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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

    28 января 2011г.                                                                                                                             № 18

                                                                         г. Хабаровск

О состоянии безопасности полетов в авиапредприятиях, подконтрольных

Дальневосточному межрегиональному территориальному

управлению воздушного транспорта Федерального агентства

воздушного транспорта, за 2010 год

 В  2010 году на территории подконтрольной  Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению Федерального  агентства воздушного транспорта (далее – Управление) было зарегистрировано 11 эксплуатантов коммерческой гражданской авиации и 11  эксплуатантов АОН. 

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 27 аэропортов, в том числе: 4 международных, 1 региональный и 22 аэропорта местных воздушных линий. Кроме этого имеется 5 аэродромов, не имеющих статуса аэропорта. 

В 2010 году в авиапредприятиях и авиакомпаниях, подконтрольных Управлению, произошло 60 авиационных событий, в том числе 1 авиационное происшествие, 53 авиационных инцидента  (1 из них серьезный),  5 случаев повреждения воздушных судов при коммерческом обслуживании и 1 при рулении самолета в аэропорту Внуково.  

За 2010 год в сравнении с 2009 годом количество авиационных событий возросло до 60 (было 43) в том числе: 

- произошло 1 авиационное происшествие с самолетом Ан-12 КГУП ”Хабаровские авиалинии“ при выполнении взлета в аэропорту Кепервеем (было 0); 

- 1 серьезный авиационный инцидент с вертолетом Ми-8Т ОАО ”Артель старателей ”Амур“ при выполнении взлета на посадочной площадке в верховье реки Учур (было 0);     

- произошло 52 авиационных инцидента (было 38); 

- произошло 6 повреждений воздушных судов (было 3).

Количество авиационных инцидентов инициированных неправильными действиями личного состава осталось на прежнем уровне  8 (было 8).

Из 53 авиационных инцидентов в 40 случаях (75%) их причинами явились отказы авиационной техники с различной угрозой безопасности полета (было 54%). 

Общее  количество  авиационных событий увеличилось с 43 до 60 (на 40 %).

Общее количество авиационных инцидентов увеличилось с 38 до 53 (на 39%). Такое увеличение произошло из-за увеличения с 21 до 40 (90%) авиационных инцидентов из-за различных отказов авиационной техники, значительная часть которых произошла на самолетах иностранного производства. При этом относительный коэффициент количества авиационных инцидентов на 1000 часов налета в 2010 году составил 0,60 (был 0,53), т.е. увеличился на 13%. Сравнительные относительные показатели авиационных инцидентов отличаются от абсолютных в связи с увеличением общего налета часов с 81400 до 87700 часов в основном за счет ОАО ”Владивосток Авиа“. 

Авиационных событий с воздушными судами эксплуатантов общего назначения в 2010 году не было. Имелся 1 авиационный инцидент с воздушным судном эксплуатанта, выполняющего авиационные работы, ООО ”Авиакомпания ”Авис ДВ“.

       В 2010 году комиссиями Управления проведено 13 сертификационных проверок базовых объектов  эксплуатантов коммерческой гражданской авиации, при которых выявлено 209 нарушений и недостатков. Планы мероприятий по устранению нарушений и недостатков эксплуатантами разрабатывались, контроль за устранением осуществляется.

       За различные нарушения аннулирован сертификат эксплуатанта ООО «Амурские Авиалинии», приостановлены свидетельства эксплуатантов АОН ООО «Амуртрансавиа», Некоммерческое партнерство «Агро Авиа».

       Осуществлялась организация подготовки, контроля готовности и допуска подконтрольных авиапредприятий, аэропортов, аэродромов, организаций ГА к работе в ВЛП 2010 года и ОЗП 2010-2011 года.  

       Проконтролировано 73 подконтрольных рейса (полета).

       Выдано и продлено 49 Сертификатов соответствия аэропортовой деятельности.                                                                                   

       Выданы и продлены сертификаты соответствия по авиационной безопасности 20 аэропортам. Выданы и продлены сертификаты соответствия по ПАСОП 15 аэропортам. Проведены инспекционные контроли по сертификации по ПАСОП в 24 аэропортах.

       Рассмотрено 65 дел по вопросам выдачи и продления Сертификатов летной годности гражданских ВС.

       Проведено 57 экспертиз доказательной документации и оценок технического состояния ВС эксплуатантов при продлении ресурсов и календарных сроков службы АТ.

Государственными инспекторами ОИК по БП Управления в 2010 году на перронах подконтрольных аэропортов было осуществлено 1918  проверок самолетов, принадлежащих различным авиакомпаниям.  При проверках вскрыто 883 различных отступлений. В 33 случаях были выписаны инспекторские предписаний, в остальных случаях были применены другие санкции. В целом отделами Управления выписано 76 инспекторских предписаний.

      Обстановка, сложившаяся в 2010 году с безопасностью полетов,  требует  принятия  срочных  корректирующих  мер по профилактике авиационных происшествий и авиационных инцидентов.

      Командно-руководящему и командно-летному  составу  авиапредприятий  и  авиакомпаний,  организациям  ГА,  обеспечивающим  полеты  необходимо  проанализировать  состояние  безопасности  полетов  в  подразделениях  и  службах,  выработать  более эффективные  мероприятия  по  основным  направлениям  деятельности в 2011 году. Определить  приоритетным  направлением  деятельности  по  обеспечению  безопасности  полетов  –  снижение  влияния  человеческого  фактора  на  развитие  авиационных  событий и повышение качества подготовки воздушных судов к полету.

     Продолжает оставаться задача совершенствования нормативных документов, систематического контроля за выполнением их требований на всех этапах обеспечения и выполнения полетов, прогнозирование и профилактика негативных тенденций. 

