетах Ан-28 и Ан-38 не производилось из-за отсутствия посадочных систем типа ПСП, ОСП, РСП+ОСП на аэродромах региона полетов. 

Подготовка летного состава на понижение и подтверждение метеоминимумов в 2012 года проводилась в соответствии с ФАП-128, ППЛС авиакомпаний по типам воздушных судов в естественных условиях погоды и на комплексных тренажёрах. Для подтверждения и понижения минимумов на ВС Ту-204-300, А-320, Боинг-737 и DHC-8 использовались сертифицированные тренажеры по типам ВС. В авиакомпаниях, имеющих ВС 4 класса, возникают трудности с подтверждением и понижением минимумов, связанные с ограниченным количеством оборудованных аэродромов.

1.5.
Состояние подготовки лётного состава по видам работ

Таблица №5

	Тип ВС
	Всего КВС
	Количество КВС,  имеющих допуск

	
	
	Подбор
	Внетрас-совые
	ЛАР
	ПСР
	Аэро

визуал.
	АФС
	Внешняя ппоподвеска
	СМР
	Сборта МС
	ПБУ
	Обл. РТС

	Ан-38
	2
	2
	-
	2
	-
	1
	2
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-28
	6
	5
	
	3
	
	4
	3
	
	
	
	
	

	Ми-8
	78
	66
	36
	30
	66
	34
	
	59
	3
	   25
	  47
	-

	Ан-2
	7
	7
	7
	7
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ка-32
	12
	12
	12
	12
	6
	
	
	12
	5
	9
	5
	


В ОАО «Владивосток Авиа» подготовка лётного состава по минимумам и видам работ соответствует требованиям ФАП РФ, РПП ОАО «Владивосток Авиа» и ППЛС ВС Ми-8 ОАО «Владивосток Авиа». Количество экипажей ВС Ми-8 с соответствующими допусками достаточно для выполнения всех видов авиационных работ, выполняемых в данное время по договорам и контрактам. 

Профессиональная подготовка командно-лётного, инструкторского и лётного состава осуществлялась в соответствии с требованиями нормативных документов, регламентирующих лётную работу в гражданской авиации РФ.

В 2012 году выполнялись следующие виды авиационных работ на вертолётах:

· транспортно-связные полёты по перевозке грузов и служебных пассажиров на территории Тернейского района Приморского края;

· полёты по оказанию медицинской помощи населению по заявкам Центра медицины катастроф и неотложных состояний Приморского края;

· полёты по заявкам администрации Приморского края и другим разовым заявкам «Заказчика».

Условия работы и отдыха экипажей ВС в отрыве от базового аэропорта Владивосток соответствовали предъявляемым требованиям и обеспечивали надлежащий уровень безопасности полётов.

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» полеты по видам работ в Авиакомпании не выполнялись. Экипажи, имеющие допуск по видам работ, из-за отсутствия полетов, потеряли право на их выполнение. 

В 2012 году  воздушными  судами  КГУП «Хабаровские Авиалинии»  полеты выполнялись как транспортные, а также чартерные рейсы. Самолеты ЯК-40, АН-26-100, Ан-26, Ан-24, Ан-24РТ  использовались на линиях  между  аэропортами  Николаевск, Хабаровск, Охотск, Советская Гавань.  Вертолеты МИ-8Т использовались для  выполнения  санитарных  заданий, авиационных работ, дежурств по ССЗ, АСР  и выполнения  транспортных полетов. 

Профессиональная подготовка и опыт лётного состава позволяет при необходимости, освоить новые виды работ  и  типы  воздушных  судов.

В  ОАО «Авиакомпания  «Восток» в течение 2012 года летный состав выполнял коммерческие полеты на внутренних трассах и на территории других государств,  полеты по выполнению воздушной съемки,  по оказанию медицинской помощи населению и проведению санитарных мероприятий, прочие полеты. 

Профессиональная подготовка летного состава, количество и качество подготовленных экипажей соответствует требованиям для выполнения авиационных работ на территории Российской Федерации и за рубежом, а так же необходимому объему работ с соблюдением требований безопасности полетов и нормативных документов. Минимумы КВС соответствуют требованиям для выполнения полетов с необходимой регулярностью и всех видов авиационных работ предусмотренных бизнес-планом авиакомпании.

Понижение минимума погоды КВС на самолетах Ан-28 и Ан-38 не производилось из-за отсутствия посадочных систем типа ПСП, ОСП, РСП+ОСП на аэродромах региона полетов.

В ЗАО СП «Авиашельф подготовка летного состава Авиакомпании по видам работ позволяет выполнять полеты, согласно заключенным договорам с «Заказчиком». Основными видами полетов в анализируемый период являлись:

- перевозки на МО и других заказчиков;

- выполнение санитарных заданий;

- дежурство по выполнению поисковых и аварийно-спасательных работ;

- облет трубопровода;

- тренировочные;

- перегоночный полёт.

1.6.
Состояние тренировки экипажей на тренажёрах

Таблица № 6

	Тип

тренажера
	Кол. трен-ров
	Налёт часов
	Количество экипажей, прошедших тренировку

	
	
	план
	факт
	Условные

АП, инцд.
	в установлен-ные сроки
	с нарушением 

сроков
	Дополнит. 

тренировки

	КТС А320
	2
	712
	704
	-
	88
	-
	-

	Ту-204-300
	1
	566
	555
	-
	         70
	-
	-

	В -737

	Учебный центр TRAINING&FLIGHT SERVIES B-737
	1
	252
	252
	
	12
	
	

	КТС Ан-12
	2
	36
	36
	
	3
	
	

	КТС

Ан-24,26
	1
	262
	265
	
	14
	
	2

	КТС Як-40
	1
	306
	302
	-
	22
	-
	-

	КТС DHC-8 США

	КТС 

DHC-8 США
	2
	264
	264
	
	11
	
	

	

	Beechcraft 
B-300 США
	1
	24
	24
	
	2
	
	

	КТВ Ми-8т
	2
	  967
	983
	-
	         89
	1
	-

	Ан-28 (тренаж в кабине ВС)
	52
	156
	156
	-
	4
	-
	-

	Ан-38 (тренаж в кабине ВС)
	18
	60
	60
	-
	2
	-
	-


В ОАО «Владивосток Авиа» организация тренажёрной подготовки лётного состава в 2012 году проводилась в соответствии с требованиями Федеральных авиационных правил «Подготовка и выполнение полётов в гражданской авиации РФ» и РПП ОАО «Владивосток Авиа».

Уровень подготовки инструкторского состава тренажёров и качество тренировки лётного состава отвечает установленным требованиям, за исключением КТС Ту-204 где не реализованы возможности выполнения тренировок при упражнениях на срабатывание TCAS и EGPWS.

Грубых нарушений в технологии работы экипажей и в технике пилотирования (на тренажере) не было. Имеющиеся недостатки анализируются командно-лётным составом, с членами экипажей, допустивших отклонения проводятся разборы, дополнительные занятия, индивидуальные задания со сдачей зачетов. Качество тренажёрной подготовки командно-лётного, инструкторского и лётного состава достаточно для поддержания профессиональных навыков в штатной, сложной и аварийной ситуациях в полёте. 

Объёмы тренировок соответствуют установленным требованиям на КТВ Ми-8, КТС Як-40, Ту-204 и на FFS А-320 и А-330. Тренажёрная подготовка экипажей ВС в 2012 году проводилась на базе учебных центров: в г. Хабаровске (ДВЦ ПАП) – на КТС Як-40, КТВ Ми-8Т, Ми-8МТВ, в г. Санкт-Петербурге – на КТС Ту-204, в г. Вильнюсе (Baltic Aviation Academy) – на КТС А-320, в г. Сеуле (ASIANA AIRLINES) - на КТС А-330.

С целью исключения случаев тренировок на тренажёре в дни полётов, экипажи направляются в командировку в качестве пассажиров. Тренировки проводятся согласно установленным РПП ОАО «Владивосток Авиа» срокам.

В методику проведения тренировки на тренажёре включена проверка знаний экипажем особых случаев с помощью компьютерных программ, что в значительной степени повышает эффективность отработки особых случаев при выполнении полёта на тренажёре. В программу подготовки включено упражнение по отработке действий экипажа при выходе на большие углы атаки и крена, действия экипажа при неправильных показаниях скорости.

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы летный состав ВС Боинг-737, Ан-12, Ан-24 и DHC-8 регулярно проходит тренировку на тренажерах по типам ВС. Сроки тренировок не нарушаются.  Тренировки летного состава проходят: после перерыва в летной работе, на понижение (подтверждение) метеоминимума, подтверждение квалификации,   дважды в год на ВС Ан-12 , Ан-24 , Боинг-737 и DHC-8. 

Для повышения эффективности проведения тренажерной подготовки имеют допуск к работе инструктором тренажера:

­
шеф-пилот Боинг



- Неешпапа А.П.

­
пилот-инструктор Боинг-737 

- Ильин С.Ю.

­
шеф-пилот DHC-8 



- Лапшин А.А. 

­
пилот-инструктор DHC-8 


- Гавриленко С.П. 

Грубых ошибок и отклонений при тренировках на тренажере не было. 

Основные ошибки экипажей при тренировках на тренажерах на всех типах ВС:

­
недостаточно четкие действия членов экипажа в первых полетах при определении отказов в особых случаях полета;

­
излишняя самоуверенность и самоуспокоенность;

­
не выдерживание расчетных данных для выхода на посадочный курс при заходе на посадку по  неточным  системам.

На ВС иностранного производства:

­
у части летного состава нечеткое выполнение QRH из-за недостаточных навыков при работе с QRH;

­
ошибочные действия при балансировке ВС;

­
ошибочные действия при использовании AFCS. 

Тренировка на тренажерах проводится до отработки безошибочных действий членов экипажа в особых случаях на всех этапах полета.

Экипажи, не прошедшие тренажерную тренировку на тренажере (по типу ВС), к полетам не допускались.

В КГУП «Хабаровские Авиалинии» организация тренажерной подготовки летного состава в 2012 году проводилась согласно требований ФАП-128, ППЛС по типам ВС КГУП «Хабаровские авиалинии». Для тренировки на комплексных тренажерах на самолетах АН-26-100, Ан-26, Ан-24 и вертолетах Ми-8 используются тренажеры ДВЦ ПАП. Для тренировки на комплексном тренажере на самолете Як-40 используется тренажер в пос. Быково Московской области.

Тренировки выполнялись качественно в установленные сроки. Системные отклонения и ошибки экипажей при тренировках отсутствовали, разовые ошибки и отклонения устранялись в процессе тренировки под руководством инструктора тренажёра. Четырнадцать экипажей  прошли тренировку на КТС под контролем командно – руководящего и инструкторского состава.

ОАО «Авиакомпания  «Восток» тренажерная подготовка  проводилась согласно графикам. Системных отклонений и ошибок в процессе тренировок не было. Проводились тренировки на тренажере Ми-8Т КВС имеющих допуск к полётам по ППП на  подтверждение метеоминимумов. 

В ЗАО СП «Авиашельф»  экипажи проходят тренировку на КТВ Ми-8 МТВ-1 в Санкт-Петербурге, по графику подготовки два раза в год. Налёт составляет не менее 14 часов 40 минут в год на каждого члена экипажа.

Каждый второй пилот проходит тренировку по задаче ППЛС АК «Посадки в СМУ» при минимуме посадки 80х800м. На тренажере Ми-8 МТВ-1 выполняется тренировка всеми экипажами с участием КЛС по отработке действий при отказе одного двигателя на этапах захода на посадку и взлета на/с ВПП и МБУ, посадки на РСНВ и другие упражнения, по утверждённой Программе.

Выполняется тренировка всеми экипажами с имитацией ошибочных действий КВС, выполняющего активное пилотирование, с целью привить навыки вторым пилотам по определению момента, когда требуется его вмешательство в управление во избежание последствий из-за ошибок КВС или потери его работоспособности.

Тренажер также используется для отработки дополнительных задач. 

Это:

- подготовка вторых пилотов к полетам в СМУ;

- выполнение продолженного взлёта при отказе одного двигателя;

- тренировка летного состава по видам работ;

- проверка техники пилотирования и т.д.

Кроме особых и аварийных случаев, указанных в РЛЭ, отрабатываются случаи не входящие в РЛЭ Ми-8, но внесённые в РПП компании. Если нет возможности выполнить лётную тренировку для отработки случаев, указанных в РПП, проводится тренаж в кабине.

На тренажерах выполняется тренировка КЛС и КВС, имеющих соответствующий опыт, с правого пилотского сиденья, контроль экипажей КЛС.

Командно-лётный и инструкторский состав исполняет обязанности инструктора тренажёра Ми-8, а так же в полном объёме проходит лётную подготовку.

На КТВ Ми-8МТВ лётный состав дополнительно контролируется и оценивается по программе CRM и LOFT.

В целом организация тренажёрной подготовки лётного состава в 2012 году в предприятиях, подконтрольных Дальневосточному  МТУ ВТ Росавиации, проводилась в соответствии с требованиями Федеральных авиационных правил «Подготовка и выполнение полётов в гражданской авиации РФ» и РПП авиакомпаний.

Уровень подготовки инструкторского состава тренажёров и качество тренировки лётного состава отвечает установленным требованиям.

Грубых нарушений в технологии работы экипажей и в технике пилотирования (на тренажере) не было. Имеющиеся недостатки анализируются командно-лётным составом, с членами экипажей, допустивших отклонения проводятся разборы, дополнительные занятия, индивидуальные задания со сдачей зачетов. Качество тренажёрной подготовки командно-лётного, инструкторского и лётного состава достаточно для поддержания профессиональных навыков в штатной, сложной и аварийной ситуациях в полёте.

Сроки и объёмы тренировок соответствуют установленным требованиям.

Тем не менее, необходимо отметить недостаточный контроль со стороны командно-летного состава за периодической тренировкой членов экипажей на комплексных тренажерах самолетов.

В ЗАО «Авиалифт Владивосток», согласно утвержденной методике,  на вертолетах Ка-32  осуществляется тренаж в кабине вертолета, аналогичная ситуация на самолетах Ан-2 и вертолетах МИ-2  в ЗАО «Артель старателей «Амур» самолетах Ан-28 и Ан-38 в АК «Восток».  Требования ППЛС эксплуатантов по тренажерной подготовке летного состава выполняются.

1.7.
 Организация объективного контроля за выполнением полётов в 2012 году. 

  Таблица № 7

	Тип ВС
	Количество полётов
	Выявлено нарушений

	
	Выполненных
	Контролируемых
	Анализ
	Сравн
	

	
	Анализ
	Сравн
	Из них тренир. полётов
	Анализ
	Сравн
	Из них тренир. полётов
	
	
	Из них тренир полётов

	А-330
	501
	1239
	-
	467
	1176
	-
	-
	-
	-

	А-320
	7003
	6235
	-
	6652
	5873
	-
	5
	4
	-

	Ту-204
	4069
	3678
	-
	3977
	3628
	-
	2
	1
	-

	Б-737
	2945
	2780
	18
	2945
	2780
	18
	1
	1
	-

	Ан-12
	250
	259
	-
	250
	259
	-
	-
	-
	-

	Ан-24,26
	4250
	3611
	198
	3469
	2667
	178
	12
	10
	-

	Як-40
	1022
	1481
	34
	794
	1038
	66
	1
	-
	-

	DHC-8
	1718
	1789
	92
	1718
	1789
	92
	1
	1
	-

	Ан-38
	296
	348
	2
	261
	305
	2
	-
	-
	-

	Ан-28
	847
	901
	13
	779
	876
	13
	-
	-
	-

	Ан-2
	2394
	2409
	64
	1965
	2313
	64
	-
	-
	-

	Ми-8
	16483
	17366
	255
	15802
	17054
	252
	8
	42
	-

	Ка-32
	1263
	931
	119
	1263
	931
	-
	-
	-
	-

	Ми-2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	


В ОАО «Владивосток Авиа» процент проконтролированных полётов к количеству выполненных составляет:

- Ту-204 – 97, Як-40 – 100 % базовых полётов и  67,9 %  от всех полётов;

- А-320 – 95 %; Ми-8 – 100%;

- А-330 – 93,2 %.

Количество выполненных прослушиваний внутрикабинных переговоров:

- 275 - на самолётах Ту-204;

- 301 - на самолётах А-320;

- 45 - на А-330;

- 89 - на МИ-8.

При анализе выявленных событий выявлено 7 нарушений и 8 отклонений: 

Нарушения:

- 09.02.12 г. КВС Тимонов на самолёте А-320 , рейс 8815 при уходе на второй круг допустил уборку шасси на скорости, более установленной;

- 4.04.12 г. КВС Ковалёв на самолёте Ту-204 при заходе на посадку в аэропорту Хабаровск допустил превышение вертикальной скорости снижения 11 м/сек, что является нарушением правил полётов. С экипажем проведён разбор, вынесено дисциплинарное взыскание, дана дополнительная проверка техники пилотирования;

- 11.07.12 г. КВС Белобров на самолёте А-320 при выполнении рейса 4626 допустил посадку с перегрузкой 1.89;

- 30.07.12 г. КВС Кононенко на самолёте А-320 при выполнении рейса 4642 допустил грубую посадку с перегрузкой 3.57, что привело к деформации передней стойки. Экипаж не предупредил о грубой посадке, необходимые работы по техническому обслуживанию самолёта выполнены не были и после следующего взлёта передняя стойка шасси не убралась, что привело к лётному инциденту. Командир самолёта освобождён от занимаемой должности;

- 05.08.12 г. КВС Будник на самолёте А-320 при выполнении рейса 4612 произвёл поздний довыпуск закрылков в посадочное положение;

- 05.11.12 г. КВС Демко на самолёте А-320 при выполнении рейса 4621 допустил превышение допустимой высоты полёта с выпущенной механизацией на 3304 ft.;

- 17.12.12 г. КВС Чесноков на самолёте Ту-204, рейс 4614, превышение скорости снижения более допустимой. После прибытия на базу КВС сделал добровольное сообщение. Проведено служебное расследование.