ПРИКАЗЫВАЮ:

1. Утвердить Сводный анализ состояния безопасности полетов в авиапредприятиях, подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта,  за 2010 год (Приложение № 1) и План мероприятий к Сводному анализу (Приложение № 2).   

2. Руководителям авиапредприятий:

2.1.  Сводный анализ  состояния безопасности полетов в авиапредприятиях, подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта,  за 2010 год изучить с командно-руководящим, командно-летным  составом,  личным составом служб обеспечения полетов.  

2.2. План мероприятий к Сводному анализу принять к исполнению.

3. Контроль  реализации мероприятий возложить на начальников отделов Управления по направлениям деятельности.  Общий контроль возложить на отдел инспекционного контроля по безопасности полетов Управления.

4. Приказ довести до личного состава авиапредприятий, подконтрольных Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению воздушного транспорта Федерального агентства воздушного транспорта. 
     Руководитель управления                                                                А.М. Будник


Сводный анализ 
состояния безопасности полетов в авиапредприятиях,

подконтрольных Дальневосточному межрегиональному

территориальному управлению  Федерального агентства 
воздушного транспорта, за  2010 год

Общее состояние безопасности полетов

 В  2010 году на территории подконтрольной  Дальневосточному межрегиональному территориальному управлению Федерального  агентства воздушного транспорта (далее – Управление) было зарегистрировано 11 эксплуатантов коммерческой гражданской авиации и 11  эксплуатантов АОН. 
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 27 аэропортов, в том числе: 4 международных, 1 региональный и 22 аэропорта местных воздушных линий. Кроме этого имеется 5 аэродромов, не имеющих статуса аэропорта. 

В 2010 году в авиапредприятиях и авиакомпаниях, подконтрольных Управлению, произошло 60 авиационных событий, в том числе 1 авиационное происшествие, 53 авиационных инцидента  (1 из них серьезный),  5 случаев повреждения воздушных судов при коммерческом обслуживании и 1 при рулении самолета в аэропорту Внуково.  

Сравнение количества авиационных событий

за 2010 – 2009 годы

                                                                                                                                 Таблица № 1

	Вид авиационного события
	Количество
	±
	Примечание

	
	2010
	2009
	
	

	Авиационное происшествие
	1
	-
	+ 1
	

	Серьезный авиационный инцидент
	1
	-
	+ 1
	

	Авиационный инцидент
	52
	38
	+ 14
	

	Чрезвычайное происшествие
	-
	1
	- 1
	

	Повреждение ВС на земле
	6
	3
	+ 3
	

	Недопустимое повреждение лопаток ГВТ двигателя
	-
	   1
	- 1
	

	Всего событий
	60
	43
	+ 17
	


 Общие сведения  состояния безопасности полетов

в 2010 – 2009 годах

                                                                                                                                Таблица № 2

	КЛАССИФИКАЦИЯ

СОБЫТИЯ
	ГОДА
	АП

ВСЕГО
	±
	ТИПЫ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

	
	
	
	
	САМОЛЕТЫ
	ВЕРТОЛЕТЫ

	АВИАЦИОННЫЕ

ПРОИСШЕСТВИЯ
	2010
	1
	-
	1
	-

	
	2009
	-
	
	-
	-

	В ТОМ ЧИСЛЕ
	КАТАСТРОФЫ
	2010
	-
	-
	-
	-

	
	
	2009
	-
	
	-
	-

	
	АВАРИИ
	2010
	1
	-
	1
	-

	
	
	2009
	-
	
	-
	-

	ЧИСЛО       ПОГИБШИХ
	ВСЕГО
	2010
	-
	-
	-
	-

	
	
	2009
	-
	
	-
	-

	
	В том  числе
	
	2010
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	2009
	-
	
	-
	-

	
	
	
	2010
	-
	
	-
	-

	
	
	
	2009
	-
	
	-
	-

	СПИСАНО ВОЗДУШНЫХ  СУДОВ
	2010
	-
	
	-
	-

	
	2009
	-
	
	-
	-

	ЧРЕЗВЫЧАЙНЫЕ

ПРОИСШЕСТВИЯ
	2010
	-
	
	-
	-

	
	2009
	1
	
	1
	-

	АВИАЦИОННЫЕ 

ИНЦИДЕНТЫ
	2010
	52
	+ 14
	38
	14

	
	2009
	38
	
	31
	7

	Серьезный 

авиационный

 инцидент
	2010
	1
	+ 1
	-
	1

	
	2009
	-
	
	
	

	ПОВРЕЖДЕНИЯ ВС 

  НА   ЗЕМЛЕ
	2010
	6
	+ 3
	6
	-

	
	2009
	3
	
	3
	-

	Недопустимые

Повреждения лопаток
ГВТ  двигателя
	2010
	-
	- 1
	-
	-

	
	2009
	1
	
	1
	-


Авиационные события имели место в следующих авиапредприятиях:

- ОАО ”Владивосток Авиа“ – 23 авиационных инцидента, 4 ПВС;

- КГУП ”Хабаровские авиалинии“ – 1 авиационное происшествие с самолетом Ан-12, 7 авиационных инцидентов;

- ОАО ”Авиакомпания ”Сахалинские Авиатрассы“ – 7 авиационных инцидентов, 2 ПВС;

- ОАО ”Авиакомпания ”Восток“ – 4 авиационных инцидента;

- ОАО ”Артель старателей ”Амур“ – 2 авиационных инцидента, 1 из них серьезный;

- ЗАО СП “Авиакомпания Авиашельф“ – 4 авиационных инцидента;

- ООО ”Авиакомпания ”Авис-Амур“ – 3 авиационных инцидента;

- ООО ”Авиакомпния ”Авис ДВ“ – 1 авиационный инцидент;

- ГАУ Амурской области ”Амурская база охраны лесов от пожаров“ – 2 авиационных инцидента. 
За 2010 год в сравнении с 2009 годом количество авиационных событий возросло до 60 (было 43) в том числе: 

- произошло 1 авиационное происшествие с самолетом Ан-12 КГУП ”Хабаровские авиалинии“ при выполнении взлета в аэропорту Кепервеем (было 0); 

- 1 серьезный авиационный инцидент с вертолетом Ми-8Т ОАО ”Артель старателей ”Амур“ при выполнении взлета на посадочной площадке в верховье реки Учур (было 0);     

- произошло 52 авиационных инцидента (было 38); 

- произошло 6 повреждений воздушных судов (было 3).