Отклонения:

- 07.02.12 г. КВС Крючков рейс  489 – на самолёте А-320 - не полная проверка отклонения руля направления перед вылетом.

- 15.02.12 г. КВС Селезнёв, рейс 496 на самолёте А-320 - на высоте менее 1000 ft.  не убраны спойлеры.

- 20.02.12 г. КВС Кошелев, рейс 4592 на самолёте Ту-204 - на глиссаде вертикальная скорость более установленной;

- 24.03.12 г. КВС Шашков на самолёте А-320 - не полная проверка отклонения руля направления перед вылетом;

- 20.06.12 г. КВС Маслаков на самолёте А-320 - не полная проверка отклонения рулей и элеронов  перед вылетом;

- 29.08.12 г. КВС Демешко на самолёте А-320 при выполнении рейса 4656 и заходе на посадку  убрал спойлеры на высоте менее  1000 ft.;

- 21.12.12 г. КВС Смоленцев, рейс 4605, использование интерцепторов на высоте, более допустимой. При полёте в Московской зоне получил указание диспетчера увеличить вертикальную скорость снижения, что вызвало необходимость выпуска интерцепторов;

- 25.12.12 г. КВС Макаренко, рейс 4652, на высоте менее 1000 ft не убраны спойлеры.

Повторяющиеся события говорят о неудовлетворительной профилактической работе командно – лётного и инструкторского состава.

Все случаи нарушений и отклонений проанализированы с учётом особенностей метеоусловий и особенностей полёта, в необходимых случаях выданы индивидуальные задания по правилам выполнения полётов, технологии работы и взаимодействия членов экипажей, приняты меры дисциплинарного взыскания, даны дополнительные тренировки и выполнены внеочередные проверки техники пилотирования.


Основные недостатки в работе КЛС со средствами полётной информации:

1.
Недостаточный контроль за ходом выполнения план - графиков снятия полётной информации и контроля техники пилотирования экипажей со стороны КЛС авиаэскадрилий.

2.
Недостаточная профилактическая работа КЛС по выявленным повторяющимся событиям.

3.
Наблюдались случаи, когда КЛС авиаэскадрилий вместо оперативного и принципиального подхода к выявлению причин и принятия действенных мер по предупреждению повторения событий искали доводы по оправданию нарушений и отклонений.

4.
К экипажам, допустившим различные отклонения от норм, меры дисциплинарного воздействия применяются недостаточно.

В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» большое внимание уделяется работе по анализу данных средств сбора полетной информации (ССПИ). Совместно с ГРАПИ  и отделом программного обеспечения продолжается работа по эксплуатации экспертной системы комплексной  оценки реальных тенденций техники пилотирования на ВС Боинг-737 и DHC-8.

Процент расшифровки полетов по типам ВС соответствует требованиям распоряжения Министерства транспорта РФ от 01.08.2003г. №НА-215-р, приказа Дальневосточного МТУ ВТ ФАВТ от 27.07.2010г. № 190.   

Выявленные характерные замечания по всем типам ВС: 

а) в технике пилотирования:

-
создание дефицита времени перед входом в глиссаду при выпуске шасси и механизации крыла;

-
не выдерживание расчетной скорости на глиссаде в ручном режиме,  вследствие непостоянства Vв, МК, профиля снижения, не учета внешних факторов.

б) по технологии работы экипажа:

-
отсутствие согласованности членов экипажа при выполнении карты контрольных проверок;

-
часть членов экипажа не контролирует в полете действия других членов экипажа;

в) по фразеологии радиообмена:

-
нестандартная лексика при ведении радиосвязи; 

-
экипажем не всегда повторяется требуемая «Правилами и фразеологией радиообмена»  информация диспетчера;

-
указывается № ВС вместо № рейса.

С экипажами проведены послеполетные разборы, изучены разделы РЛЭ в части эксплуатации систем ВС. Повторно изучено распределение внимания на всех этапах полета. Повторно изучены «Правила и фразеология радиообмена» на всех этапах полета. Даны индивидуальные задания.

В КГУП «Хабаровские Авиалинии» с целью эффективного использования средств объективного контроля, для выявления отклонений и нарушений лётных ограничений, строгого выполнения экипажем технологии работы и взаимодействия в полёте, в ГРАПИ используется магнитофон, для перезаписи информации с бортового носителя, что позволяет  производить прослушивание радиообмена в методическом классе командно-лётным составом. Отработан график комплексного контроля КЛС, установлены нормы расшифровки СОК, ведется журнал учёта отклонений и нарушений. Результаты комплексного контроля регулярно используются на разборах. Выявленные отклонения анализируются командно-лётным составом, после чего проводятся мероприятия, включающие индивидуальные задания, разбор с экипажем, внеочередные тренировки.
1.8.
Состояние дисциплины

                                                                                                                     Таблица № 8

	Вид нарушений
	Лётный состав

	
	Всего
	В т.ч. КЛС
	В т.ч. КВС

	
	Анализ
	Сравн.
	Анализ
	Сравн.
	Анализ
	Сравн.

	Грубые дисципл. проступки
	5
	8
	-
	1
	-
	2

	Нарушение инструкций и наставлений по лётной службе
	6
	17
	-
	2
	6
	8

	Употребление алкогольных напитков
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Прогулы
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Уголовные преступления
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Административные проступки
	2
	-
	-
	-
	1
	-


Таблица № 9

	Меры взыскания
	Всего

	
	Анализируемый

период
	Сравниваемый период

	Взысканий всего
	34
	33

	Замечания
	9
	13

	Выговор
	16
	13

	Снижение вознаграждения за выслугу лет
	9
	7

	Уволено
	-
	1


В ОАО «Владивосток Авиа» общее количество дисциплинарных проступков и нарушений в 2012 году уменьшилось по сравнению с 2011 годом, с 16 (2011г) до 6 (2012г). При этом значительное количество нарушений допустили командиры экипажей ВС, что говорит о неудовлетворительном уровне профилактической и воспитательной работы командно-лётного состава в авиационных эскадрильях и в лётной службе. Командно-лётному и инструкторскому составу необходимо пересмотреть требования, предъявляемые к кандидатам на должности командиров воздушных судов с учётом имеющихся недостатков и допущенных нарушений. Кроме того, командно-лётному и инструкторскому составу авиаэскадрилий ВС А-330, А-320, Ту-204 и лётной службы необходимо проводить целенаправленную, систематическую работу по контролю качества и уровня профессиональной подготовки лётного состава, соблюдению технологической и производственной дисциплины, проведению лётно-методических мероприятий с целью принятия своевременных превентивных (упреждающих) мер для поддержания высокого уровня безопасности полётов.

В КГУП «Хабаровские Авиалинии» состояние дисциплины за анализируемый период по сравнению с аналогичным  периодом прошлого года  ухудшилось в 2011 году объявлено  выговоров -1, в 2012 -7, со снижением премии от 50 до 100%.  

ОАО «Авиакомпания «Восток». ВП Гройс К.В. и БМ Трифонову М.Е. за халатное отношение к сохранности служебных документов объявлены замечания. 

По сравнению с прошлым, состояние дисциплины в анализируемом периоде несколько улучшилось 4 нарушения в 2011 и 2 в 2012 году, что свидетельствует о действенности принимаемых мер  командно-летным составом в части соблюдения  личным составом требований документов регламентирующих выполнение должностных обязанностей и соблюдения дисциплины. 

ЗАО СП «Авиашельф». 

Дисциплинарные взыскания:

- КВС Андрющенко Е.Г. –за нарушение правил внутреннего трудового распорядка (опоздание) – замечание и уменьшение премии на 50%.

Поощрения:

- вторые пилоты Генералов В.В., Девяткин Д.Б., Солиджук О.Н., БМ-инструктор Смирнов С.А. поощрены премией за добросовестное отношение к своим обязанностям.
Анализ показывает, что 2012 году продолжали иметь место события, произошедшие по вине летного состава. Имеются нарушения и формализм при подготовке летного состава со стороны командно-летного и инструкторского состава.

Несмотря на то, что постоянно указывается на недостатки в работе со средствами полетной информации, они продолжают иметь место. При расследованиях инцидентов иногда отмечаются неисправности носителей полетной информации, что не позволяет сделать объективные выводы о причине событий.

Недостатки в организации и проведении разборов на всех уровнях не позволяют эффективно довести имеющуюся информацию о проблемах в профессиональной подготовке, выполнении полетов и поддержании безопасности полетов.

Таким образом, основные проблемы организации летной работы продолжают оставаться в сфере:

1. Структурного и функционального  построения летных служб, их комплектация квалифицированным командно-летным, инструкторским составом и другими специалистами, организация их работы.

2. Исключения формализма командно-летного и инструкторского состава при подготовке экипажей, проверке и контроле их работы.

3. Исключения сознательного нарушения требований нормативных документов самим командно-летным и инструкторским составом и экипажами.

4. Повышения и поддержания профессионального уровня командно-летного и инструкторского состава. 

Отделом летных стандартов и сертификации Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации в 2012 году проведено:

	Количество инспекционных проверок эксплуатантов в соответствии в ФАП-11:

- базовых объектов 

- на маршруте

- на перроне

- в салоне ВС (работа бортпроводников)
	15

28

28

20

	Количество инспекционных проверок эксплуатантов в соответствии в ФАП-147
	Нет

	Количество рассмотренных заявок по выдаче сертификатов на право выполнения авиационных работ в соответствии с ФАП-249
	7

	Количество выданных сертификатов на право выполнения авиационных работ в соответствии с ФАП-249
	5

	Количество рассмотренных заявок на внесение изменений в сертификат, свидетельства, РПП
	334

	Количество КВС, утвержденных в должности
	49

	Количество утвержденных КВС - инструкторов
	11

	Количество свидетельств, выданных членам летных экипажей
	105

	Количество продленных свидетельств членам летных экипажей
	128

	Количество квалификационных проверок
	1

	Количество расследований авиационных событий с участием специалистов отдела
	7

	Количество ограничений, приостановлений аннулирований сертификатов, свидетельств
	2


Начальник  ОЛС и С                                                                  

 Н.А. Белов

А Н А Л И З

обеспечения безопасности полетов, связанной с поддержанием

летной годности ВС и обеспечением качества ТО ВС эксплуатантов, 

подконтрольных ДВМТУ ВТ Росавиации,  за  2012 год.

Состояние обеспечения безопасности полетов инженерно-авиационными службами (организациями по ТОиР), подконтрольными ДВМТУ ВТ Росавиации, оценивается количеством следующих учитываемых событий:

Авиационные инциденты – 30, из них:

· серьезные инциденты – 2

· повреждения воздушных судов на земле - 1

· инциденты, связанные с недостатками по ИАС - 2.

Динамика и причинность инцидентов представлена в таблице:

	ТИПЫ

ВС
	Общее кол-во

инцидентов
	              Причинность     инцидентов

	
	2012
	2011
	Недостатки по  ИАС
	          КПН
	Ремонт и прочие

	
	
	
	2012
	2011
	2012
	2011
	2012
	2011

	А-330
	1
	1
	-
	-
	-
	1
	1
	-

	Ту-204- 300
	2
	1
	-
	-
	2
	1
	-
	-

	А-320
	4
	5
	1
	-
	3
	5
	-
	-

	DHC-8
	4
	-
	-
	-
	3
	-
	1
	-

	В-737
	6
	2
	-
	1
	5
	1
	1
	-

	Ан-24
	-
	2
	-
	1
	
	1
	-
	-

	Ан-26
	1
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-

	Як-40
	2
	1
	-
	-
	-
	-
	2
	1

	Ан-38
	2
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-

	Ан-2
	1
	2
	-
	-
	
	-
	1
	2

	Ми-8
	6
	8
	1
	-
	4
	6
	1
	2

	R-44
	1
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-

	ВСЕГО:
	30
	22
	2
	2
	21
	15
	7
	5


Количество общего числа инцидентов в сравнении с 2011 годом увеличилось на 23%, что соответствует статистическим показателям. 

Причинность большей части авиационных инцидентов отнесена к конструктивно-производственным недостаткам АТ.

Инцидентов, связанных с недостатками инженерно- авиационной службы авиакомпаний, в анализируемом периоде – 2 (Авиакомпания ЗАО СП «Авиашельф», ОАО «Владивосток Авиа»).

Наибольшее влияние на усложнение условий пилотирования оказали 2 отказа двигателей ПС-90А и АШ-62ИР, связанные с нелокализованными разрушениями в полете их элементов (серьезные инциденты).

Увеличение количества инцидентов в 2012 году отмечено в «Авиакомпании «Сахалинские авиатрассы» на самолетах DHC-8 (+4) и на самолетах В-737 (+4) иностранного производства.
1. Серьезные инциденты

03.06.2012г. при выполнении рейса по маршруту Хабаровск – Петропавловск-Камчатский на ВС Ту-204-300 RA-64044 ОАО «Владивосток Авиа» через 21 минут в горизонтальном полете произошло падение оборотов до Nквд = 0 с выдачей сигнала «Помпаж» двигателя №2. 

Экипаж принял решение о возврате в аэропорт вылета. Посадка в аэропорту Хабаровск произведена благополучно.

При осмотре двигателя на земле обнаружена поломка коробки приводов 94-06-8015 № 27509430300002 двигателя № 2. Двигатель ПС-90 заводской №3949044722088л1 отстранен  от эксплуатации и отправлен на ОАО «ПМЗ» для исследования и ремонта.

В соответствии с Техническим отчетом № И-756/2012 ОАО «ПМЗ» причиной разрушения коробки приводов 94-06-8015 №27509430300002 явилась поломка зубчатого колеса 94-06-971 вследствие развития усталостной трещины, из-за нарушения требований конструкторской документации и технологии изготовления ДСЕ. Дефект производственный.

19.07.2012г. при выполнении лесопатрульных работ на самолете Ан-2 RA-40934 ООО «Авиакомпания «Дальневосточная», рейс ДЫ9201 после вылета с посадочной площадки «Победа» произошло падение давления масла с последующей остановкой двигателя. КВС произвел вынужденную посадку вне аэродрома, в районе н.п. Падали на дорогу Комсомольск –Эльбан, в 58 км от Комсомольска-на-Амуре. На борту 2 члена экипажа и 1 наблюдатель. Пострадавших нет. Повреждения ВС: разрушен подкос стойки шасси, колесо, местные разрывы перкали нижнего крыла. 

Расследование авиационного инцидента продлено, в связи с отправкой на исследование отказавшего двигателя АШ-62 в МАРЗ РОСТО. До настоящего времени материалов исследования двигателя не поступало.

2. Инциденты, связанные с недостатками ИАС

07.03.2012 года при выполнении коммерческого полета по маршруту аэропорт – Ноглики – МБУ «Орлан» на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-22984 авиакомпании ЗАО СП «Авиашельф» после взлета на восьмой минуте сработал речевой информатор РИ-65 «Неисправность в редукторах. Проверьте давление, стружку» без загорания светосигнальных табло. Отклонений в показаниях давления и температуры масла в главном редукторе и температуры масла в промежуточном и хвостовом редукторах за пределы допустимых экипаж не выявил и продолжил выполнение задания. 

Через восемь минут вновь сработал РИ-65, и кратковременно загорелось желтое светосигнальное табло «СТРУЖКА ГЛАВ. РЕД.». Экипаж благополучно совершил посадку в аэропорту вылета.

Причиной загорания желтого светосигнального табло «СТРУЖКА ГЛАВ.РЕД.» и срабатывание речевого сигнализатора РИ-65 явилось замыкание из-за касания экранированного провода (поз. 38Б2) с клеммой соединительной колодки (поз. 23Л). Касание экранированного провода произошло под воздействием вибрации из-за уменьшения допустимого зазора между экранированным проводом и клеммой соединительной колодки в результате провисания экранированного провода  в процессе эксплуатации. 

Сопутствующими факторами явились:

- неправильная трассировка экранированного провода (поз. 38Б2) при выполнении капитального ремонта в условиях АРЗ;

- отбортовка экранированного провода (поз. 38Б2) не соответствовала отраслевому стандарту ОСТ 1 03856-79;

- не качественное выполнение смотровых работ на Ф-2 (РО Ми-8МТВ-1, часть-2, Авиационное и радиоэлектронное оборудование пункт 31.10.00, ТК проверка монтажа приборных досок и пультов).

05.01.2012г. ВС А-320 VQ-BНS ОАО «Владивосток Авиа», рейс XF-769. При запуске двигателя на перроне в а/п Владивостока произошло отсоединение гибкого рукава от штуцера установки воздушного запуска (УВЗ), вследствие чего, деталями хомута крепления рукава к штуцеру УВЗ была повреждена обшивка фюзеляжа ВС.

Причиной срыва трубопровода со штуцера УВЗ является ослабление фиксации гибкого трубопровода (рукава) к штуцеру вследствие несовершенства конструкции хомутов крепления, которые при полной затяжке не обеспечивают надежность фиксации рукава к штуцеру.

Для исключения причин производственного инцидента издан приказ Генерального директора ОАО «Владивосток Авиа» от 23.01.2012г. № 115, согласно которому:

-  выполнена разовая проверка технического состояния установок воздушного запуска; 

-  для предотвращения сползания рукавов подачи воздуха от УВЗ выполнена доработка патрубков и стяжных хомутов крепления с нанесением контрольных меток в местах соединения;

-   внесены дополнения в инструкцию по использованию УВЗ. 

Инцидент отнесен по недостаткам, связанным с деятельностью ИАС, поскольку спецтранспорт ОАО «Владивосток Авиа» структурно подчинен АТК (авиационно-техническому комплексу).

Повреждение воздушного судна на земле

14.12.12г. при буксировке на вылет ВС Ту-154Б № Р-552 а/к «Эр Корё» в аэропорту Владивосток произошло повреждение кабиной тягача нижней поверхности носовой части фюзеляжа.