Количество авиационных инцидентов инициированных неправильными действиями личного состава осталось на прежнем уровне  8 (было 8).

Из 53 авиационных инцидентов в 40 случаях (75%) их причинами явились отказы авиационной техники с различной угрозой безопасности полета (было 54%). 

Общее  количество  авиационных событий увеличилось с 43 до 60 (на 40 %).
Общее количество авиационных инцидентов увеличилось с 38 до 53 (на 39%). Такое увеличение произошло из-за увеличения с 21 до 40 (90%) авиационных инцидентов из-за различных отказов авиационной техники, значительная часть которых произошла на самолетах иностранного производства. При этом относительный коэффициент количества авиационных инцидентов на 1000 часов налета в 2010 году составил 0,60 (был 0,53), т.е. увеличился на 13%. Сравнительные относительные показатели авиационных инцидентов отличаются от абсолютных в связи с увеличением общего налета часов с 81400 до 87700 часов в основном за счет ОАО ”Владивосток Авиа“. 
В анализируемом периоде произошло 1 авиационное происшествие (0) при коэффициенте аварийности 1,22 (количество АП на 100000 часов налета) и  1 серьезный авиационный инцидент (0).

Количество ПВС при коммерческом обслуживании возросло с 3 до 6. 

Повреждений лопаток ГТД в анализируемом периоде не было (1).
      Количество авиационных инцидентов, инициированных неправильными действиями или бездействием личного состава,  2010 - 2009 году осталось на прежнем уровне по 8 авиационных инцидентов. 
Авиационных событий с воздушными судами эксплуатантов общего назначения в 2010 году не было. Имелся 1 авиационный инцидент с воздушным судном эксплуатанта, выполняющего авиационные работы, ООО ”Авиакомпания ”Авис ДВ“.
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 Предприятия,                         

авиакомпании

ГАУ Амурской области                                  

”Амурская авиабаза“

ДВ МТУ ВТ ФАВТ

ЗАО СП "Авиашельф“

ООО "Авиакомпания                         

“Авис-Амур”

ОАО "Артель старателей "Амур"

Авиационные события подконтрольных авиапредприятий за 2010 - 2009 года

                                                                                                                                                                                                             Таблица № 3

Ф А К Т О Р Ы     С Л У Ж  Б    ГА

Прочие факторы

Сторонние     

организации

год

АП ЧП ПВС  Инцидент          

4

ОАО  “Владивосток Авиа"   

ОАО  "Авиакомпания 

“Сахалинские Авиатрассы"    

КГУП “Хабаровские авиалинии”

ОАО                                               

"Аавиакомпания  "Восток"

ООО "Авиакомпания                         

“Авис ДВ”
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всего

Итого

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

21 22 23

ОАО  “Владивосток Авиа” 3 10 6 2 2 23

0

23

1 А-320;       

1 Як-40, 

3 А-330,      

1 А-320

ОАО “Авиакомпания “Восток” 1 1

3 3

4

1 Ми-8Т

КГУП “Хабаровские авиалинии” 2 1 1 1 5

2 2

7

ОАО “Авиакомпания “САТ” 1 2 1 3 7

0

7

1 ДНС-8

1 Б-737,      

1 Ан-12

ГАУ Амур. обл “Амурская авиабаза“ 2 2

0

2

ООО "АК ”Авис-Амур “ 0

3 3

3

1 Ми-8Т

ООО "АК ”Авис ДВ “ 0

1 1

1

1 Ми-8Т

ЗАО СП “Авиашельф” 0

4 4

4

1 Ми-8МВ

 ОАО “Артель старателей “Амур” 0

2 2

2

1 Ми-8Т

Всего за 2010 год 3 10 6 2 1 4 1 4 1 1 0 2 3 38 4

11 0 0 15

53

Всего 8  Всего 6

Всего за 2009 год 3 5 5 2 2 2 2 1 4 0 2 3 31 2 4 1 0

7

38

Всего 8  Всего 3

Сравнение 0 5 1 0 -1 2 2 0 -3 0 0 0 7 2 7 -1 0 8 15 0 3

Типы воздушных судов на которых в 2010 году произошли авиационные инциденты

Таблица № 4

Авиапредприятия

Типы воздушных судов

Тип ВС  с 

инцииров

анием 

ав.инциде

нта по 

фактору 

л.с. 

Тип ВС на 

котором 

допущено 

ПВС
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Ан-24 Ан-26 Ан-12 Ан-38 Ан-28

Ан-2

ДНС-8

Як-40

Самоле

ты 

всего

Ми-8 

МТВ

Ми-8т

Ми-2

Ка-32

Верто

лет 

всего

Общий 

налет 

Вл. Ав. 10185 14851 18128 1576 715 45455 888 805 1693 47148

САТ 4337 3428 1084 2329 11178 0 11178

Восток 543 1631 2174 3643 3804 7447 9621

КГУП  Хаб. Ав. 1487 723 1600 3810 617 617 4427

Амур 373 1321 262 1956 216 278 494 2450

Дальнереченск 0 0 0

Авиалифт 0 1050 1050 1050

Зональное 17 17 783 783 800

Авиашельф 0 3928 3928 3928

Ам. База 2393 2393 1323 1323 3716

Авис-Амур  428 428 2986 2986 3414

Авис ДВ 0 53 53 53

Всего  2010 10185 14851 18128 4337 1576 5288 2044 1512 543 1631 2672 2329 2315 67411

8459 9751 1061 1050 20321 87732

Всего  2009 3181 13782 20407 3298 4876 4072 2572 770 1025 2016 1717 2031 4151 63898 3038 12741 715 1060 17554 81452

Тенденция 7004 1069 -2279 1039 -3300 1216 -528 742 -482 -385 955 298 -1836 3513 5421 -2990 346 -10 2767 6280

Число событий         

в 2010 г

3 11 6 1 2 4 1 1 0 1 2 3 3 38 4 11 0 0 15 53

К инц 0,29         0,74         0,33            0,23       1,27         0,76     0,49     0,66      -       0,61    0,75     1,29    1,30     0,56           0,47        1,13      -       -     

1,60 0,60

Число событий         

в 2009 г

3 5 5 2 2 2 1 2 0 4 2 0 3 31 2 4 1 0 7 38

К инц 0,94         0,36         0,25            0,61       0,41         0,49     0,39     2,60      -       1,98    1,16     -      0,72     0,49           0,66        0,31      1,40     -      0,40       

0,47          

Сравнение 

2010 с 2009 г

0,65 -        0,38         0,09            0,38 -      0,86         0,27     0,10     1,94 -     -       1,37 -   0,42 -    1,29    0,57     0,08           0,19 -       0,81      1,40 -    -      1,20       

0,14        

Налет эксплуатантов, подконтрольных Дальневосточному МТУ ВТ ФАВТ  за 2010 ГОД                                                                                                                                  

и количество инцидентов на 1000 часов налета

Эксплуатант

ТИПЫ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ

Коэффициент расчитан на 1000 часов налета

Таблица № 5а


Состояние безопасности полетов в авиапредприятиях подконтрольных Управлению по субъектам Российской Федерации
Хабаровский край

 На территории Хабаровского края базируются следующие эксплуатанты:

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

- ОАО “Артель старателей ”Амур”;

- ООО “Авиакомпания “Авис-Амур”.

 Имеется  4 эксплуатанта  авиации  общего назначения и 1 эксплуатант, выполняющий авиационные работы. 
КГУП ,,Хабаровские авиалинии” 

 В 2010 году  произошло  одно  авиационное  происшествие  (авария самолета 

Ан-12), 7 (7)  авиационных инцидентов, вызванных различными отказами авиационной техники.

ОАО  “Авиакомпания “Восток”
В 2010 году  произошло  4 (4) авиационных инцидента, 1 из них произошел из-за недостатков в деятельности экипажа вертолета Ми-8, 2 вызваны отказом авиационной техники, 1 по прочим причинам. 

ОАО “Артель старателей ”Амур”

В 2010 году произошло  2 (1) авиационных инцидента, 1 из них произошел из-за недостатков в деятельности экипажа вертолета Ми-8, второй находится в стадии расследования. 
ООО “Авиакомпания “Авис-Амур”

        В 2010 году произошло 3 авиационных инцидента, 1 из них произошел из-за недостатков в деятельности экипажа вертолета Ми-8, 1 из-за отказа авиационной техники и 1 из-за недостатков в деятельности специалистов управления воздушным движением.  В 2009 году авиационных событий не было.   

ООО “Авиакомпания “Авис ДВ”

В 2010 году произошел 1 авиационный инцидент, происшедший из-за нарушения порядка заправки воздушных судов на оперативной точке. В 2009 году авиакомпания не существовала.   

     Приморский край

 На территории Приморского края базируются следующие эксплуатанты: 

- ОАО “Владивосток Авиа”;

- ЗАО “Авиалифт Владивосток”.  

 Имеется два эксплуатанта авиации общего назначения.

     ОАО “Владивосток Авиа”

       В 2010 году   произошло  23 (17) авиационных инцидентов. 2 из них произошли из-за недостатков в деятельности экипажей, 20 из-за отказов авиационной техники, 1 из-за недостатков в деятельности специалистов управления воздушным движением, 3 по прочим причинам. Имело место 4 (1) повреждения воздушного судна на земле, 2 допущены в аэропортах подконтрольных Управлению,      2 произошли в других аэропортах.
     ЗАО “Авиалифт Владивосток”

       В 2010 и 2009 годах  в этом авиапредприятии  авиационных событий не было.   

     Сахалинская область 

       На территории Сахалинской области базируются следующие эксплуатанты:

- ОАО  “Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы”;

- ЗАО СП “Авиакомпания "Авиашельф-Aviashelf”; 
- ОАО “Авиапредприятие “Зональное”. 

В 2010 году  в авиапредприятиях авиационных, чрезвычайных происшествий не было. 

Имели место авиационные инциденты. 

ОАО “Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы”
В 2010 году  произошло 7 (6) авиационных инцидентов, 1 из них произошел из-за недостатков в деятельности экипажа, 5 из-за отказов авиационной техники, 1 произошел из-за столкновения самолета в полете с одиночной птицей. Было допущено 2 (1) повреждения воздушных судов при их коммерческом обслуживании, 1 одно из них произошло в зарубежном аэропорту Сеул. 

ЗАО СП “Авиакомпания "Авиашельф-Aviashelf” 

В 2010 году произошло 4 (3) авиационных инцидента, 1 из них произошел из-за недостатков в деятельности экипажа, 2 авиационных инцидента произошли из-за отказа авиационной техники, 1 из-за недостатков в деятельности специалистов управления воздушным движением.
 ОАО “Авиапредприятие “Зональное” 

       В 2010-2009  году авиационных событий не было. 

    Амурская область

На территории Амурской области базируются следующие эксплуатанты:

- ГАУ Амурской области “Амурская авиабаза”.
Имеется 4 эксплуатанта АОН.