В нарушение инструкции п.7.2 по эксплуатации аэродромного тягача «SCHOPF-F396E» водитель Гурский В.В. приподнял кабину тягача на 5-7 см для улучшения заднего обзора, при этом не учел, что самолет буксируется с помощью  укороченного водила А31115-0000СБ и не убедился, что кабина не соприкасаетя с самолетом. При изменении направления буксировки задним ходом кабина тягача уперлась  в носовую часть фюзеляжа. Нанесены следующие повреждения: обшивка композиционного материала обтекателя антенны ДИСС-013 размером 250х20х5 мм и вмятина обшивки проема антенны рамером 50х80х15 мм.

Расследование  завершено. 

3. Инциденты по конструктивно-производственным недостаткам, 

вине АРЗ и прочим причинам

По самолетам Ту-204-300

25.03.12г. при выполнении рейса по маршруту Владивосток – Петропавлоск-Камчатский на ВС Ту-204-300 RA-64045 ОАО «Владивосток Авиа» при посадке, после выпуска шасси не закрылись створки основных стоек шасси. Посадка в аэропорту «ЕЛИЗОВО» произведена благополучно.

В целях установлении причин не закрытия фюзеляжных створок после выпуска шасси были выполнены работы по поиску неисправности согласно программе по вводу в строй самолёта Ту-204-300 RA-64045. В результате проделанных работ был выявлен отказ реле РЭС-52 РС 4.555.20 выпущенного положения шасси блока БК 024.57.47-16. При выполнении проверки на участке лабораторных проверок выявлен обрыв управляющей обмотки реле РЭС-52 РС 4.555.20.

Организовано проведение разовой проверки РЭС-52 РС4.555.020. выпущенного положения шасси блока БК 024.57.47-16 ИТС на соответствие техническим требованиям на приписном парке ВС Ту-204-300.
По самолетам А-330, А-320

05.04.2012г. ВС А330 VQ-BEQ, рейс 4602: после заруливания на место стоянки в а/п назначения Хабаровск выявлено отсутствие колпака и гайки крепления колеса №1 на передней оси левой тележки основного шасси. Недостающие элементы конструкции были найдены на участке сопряжения ВПП-2 с РД «G».

В результате проведенного комплекса работ выявлены повреждения тормозного колеса, тормоза, передней оси левой тележки основного шасси. Вероятной причиной повреждений явилось разрушение одного из опорных подшипников тормозного колеса, повлекшего локальный нагрев оси, ослабление резьбы и отворачивание гайки крепления колеса. 

Поврежденные элементы шасси отправлены в предприятие-изготовитель для исследования причин их разрушения. Результаты исследования не поступали.

15.04.2012г. ВС А-320 VP-BFY ОАО «Владивосток Авиа», рейс 4613: на эшелоне сработала сигнализация «HYD G ENG 1 PUMP LO PR» (низкое давление в линии насоса «зеленой» гидросистемы). Экипаж выключил гидравлический насос СУ №1, гидроагрегат PTU, произвел выпуск шасси в ручном режиме и посадку в аэропорту назначения.

В результате выполненного комплекса работ, согласно Руководству по поиску и устранению неисправностей, выявлена негерметичность гидравлического шланга подвода рабочей жидкости к цилиндру уборки-выпуска правой створки шасси, повлекшая утечку жидкости из “зеленой” гидросистемы и потерю ее работоспособности.

18.04.2012г. ВС А-320 VP-BFY ОАО «Владивосток Авиа», рейс 4650: на эшелоне сработала сигнализация «HYD G RSVR LO LVL» (низкий уровень жидкости в баке «зеленой» гидросистемы). Экипажем был выключен гидравлический насос СУ №1, гидроагрегат PTU и принято решение о возврате в аэропорт вылета.

В результате выполненного комплекса работ, согласно Руководству по поиску и устранению неисправностей, выявлена негерметичность уплотнительного кольца штуцера G HP в линии подачи рабочей жидкости высокого давления “зеленой” гидросистемы от агрегата Power Transfer Unit (PTY).

 19.07.2012г. ВС А-320 VP-BCG ОАО «Владивосток Авиа», рейс XF4653 Иркутск-Хабаровск после взлета произошел отказ автопилота и автомата тяги. Экипаж прекратил выполнение задания и произвел благополучную посадку в аэропорту вылета Иркутск. Причиной инцидента явился системный отказ бортового оборудования в результате рассогласования в работе агрегатов ADIRU 1/2/3. Рассогласование вызвано некорректной работой Taxical function of ADIRU инерционных систем IR1 и IR2, IR3 (согласно исследованиям «Airbus Industry») вследствие воздействия на них дополнительных вибрационных нагрузок, возникающих на этапе разбега.

По самолету Як-40

21.05.12г. экипаж под управлением КВС Грачева Андрея Алексеевича на самолёте  Як-40 RA-87400, арендованном КГУП «Хабаровские Авиалинии» у ОАО «Вологодское АП»,  выполнял пассажирский рейс НИ 466 по маршруту: Хабаровск - Николаевск-на-Амуре. Запуск двигателей на месте стоянки, руление на предварительный и исполнительный старт происходили без замечаний и отклонений. На исполнительном старте, после получения разрешения от диспетчера УВД на взлёт, при переводе РУД на увеличение режима работы двигателей на оборотах 78-80 % послышался посторонний звук. По команде КВС, бортмеханик уменьшил режим работы двигателей до 60 %, звук прекратился. При повторном выводе двигателей на обороты взлётного режима, при достижении режима двигателей 80 % посторонний звук повторился. Всё это время показания приборов о работе двигателей соответствовали норме. Третий вывод двигателей на взлётный режим  прошёл без замечаний, в это время поступила информация экипажу от диспетчера о том, что он видел языки пламени из сопла среднего двигателя. КВС принял решение о заруливании на место стоянки и после разрешения диспетчера зарулил   на место стоянки.

Исходя из объяснительных экипажа, а также на основании характера дефекта, возникшего при работе двигателей на исполнительном старте, следует, что причиной дефекта явился помпаж среднего двигателя. При помпаже возникает режим неустойчивой работы двигателя, работа компрессора сопровождается шумовыми эффектами из-за колебания давления всасывания, возникает вибрация ротора, на более низких режимах работы подача топлива не прекращается, при этом идут выбросы пламени из реактивного сопла. Все эти факторы наблюдались в процессе работы двигателя на исполнительном старте и свидетельствовали о помпаже.

 При проведении работ по выяснению причины неисправности, после снятия топливного регулятора агрегата 762 МА среднего двигателя, было обнаружено заедание (неравномерность хода), при вращении хвостовика приводного валика регулятора. После замены топливного регулятора проверена работа двигателя на соответствие техническим параметрам – соответствует норме. Снятый топливный регулятор (агрегат 762 МА) отправлен на исследование, 

Согласно акту-отчету по результатам исследования агрегата, при проверке параметров работы регулятора в объеме приемо-сдаточных испытаний – параметры агрегата соответствуют ТУ, претензий к работоспособности не обнаружено.

Причина отказа агрегата 762 МА не установлена. Возможной причиной неустойчивой работы агрегата 762 МА могла быть метеообстановка – сдвиг ветра, по скорости и направлению, в сторону предельно-допустимой, приближенной к – 5 м/сек в попутном направлении. 

17.08.2012г. экипаж, под управлением КВС Грачева Андрея Алексеевича, на самолёте  Як-40 RA-88251, принадлежащего КГУП «Хабаровские Авиалинии»,  выполнял подконтрольный рейс НИ 9211 по маршруту: Хабаровск – Дзёмги (Комсомольск-на-Амуре). В наборе высоты, на высоте 3900 метров произошло падение оборотов и температуры газов с последующим самовыключением среднего двигателя АИ-25. Посторонних шумов не было. Экипаж выполнил операции согласно РЛЭ самолёта Як-40 при отказе двигателя и принял решение о возврате на аэродром вылета. После выполнения комплекса работ, проанализировав  результаты работ, комиссия пришла к выводу, что причиной отказа среднего двигателя АИ-25 № Н5632047 явилось прекращение подачи топлива вследствие выхода из строя топливного насоса 760Б №37450314рр47р.

Отказ топливного насоса произошёл из-за разрушения шлицевого соединения хвостовика приводного вала насоса 760Б с приводной муфтой.

Повышенный износ  и разрушение внутренних   шлиц приводной муфты, повышенный износ и частичное разрушение наружных шлиц хвостовика привода насоса 760Б, произошло вследствие фреттинг – коррозии.

Техническое состояние шлицевого соединения  хвостовика приводного вала насоса 760Б с приводной муфтой (разборка, осмотр, сборка) в эксплуатации не диагностируется, а производится только при капитальных ремонтах насоса (на АРЗ).

По самолетам DHC-8

19.01.2012 года при выруливании на исполнительный старт для выполнения регулярного рейса по маршруту Южно-Сахалинск - Оха на самолете DHC-8-315 RA-67255 ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» после включения отбора воздуха в систему кондиционирования (Bleed Air) в кабине и в салоне воздушного судна стал появляться дым голубовато-серого цвета, без характерного запаха. При этом, авиатехник, находящийся в салоне, заметил течь масла с двигателя № 2. Экипаж выключил отбор воздуха в систему кондиционирования ВС и произвел заруливание на место стоянки. На послеполетном осмотре была обнаружена течь масла из дренажной системы двигателя № 2. 

Причиной  появления дыма в кабине ВС явилась внутренняя утечка масла двигателя № 2 из-за дисбаланса давления воздуха, подпирающего лабиринтные уплотнения опорных подшипников валов двигателя, вследствие его утечки через фланец трубопровода отбора воздуха низкого давления.

Причиной внешней утечки масла и воздуха через фланец трубопровода отбора воздуха низкого давления двигателя явилось плохое уплотнение этого фланца из-за ослабления затяжки винтов крепления трубопровода и отсутствия прокладки под фланцем.

Причиной своевременного не обнаружения ослабления затяжки винтов крепления трубопровода и отсутствия прокладки под фланцем явилось не качественное выполнение регламентных работ по осмотру двигателя на форме ТО «С-cheсk» в организации по ТОиР AVMAX (Канада).

21.03.2012 года при выполнении чартерного рейса по маршруту Южно-Сахалинск – Саппоро на самолете DHC-8-201 RA-67257 ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы»    после взлета в наборе высоты, на эшелоне 16000 футов экипаж обнаружил, что высота в кабине 8000 футов и растет, скорость изменения высоты в кабине 1000 футов в минуту. На эшелоне 17000 футов экипаж попробовал применить ручной и полуавтоматический метод управления герметизацией кабины. Управление не восстановилось, и высота продолжала расти. Экипаж произвел благополучную посадку в аэропорту вылета.

Причиной отказа системы герметизации кабины явилась неправильная установка режима работы высотной системы, произошедшая в результате ошибочных показаний указателей, установленных на панели указателей высоты и перепада давлений в кабине (Indicator Cabin Pressurization Panel). Ошибочные показания возникли вследствие неисправности панели указателей высоты и перепада давления в кабине (Indicator Cabin Pressurization Panel). После выполненных работ и облета самолет допущен к дальнейшей эксплуатации.

10.04.2012г. В 09 часов 20 минут местного времени (UTC-22.20), аэродром – Южно-Сахалинск, на самолете DHC-8-200 RA 67257 на взлете, при уборке шасси, загорелось табло 2 ENG PUMP и не убралась левая и носовая стойки шасси. Давление в 2 MAIN гидросистеме было min. Экипаж выполнил ORH и произвел возврат на аэродром вылета. На борту находились 4 члена экипажа, 4 пассажира, 53 кг багажа. Выполнялся чартерный внутренний рейс по перевозке пассажиров CXУ 9227 по маршруту Южно-Сахалинск-Ноглики. ВС повреждений не имеет, экипаж и пассажиры не пострадали.

Причиной падения давления в гидросистеме №2 явилось следствием прекращения работы гидронасоса №2 из-за наличия воздушной пробки в магистрали нагнетания гидронасоса.

В ходе расследования инцидента установлено, что при выполнении       А-Check c 05.04.2012 по 09.04.2012 проводились работы по замене передней амортстойки. При этом расстыковывались магистрали системы управления передней стойки. После монтажа системы, воздушная пробка согласно документу AMM TASK 32-50-31-400-801 удалялась только из системы управления передней стойкой. Документом AMM DHC-8-200 TASK 32-50-31-400-801 удаление воздушных пробок из всей гидросистемы № 2 не предусматривается.

18.09.2012 г. на самолете DHC-8-300 RA-67261.  При наборе высоты после взлета в аэропорту Южно-Сахалинска, обнаружены значительные колебания TRQ (крутящего момента) и PROP SPEED(оборотов пропеллера) двигателя №2. Экипаж принял решение о возврате в аэропорт вылета и произвел благополучную посадку в а/п Хомутово, Южно-Сахалинск.

Причиной колебания параметров TRQ и PROP SPEED двигателя № 2 во время набора высоты явилась периодическое открытие и закрытие PCUF eather Solenoid Valve двигателя №2 вследствие срабатывания системы Beta Lockout. Причиной срабатывания системы Beta Lockout явилась неисправность концевого выключателя Beta Range 6141-S4, предназначенного для подачи сигнала о переводе PLA в положение ниже FlightIdle (ПМГ) в область наземных режимов работы винта. При переводе PLA во время взлета в область полетных режимов, неисправный концевой выключатель остался обжатым, вследствие чего выдавал некорректный сигнал о положении рычага.

По самолетам  BOEING-737

04.01.2012 года при выполнении регулярного рейса по маршруту Саппоро (Япония) –  Южно-Сахалинск на самолете BOEING-737- 500  RA-73013 ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы»   после посадки в аэропорту Южно-Сахалинск при освобождении ВПП и запуске APU (Auxiliary Power Unit) (вспомогательная силовая установка) сработала звуковая сигнализация пожара и загорелась сигнализация  «FIRE», «HANDLE APU FIRE» (Пожар ВСУ). После приведения в действие экипажем противопожарной системы APU сигнализация погасла. Самолет благополучно зарулил на место стоянки.

В ходе проведенных работ комиссией были выявлены неисправность автомата дозировки топлива - FCU (Fuel Control Unit), в части подачи избыточного количества топлива при запуске и разрушение изолятора свечи зажигании APU (ВСУ).

Причиной срабатывания звуковой и световой сигнализации «FIRE», «HANDLE APU FIRE» (Пожар ВСУ) явилось воспламенение избыточного топлива в процессе запуска ВСУ с выбросом пламени из выходного устройства ВСУ через выхлопную трубу, а также частично через технологический зазор между срезом сопла ВСУ и передним срезом выхлопной трубы, вследствие избыточной подачи пускового топлива неисправным автоматом дозировки топлива и поздним поджигом из-за разрушения изолятора свечи зажигания ВСУ.

26.02.2012г. на самолете Б-737-200 RA 73005 в зоне аэродрома Инчхон (Сеул) произошел отказ гидравлической системы ”А”. Экипаж произвел благополучную посадку на аэродроме назначения. Экипаж, пассажиры, ВС не пострадали.

Причиной отказа гидросистемы А в полете явилась утечка гидрожидкости через заглушку на корпусе гидропривода спойлера №6.

Причиной негерметичности заглушки на корпусе гидропривода спойлера №6 явилось старение уплотнения заглушки.

30.07. 2012 г. на самолете Б-737-500 RA-73013 на взлете во время вывода двигателей на взлетный режим загорелась сигнализация MASTER CAUTION «ENG». Экипаж прекратил взлет до достижения скорости 80 узлов. После прекращения взлета на верхней панели приборной доски было обнаружено загорание светосигнализатора правого двигателя «PMCINOP».

Причиной загорания светосигнализатора и срабатывания сигнализации MASTER CAUTION «ENG» явилась неисправность в системе POWER MANAGEMENT CONTROL (системы автоматической корректировки оборотов) правого двигателя из-за окисления контактов ШР J5, J2.

05.08. 2012 г. на самолете Б-737-500 RA73013. При заходе на посадку в а/п Хабаровск, на 4-ом развороте произошел невыпуск механизации крыла. Посадка произведена благополучно.

Причиной невыпуска механизации крыла явилась неисправность FLAP POSITION TRANSMITTER (коррозия на штырях ШР).

03.09. 2012 г. на самолете Б-737-200 RA73003 в наборе высоты на высоте 3500 FT в простых МУ произошел отказ DADC #1 c выпаданием соответствующих бленкеров отказов. КВС произвел возврат на аэродром вылета Южно​-Сахалинск.

Причиной отказа DADC #1 явился кратковременный отказ элементной базы DADC из-за старения комплектующих элементов данного блока.

 23.10.2012 г. на самолете Б-737-200 RA73005 при выруливании на исполнительный старт экипаж услышал громкий хлопок в районе передней стойки шасси. Экипаж доложил диспетчеру, освободил  ИВПП на РД №1 и выключил двигатели. При осмотре ВС обнаружено разрушение барабана левого колеса передней стойки шасси с повреждением авиашины.

Причиной разрушение барабана явился усталостный излом  одной из его половин. Барабан отправлен на ремонтную станцию для исследования.

По самолетам Ан-26

   25.12.2012 года выполнялся рейс НИ-9203 по маршруту  Комсомольск-на-Амуре – Николаевск-на-Амуре на самолёте Ан-26Б-100 RA–26105 КГУП «Хабаровские авиалинии» под управлением КВС – Олехова А.П. На борту находилось 4105 кг груза.

    Заход на посадку в а/п г. Николаевска-на-Амуре выполнялся с МК пос. – 290º, при  температуре наружного воздуха – минус 26º С; при ветре 280º, 4 м/с.   

    В процессе захода на посадку, после установки экипажем переключателя «Шасси» в положение «Выпуск», при выпущенном положении опор шасси, не загорелся зелёный светосигнализатор выпущенного положения передней опоры шасси. Экипаж установил переключатель «Шасси» в положение «Нейтр.» и нажал кнопку проверки светосигнализатора на табло, при этом светосигнализатор выпущенного положения передней опоры горел. Экипаж произвёл уборку шасси. При повторной установке переключателя «Шасси» в положение «Выпуск» светосигнализатор выпущенного положения передней опоры шасси – мигал. При уходе на второй круг лампочка сигнализации выпущенного положения передней опоры шасси загорелась стабильно зелёным светом.       В 11 час. 50 мин. по местному времени (00.50 мин. UTC) экипаж произвёл благополучную посадку в аэропорту г. Николаевска-на-Амуре.

В результате проделанных работ комиссия установила, что причиной не загорания светосигнализатора выпущенного положения передней опоры шасси в процессе захода на посадку явился отказ (не стабильная работа) концевого выключателя ДП-702 выпущенного положения передней опоры шасси (поз. 162). Отказ изделия элементной базы относится к КПН.

По самолетам Ан-38-100

24.05.2012г. при посадке самолёта Ан-38-100 RA-41901 АК «Восток» в а/п Благовещенск  во второй половине пробега произошло падение давления в пневматике колеса левой основной опоры шасси. Пассажир, авиатехники и экипаж не пострадали. При осмотре воздушного судна была обнаружена протёртость всех кордов колеса левой основной опоры шасси размером 25 x 14 см. 

Причиной авиационного инцидента с самолетом Ан-38-100 RA-41901 явилось падение давления воздуха в пневматике колеса левой основной опоры шасси на пробеге вследствие протёртости всех кордов при его скольжении по ВПП из-за нерастормаживания колеса в результате кратковременного отказа датчика юза УА54-8.

30.06.2012г.. при  посадке самолёта Ан-38-100 RA-41901 в а/п Хабаровска  произошло падение давления в пневматике колеса левой основной опоры  шасси. 

При осмотре воздушного судна была обнаружена протёртость всех кордов колеса левой основной опоры шасси размером 245 x 135мм. 

 Причиной авиационного инцидента с самолетом Ан-38-100 RA-41901 явилось падение давления воздуха в пневматике колеса левой основной опоры шасси на пробеге вследствие сквозного износа шины при его скольжении по ВПП из-за нерастормаживания колеса в результате кратковременного отказа одного из агрегатов (УГ34, УГ135) антиюзовой системы тормозной магистрали колеса левой ООШ.

По самолетам Ан-28

26 июля 2012г. после взлёта из а/п Хабаровск МВЛ в процессе набора высоты на самолете Ан-28 RA-28941 АК «Восток» сработала сигнализация минимального давления  масла и загорелось табло «мин. остаток масла прав. двигатель». КВС задание прекратил и произвёл посадку в аэропорту вылета. Пассажиры и экипаж не пострадали, ВС повреждений не имеет. 

Причиной кратковременного срабатывания сигнализации минимального давления  масла и загорания табло «мин. остаток масла прав. двигатель» явилось особенности эксплуатации двигателя ТВД-10Б.

Рекомендации: материалы расследования довести до летного и инженерно-технического состава эксплуатантов.

                                     По вертолетам Ми-8 

30.03.2012г. на вертолете МИ-8МТВ-1 RA-22985 авиакомпании ЗАО СП «Авиашельф» выполнялся  полет по   маршруту Ноглики  - Чайво. Через 18 минут после взлета экипаж выявил  запах керосина. При осмотре б/механиком грузовой кабины в хвостовой части запах резко усилился.  Приборы контроля указывали на повышенный расход топлива. КВС принял решение произвести посадку в аэропорту вылета.  Посадка произведена благополучно.

При выполнении расследования выявлено, что произошел  отказ работоспособности поплавкового клапана в открытом положении в результате попадания  постороннего предмета в виде головки заклепки. В ходе поиска составной неисправной части головки, обнаружено разрушение заклепки крепления уголка на внутренней перегородки левого подвесного топливного бака. Согласно Регламента ТО  оценка техсостояния внутренней конструкции подвесного топливного бака не производится.

22.04.2012 года при выполнении коммерческого полета по маршруту аэропорт – Ноглики – Чайво на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-22984 авиакомпании ЗАО СП «Авиашельф» произошло самопроизвольное увеличение Nтк правого двигателя с 91 до 99 процентов, увеличение температуры газов правого двигателя с 702 до 937 градусов Цельсия, увеличение Nнв с 95 до 100 процентов. В дальнейшем обороты  Nнв возросли до 111 процентов, и правый двигатель был выключен системой АЗСТ. Экипаж принял решение о вынужденной посадке с подбором. Посадка на марь произведена благополучно.  

При выполнении комплекса работ по выяснению причины отказа правого двигателя, выявлен обрыв гибкого валика привода регулятора частоты вращения СТ. 

Согласно отчета по исследованию внешнего гибкого вала 7829.9290-01, проведенного в ОАО «Климов», разрушение его произошло в зоне заделки в наконечник 7829.9047 (задняя часть ВГВ) вследствие заклинивания гибкого вала в передней части кожуха 7829.9280-01 из-за обрыва проволок внешнего слоя вала в задней части кожуха вследствие местного износа о внутреннюю поверхность кожуха. Местный износ проволок наружного слоя гибкого вала является следствием трения гибкого вала о внутреннюю поверхность кожуха после износа втулок 7829.9064-03. Интенсивный износ углефторопластовых втулок вызван отклонением по прямолинейности от требований конструкторской документации при изготовлении гибкого вала 7829.9290-01.

С целью своевременного выявления дефектов узла ВГВ 11 апреля 2012 года был выпущен бюллетень № Т3257-БЭ-Г «Вертолеты Ми-8МТВ-1, по вопросу: «Руководство по технической эксплуатации- уточнение текста по актам проверок», предусматривающий контроль технического состояния узла ВГВ в соответствии с технологической картой № 202 РЭ с периодичностью 300 часов, начиная с наработки 600 часов.

27.08.2012г. на вертолёте Ми-8Т RA-25196 КГУП «Хабаровские авиалинии» выполнялся рейсовый полёт по перевозке пассажиров по маршруту Николаевск - на Амуре – Тугур – Чумикан - Удское и обратно. 

Через 3 минуты после взлёта вертолёта из аэропорта Николаевск – на - Амуре произошло срабатывание сигнального табло «Стружка лев. двигателя». Параметры работы двигателя были в норме:  Р масла лев. дв. =3,6 кг/см2, Т масла лев. дв. = 900 С.

 Экипаж произвёл возврат на аэродром вылета - аэропорт г. Николаевск – на - Амуре, в соответствии с требованиями «Руководства по лётной эксплуатации вертолёта Ми - 8Т». Действия экипажа правильные.

После выполнения комплекса работ, проанализировав  результаты работ, комиссия пришла к выводу, что причиной загорания  светосигнального  табло   «Стружка  лев. двиг.»   явилось замыкание зазора между магнитами стружкосигнализатора СС-78-2 металлической (стальной) частицей, в виде волосовины, длиной 8 мм. Причина – конструктивный недостаток сигнализатора СС-78, срабатывающего на единичные металлические частицы, выносимые из маслосистемы и не являющемся признаком разрушения конструкции двигателя.

01.09.2012 года экипаж под управлением КВС Пашина Алексея Владимировича, на вертолёте Ми-8Т RA-24691 выполнял рейс № 9228 по маршруту Охотск - п. Арка – бригада 2 – бригада 5 и обратно. Полёт выполнялся по заявке Отдела образования Охотского района (вывоз школьников). На борту находилось 3 члена экипажа, один пассажир (сопровождающий) и 100 килограммов груза. 

После взлёта в 09 часов 10 минут (22часа 10 мин.  UTC), на 20 минуте полёта, по сообщению пассажира и по запаху керосина в грузовой кабине, экипаж обнаружил течь керосина ТС-1 из дополнительного правого топливного бака. Течь топлива происходила в районе сварного шва технологической заглушки. Принятыми мерами (путём прижатия к месту течи ветоши) течь была приостановлена. Экипаж принял решение на возврат в аэропорт вылета и доложил диспетчеру УВД а/п. Охотск. Посадка в а/п. Охотск произведена благополучно в 09 часов 42 минуты местного времени (22 часа 42 минуты UTC). Экипаж произвёл возврат на аэродром вылета. Действия экипажа правильные.

При осмотре дополнительного топливного бака, с целью определения места подтекания топлива, на заднем торце бака обнаружена трещина, длиной 90 мм. Трещина образовалась на сварном шве, с последующим развитием и выходом на обшивку бака, на расстоянии от 1 до 3-х миллиметров от сварного шва технологической заглушки, расположенной примерно в центре торца дополнительного бака. Задний торец бака имеет следы неоднократных ремонтов, выполняемых на ремзаводах для устранения вмятин, трещин и пробоин.

Комиссия по расследованию установила, что трещина образовалась от сварного шва в месте установки технологической заглушки, выполненной на авиаремонтном предприятии для устранения вмятины или трещины на баке, с последующим развитием и выходом на обшивку бака. Некачественный ремонт в АРЗ.

23.10.2012г. после взлёта из а/п Чумикан вертолета Ми-8Т  RA-24246 АК «Восток» в наборе высоты произошло загорание табло «стружка правого двигателя». Экипаж задание прекратил и произвёл посадку на аэродроме вылета. Пассажиры и экипаж не пострадали, ВС повреждений не имеет.
Загорание светосигнального табло «стружка правого двигателя» произошло  вследствие замыкания контактов сигнализатора стружки СС-78 единичной металлической частицей размером 6×0.2 мм. Образованием единичной металлической частицы явился отрыв заусенца на колесах передач приводов. 

Двигатель ТВ2-117АГ №С96211080 направлен в ремонт. Причина – КПН сигнализатора СС-78.

По вертолетам Р-44

16.10.2012 в 17.14 местного времени (06.14 UTC) в районе Новонежино Приморского края вертолет ROBINSON R-44 RA-04357 ООО «Гранат» при выполнении лесопатрульных работ, не вышел в заданное время на связь. Посадка в 06.45 UTC в Новонежино благополучно.

Причиной авиационного инцидента явилось: невыход на связь КВС в заданное время в ППМ Краскино с диспетчером, из-за отказа передатчика вследствие попадания влаги в разъем антенно-фидерного тракта радиостанции BENDIX/KingKY 197 A. Конструктивный недостаток.

Таким образом, инциденты с ВС, вызванные конструктивно-производственными недостатками, некачественным ремонтом в АРЗ, не установленными причинами отказов АТ, некачественным техническим обслуживанием АТ в 2012 год представлены:

· отказами двигателей – 4

· неисправностями систем планера – 10

· отказами гидросистем – 3

· отказами реверса - 0

· отказами в системе уборки–выпуска шасси – 2

· отказами систем АиРЭО – 14.

Усложнения условий пилотирования (инциденты) сопровождались 13 вынужденными посадками, 1 прерванным взлетом, 2 вынужденными посадками вне аэродрома, 1 помпажем двигателя и 4 ложными срабатываниями сигнализации.

Анализ причин инцидентов на самолетах Б-737 и DHC-8 ОАО «Авиакомпании «Сахалинские авиатрассы», имеющих количественное превышение статистического уровня, свидетельствует о:

на самолетах Б-737

- разрушения корпуса барабана колеса передней стойки шасси вследствие усталостного излома корпуса;

-  кратковременного отказа стареющей элементной базы блока   DADC #1 авиагоризонта;

-  окисления и коррозии контактов в ШР блоков управления (2 случая);

-  старения уплотнения заглушки корпуса гидропривода спойлера № 6;

-  разрушения изолятора свечи зажигания ВСУ;

на самолетах DHC-8

-  нарушения уплотнения фланца дренажной системы из-за некачественного ТО в организации по ТОиР AVMAX (Канада);

-  отказа системы управления герметизацией кабины;

-  не уборка левой основной и носовой стойки шасси из-за попадания воздушной пробки в магистраль нагнетания гидронасоса;

-  отказа концевого выключателя Beta Range 6141-S4 управления режимами воздушного винта.

Причинность инцидентов ВС Б-737 и DHC-8 ОАО «Авиакомпании «Сахалинские авиатрассы» , как видно из анализа, связана со снижением потребительских свойств конструкции, ее материалов, сложной технологии изготовления, работы и взаимодействия элементов конструкции, «старением» материалов и авиационной техники в целом, имеющей значительную наработку.  

Большинство отказов систем ВС возникли внезапно, без проявления признаков предотказного состояния. 

Расследование большинства инцидентов завершено, в материалах расследования представлены разработанные комиссиями рекомендации и профилактические мероприятия.

4. Обеспечение качества ТО ВС

В анализируемом периоде эксплуатанты значительное внимание уделили выявлению и профилактике нарушений технологической дисциплины при ТО ВС, предупреждению характерных отказов авиационной техники, повышению эффективности качества ТО. Результаты этой работы отражены в годовых Анализах обеспечения безопасности полетов и качества поддержания летной годности ВС. К сожалению, обобщение количественных показателей обеспечения качества ТО ВС не представляется возможным из-за несовместимости методик и показателей систем качества организаций по ТОиР. Основными причинами нарушений качества поддержания летной годности ВС  являются: 

· формальное отношение исполнителей к своим обязанностям;

· недостаточные знания требований руководящих документов регламентирующих   ТО ВС; 

· невнимательность;

· личная недисциплинированность и сознательное упрощение требований РО, РТЭ;

- отсутствие должного контроля и недостаточная требовательность со стороны   руководящего и инженерного и технического состава.

Продолжают иметь место случаи не полного выполнения всего комплекса работ, предусмотренных типовой эксплуатационно-технической документацией по ТО ВС.

Нарушения правил ТО, ошибки и упущения инженерно – технического 

персонала. 

Приводятся недостатки в организации и обеспечении ТО ВС, нарушения, ошибки, брак при выполнении ТО АТ инженерно-техническим персоналом, допущенные во 2-ом полугодии 2012 года.

 01.06.12г. при выполнении оперативного ТО на самолёте Ан-38 RА-41901 АК «Восток» по форме А2, в нарушения  требований п. 3.071.07РО  а/техником по ПиД Шишковым Б.Е. не проверено положение кнопок индикаторов перепада давления масла на масляных фильтрах двигателей. 
          29.06.12г. на вертолёте Ми-8Т RА-24246 при выполнении периодического ТО по форме Ф-20 авиатехником Яунзиным Е.А. не законтрен винт фиксации режима проверки срабатывания системы СЗТВ левого двигателя в рабочем положении.

 Выписан талон отклонения, случай разобран на дне качества.

04.09.12г. на вертолёте Ми-8Т RА-22915 АК «Восток» при выполнении ТО по сезонной подготовке к ОЗП авиатехником Никулиным А.Ю. не зашплинтованы корончатые гайки болтов фиксации гаек колёс основных опор шасси.

Выписан талон отклонения, случай разобран на дне качества.

09.09.12г. при проверке инженером ОТК Волощенко С.А. оформления бортового журнала вертолёта   Ми-8Т № RA-25196 КГУП «Хабаровские авиалинии» обнаружено исправление остатка топлива авиатехником Строговым А.Е. при выполнении  ТО по Ф «ВС+А1+ОВ» в а/п Херпучи.


19.09.12 г.  в бортовом журнале самолёта Як-40 RA-88231 КГУП «Хабаровские авиалинии» а/т. Платоновым С.П. не указан остаток топлива  после выполнения ТО по Ф «А2+ОВ».
05.10.12г. начальник смены Прудников В.В. на самолёте Ан-38 RА-41901 АК «Восток» выполнял проверку наличия и состояния судовой документации о чем сделал запись в раздел ХI бортового журнала. Однако к выполнению проверки отнёсся формально и не выявил отсутствие на самолёте папки с судовыми документами.

19.10.12г. на вертолёте Ми-8Т RА-25651 АК «Восток» при проверке на герметичность топливной системы после замены НР-40ВА обнаружено подтекание топлива из-под накидной гайки отвода топлива от НР-40 во второй контур топливных форсунок. Причина — не затянута, но законтрена  накидная гайка трубопровода после выполнения монтажных работ а/техником по ПиД Мартыновым Е.А.

31.10.12г. при оперативном ТО вертолета Ми-8 RА-22904 ОАО «Владивосток Авиа» ИТП участка ТО вертолетов не выявлено частичное разрушение верхней перкалевой обшивки стабилизатора. Нарушение связано с некачественным выполнением п. 1.08.03 РТО вертолета Ми-8 авиатехниками участка ТО вертолетов (Шкляр С.В., Медынин Д.А.) под контролем ведущего инженера ОТК по ПиД Сазонова А.Н.

12.11.12г. на вертолете Ми-8МТВ-1 RА-25575 ОАО «Владивосток Авиа» при устранении дефекта по не запуску правого двигателя ТВ3-117ВМ выявлена незатянутая накидная гайка воздушного трубопровода на насосе-регуляторе НР-3ВМ. Технологическое нарушение допущено авиатехником участка по               ТО вертолетов Макаренко С.Б. при выполнении п. 73.12.05 РТО вертолета       Ми-8МТВ-1.

21.11.12г. и.о. начальника смены цеха ОТО ОВС Афанасьев В.Н., управляя автомобилем «УАЗ» при выполнении маневра задним ходом в зоне стоянки № 13 перрона терминала «А» допустил столкновение автомобиля «УАЗ» СТО ОВС АТК ОАО «Владивосток Авиа» с легковым автомобилем «Хендэ» ОАО «Международный Аэропорт Владивосток». 

Комиссией, назначенной для проведения служебного расследования данного события, было установлено, что 21 ноября 2012г. днем, а/механик (водитель) цеха ОТО ОВС Брехов А.С. на автомобиле «УАЗ» доставил ИТП рабочей смены на перрон терминала «А» и установил автомобиль в районе стоянки № 13, с целью его использования для отдыха и обогрева ИТП во время технологических перерывов. 

В дальнейшем, в процессе технического обслуживания ВС ТУ-204-300 RA-64040 возникла необходимость доставки исправного комплектующего изделия для восстановления работоспособности системы кондиционирования ВС. Руководителем работ было принято решение о направлении на попутной машине авиамеханика Брехова А.С. за исправным агрегатом в терминал «Б» в ОПП Департамента ТО ВС АТК. В это время, согласно технологическому графику к самолету подошло несколько спецмашин для выполнения коммерческого обслуживания. Исполняющий обязанности начальника смены Афанасьев В.Н., оценив обстановку у ВС, посчитал необходимым освободить место, занимаемое автомобилем «УАЗ», и в отсутствии водителя (не имея допуска на право вождения автомобиля) принял решение самостоятельно переставить автомобиль. В процессе перестановки автомобиля «УАЗ», Афанасьев В.Н, не имея достаточного опыта управления данным транспортным средством, не принял должных мер для безопасного движения задним ходом и допустил столкновение с легковым автомобилем «Хендэ» ОАО «МАВ».