ГАУ Амурской области “Амурская авиабаза” 

В 2010 году  произошло 2 (0) авиационных инцидента, связанных с отказом авиационной техники.

Авиационное происшествие без человеческих жертв (авария)

20.07.2010 года в аэропорту Кепервеем при выполнении чартерного грузового рейса НИ9236 по маршруту Кепервеем – Комсомольск-на-Амуре произошло авиационное происшествие без человеческих жертв (авария) с самолетом Ан-12БК RA-11376 КГУП ”Хабаровские авиалинии“  под  управлением   КВС  Низовских Ю.В.. Самолет принадлежал частному лицу (гражданину России) – генеральному директору ООО ”Авиакомпания ”Восток -Чукотка“ и был передан в КГУП ”Хабаровские авиалинии“ в аренду по договору № 239-10/2089 от 01.10.2009 года.

На борту самолета при вылете из аэропорта Кепервеем находилось 6 членов экипажа, 2 специалиста ИТС и 1 пассажир. Груз отсутствовал. Взлетный вес составлял 48427 кг, центровка – 22,0% САХ, что не выходило за установленные РЛЭ самолета Ан-12БК ограничения.
Фактическая погода и прогноз погоды не препятствовали выполнению полета. 

Взлет самолета производился с ГВПП с МК=270°. В процессе разбега самолет выкатился на левую спланированную часть летного поля (боковую полосу безопасности), продолжая движение по болотистой местности. При этом происходило разрушение нижней части фюзеляжа и шасси. После пересечения болотистой местности самолет столкнулся с бруствером высотой до 1,5 метра, ограничивающим вертолетную площадку.

Самолет остановился на вертолетной площадке на расстоянии 880 м от торца и 120 м слева от продольной оси ГВПП с курсом 276°. В районе левого обтекателя шасси (в зоне разрушения элементов конструкции) возник локальный очаг пожара, который был оперативно ликвидирован пожарным расчетом аэропорта. 

В результате аварии члены экипажа, специалисты ИТС и пассажир не пострадали.

Самолет получил следующие основные повреждения элементов конструкции планера и силовых установок: 
- деформация и разрушение элементов конструкции нижней части фюзеляжа от 4 до 43 шпангоута;
- передняя опора шасси сложилась в нишу шасси;

- вырваны из узлов крепления и деформированы боковые подкосы основных опор шасси по шпангоуту 27;

- деформированы концы лопастей воздушного винта силовой установки №4 на длине около 35 см.
Расследование завершено 23.12.2010 года.

     Авиационное происшествие без человеческих жертв с самолетом Ан-12БК RA-11376 произошло в результате невключения системы управления передней стойкой шасси во взлетно-посадочное положение  от педалей на исполнительном старте из-за отказа выключателя ВГ15-2С, неправильных действий КВС по работе с авиационной техникой: в нарушение РЛЭ самолета Ан-12 не проверил включение системы управления передней стойкой шасси во взлетно-посадочное положение, неприятия мер КВС по прекращению взлета. 

Установить завод-изготовитель, дату изготовления, дату установки на самолет, а также наработку электрогидрокрана ГА-163/16 № 0А056 и выключателя ВГ15-2С №700904 из комплекта системы управления колесами передней стойки шасси самолета Ан-12БК RA-11376 не представилось возможным.

В процессе расследования также был выявлен факт фальсификации выполнения летной работы бортмехаником самолета Ан-12 Хреновым С.Н.. 10.12.2008 года он был уволен по собственному желанию из ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» и 19.05.2010 года принят на работу в КГУП «Хабаровские авиалинии». В этот период летную работу не выполнял. С целью сокрытия перерыва в летной работе приписал себе в летную книжку налет за 2009 год в размере 360 часов 45 минут и заверил фиктивными подписями должностных лиц и поддельной печатью ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы».
Серьезный авиационный инцидент

   26.06.2010 года выполнялся полет по маршруту п.п. верховье р. Учур – Мар-Кюель на  вертолете Ми-8 RA-24438 ОАО ”Артель старателей ”Амур“ под управлением КВС Гуляева В.Н.. После взлета вертолета с п.п. при перемещении в точку начала разгона скорости произошло резкое левое вращение вертолета с кренением и падением на правый борт. При падении вертолет получил сильные повреждения (разрушен несущий винт, хвостовая балка разрушена в районе стабилизатора без отделения от конструкции, перерублены лопасти рулевого винта). Бортмеханик получил легкие телесные повреждения, остальные члены экипажа и все 4 пассажира не пострадали.

          При работах на месте авиационного события обнаружено значительное количество мелкой металлической стружки на магнитной пробке хвостового редуктора, разрушение по резьбе и отделение носка штока хвостового редуктора вместе с гайкой от основной части штока, разрушение контровочной   шайбы гайки крепления обоймы двухрядного подшипника, разрушение сепаратора подшипников.

         Для выяснения причин указанных разрушений, имеющих прямое влияние на путевую управляемость вертолета, хвостовой редуктор и втулка рулевого винта направлены на исследование.

         Расследование не завершено.

Краткое описание авиационных инцидентов и ПВС, факторами 

которых явились неправильные действия или бездействие

 личного состава

(влияние человеческого фактора на состояние безопасности полетов)

20.01.2010 года  при  выполнении полета  по  маршруту  Ноглики – Южно-Сахалинск на самолете DHC-8-200  RA-67257 ОАО “Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы” под управлением КВС Баханова А.И. по расшифровке полетной информации в первоначальном наборе высоты с выпущенными закрылками на 5⁰ была превышена скорость полета на 21 узел.  