Положительный опыт эксплуатации ВС

Наряду с недостатками необходимо отметить и положительные примеры, когда только благодаря профессионализму и неукоснительному выполнению требований РТО, инженерно-техническим персоналом были своевременно выявлены и устранены ряд дефектов, которые в дальнейшем могли привести к авиационным событиям. Приводим только ограниченное число выявленных инженерно-техническим составом серьезных отклонений за второе полугодие 2012 года. Фактически ежедневно выявляется, устраняется и предупреждается множество неисправностей и несоответствий. В этом заслуга и практический вклад ИАС в обеспечение безопасности полетов. 

04.04.12г. при выполнении оперативного технического обслуживания  по форме Е на самолёте Ан-28 RA-28933 АК «Восток» при отклонении триммера РН в правое положение контрольная лампа нейтрального положения триммера не гаснет. Триммер РН не отклоняется в правое положение. Причина - заклинивания редуктора  механизма УТ-6Д. Неисправность устранена путём замены УТ-6Д.

31.07.12г. на вертолете Ми-8Т  RA-25974 ЧП «Лучников А.Н.» по замечанию УРАПИ ООО «АТБ-Амурские авиалинии» на носителе информации отсутствуют показания по каналам «Крен» и «Высота». Специалистами по АиРЭО под руководством инженера ОТК Гнатишина Н.Д. в процессе поиска причины неисправностей по каналу «Крен» обнаружен обрыв провода между ШР «ж» РСАГ и УсС-4. По каналу «Высота» обнаружена коррозия в ШР датчика высоты ДВ-15. Таким образом, по результатам расшифровки был своевременно обнаружен и устранен дефект, влияющий на безопасность полетов.

01.08.12г. при выполнении оперативного ТО по Ф-ВС А1 ОВ Ми-8МТВ-1 RA-22985 АК СП «Авиашельф» выявлено, что в положении тормозной гашетки «заторможено» происходит падение давления в системе. Причина – неисправность редукционного ускорителя УПО3/2М. Неисправность устранена заменой редукционного ускорителя УПО3/2М. Изделие восстановлено по рекламации на ОЗГА. Причина отказа – отслоение резины на клапанах впуска из-за низкого ее качества.  

01.08.12г. на вертолете Ми-8АМТ RA-22445 УК «Петропавловск» после посадки обнаружен обрыв тросовой антенны связной радиостанции в месте ее крепления к правой половине стабилизатора. Аналогичный случай произошел в прошлом году на вертолете Ми-171 RA-22441 этой же авиакомпании, в результате чего тросом была побита обшивка хвостовой балки. ИТП необходимо обратить серьезное внимание на отсутствие коррозионных повреждений на тросовых антеннах.
09.09.2012 г. на самолёте Ан-24РВ RA-46643 КГУП «Хабаровские авиалинии»  при выполнении ТО по Ф «А2» авиатехником Щёголевым А.Г. на левом двигателе, с правой стороны вверху обнаружен обрыв шпильки крепления корпуса компрессора к лобовому картеру. Данный дефект при осмотре по Ф«А2» выявляется уже не впервые, что подтверждает правильность принятия в АТБ КГУП «Хабаровские авиалинии» решения  по осмотру шпилек крепления лобового картера по данной форме (вместо осмотра по РТО самолёта Ан-24 (26) по форме «Б»).

01.10.12г. при выполнении оперативного технического обслуживания вертолёта Ми-8МТВ-1 RA-25489 АК СП «Авиашельф» по форме ВС-А2-ОС обнаружено перетекание топлива в маслосистему правого двигателя. Причина — негерметичность уплотнения валика привода СТ насоса-регулятора НР-3ВМ. Произведена замена НР-3ВМ.


07.12.12г.  при полнении доработки (Служебная записка № Ор 8МТВ-2011-051) по установки аппаратуры спутниковой навигации БМС и СРПБЗ на вертолете Ми-8МТВ-1 №25738 АК СП «Авиашельф» специалистами «Навигатор» был демонтирован кронштейн крепления дополнительного АГБ-3К, так как он мешал установке данного оборудования. Отсутствие данного кронштейна привело к снижению жесткости конструкции  крепления дополнительного  АГБ-3К, в результате чего произошло увеличении амплитуды колебания  дополнительного  АГБ-3К при выполнении полетов ВС, что косвенно может повлиять на работоспособность изделия.

Для исключения данного несоответствия 07.12.2012г. выполнены работы по восстановлению кронштейна силами ИАС.

16.12.12г.  при осмотре вертолета Ми-8Т RA-24208 АК «Авиашельф» после прибытия из капитального ремонта обнаружена значительная (глубиной около 1мм) потёртость трубопровода суфлирования коробки приводов левого двигателя. Несоответствие произошло в результате отсутствия технологического зазора между двигательным капотом (в закрытом положением) и трубопроводом.  Потертость образовалась во время перегона вертолета из Омска.

Согласно технических требований (ТК 1.02.06 – 1.02.08) произведена замена данного трубопровода. 

Согласно акта-отчета №22-ТВ2/2012  УЗГА от 25.10.2012г. на досрочно снятом ТВ2-117АГ №95401099 с Ми-8Т RA-24208 и отправленным в капитальный ремонт по причине обнаружения на одной из поворотных лопаток 1 ст трещины, выполнен анализ несоответствия. 

Согласно выполненного исследования комиссия с участием представителя ИАС ЗАО СП «Авиакомпания «Авиашельф» пришла к выводу, что трещина на поворотной лопатке произошла из-за нерасчетного усилия при перекладке лопаток по причине заклинивания внутренней цапфы в полукольце с наличием коррозии на втулке внутренней цапфы. Коррозия образовалась в процессе эксплуатации двигателя в условиях повышенной влажности. Дефект эксплуатационный. 

Двигатель подлежал  восстановительному ремонту.

22.12.12г.  при выполнении полета Ми-8МТВ-1 RA-25738 ЗАО СП «Авиакомпания «Авиашельф» выявлена частичная ошибка в показаниях дополнительного авиагоризонта. Причина неисправности заключалось в несоблюдении принципиальной схеме для ВК-53 монтажа провода поз. 51ЕЗ на колодке 18Л. Неисправность устранена путем монтажа провода 51ЕЗ согласно принципиальной схеме.

  23.12.12 г. при выполнении Ф-А2 на самолёте Ан-26-100  RA-26174 КГУП «Хабаровские авиалинии»  а/т Сазонов М.Г. при осмотре магнитной пробки масляной системы на правом двигателе АИ-24ВТ обнаружил металлическую стружку. Двигатель своевременно отстранён от эксплуатации.

Анализируя состояние качества технического обслуживания необходимо отметить, что основными причинами нарушений являются:

· формальное отношение исполнителей к своим обязанностям;

· слабые знания требований руководящих документов регламентирующих ТО ВС; 

· невнимательность;

· личная недисциплинированность и сознательное упрощение требований РО, РТЭ.

· отсутствие должного контроля и недостаточная требовательность со стороны инженерного состава.


Как следует из рассмотренных фактических материалов, поддержание летной годности ВС и обеспечение качества ТО ВС сопровождаются довольно серьезными отклонениями от нормативных требований ФАП-145, связанными не только с недостатками организации технического обслуживания авиационной техники, повышения квалификации инженерно-технического персонала, повышения качества ТО, но и с «личностным фактором» персонала.

Эффективным   инструментом профилактики допускаемых нарушений качества поддержания летной годности воздушных судов является внутренний аудит – комплексные внутренние проверки всех структурных подразделений ИАС, включая линейные станции с оценкой исполнения должностными лицами обязанностей, возложенных на них Руководством по организации ТО ВС, с оценкой исполнения корректирующих мероприятий по устранению имевших место нарушений и несоответствий. Аудит не терпит неискренности и формализма. Призрачные «успехи» не устраивают серьезные намерения.

Всего отделом в 2012 году выполнена:

1.  21 инспекционная проверка  организаций по ТОиР.

2. Проведен инспекционный контроль летной годности 38 воздушных судов.                    

3. Организовано исполнение и контроль 40 директив летной годности воздушных судов.

4. Рассмотрено 8 материалов на продление удостоверений о годности гражданских воздушных судов по шуму на местности.

5. Рассмотрены 91 Заявка на сертификацию воздушных судов, подготовлены 91 Решения на проведения сертификации экземпляров ВС согласно ФАП-132. Выданы 84 сертификатов летной годности ГВС, в том числе ВС АОН, ЕЭВС и тепловые аэростаты.

6. Рассмотрены на ТКК 354 материала по присвоению и внесению квалификационных отметок в Свидетельства инженерно-технического персонала на право технического обслуживания воздушных судов согласно ФАП-147. Оформлены и выданы 15 свидетельств инженерно-техническим  специалистам по ТО ВС.

7. Проведено расследование 17 инцидентов, связанных с отказами авиационной техники, в ходе расследования которых приостанавливалось действие сертификатов летной годности.

8. Разработаны  годовой план работы отдела на 2013-2014  годы. Квартальные планы мероприятий разрабатываются.

9.  Подготовлены обобщенные по управлению полугодовые анализы обеспечения  безопасности полетов и качества технического обслуживания авиатехники в предприятиях, подконтрольных управлению.

Запланировано в 2013 году 2 совещания с руководителями организаций по техническому обслуживанию авиационной техники  по итогам работы  в 2012 году, с постановкой задач на проведение подготовки к работе в весенне-летний и осенне-зимний периоды, на повышение качества технического обслуживания, совершенствование  работ по поддержанию летной годности.

Деятельность отдела ПЛГ ГВС ДВМТУ ВТ ФА ВТ в 2012 году осуществлялась в условиях недофинансирования командировочных расходов в первом полугодии, что повлекло ограничения на возможность выполнения плана инспекционного контроля экземпляров ВС, организаций по техническому обслуживанию и ремонту ВС, в том числе технического обслуживания ВС субъектов АОН, в полном объеме.

Численность специалистов отдела, способных в полной мере выполнять должностные обязанности, уменьшилась до 3-х специалистов, которые в возрасте 45, 63-64 года, причем, только один специалист владеет английским языком. В настоящее время в отделе отсутствуют специалисты, обученные на ВС:  DНС-8, Як-40, Ка-32, Ми-2. 

Предложения (в Росавиацию) к отчету за 2012 год

1.  В связи с введением в действие ФАП-147, ФАП-128 требуется срочная актуализация НТЭРАТ ГА-93. При этом отсутствует механизм реализации ФАП-147, требуется комплексная программа его внедрения. Методические рекомендации УПЛГ ВС Росавиации до сих пор не разработаны. Региональные управления ориентируются самостоятельно, все по-разному.

2.  В связи с ограниченным финансированием расходов на командировки продолжить практику разработки в Росавиации ежегодных планов (графиков) проведения обязательного инспекционного контроля организаций по ТОиР согласно ФАП-145 и экземпляров ВС согласно ФАП-132 на основании предложений региональных управлений.

3. Рассмотреть возможность сокращения периодичности проведения повторных сертификаций организаций по ТОиР на право ТО ВС согласно ФАП-145, т.е. возможность увеличения сроков действия Сертификатов на право ТО ВС на основании положительных результатов мониторинга деятельности этих организаций (Приказ ФАС России от 30.12.97 № 287 нуждается в переиздании).

4. На основании Статьи 83 bis Конвенции о международной гражданской авиации издать нормативный документ о закреплении государственных функций за региональными управлениями, осуществляющими контроль за эксплуатантами, арендующими ВС зарубежного производства  зарубежной регистрации (участие в расследовании АП и инцидентов, одобрение зарубежных станций ТО, выполняющих ТО на этих ВС, право выполнения инспекционных осмотров ВС, утверждение MEL, продление сроков действия отдельных пунктов MEL и т.п.).

5. Размер суточных при нахождении в командировках (100 рублей) не покрывает текущих расходов на питание.

6. Пересмотреть правовую и методическую базу сертификации организаций по ТОиР АТ согласно ФАП-145 (документы по данному вопросу издания 1992-1994 годов излишне зарегулированы, не имеют юридического статуса).

7. Согласно ФАП-249 установление соответствия  Заявителя на получение сертификата эксплуатанта, выполняющего авиационные работы, сертификационным требованиям только по представленным «бумажкам», без проведения практических проверок и инспекционного контроля, способствует недостоверности представляемых Заявителем данных. Требуется пересмотреть процедуры сертификации эксплуатантов, выполняющих авиационные работы, установить единообразие.

8. Выделить средства для проведения целенаправленных курсов по изучению английского языка и подготовке специалистов отдела ПЛГ ГВС на зарубежную авиационную технику. 

9. Запланировать в феврале-марте с.г. методическое совещание (можно по регионам) с ответственными специалистами ИСВТ-3 с целью их квалифицированного обучения и получения сертификатов.

5. Выводы

Уровень обеспечения безопасности полетов в 2012 году, связанной с поддержанием летной годности ВС, практически по всем типам ВС удовлетворяет рекомендуемым критериям НЛГС-3 по возникновению усложнений условий полета (инцидентов) с вероятностью не более одного инцидента на 1000 часов налета.  

Инженерно-авиационные службы эксплуатантов, и организаций по ТОиР, подконтрольных ДВМТУ ВТ Росавиации, справились с выполнением задач по поддержанию летной годности и обеспечили безаварийную эксплуатацию ВС       в 2012 году.

Однако имели место технологические нарушения при эксплуатации АТ, в связи, с чем были внедрены и продолжают внедряться дополнительные корректирующие мероприятия, направленные на повышение уровня безопасности полетов.

Предлагаемые мероприятия по итогам анализа обеспечения безопасности полетов в 2012 году принять к исполнению в части касающейся.

Начальник отдела ПЛГ ГВС                                                         К.К. Федорович
Анализ

состояния безопасности  по:  аэродромному, электросветотехническому 

обеспечению; авиатопливо обеспечению  воздушных перевозок; обслуживанию пассажиров, багажа, почты и грузов - на территории  деятельности Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации за 2012 год.

1. На территории  деятельности Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации функционируют и имеют    действующие свидетельства о государственной    регистрации и годности к эксплуатации, а  также сертификаты  соответствия   на осуществление определенных видов аэропортовой деятельности:  31 аэродром и 26 аэропортов.

Таблица 1.

	№
	Аэродром
	Аэропорт
	Держатель сертификатов соответствия на виды аэропортовой деятельности

	1
	Аян

(Мунук)
	Аян
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	2
	Буревестник
	Буревестник
	МАП «Буревестник»

	3
	Благовещенск

(Игнатьево)
	Благовещенск
	ГУП Амурской области

«Аэропорт Благовещенск»

	4
	Богородское
	Богородское
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	5
	Владивосток

(Кневичи)
	Владивосток
	ОАО «Международный аэропорт Владивосток»

	6
	Дальнереченск
	-
	ИП Титов Н.А.

	7
	Зея
	Зея
	ФКП «Аэропорты Приамурья»

	8
	Зональное
	Зональное
	ОАО «Авиапредприятие

«Зональное»

	9
	Кавалерово
	Кавалерово
	КГУАП «Пластун-Авиа»

	10
	Киран
	-
	Артель старателей  «Восток»

	11
	Комсомольск-на-Амуре (Дземги)
	-
	ОАО «КнААПО»

	12
	Комсомольск-на-Амуре (Хурба)
	Комсомольск-на-Амуре
	ОАО «Комсомольский аэропорт»

	13
	Мар-Кюэль
	-
	ОАО «АС «Амур»

	14
	Нелькан
	Нелькан
	ОАО «АС «Амур»

	15
	Николаевск-на-Амуре
	Николаевск-на-Амуре
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	16
	Ноглики
	Ноглики
	ОАО «Аэропорт Ноглики»

	17
	Оха (Новостройка)
	Оха
	ОАО «Сахалинский аэропорт Оха»

	18
	Охотск
	Охотск
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	19
	Пластун
	Пластун
	КГУАП «Пластун-Авиа»

	20
	Полины Осипенко
	Полины Осипенко
	ОАО «Авиакомпания «Восток»

	21
	Советская Гавань

(Май-Гатка)
	Советская Гавань
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	22
	Тукчи
	-
	ООО «Амур Золото»

	23
	Тында
	Тында
	ФКП «Аэропорты Приамурья»

	24
	Хабаровск (Новый)
	Хабаровск 
	ОАО «Хабаровский аэропорт»

	25
	Хабаровск МВЛ
	Хабаровск МВЛ
	ОАО «Авиакомпания «Восток»

	26
	Херпучи
	Херпучи
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	27
	Чумикан
	Чумикан
	КГУП «Хабаровские авиалинии»

	28
	Шахтерск
	Шахтерск
	ОАО «Аэропорт Шахтерск»

	29
	Экимчан
	Экимчан
	ГБУ АО «Аэропорты МВЛ»

	30
	Южно-Курильск

(Менделеево)
	Южно-Курильск
	ФКП «Аэропорт Сахалина»

	31
	Южно-Сахалинск

(Хомутово)
	Южно-Сахалинск
	ФГУП «Аэропорт 

Южно-Сахалинск»


2. Состояния регулярности полетов                                                              

Таблица 2.1

	Аэропорты (аэродромы)
	Количество задержек рейсов
	Изменение

регулярности (%)

	
	2012
	2011
	

	Аян
	48
	44
	-8,3

	Благовещенск
	120
	110
	-8,3

	Богородское
	8
	11
	37,5

	Буревестник
	25
	34
	36,0

	Владивосток
	752
	771
	2,5

	Зея
	42
	55
	30,9

	Комсомольск-на-Амуре (Хурба)
	11
	0
	-100

	Ноглики
	24
	24
	0

	Николаевск-на-Амуре
	310
	288
	-7,1

	Оха
	51
	36
	-29,4

	Охотск
	80
	76
	-5,0

	Советская Гавань
	16
	7
	-56.2

	Тукчи
	2
	0
	-100

	Хабаровск (Новый)
	1451
	1551
	6,9

	Хабаровск МВЛ
	174
	128
	-26,4

	Херпучи
	27
	15
	-44,4

	Чумикан
	43
	37
	-13,9

	Шахтерск
	0
	20
	100

	Экимчан
	15
	14
	-6,7

	Южно-Курильск
	119
	113
	-5,1

	Южно-Сахалинск
	208 
	170 
	-18,3

	Итого:
	3526
	3504
	-0,6


Таблица 2.2.

	Причины задержек

рейсов
	Количество задержек рейсов
	Изменение 

регулярности

(%)

	
	Отчетный 

период
	Предшествующий период
	

	Неудовлетворительные метеоусловия 
	1114
	917
	-17,7

	Позднее прибытие воздушного судна
	2190
	2403
	9,7

	По вине служб аэропорта (аэродрома)
	116
	84
	-27,6

	Недостаточная техническая оснащенность аэропорта (аэродрома) 
	106
	100
	-5,7

	Итого:
	3526
	3504
	-0,6


Количество задержек рейсов  увеличилось по причинам:

1. Неудовлетворительных метеоусловий.

2. По вине служб аэропортов (аэродромов).

3. Недостаточной технической оснащенности аэропортов (аэродромов). 

3.Соответствие штатного  расписания фактическому наличию 

авиационного персонала:

Таблица 3.1. 

	Аэропорты

(аэродромы)
	Персонал (чел.)
	Укомплектованность          персоналом  (%)

	
	По штату
	Фактически
	

	Аян
	9
	7
	77,8

	Буревестник
	11
	10
	90,9

	 Благовещенск
	128
	117
	91,4

	Богородское
	11
	9
	81,8

	Владивосток 
	380
	343
	90,3

	Дальнереченск
	6
	5
	83,3

	Зея
	   21
	21
	100

	Зональное
	26
	15
	57,7 

	Кавалерово
	5
	4
	80,0

	Киран
	11
	10
	90,9

	Комсомольск-на-Амуре (Дземги) 
	111
	106
	95,5

	Комсомольск-на-Амуре (Хурба)
	67
	49
	73,1

	Мар-Кюэль
	2
	2
	100

	Нелькан
	8
	8
	100

	Николаевск-на-Амуре
	82
	80
	97,6

	Ноглики
	52
	51
	98,1

	Оха
	56
	51
	91,1

	Охотск
	51
	48
	94,1

	Пластун
	4
	4
	100

	Полины Осипенко
	27
	26
	96,3

	Советская Гавань
	17
	12
	70,6

	Тукчи
	17
	15
	88,2

	Тында
	18
	18
	100

	Хабаровск 
	565
	507
	89,7 

	Хабаровск МВЛ
	86
	79
	91,8

	Херпучи 
	4
	4
	100

	Чумикан
	5
	4
	80,0

	Шахтерск
	21
	15
	71,4

	Экимчан
	6
	3
	50,0

	Южно-Курильск
	29
	27
	93,1

	Южно-Сахалинск
	130
	130
	100

	Итого:
	1966
	1784
	90,7


Таблица 3.2. 

	Службы 

аэропортов (аэродромов)
	Персонал (чел.)
	Укомплектованность         персоналом (%)

	
	По штату
	Фактически
	

	Аэродромные службы (далее АС)
	255
	210
	82,4

	Службы спецтранспорта (далее ССТ)
	837
	786
	94,0

	Службы ГСМ (далее СГСМ)
	189


	177
	93,7

	Службы организации перевозок    (далее СОП)
	448
	433
	96,7

	Службы ЭСТОП (далее ЭСТОП)
	237
	178
	75,1

	Итого:
	1966
	1784
	90,7


         Не укомплектованы в соответствии со штатным расписанием авиационным персоналом службы: ЭСТОП, АС, СГСМ, ССТ, СОП.   

4.  Поддержание  уровня    профессиональной    подготовки    авиационного персонала:     

     Таблица 4.

	Службы                        аэропортов (аэродромов)
	Количество персонала (чел.)
	Уровень 

профессиональной  подготовки  

(%)

	
	прошедшего  обучение на курсах       профессиональной переподготовки и    повышения квалификации 

(далее ПП и ПК)
	не прошедшего обучение  на     курсах ПП и ПК
	

	АС
	36
	15
	70,6

	ССТ
	51
	11
	82,3

	СГСМ
	33
	15
	68,7

	СОП
	92
	7
	92,9

	ЭСТОП
	31
	14
	68,9

	Итого:
	243
	62
	79,7


К причинам    несвоевременного   обучения относятся:

1.  Не информированность   руководства    предприятий        об    организуемых  специализированными учебными центрами (заведениями) обучения  на курсах ПП и ПК руководящего состава   и специалистов.

2.  Отсутствие достаточных финансовых средств на предприятиях.

3.  Неисполнительность руководства предприятий по устранению замечаний по своевременному обучению авиационного персонала.

5.  Объем выполненных  работ  отделом АД и ВП

                                                                                                                      Таблица № 5.

	№

п/п
	Перечень выполненных работ
	Количество

	1
	Внесено  в    регистр   перевозочных   документов   строгой   отчетности сведения об изменениях
	8

	2
	Внесено в кодификаторы управления поступивших   сведения   о присвоениях,   изменениях,  отменах кодов авиаперевозчиков, городов, воздушных судов.
	124

	3
	Обработано   информационных   телеграмм,   содержащих   сведения об оперативной корректировке расписания движения воздушных судов.
	1140

	4
	Регистрация   и    внесение   в   реестр   аэропортовых   сборов  и тарифов.
	207

	5
	Сформировано расписание движения воздушных судов из аэропорта Хабаровск (Новый) и Хабаровск МВЛ
	10

	6
	Внесено изменений в Государственный реестр аэродромов РФ
	12

	7
	Выдано   или   продлено  свидетельств   о   государственной   регистрации и годности аэродромов к эксплуатации.
	5

	8
	Выдано или продлено удостоверений годности системы ССО
	1

	9
	Выдано    допусков   на   расширение   сфер  деятельности предприятий
	1

	10
	Комплексная проверка базовых объектов
	6

	11
	Инспекционные   проверки   в   объеме    государственного    регулирования деятельности аэропортов и аэродромов
	4

	12
	Выдано или продлено сертификатов соответствия аэропорта
	2

	13
	Выдача или продление сертификатов по видам аэропортовой деятельности
	8

	14
	Отмена   действия    сертификатов    соответствия   по видам  аэропортовой деятельности
	1

	15
	Инспекционный контроль деятельности предприятий
	62

	16
	Итого:
	1591



Объем работ  выполнен в соответствии  с  планом  производственной деятельности  отдела АД и ВП  на 2012 год.

Инспекционный контроль по: аэродромному обеспечению, авиатопливообеспечению воздушных перевозок  (держатель сертификата соответствия Артель старателей «Восток»)  не осуществлен по причине прекращения полетов воздушных судов на аэродром Киран с ноября месяца 2012 года.

Выводы:

    Для повышения уровня   состояния безопасности  по видам аэропортовой деятельности:    

аэродромное, электросветотехническое обеспечение; 

авиатопливообеспечение  воздушных перевозок;  

обслуживание пассажиров, багажа, почты и грузов -  руководству предприятий   необходимо:

1. Укомплектовать службы квалифицированным авиационным персоналом в соответствии со штатным расписанием.

2. Исключить случаи   несвоевременного    прохождения обучения руководящим    составом   и     специалистами    служб  на  курсах    профессиональной    переподготовки и повышения квалификации.

3. Принять меры по техническому оснащению аэропортов (аэродромов). 

Начальник отдела АД и ВП






Н.П. Нестеренко

Анализ обеспечения авиационной безопасности в подконтрольных 

предприятиях, оценка влияния на уровень безопасности полетов 

Основные данные по актам незаконного вмешательства (АНВ) в деятельность ГА по авиапредприятиям (аэропортам) за 12 месяцев 2012 г. по  сравнению с  данными за 12 месяцев 2011 г. приведены в таблице 1.

Таблица 1.

	№

п/п
	Виды  АНВ  в  деятельность гражданской авиации
	12 месяцев

2011г.
	12 месяцев

2012г.

	1
	Взрыв  воздушного судна / объекта  ГА
	нет
	нет

	2
	Захват, угон  воздушного судна
	нет
	нет

	3
	Попытка  захвата  (угона)  воздушного судна
	нет
	нет

	4
	Диверсия (попытка  диверсии)

	нет
	нет

	5
	Нападение   на земле  (в  т.ч.  с  захватом  заложников)
	нет
	нет

	6
	Угрозы  в  адрес  воздушного транспорта (выявлено  авторов   сообщений  с угрозами)
	4(4)
	5(4)

	7
	Блокирование   воздушных судов
	нет
	нет

	8
	Блокирование  объектов  гражданской авиации
	нет
	нет

	9
	Несанкционированные  проникновения посторонних лиц   в  воздушные суда                           
	нет
	нет

	10
	Несанкционированные   проникновения посторонних лиц и транспортных средств на   объекты  воздушного транспорта
	4
	1

	11
	Другие  АНВ  (инциденты)
	нет
	7

	
	Всего  АНВ  в  деятельность  ГА
	8
	13

	12
	Количество  проведенных  учений  и тренировок   по  планам   операции  “Набат”
	29
	20


Важным элементом защиты аэропортов от несанкционированного проникновения на контролируемую территорию аэропорта является его ограждение. Неудовлетворительное состояние ограждения по периметру аэропортов местных воздушных линий. Применяемые эквивалентные меры в аэропортах являются временными и бесконечно ими пользоваться нельзя.

Не снижаются попытки незаконного вмешательства в деятельность воздушного транспорта. Регулярно поступают сообщения, содержащие угрозу таких актов. По каждому сообщению о возможном совершении террористических актов на воздушном транспорте службами авиационной безопасности совместно с правоохранительными органами проводится ряд специальных мероприятий по пресечению совершения возможного теракта, а также выявлению лиц, угрожающих безопасному функционированию гражданской авиации.  

За 2012 год четкой, грамотной работой служб аэропортов были выявлены авторы анонимных звонков и привлечены к административной ответственности. 

Состояние авиационной безопасности в аэропортах и авиапредприятиях.


Аэропортовые комиссии по авиационной безопасности (САБ)  созданы во всех аэропортах и авиапредприятиях.
Положения о службах авиационной безопасности разработаны, служебные обязанности распределены. Должностные инструкции сотрудников САБ в международных аэропортах переработаны в связи с вводом в работу подразделений вневедомственной охраны МВД. 

В аэропортах местных воздушных линий должностные инструкции сотрудников САБ уточняются по мере передачи аэропортов и объектов их инфраструктуры под охрану подразделениям ведомственной охраны ФГУП «УВО Минтранса России». 

Постоянно ведутся работы по поддержанию в исправном состоянии ограждений и дорог по периметру аэропортов. 

Организация пропускного и внутриобъектового режима в аэропортах в основном соответствует предъявляемым требованиям. 

Охрана ВС в аэропортах организована согласно требованиям НОВСО ГА–93, однако, в организации пропускного и внутриобъектового режима в аэропортах продолжают иметь место недостатки, способствующие несанкционированным проникновениям посторонних лиц на охраняемую территорию и объекты.

Организация      производства     досмотра пассажиров и багажа, в том числе вещей, находящихся при пассажирах,  членов экипажей воздушных судов, авиационного персонала гражданской авиации, бортовых запасов воздушного судна, грузов и почты.


100% досмотр  пассажиров, багажа, в том числе вещей, находящихся при пассажирах, организован во всех аэропортах. Строго ограничены: вес и габариты ручной клади, усилены меры по обнаружению и изъятию из ручной клади колющих и режущих предметов, организована постоянная информация по мерам авиационной безопасности для пассажиров, осуществляется трансляция анимационных видеороликов по транспортной безопасности в 4  международных аэропортах, в трех аэропортах местных воздушных линий.


 Досмотр  грузов,  почты  и  бортовых  запасов  в  международных  аэропортах  и  аэропортах  федерального  значения  проводится  с  применением  технических  средств досмотра,  в  аэропортах  регионального  значения  и  местных воздушных линий -  вручную  и  с  применением  метода  выдержки  на  складе.


По вопросам выявления и предупреждения нарушений мер авиационной безопасности в аэропортах Хабаровск, Южно-Сахалинск, Владивосток, Благовещенск  активно действуют группы инспекторов отдела транспортной безопасности. 

Результаты досмотра пассажиров и багажа, в том числе вещей, находящихся при пассажирах за 12 месяцев 2012 г. в сравнении с данными за 12 месяцев 2011 г.  приведены в таблице 2.

Таблица 2.

	№

п/п
	Основные показатели
	Ед.

изм.
	12 месяцев 

2011 г.
	12 месяцев 

2012 г.

	1
	Досмотрено  пассажиров
	чел.
	2 127 669
	2 403 981

	2
	Пресечено попыток проноса в воздушные суда опасных предметов и веществ
	Попы-ток.
	1 635
	1 501

	3
	Выявлено и изъято   
	
	
	

	
	 а) оружия всех видов (всего)
	шт.
	557
	376

	
	 б) боеприпасов  всех  видов (всего)
	шт.
	1 121
	3 302

	
	 в) взрывчатых   веществ
	кг
	81,72
	2,0

	
	 г) легковоспламеняющихся  жидкостей
	кг
	432,32
	545,958

	
	 д) ядовитых, коррозирующих  и  других  веществ
	кг
	263,43
	121,431

	4
	Перевезено  оружия  пассажиров,  изъятого  на период  полета
	единиц
	12 107
	8 910

	5
	Количество  случаев  обнаружения в общественных местах аэровокзалов и на прилегающей территории  оружия  и взрывных  устройств  (взрывчатых  веществ), запрещенных к перевозке воздушным транспортом
	кол-во
	нет
	нет

	6
	Случаи  отправки   и  получения  багажа  без пассажиров

	кол-во
	17
	2


Вывод: 

В целом, в области возложенных функций по авиационной безопасности, авиапредприятия справляются с поставленными задачами, ведут работу по усилению структур авиационной безопасности и совершенствованию технологических средств и методик. 

Проводится целенаправленная работа по совершенствованию мер безопасности. Аэропорты оснащаются современными сертифицированными инженерно-техническими средствами обеспечения авиационной безопасности. Устанавливаются многоуровневые системы досмотра багажа пассажиров, грузов и почтовых отправлений, новые системы охраны, охранной сигнализации, видеонаблюдения и контроля доступа.

Налажена система подготовки и переподготовки сотрудников служб авиационной безопасности и авиаперсонала.   

Общая оценка состояния авиационной безопасности в аэропортах и авиакомпаниях-удовлетворительная.

Начальник отдела ТБ








А.Г. Лисин

Поисковое и аварийно-спасательное обеспечение полетов

Поисково-спасательное обеспечение полетов

В 2012 году на территории, подконтрольной Управлению поисково-спасательные работы, связанные с авиационными происшествиями не проводились.   

Аварийно-спасательное и противопожарное обеспечение

Аварийно-спасательное и противопожарное обеспечение на территории деятельности Управления осуществляется службами поискового и аварийно-спасательного обеспечения полетов  аэропортов (далее - служба ПАСОП) в соответствии с требованиями нормативных правовых документов. Основной задачей служб ПАСОП является организация подготовки штатных и нештатных аварийно-спасательных формирований, аварийно-спасательного оборудования и техники в целях обеспечения постоянной готовности к  проведению поисковых, аварийно-спасательных и противопожарных работ при авиационных происшествиях и чрезвычайных ситуациях.

По состоянию на 31.12.2012 года все аэропорты, подконтрольные Управлению, имеют действующие Сертификаты соответствия по поисковому и аварийно-спасательному обеспечению. Профессиональные службы ПАСОП аттестованы ЦАК ТК РФ и имеют действующие Свидетельства на право ведения аварийно-спасательных работ в чрезвычайных ситуациях.    

За отчетный период в ОАО «Хабаровский аэропорт» проведено 26 учений и тренировок штатного и нештатного АСФ по отработке приемов тушения пожаров, эвакуации пострадавших и оказания первой медицинской помощи, эвакуации ВС.

В ноябре 2012 года проведены комплексные учения пожарно-спасательных расчетов ВПО СПАСОП ФГУП «Аэропорт Южно-Сахалинск» и ФГКУ 1 ОФПС по Сахалинской области по программе «Тушение пожара, спасание пассажиров и членов экипажа на ВС».

В соответствии с Планом дополнительных мероприятий Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации по подготовке к обслуживанию рейсов делегаций участников САММИТа АТЭС-2012 в аэропорту Владивосток выполнен комплекс мероприятий по подготовке аэропорта в части поискового, аварийно-спасательного и противопожарного обеспечения полетов.

В 2012 году осуществлен перевод ВПО СПАСОП ОАО «Международный аэропорт Владивосток» на построенную аварийно-спасательную станцию. Ввод в эксплуатацию новой АСС позволил устранить эквивалентные меры по обеспечению соответствия аэродрома Владивосток (Кневичи) требованиям НГЭА-92 в части ПАСОП. 

В период подготовки к ВЛП и ОЗП в авиапредприятиях проводится проигрывание оперативного плана по тушению пожара на воздушных судах. 

В 2012 году аварийно-спасательными командами авиапредприятий 365 раз отработано сигналов «Тревога», из них 34 – реальных и 331 – учебных. Наибольшее количество реальных аварийных посадок ВС совершено на аэродромах Хабаровск (Новый) (12 раз) и Южно-Сахалинск (8 раз).   Во всех случаях действия пожарно-спасательных расчетов обеспечили безопасность при производстве аварийных посадок. По сравнению с 2011 годом произошло увеличение числа аварийных посадок ВС с приведением в действие пожарно-спасательных расчетов ВПО СПАСОП и расчетов АСК аэропортов, с 17 (2011 год) до 34 раз.