       Причиной превышения ограничения скорости полета с выпущенными закрылками на 5 градусов до 21 узла явилась не уборка закрылков в положение 0 градусов вследствие ошибочных действий КВС А.И. Баханова.
2
 21.01.2010 года в аэропорту Благовещенск после выполнения  рейса ЯК797 по маршруту Внуково – Благовещенск на самолете Б-757 VP-BFI  ОАО “Авиакомпания “Якутия” под управлением КВС Пак В.А. при буксировке самолета на стоянку произошло разрушение двух проушин узла соединения буксировочного водила.

Причины авиационного инцидента:

- не установка членами буксировочной бригады рычага блокировки крана управления разворотом передней опоры шасси в положение “Буксировка”;

- не согласованность в действиях членов буксировочной бригады – не своевременно подана команда водителю тягача на остановку.  
 26.04.2010 года в аэропорту Кавалерово при выруливании на исполнительный старт для выполнения рейса ХF507 по маршруту Кавалерово – Пластун – Владивосток на самолете Як-40 RA-88172 ОАО ”Владивосток Авиа“ под управлением КВС Романова И.А. произошло разрушение левого колеса. 

1. Разрушение  пневматика  левой  стойки шасси в процессе руления на предварительный старт произошло из-за нарушения его прочностных характеристик, вследствие точечного истирания шины при производстве посадки самолета с заторможенным левым колесом. (Посадку производил   второй пилот под контролем пилота-инструктора).

2. Запоздалые действия пилота-инструктора по исправлению ошибок допущенных вторым пилотом при производстве посадки привели к авиационному инциденту.
 30.04.2010 года вертолет Ми-8 RA-24438 ОАО  “Артель старателей “Амур” под управлением КВС Гуляева В.Н. выполнял полет по маршруту Тукчи-Нелькан. От органов ОрВД поступил доклад о временной потере радиосвязи с вертолетом. 

      Причиной несвоевременного установления радиосвязи  экипажа вертолета Ми-8 RA-24438 с диспетчером явилось сочетание следующих факторов:

- не прохождение сигнала на используемых частотах из-за резко пересеченной горной местности и малой высоты полета;

- не достаточный контроль КВС за качеством ведения связи вторым пилотом.

 20.09.2010 года выполнялся полет на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-25420 ЗАО СП “Авиационная компания Авиашельф“ по маршруту Ноглики – Хабаровск (Центральный) под управлением КВС Алечиц А.Г. По информации ЗЦ ЕС ОрВД вылет был выполнен без согласования с  внетрассовым сектором Хабаровского РЦ ЕС ОрВД.  

 Причиной авиационного инцидента с вертолетом Ми-8МТВ-1 RA-25420, вылета без разрешения оперативного органа ЕС ОрВД , явилось отсутствие запроса у внетрассового сектора Хабаровского РЦ ЕС ОрВД разрешения на ИВП из аэропорта Ноглики пользователем - ЗАО СП ”Авиакомпания Авиашельф-Aviashelf“ непосредственно или через гражданский сектор Южно-Сахалинского РЦ ЕС ОрВД.

21.09.2010 года выполнялся полет на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-25739 ЗАО СП “Авиакомпания Авиашельф“ под управлением КВС Корниенко С.А. по маршруту Ноглики – МБУ ”Пильтун-Б“. При заходе  на посадочную площадку МБУ КВС допустил преждевременное снижение ниже посадочной площадки, на второй круг не ушел, восстановил посадочную конфигурацию и произвел благополучную посадку.  

  О нарушении стало известно после расшифровки средств сбора полетной информации. 

Причиной  авиационного инцидента с вертолетом Ми-8МТВ-1 RA-25739  явилось сочетание следующих факторов:

- нарушение КВС требований п. 3.31 (б), 5.45. ФАП-128,  запрещающих полеты в имевшихся условиях  на высоте ниже 100 м;

-  невыполнение КВС  требования п.3.33.4 ФАП-128 в части принятия своевременного решения о возврате на аэродром вылета,  полете на запасной аэродром при ухудшении метеоусловий до значений ниже установленных;

-  нарушение КВС требования пункта  4а 12.3.2 РЛЭ Ми-8 МТВ-1, определяющим методику захода на посадку на площадки, расположенные на судах и МБУ;

- нарушение КВС требования Инструкции по производству полетов вертолетов Ми-8МТВ-1 на посадочную площадку морской буровой установки ”Пильтун-Б“, утвержденной начальником Дальневосточного управления Росаэронавигации 02.11.2007 года, запрещающей в секторе от 7 градусов до 157 градусов посадку и взлет вертолета из-за наличия препятствий на МБУ;

- нарушение КВС требований пункта 3.90 ФАП-128, т.е. выполнение захода на посадку при метеоусловиях, не соответствующим ПВП, не выполнение прерванного захода на посадку (ухода на второй круг)  при параметрах движения вертолета относительно посадочной площадки, не обеспечивающих безопасность посадки.

       29.10.2010 года Камчатским территориальным отделом Госавианадзора УГАН НОТБ ДФО выявлены факты неоднократной заправки некондиционным топливом вертолета Ми-8Т RA-28714 ООО ”Авиакомпания ”Авис ДВ“.

 Причиной авиационного инцидента явилось нарушение со стороны руководства ООО ”Авиакомпания ”Авис ДВ“ и экипажа порядка обеспечения заправки воздушных судов при выполнении полетов на оперативной точке.  
30.10.2010 года  при посадке самолета А-320 VP-BEQ  ОАО ”Владивосток Авиа“ в аэропорту Владивосток  под управлением КВС Сичкаря А.В.,  выполнявшего рейс XF770  по маршруту Пекин – Владивосток, произошло касание хвостовой частью  самолета о ВПП с нарушением лакокрасочного покрытия ремонтных накладок обшивки в районе хвостовой части фюзеляжа.  

      Причиной авиационного инцидента явилось касание хвостовой частью фюзеляжа о ИВПП при выполнении посадки из-за ошибочных действий второго пилота, выполняющего пилотирование, и запоздалых действий КВС по их исправлению.

05.11.2010 года при выполнении авиационных работ по маршруту п.п. 98 км – п.п. Виданово на вертолете Ми-8Т RA-24652 ООО ”Авиакомпания “Авис-Амур” под управлением КВС Кондылева В.Е. в  течение 38 минут связь с экипажем отсутствовала. 

      Причиной авиационного инцидента, несвоевременного установления радиосвязи  экипажа вертолёта Ми-8 RA-24652 с диспетчером  МДП Николаевского ЦОВД, явилось несогласованность действий между КВС и вторым пилотом по завершению радиосвязи с диспетчером после посадки.

    01.01.2010 года при рулении для взлета в аэропорту Внуково рулящий самолет А-330-300 VQ-BCW ОАО “Владивосток Авиа” под управлением КВС Слободенюка С.А. консолью левого крыла зацепил стоящий самолет Як-42. Оба самолета получили незначительные повреждения.

       Причиной повреждений воздушных судов A-330 VQ-BCW и Як-42 RA-42437 явилась совокупность допущенных диспетчером руления, водителем машины сопровождения, экипажами воздушных судов нарушений требований документов, регламентирующих выполнение и обеспечение полетов, которые заключаются в следующем (в хронологической последовательности):

1. Диспетчер ДПР филиала ”МЦ АУВД“ при осуществлении руководства машиной сопровождения согласовал с ее водителем порядок лидирования самолета Як-42 не по размеченной оси руления, что является нарушением требований п. 6., п. 22 Инструкции Минтранса.
2. Водитель машины сопровождения АС ОАО ”Аэропорт Внуково“ лидировал воздушное судно в районе МС-83 не по размеченной оси руления, что является нарушением требований п. 6. Инструкции Минтранса.
3. Экипаж самолета А-330-300 VQ-BCW ОАО ”Владивосток Авиа“ при наличии на маршруте руления препятствия руление не прекратил, о препятствии диспетчеру ДПР не доложил, меры по предупреждению столкновения не принял, чем нарушил требование п. 3.45 ФАП-128.

23.05.2010 года в аэропорту Южно – Сахалинск при выполнении коммерческого обслуживания регулярного пассажирского рейса ИЕ900 в процессе  совершения  маневра  по  подъезду  к  переднему багажнику самолета  Б-737 RA-73003 ОАО ”Авиакомпания ”САТ“ водитель Бичан Д.А. совершил наезд на зализ центроплана правой консоли крыла. Самолету нанесено повреждение. 
       Причиной повреждения воздушного судна явилось нарушение агентом-водителем Бичан Д.А. и руководителем подъездом Наговициным А.Н. ООП КД ОАО ”Авиакомпания “Сахалинские Авиатрассы“ технологии выполнения работ и схемы движения спецтранспорта при подъезде к самолету.

 11.06.2010 года при выполнении послеполетного осмотра в аэропорту Внуково на самолете А-330 VQ-BEQ ОАО ”Владивосток Авиа“ под управлением КВС Сичкаря А.В.,  прибывшего из Владивостока рейсом ЖЛК459, была обнаружена пробоина фюзеляжа в районе заднего багажника с правой стороны. 

Точная причина комиссией не установлена. Предположительно пробоина была нанесена при коммерческом обслуживании в аэропорту Владивосток при подготовке самолета к вылету.

 14.06.2010 года при выполнении нерегулярного чартерного рейса по перевозке груза по маршруту Сеул – Южно-Сахалинск на самолете Ан-12 RA-11364  ОАО ”Авиакомпания ”Сахалинские Авиатрассы“ под управлением КВС Грачева А.Г. в аэропорту INCHEON (Сеул) при выполнении погрузки водитель автопогрузчика совершил наезд, вследствие которого самолету нанесено повреждение – пробит левый борт в районе 49 шпангоута у левой створки грузового люка с повреждением силового элемента.

 Причиной повреждения воздушного судна явилось соприкосновение верхнего левого края ограждения подъемной каретки грузоподъемника погрузчика с фюзеляжем в результате нарушения схемы подъезда и маневрирования погрузчика обслуживающей компании ”SHARP INC “ у самолета под руководством бортоператора Федоренко А.А., вследствие нарушения им ”Инструкции по загрузке, разгрузке, швартовке и перевозки грузов на самолетах Ан-12 в Гражданской авиации“ в части неправильного способа загрузки длинномерного груза в самолет.
25.08.2010 года, по информации руководства ОАО ”Владивосток Авиа“,  при выполнении коммерческого обслуживания самолета A-330 VQ-BCW ОАО ”Владивосток Авиа“, прибывшего в аэропорт Хабаровск рейсом ЖЛК447, при выполнении разгрузочных работ специалистами ОАО ”Хабаровский аэропорт“ было допущено повреждение лючка управления (открытием-закрытием) люка багажного отсека первого багажника. После ремонта лючка самолет был выпущен в полет. В нарушение ПРАПИ-98 о повреждении самолета из аэропорта Хабаровск установленного донесения не поступало.  
         Причиной повреждения лючка управления средствами напольной механизации первого багажника явилось нарушение водителем погрузчика ССТ и АМ ОАО ”Хабаровский аэропорт“ Яковлевым П.В. технологической карты ТК-35, выразившееся в подъеме платформы контейнеропогрузчика с откинутым поручнем при ограниченном обзоре. 
06.12.2010 года при работах по устранению последствий снегопада водитель снегоуборочного автомобиля МАЗ-543403 ОАО ”Международный аэропорт  Владивосток“  Носов Д.К.  допустил  столкновение  с  самолетом А-320 VP-BRB ОАО ”Владивосток Авиа“. В результате столкновения самолет получил значительные повреждения элементов гидравлической системы и правой стойки шасси, повреждены обтекатель пилона правого двигателя, правое крыло, обтекатель рельса № 2.