За период 2012 года Управлением проведено 17 инспекционных проверок аэропортов с целью соответствия сертификационным требованиям в части поискового и аварийно-спасательного обеспечения. 

В 2012 году выдано 20 Сертификатов соответствия по ПАСОП, из них 4 Сертификата соответствия выданы в связи с изменением формы собственности (с ГБУ АО «Аэропорты МВЛ» на ФКП «Аэропорты Приамурья» аэропорты Зея и Тында). 

За отчетный период проведен инспекционный контроль 9 аэропортов с целью подтверждения соответствия сертификационным требованиям в части поискового и аварийно-спасательного обеспечения.

На основании Актов оценки технического состояния аэродромных пожарных автомобилей продлен  срок эксплуатации 32 пожарным автомобилям. Количество продленных сроков службы пожарных автомобилей, по сравнению с 2011 годом, не изменилось (32 ПА – 2011 год). Для уменьшения числа пожарных автомобилей, имеющих длительные сроки эксплуатации, в ряде предприятий приобретены новые ПА.

В 2012 году ОАО «Хабаровский аэропорт» приобретено 2 пожарных автомобиля АА-13/60 (6560) для замены старых МАЗов. ОАО «Авиакомпания «Восток» приобретен один ПА АА-8.0/(30-60) КАМАЗ, резервные дыхательные аппараты ПТС «Авиа», комплекты боевой одежды и снаряжения для пожарных.

В ФКП «Аэропорт Сахалина» (аэропорт Южно-Курильск) боевое дежурство осуществляет аэродромный пожарный автомобиль АА-8.0/(30-60) КАМАЗ 2012 года выпуска.

Во всех авиапредприятиях созданы и действуют пожарно-технические комиссии. ПТК регулярно проводят проверки противопожарного состояния объектов аэропорта, работы по обслуживанию пожарной сигнализации, противопожарного водоснабжения объектов аэропорта.

Подготовка личного состава ВПО СПАСОП организуется на основе разработанных планов учебной подготовки пожарно-спасательных расчетов и планов проведения учений нештатных аварийно-спасательных формирований.

Руководящий состав СПАСОП авиапредприятий прошел обучение и имеет действующие свидетельства о прохождении подготовки по поисковому, аварийно-спасательному и противопожарному обеспечению полетов. Личный состав ВПО СПАСОП авиапредприятий обучение проходит своевременно.

Результаты деятельности Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации 

в области поискового, аварийно-спасательного и противопожарного 

обеспечения полетов

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	Наименование показателя
	2011 год
	2012 год

	Количество инспекционных проверок 
	27
	17

	Количество инспекционных контролей
	8
	9

	Продление срока эксплуатации пожарных автомобилей
	32
	32

	Количество приобретенных пожарных автомобилей
	1
	3

	Повышение/понижение категории аэродромов по УТПЗ
	2/-
	-/-

	Приостановление полетов ВС в аэропортах 
	1
	-

	Количество выданных Сертификатов соответствия
	17
	20


Вывод: Состояние штатных и нештатных аварийно-спасательных формирований, уровень их подготовки, состояние аварийно-спасательного оборудования и техники служб ПАСОП авиапредприятий подконтрольных Управлению позволяет обеспечивать постоянную готовность к проведению поисковых и аварийно-спасательных работ при авиационных происшествиях и чрезвычайных ситуациях.

Заместитель начальника отдела 

транспортной безопасности               
                                         А.И. Субботин

Обеспечение безопасности полетов службами ЭРТОС филиалов 

ФГУП «Госкорпорация по ОрВД» в Хабаровской зоне ЕС ОрВД
1. Анализ обеспечения безопасности полетов, обстоятельств и причин 

отказов и неисправностей средств РТОП и авиационной электросвязи.

В Хабаровской зоне ЕС ОрВД осуществляют производственную деятельность по ОрВД четыре филиала ФГУП «Госкорпорация по ОрВД».

Безопасность полетов средствами РТОП и авиационной электросвязи, системами электроснабжения и резервными дизельгенераторами обеспечена. 

За отчетный период имел место один авиационный инцидент.

10.10.2012 г. экипаж самолета А-330-300 выполнял заход на посадку на ВПП 25П по радиомаячной системе на аэродроме Владивосток (Кневичи).

На удалении 20 км от аэродрома не произошло захвата глиссадного радиомаяка. Метеоусловия позволяли экипажу произвести посадку по ОСП. Командир принял решение ухода на второй круг. В районе третьего разворота индикация и работоспособность системы ИЛС была устойчива. Посадка выполнена в штатном режиме.

Причиной авиационного инцидента стало:

- неудовлетворительный контроль работоспособности (включенного состояния) глиссадного радиомаяка с МКпос. 251° на ИВПП-1 (левая) со стороны сменного инженера службы ЭРТОС;

- отсутствие согласования сменного инженера службы ЭРТОС с РП перезагрузки системных блоков АДУ для восстановления работоспособности системы дистанционного управления ДПРМ с МКпос.71°, в период захода на посадку с МКпос. 251° на ИВПП-1 (левая) экипажа самолета А-330-300;

- сменный инженер индикацию не включенного состояния обнаружил не своевременно, не доложил диспетчеру ДПК о фактическом состоянии радиомаяка, мер по включению глиссадного радиомаяка с МКпос. 251° на ИВПП-1 (левая) не предпринял.

По факту данного события было проведено расследование и подготовлены рекомендации по недопущению аналогичных случаев (в 2011 году авиационных происшествий и инцидентов, связанных с нарушениями в работе средств РТОП и связи не было).

В 2012 году выявлено 22 отказа средств РТОП продолжительностью - 687,5 часа (в 2011 году было 25 отказов средств РТОП).

Наибольшее количество неисправностей на средствах РТОП вызваны в подавляющем большинстве низким качеством комплектующих изделий и их износом.

Отмеченные случаи отказов средств РТОП вызваны техническими или метеорологическими причинами. И только три случая отказа произошли по вине инженерно-технического персонала.

В 2012 году зафиксировано 113 отключений каналов связи и 1637 отключений электроэнергии (что на 30% меньше чем в 2011 году).

2. Техническое состояние средств РТОП и связи.

Значительное внимание уделялось задаче поддержания эксплуатационной готовности и модернизации средств радиотехнического обеспечения полетов, внедрению новых средств и технологий CNS/ATM.

В октябре 2011 года был введён в эксплуатацию и в настоящее время успешно функционирует Хабаровский укрупненный центр Единой системы организации воздушного движения (ЕС ОрВД) России.

Впервые подобный центр, создаваемый в рамках федеральной целевой программы (ФЦП) по модернизации ЕС ОрВД в РФ, полностью оснащен российским оборудованием.

На сегодняшний день «Аэронавигация Дальнего Востока» охватывает радиолокационным полем весь район своей ответственности, и управление воздушным движением, при этом, осуществляется из единого зала в Хабаровском укрупненном центре УВД. 

А технические средства (радиолокационные комплексы, навигационные и связные станции) рассредоточены по всей площади района ответственности «Аэронавигации Дальнего Востока».

Преимущества предложений по созданию укрупненных центров можно также продемонстрировать и на примере Магаданского центра ОВД, из которого осуществляться управление воздушным движением в верхнем воздушном пространстве над Магаданской областью, Чукотским автономным округом и в океаническом воздушном пространстве общей площадью более 4 мл. кв. км.

В Магаданском центре развернут сегмент автоматического зависимого наблюдения АЗН-К (оснащен российским оборудованием), который наглядно демонстрирует огромные преимущества перспективных систем связи, навигации и наблюдения. По мнению ведущих специалистов альтернативы этой технологии, позволяющей определять местоположение воздушных судов в любой точке земного шара с точностью «в пределах собственной тени» в настоящее время нет, особенно там, где РЛС отсутствуют. Это продиктовано также и экономическими соображениями. 

Проводятся работы по обязательной сертификации юридических лиц, осуществляющих аэронавигационное обслуживание, а также объектов ЕС ОрВД. В 2012 году прошли сертификацию: 2 службы ЭРТОС, 1 служба УВД, 33 объекта ОВД, 127 объектов РТОП и связи.

За прошедший год выполнялись мероприятия в рамках федеральных целевых программ, которые действуют на территории Дальнего востока: «Развитие ГЛОНАСС», «Экономическое и социальное развитие Дальнего Востока и Забайкалья на период до 2013 года», «Модернизация единой системы организации воздушного пространства Российской Федерации»,  «Социально-экономическое развитие Курильских островов (Сахалинская область) на 2007 - 2015 годы». Из наиболее значимых: ввод в строй КДП с оборудованием УВД и связи, оснащение системой ближней навигации, комплексным тренажером КСА ПИВП г. Владивосток, Приморский край» и в отделении Менделеево Сахалинского ЦОВД введены в эксплуатацию автоматический радиопеленгатор АРП-95, приводные радиостанции ДПРМ-013 и БПРМ-013 с оборудованием АРМ-150МА.

За отчётный период введено в эксплуатацию 18 объектов РТОП и 236 комплектов оборудования РТОП и авиационной электросвязи, списано 262 комплекта оборудования.

	Филиал
	Всего средств РТОП и авиационной электросвязи
	Из них с продлённым ресурсом
	Укомплектован.

обслуживающим персоналом, %

	
	
	Количество
	%
	

	Аэронавигация Дальнего Востока
	2184
	1318
	60
	98,1

	Аэронавигация Северо-Восточной Сибири
	661
	594
	90
	96

	Аэронавигация Северо-Востока
	1016
	511
	50
	92

	Камчатаэронавигация
	615
	286
	47
	87

	Итого:
	4476
	2709
	61
	93,3


Как видно из таблицы, парк оборудования устарел морально и физически. Необходимо ускорить решение вопроса поставки в филиалы современных средств.

3. Укомплектованность инженерно-техническим 
персоналом служб ЭРТОС
Укомплектованность служб ЭРТОС филиалов и состояние профессиональной подготовки инженерно-технического персонала позволяет обеспечивать на должном уровне техническую эксплуатацию объектов РТОП и авиационной электросвязи.

4. Проблемные вопросы.

Очень остро стоит вопрос об обеспечении квалифицированными кадрами особенно на Крайнем Севере. Тяжелая социальная обстановка в населенных пунктах где располагаются объекты и проживают специалисты, вынуждает людей увольняться. В поселках разрушена инфраструктура, часто нет больниц школ и т.п. Необходимо предпринимать срочные меры, стимулирующие работников, а в некоторых случаях переходить на вахтовый метод обслуживания (ТРЛП Чайбуха в филиале АСВ).

- Отсутствуют радиопрозрачные укрытия на РЛП Певек и Мыс Шмидта, что вызывает трудности в обеспечении бесперебойной работы трассовых радиолокационных комплексов (ТРЛК) «Лира-Т» из-за влияния климатических факторов (ветер, обледенение).

- Требуют замены в первую очередь средства ГГС с диспетчерскими пультами, радиооборудование ВЧ/СЧ диапазона, приводные радиостанции.

- В процессе развития спутниковой сети связи филиалов, возникают осложнения связанные с ограничением частотного ресурса орбитальной группировки и использованием, в основном, спутника связи «Экспресс-140». Необходимо увеличение пропускной способности системы с резервированием каналов через различные спутники.

- Линейно-кабельные сооружения, особенно в северных районах из-за климатических условий, в большинстве своём находятся в неудовлетворительном состоянии. Работа по замене кабельных линий связи на радиорелейные линии связи и беспроводные системы передачи данных встречает серьезные проблемы, связанные с получением соответствующих разрешений на использование радиочастотного спектра. Сроки рассмотрения заявок на частоты нередко превышают 1 год.

- Несмотря на большой объём работ по энергоснабжению ситуация с энергоснабжением объектов РТОП и связи (в особенности в арктических регионах), вызванная износом энергетических объектов, остается достаточно сложной.

Начальник отдела РТОП и АС





     С.А. Пеньков

Состояние безопасности полетов при организации

воздушного движения филиалами ФГУП ОрВД в зоне ответственности.

    В период с 01 января по 31 декабря 2012  года  комиссиями назначенными приказами начальника Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации проводились расследования по 10 авиационным событиям, нарушения порядка использования воздушного пространства РФ, из которых по 3 фактам нарушения порядка ИВП в результате расследования не подтвердились:

1. 19 февраля 2012 года в районе  аэродрома Южно-Сахалинск (Хомутово) был обнаружен подъем теплового аэростата на высоту от 30м. до 45м. в районе п. Новотроицкое. Данное событие классифицируется как нарушение порядка использования воздушного пространства согласно Федеральных правил использования воздушного пространства РФ Главы VII п.147 «а».

2. 22 февраля 2012 года Самолет Боинг 777-300 № EI-UNN, принадлежность ОАО «Трансаэро», после взлета с МК-234° (ВПП 23 левая) с аэродрома Хабаровск (Новый) допустил отклонение от стандартного маршрута вылета (СИД) «Период-2Д», выразившегося в выполнении первого правого разворота на удалении 10 км, вместо установленных АНПА 15,5 км по ДМЕ. Данное авиационное событие классифицируется, как нарушение порядка использования воздушного пространства РФ п. 147 «б».

3. 03 июня 2012 года в районе Северного микрорайона г. Хабаровска наблюдались полеты двух паропланов  на высоте до 50 метров, без разрешения на выполнение полетов. Данное событие классифицируется как нарушение порядка использования воздушного пространства согласно Федеральных правил использования воздушного пространства РФ Главы VII п.147 «а».

4. 08 июля 2012 года в районе н.п. Амурзет наблюдали полет мотодельтаплпна. Данное событие классифицируется как нарушение порядка использования воздушного пространства согласно Федеральных правил использования воздушного пространства РФ Главы VII п.147 «а» и «г».

5. 17 июля 2012 года в районе города Уссурийска наблюдался полет неопознанного воздушного шара в юго-восточном направлении на высоте около 350 м. Данное событие классифицируется как нарушение порядка использования воздушного пространства согласно Федеральных правил использования воздушного пространства РФ Главы VII п. «а».

6. 21 августа 2012 года  самолет Боинг 737-800 рег. VP-ВЕР, принадлежность ОАО «Авиакомпания «Якутия», после взлета с МК-234° с аэродрома Хабаровск (Новый) допустил нарушение схемы выхода (стандартного маршрута вылета ПЕРИОД 2Д), выразившегося в выполнении первого разворота на удалении 5 км., вместо установленных требованиями АНПА 15,5км. по ДМЕ. Данное авиационное событие классифицируется, как нарушение порядка использования воздушного пространства согласно  Федеральных правил использования воздушного пространства РФ  п. 147 «б».

7. 05 сентября 2012 года в районе поселка Угловое Приморского края наблюдали посадку вертолета типа Eurocopter. Данное событие классифицирутся как нарушение порядка использования воздушного пространства РФ Главы VII п. 147 п. «а».

      В таблице приведена информация о нарушениях использования воздушного пространства РФ за 2012год в сравнении с 2011 годом.

	Вид нарушения порядка ИВП
	Число нарушений

	
	2011 год
	2012год

	Использование воздушного пространства без разрешения соответствующего центра Единой системы.
	7
	5



	Посадка воздушного судна на незапланированный (незаявленный) аэродром (площадку).
	1
	-



	Несоблюдение условий, доведенных центром Единой системы в разрешении на использование воздушного пространства
	3
	2

	Влет воздушного судна в контролируемое воздушное пространство без разрешения органа обслуживания воздушного движения.
	1
	-

	Несанкционированное органами обслуживания ВД (управления полетами)отклонение ВС за пределы границ воздушной трассы, местной воздушной линии и маршрута.
	1
	-

	Всего
	13
	7


Анализ данных, приведенных в таблице позволяет сделать вывод о том, что общее число нарушений порядка использования воздушного пространства Российской Федерации за 2012 год, по сравнению с 2011 годом  значительно уменьшилось.

При расследовании авиационных событий комиссиями давались рекомендации:

- по изучению руководящих документов по использованию воздушного пространства Российской Федерации;

- порядок взаимодействия с оперативными органами ЕС ОрВД.

Начальник отдела ОИВП                                                                   А.Ю. Суховерхов

Отчет о работе отдела организации АКПС за 2012 год

Организация поисково-спасательного обеспечения полётов (ПСО) авиации в зоне авиационно-космического поиска и спасания Дальневосточного МТУ  ВТ Росавиации  в 2012 году проводилась в соответствии с главой XIII  Воздушного кодекса Российской Федерации N 60-ФЗ от 5 марта 1997 года, Административным регламентом  Росавиации  по оказанию услуг по авиационно-космическому поиску и спасанию в Российской Федерации и другими нормативно-правовыми актами,  регламентирующими деятельность в системе авиационно-космического поиска и спасания.

1. Дежурство поисково-спасательных сил и средств
В отчётный период в зоне авиационно-космического поиска и спасания Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации  несли дежурство в системе ПСО полётов 20 воздушных судов разных ведомств на 19 аэродромах. Из них 8 самолётов и 12 вертолётов,

Круглосуточное дежурство проводилось на 17 аэродромах, дежурство по регламенту на 2 аэродромах.

Дежурство поисково-спасательных сил и средств зоны АКПС было организовано по суточным планам. Планы доводились до ГКЦПС ЕС АКПС, командования ВВС и ПВО, в оперативные органы ЕС ОрВД зоны, КЦПС соседней зоны.

В отчётный период осуществлялось приведение в готовность и проведение 6 поисково-спасательных работ:

28 февраля 2012 года Су-30, без бортового номера, принадлежащий ОАО «КнААПО», КВС Кирилин В.А., выполнял испытательный полет в зоне. В 06.29 (UTC) пропала отметка  в азимуте 15°, на удалении 130 км от аэродрома «Комсомольск-на-Амуре (Дземги)», ВС на связь не выходит. Были приведены в готовность дежурные силы на аэродромах: Хабаровск (Новый), Хабаровск (Центральный), Комсомольск-на-Амуре (Хурба). Подняты в воздух: ПСВС  Ми-8 22154 и Ми-8 06150 «КнААПО» с аэродрома «Комсомольск-на-Амуре (Дземги)», ПСВС Ан-24 рт  49264  А/К «Хабаровские авиалинии» на выполнение радиотехнического поиска и в качестве ретранслятора с аэродрома «Хабаровск (Новый)». В 08.10 Ми-8 22154 обнаружил место падения Су-30 и раскрытые парашюты, произвёл высадку спасателей.  В 08.15 экипаж самолета (2 человека) обнаружены живыми, 1 имеет травмы невыясненного характера. В 13.45 пострадавшие эвакуированы на аэродром «Комсомольск-на-Амуре (Дземги)» (окончание ПСР).

Анализ проведенной ПСР.

Основные недостатки:

1. Слабое перекрытие Дальневосточной зоны поиска и спасания в целом и Хабаровского района № 6 ПСВС типа Ми-8, способными выполнять эвакуационную фазу ПСР.

31 мая 2012 года воздушное судно Ми-2, принадлежность АОН «КамчатИмпекс», КВС Малейкович А.С, позывной 15756, в 02.33(UTC) вылетел с площадки «Долина Гейзеров» (54.29 с.ш., 160.08 в.д.) на площадку «Дзендзур» (53.47 с.ш., 159.03 в.д.). Расчётное время посадки 03.00 (UTC). В назначенное время КВС о посадке не доложил. Метеоусловия, характеристика местности: облачность – 5 октантов средней, видимость более 10 км, ветер С-З 3 м/с, температура +12,8°С, местность горная. В 03.50 (UTC) вылет на поиск ПСВС Ми-8 рег. 24423, КВС Задирей Д.А. В 03.51 (UTC) Ми-2 вышел на связь – борт 15576 порядок, экипаж, пассажиры живы и здоровы, ущерба нет. В 04.20(UTC) посадка ПСВС Ми-8 рег. 24423.
04 июля 2012 года вертолёт АS-350 В3 ОАО АК «ЮТэйр», КВС Гордейчук В.Д. рег. 04097, в 08.07 (UTC) вылетел с аэродрома Ленск на площадку П-48 (Талакан) (59°.51 ́с.ш. 110°.52 ́в.д.) Расчетное время посадки 09.45. В установленное время в 08.25 КВС на контрольную  связь не вышел. Данная информация была получена от начальника смены ЗЦ  ЕС ОрВД (устно) только в 10.56. В 11.11 были приведены в готовность дежурные силы на аэродроме Мирный.     Подняты в воздух:  с  аэродрома  Мирный  ПСВС  Ми-8  рег. 22731  КВС Мищенко,  Ми-8 рег. 24578 Марков с площадки П-48 (Талакан) и с аэродрома Ленск  Ми-8 рег. 22558 КВС Хаустов который в 12.28   визуально обнаружил место падения АS-350 В3 в  А-258º на удалении  4.5 км от  аэр. Ленск (60° 42  ́с.ш. 114° 44 ́в.д.),  доложил  РП:  вертолет  полностью разрушен, людей не наблюдаю. В 13.42 с ПСВС Ми-8 рег.22731 КВС Мищенко с режима висения на СУ-Р были десантированы члены СПДГ  Мирнинской РПСБ (3спасателя и 2фельдшера) рядом с  местом падения ВС, которые в 13.53 обнаружили членов экипажа и пассажиров  без признаков жизни.

Анализ проведенной ПСР.

Основные недостатки: 

1. Несвоевременное (позднее) оповещение органами ОВД об авиационном событии в АКЦПС (событие - невыход на связь в 08.25, информация в АКЦПС поступила в 10.56);

2. Задержка вылета ПСВС с аэродрома Мирный по причине невыполнения РПА аэродрома устной команды на подъём ПСВС.

11 июля 2012 года ВС Ми-8 а/к «Икар», рег. 24475 в 02.40 (UTC) вылетел с аэродрома Усть-Омчуг на площадку Озерное, расчетное время посадки 04.00. В установленное время на связь не вышел. В 04.21(UTC) были приведены в готовность дежурные силы на аэродромах Магадан и Зырянка. В 04.38 начальником смены АКЦПС через РПР Магаданского РЦ ОВД была дана команда на перенацеливание Ан-26 рег. 26138, выполнявшего в это время полет на десантирование спасателей Магаданской РПСБ, в район площадки Озерное. В 05.00 (UTC) по решению руководителя Магаданского филиала авиакомпании «Икар» в район ПСР был перенацелен Ми-8 рег. 24735, КВС Глумин, который в 06.17 обнаружил ВС Ми-8 рег. 24475 на земле на площадке Озерное и произвел возле него посадку – борт 24475 порядок, экипаж, пассажиры, выполнявшие задачу по тушению пожаров, живы, здоровы.

Анализ проведенной ПСР.

Положительный опыт:

1. Четкие и грамотные действия дежурной смены АКЦПС по осуществлению взаимодействия с органами ОрВД  и ОВД, а также с руководством а/к «Икар» позволили в кратчайшие сроки за счет перенацеливания ВС Ан-26 рег. 26138 и Ми-8 рег. 24735 на выполнение поиска достичь положительного результата.   

12 сентября 2012 года ВС Ан-28 а/к  «Камчатское авиапредприятие» рег. 28715, КВС Шпак В.В., в  22.14 (UTC) вылетело с аэродрома «Петропавловск-Камчатский (Елизово) на аэродром «Палана». В 00.20 (UTC) экипаж ВС дал расчетное время посадки на аэродроме «Палана» в 00.23 (UTC). В расчетное время (00.23) воздушное судно посадку не произвело и экипаж на связь не выходил. В 00.57 (UTC) ПСВС Ми-8 рег. 25617, КВС Кучумов С.А.,  произвел взлет с аэродрома «Палана». В 01.40 экипаж ПСВС обнаружил на склоне сопки «Пятибратка» (480 м), на высоте 250 м над уровнем моря, место падения аварийного ВС с координатами 58.59 с.ш. 159.48 в.д. и трех стоящих человек около самолета; посадка невозможна (большой уклон, высокий кедрач, сплошные заросли кедрового сланника).  В 03.38 прибытие группы спасателей, высаженной с вертолета, к месту авиационного происшествия. В период 03.38 до 06.30 спасатели готовили посадочную площадку для вертолета и оказывали медицинскую помощь пострадавшим. В период 06.30 до 07.16 с места происшествия эвакуировано 4 пострадавших и 10 тел погибших ( в том числе экипажа).

 Анализ проведенной ПСР.

Положительный опыт:

1. Четкие и грамотные действия дежурной смены АКЦПС по осуществлению взаимодействия с органами ОрВД  и ОВД (управление), ЦУА 3-го ОК ВВС и ПВО, КП ДВРЦ МЧС РФ, а также с руководством отделения ОВД (управление) Палана, что позволило в кратчайшие сроки задействовать дополнительные ПСС и С – ПСВС Ми-8 рег. 25617 и спасателей ПАСОП аэропорта Палана на выполнение поиска и спасания и, тем самым,  максимально сократить время начала выполнения ПСР, несмотря на крайне неблагоприятные географические и метеорологические условия.

2. Высокий профессионализм экипажа ПСВС Ми-8 рег. 25617, КВС Кучумов С.А. при выполнении ПСР.

Основные недостатки и предложения:

1. Несовершенство и ненадежность радио и проводных каналов связи, отсутствие спутниковых каналов связи у спасателей в районе поиска.

2. На одном из аэродромов (Тигиль, Палана, Усть-Хайрюзово, Усть-Камчатск) организовать дежурство ПСВС типа Ми-8 с СПДГ.  

26 декабря 2012 года  вертолет Ми-8 ДВРЦ МЧС РФ, позывной 31357, КВС Толстов И.П., выполнял полет по маршруту Анадырь – Марково. В 23.05 (UTC) экипаж доложил о выполнении вынужденной посадки на площадку (64.53 сш, 174.04 вд), подобранную с воздуха, из-за падения давления масла в главном редукторе и росте температуры. В 23.28 (UTC) дана команда на вылет ПСВС Ми-8 рег. 24531 КВС Акульшин ФГУП «ЧукотАвиа» с СПДГ ФКУ «Анадырская  РПСБ». Вылет ПСВС в 23.54(UTC). В 00.40 (UTC) экипажем ПСВС с ходу обнаружено место вынужденной посадки аварийного ВС, которое находилось в нормальном положении и без повреждений. Члены экипажа и пассажиры в количестве 5 человек эвакуированы в аэропорт Анадырь. Пострадавших нет.

Анализ проведенной ПСР.

Положительный опыт:

1. Грамотные и своевременные действия дежурной смены АКЦПС;

2. Грамотная работа штаба ПСР в аэропорту Анадырь;

3. Высокий провессионализм экипажа ПСВС.

Недостатков не выявлено.

   28 октября – 26 ноября 2012 года во взаимодействии с МСКЦ проводились работы по поиску с/х «Амурская» с привлечением дежурных сил с аэропорта Николаевск на Амуре. Судно найдено затонувшим, 1 член экипажа погиб, остальные пропали безвести.

В 2012 году 23 раза по различным причинам приводились в готовность дежурные силы и средства ПСО полетов.

Как и прежде усилия руководства отдела ОАКПС сосредоточивались на выявлении возможностей и привлечении к ПСО авиакомпаний, предприятий, организаций, имеющих воздушные суда, способных выполнять работы по поиску и спасанию в зоне ответственности Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации.

2.  Проверка дежурных поисково-спасательных сил и средств

В целях повышения качества организации ПСО полётов, согласно ежемесячно составляемым графикам, проводились проверки дежурных поисково-спасательных сил и средств, в зоне авиационно-космического поиска и спасания Дальневосточного МТУ Росавиации. 

Всего за 2012год  к проверкам оперативной готовности привлекались: авиакомпании – 215 раз; региональные поисково-спасательные базы – 215 раз; экипажи поисково-спасательных ВС – 215 раз.

По результатам проверок предоставлялись докладные записки и отчёты от РКЦПС, по которым проводился анализ выявленных недостатков, принимались меры по их устранению. 

Пристальное внимание уделялось отвлечению ПС ВС от дежурств по ПСО полётов на выполнение грузоперевозок, санитарных задай, дотационных рейсов и других работ. 

В результате пристального внимания к отвлечению ПС ВС от дежурств по ПСО полётов на выполнение грузоперевозок, санитарных заданий, дотационных рейсов и других работ, обстановка нормализовалась, установлен порядок  предоставления в Дальневосточное МТУ ВТ Росавиации письменных уведомлений за подписью руководителя авиапредприятия.

3. Подготовка к работе в весенне-летний и осенне-зимний периоды

Мероприятия по подготовке поисково-спасательных формирований (РПСБ) к работе в весенне-летний и осенне-зимний периоды (ВЛП и ОЗП) отработаны. Составлялись планы проверок готовности РПСБ к работе в указанные периоды. Проверки РПСБ проверялись согласно планов и в соответствии с распоряжениями начальника Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации. При проведении проверок основное внимание было сосредоточено на   сезонном состоянии технических и специальных средств поиска и спасания, физической и специальной (парашютной, водолазной, медицинской) подготовке спасателей, способности к действиям в любое время суток, а также в горно-лесистой местности и на водной поверхности, в сложных метеорологических условиях, комплексной готовности спасателей к выполнению стоящих перед ними задач. Проведенные проверки оформлялись актами. Подвергались анализу полученные из ФКУ «ДВ АПСЦ» и ФКУ РПСБ доклады о подготовке и готовности к работе в ВЛП и ОЗП. 

4. Работа аттестационной комиссии

Работа Региональной ведомственной аттестационной комиссии осуществляется согласно плану. В 2012 году проведена аттестационная проверка и направлены документы в ЦВАК на аттестацию 6 аварийно-спасательных формирований (региональных поисково-спасательных баз). Проведено 12 заседаний комиссии РВАК, на которых рассмотрены документы на присвоение и подтверждение классной квалификации на 63 человека:

спасатель 1 класса – 10 чел.;

спасатель 2 класса – 6 чел.;

спасатель 3 класса – 28 чел.;

спасатель                - 29 чел.. 

5. Работа территориальной квалификационной комиссии

Было проведено 13 заседаний ТКК, на которых рассмотрены документы на 57 человек.

 Присвоение классной квалификации: 

       «Парашютист-инструктор 2 класса» - 4 чел.,

       «Парашютист-инструктор 3 класса» - 8 чел., 

        ходатайство в  ВКК  на присвоение 1 класса - 5 чел.

 Продление классной квалификации: 

                «Парашютист-инструктор 1 класса» - 18 чел.,

                «Парашютист-инструктор 2 класса» - 11 чел.,

                «Парашютист-инструктор 3 класса» - 11 чел.,
6. Организация обеспечения запуска космических объектов

По отдельно разработанным планам осуществляется контроль проведения мероприятий по ПСО  запусков и посадок транспортных пилотируемых кораблей «Союз ТМА». В 2012 году проведено 4 ПСО  запусков космических объектов в зоне.
7. Проведение мероприятий по совершенствованию ПСО полётов  
в зоне поиска и спасания
Проведение мероприятий по совершенствованию ПСО полётов проводилось на плановой основе.  

 Согласно плана проведения инструктивно-методического занятия (ИМЗ) с руководящим составом ФГУ «Дальневосточный АПСЦ», АКЦПС, ФГУ РПСБ и руководителями поисково-спасательных отделений, 01- 02 марта 2012 года проведено занятие на  тему: «Организация поисково-спасательного обеспечения полётов в зоне поиска и спасания Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации».  В инструктивно-методическом занятии приняло участие 41 человек от территориальных органов исполнительной власти, предприятий и организаций участвующих в авиационно-космическом поиске и спасании. Выступило 38 человек. 

В течении 2012 года было проведено 5 совещаний по выработке координации в процессе ОВД (диспетчерское ОВД, ПИО) между органами ОВД и КЦПС при аварийном оповещении, реализации требований п 9.4 – 9.5.2 ФАП « Организация воздушного движения в Российской Федерации» (утверждены приказом Минтранса России от 25 ноября 2011 года № 293), разработке рекомендаций по изменению схем аварийного оповещения а также по вопросам отвлечения дежурных ПСВС для выполнения заданий, не связанных с ПСО полетов. 

        В целях отработки единой методики подготовки и выполнения воздушных тренировок, повышения классной квалификации и в  соответствии с годовым планом работы отдела организации АКПС осуществлялась разработка, контроль и  проведение инструктивно-методических сборов по подготовке инструкторов-парашютистов, соревнований спасателей региональных поисково-спасательных баз Дальневосточного федерального округа.

         В периоды с 14  по 19 мая 2012 года на базе Благовещенского филиала ФКУ «Хабаровская РПСБ», с 05 по 11 мая 2012 года на базе филиала «Дальнереченская РПСБ» ФКУ «Дальневосточный АПСЦ» были проведены сборы парашютистов-инструкторов, работников федеральных казенных учреждений региональных поисково-спасательных баз Дальневосточного федерального округа. Всего в сборах приняли участие 83 человека. 

       Основной целью сборов являлась отработка единой методики организации проведения воздушных тренировок, обмен опытом спасателей по практическим вопросам при организации и проведении ПСР. Так же на сборах решались задачи по выполнению прыжков с парашютом на ограниченную площадку, повышение уровня парашютной и десантной подготовки. Мероприятия, согласно плана проведения сборов,  были выполнены практически в полном объёме, цели сборов достигнуты.  

          В период сбора с 05 по 11 мая 2012 года на базе Дальнереченской РПСБ проводились ведомственные соревнования спасателей, в которых приняли участие 10 команд, в том числе команда ФКУ «Красноярская РПСБ" Сибирского федерального округа.

          24 – 26 октября 2012 года с целью повышения устойчивости управления силами и средствами поиска и спасания, качества и эффективности поисково-спасательного обеспечения полетов, повышения уровня подготовки спасателей к выполнению задач по предназначению проведено инструктивно-методическое занятие с руководящим составом ФКУ «Дальневосточный АПСЦ», ФКУ РПСБ, АКЦПС, начальниками филиалов на тему: «Итоги работы по организации поисково-спасательного обеспечения полетов в Дальневосточной зоне поиска и спасания. Недостатки и меры по их исключению. Организация планирования работ на 2013 год». В инструктивно-методическом занятии приняло участие 25 руководителей ФКУ ДВ АПСЦ, ФКУ РПСБ.

8. Нормативно-правовая деятельность

Подготовлено 57 распорядительных документов по вопросам деятельности отдела АКПС по следующим направлениям: повышения эффективности подготовки спасателей, проверок готовности дежурных поисково-спасательных сил и средств, работы по организации авиационно-космического поиска и спасания и контроля за ПСО в зоне ответственности Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации.

9. Сведения о сотрудниках отдела организации АКПС

Отдел организации авиационно-космического поиска и спасания Дальневосточного МТУ ВТ Росавиации укомплектован специалистами в соответствии с квалификационными требованиями, имеющими образование, соответствующее профилю работы. Сотрудники  (4 человека) имеют образование и опыт работы в соответствии с занимаемыми должностями.
10.  Основные задачи отдела на 2013 год

В рамках своей компетенции в  2013 году продолжить совершенствование организации дежурства поисково-спасательных сил и средств и органов обслуживания воздушного движения (управления полётами) в системе авиационного поиска и спасания; аварийного оповещения соответствующих поисково-спасательных служб о воздушных судах, терпящих или потерпевших бедствие; организацию и проведение поисково-спасательных работ в отношении воздушных судов, терпящих или потерпевших бедствие; управления поисково-спасательными силами и средствами.                       

Основные усилия отдела организации АКПС сосредоточены на: 

- подготовке и организации аттестации поисково-спасательных формирований; 

-  ПСР;

- контроле  структур, осуществляющих поиск и спасание пассажиров и экипажей воздушных судов, терпящих или потерпевших бедствие;

- контроле выполнения договорных обязательств авиакомпаниями, поставляющими дежурные поисково-спасательные воздушные суда;  

- поиске и эвакуации с места посадки космонавтов и спускаемых космических объектов или их аппаратов (за исключением космических объектов военного назначения).
Начальника  отдела ОАКПС 
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