      Причинами повреждения воздушного судна явились:

  1. Столкновение снегоуборочного автомобиля МАЗ-543403 АС4000 с воздушным судном А-320 VP-ВRВ из-за потери управления спецавтотранспортом водителем Носовым Д.К. вследствие его недомогания, переутомления и возможной потери сознания. 

   2. Нарушение требований руководящих документов по прохождению предрейсового медицинского осмотра водителем Носовым Д.К. вследствие его личной недисциплинированности и отсутствия контроля со стороны начальника смены ССТ Бондаренко О.Б. 

Об инспекционной и контрольной работе Управления

       В 2010 году комиссиями Управления проведено 13 сертификационных проверок базовых объектов  эксплуатантов коммерческой гражданской авиации, при которых выявлено 209 нарушений и недостатков. Планы мероприятий по устранению нарушений и недостатков эксплуатантами разрабатывались, контроль за устранением осуществляется.

       За различные нарушения анулирован сертификат эксплуатанта ООО «Амурские Авиалинии», приостановлены свидетельства эксплуатантов АОН ООО «Амуртрансавиа», Некоммерческое партнерство «Агро Авиа».
       Осуществлялась организация подготовки, контроля готовности и допуска подконтрольных авиапредприятий, аэропортов, аэродромов, организаций ГА к работе в ВЛП 2010 года и ОЗП 2010-2011 года.  

       Проконтролировано 73 подконтрольных рейса (полета).

       Продлено 6 Свидетельств о государственной регистрации и годности к эксплуатации аэродромов.
       Выдано и продлено 49 Сертификатов соответствия аэропортовой деятельности.                                                                                   
       Выданы и продлены сертификаты соответствия по авиационной безопасности 20 аэропортам. Проведены инспекционные контроли по сертификации по авиационной безопасности в 25 аэропортах.

       Выданы и продлены сертификаты соответствия по ПАСОП 15 аэропортам. Проведены инспекционные контроли по сертификации по ПАСОП в 24 аэропортах.

       Рассмотрено 65 дел по вопросам выдачи и продления Сертификатов летной годности гражданских ВС.
       Проведено 57 экспертиз доказательной документации и оценок технического состояния ВС эксплуатантов при продлении ресурсов и календарных сроков службы АТ.
Государственными инспекторами ОИК по БП Управления в 2010 году на перронах подконтрольных аэропортов было осуществлено 1918  проверок самолетов, принадлежащих различным авиакомпаниям.  При проверках вскрыто 883 различных отступлений. В 33 случаях были выписаны инспекторские предписаний, в остальных случаях были применены другие санкции. В целом отделами Управления выписано 76 инспекторских предписаний.
В 38 случаях при расследовании авиационных событий эксплуатация ВС приостанавливалась.
       В 2010 году государственные инспекторы и специалисты Управления участвовали в 14 совместных с транспортными прокуратурами проверках подконтрольных эксплуатантов, аэропортов, аэродромов и посадочных площадок.  

О  качестве расследования авиационных инцидентов

В 2010 году в авиапредприятиях подконтрольных Управлению произошло 60 авиационных событий. Полностью расследованы 57, что составляет 95%.

Из 52 авиационных инцидентов полностью расследованы 49 (94%) и все 6 ПВС. 
Не расследованы по причине ожидания результатов исследования:

- серьезный авиационный инцидент с вертолетом Ми-8Т ОАО “Артель старателей “Амур”, происшедший при взлете с посадочной площадки  в верховье реки Учур 26.06.2010 года;  
- 2 авиационных инцидента. 

Таблица № 5
	Предприятия
	Всего ав.инцид.
	Расследовано
	% расследования
	Срок расследования   (дней)
	Возврат на дораб.
	Продление срока расследования
	Исследование
	Исследование не завершено

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

	ОАО “Владивосток Авиа”
	23
	22
	96
	3
	7
	5
	2
	4
	2
	4
	2
	1

	ОАО   
“Авиакомпания“Восток”
	4
	4
	-
	2
	2
	
	
	
	
	
	
	

	КГУП

,,Хабаровские авиалинии”
	7
	7
	-
	
	1
	3
	1
	2
	5
	
	2
	1

	ОАО 
  “Авиакомпания “САТ”
	7
	7
	-
	
	1
	
	
	6
	1
	4
	1
	

	ЗАО СП “Авиашельф”
	4
	4
	-
	3
	
	1
	
	
	
	1
	
	

	ОАО ”Артель
Старателей “Амур”
	2
	1
	50
	1
	
	
	
	
	
	1
	1
	1

	ООО ”АК ”Авис-Амур“
	3
	3
	-
	1
	1
	1
	
	
	
	
	
	

	ООО ”АК ”Авис ДВ“
	1
	1
	-
	
	
	
	
	1
	
	
	
	

	ГАУ Амурской обл.

”Амурская авиабаза“
	2
	1
	50
	
	
	1
	
	
	1
	
	
	

	Инцидентов было всего
	53
	50
	94
	10
	12
	11
	3
	13
	9
	10
	5
	3

	В 2010 году  расследования ав. инцидентов  20 дней составило 63%. (Приемлемый срок)
	33 = 63% (89)
	


Авиационные события с воздушными судами эксплуатантов подконтрольных ДВ МТУ ВТ ФАВТ в основном расследовались комиссиями МТУ ВТ ФАВТ на территории, которых они произошли. В 2010 году расследование производилось: 

Комиссией ДВ МТУ ВТ ФАВТ – 75%, а 25% расследовалось  комиссиями  других  управлений. В том числе:  

Комиссией МТУ ВТ  Центральных районов ФАВТ – 5 (2 ПВС)
Комиссией Красноярского МТУ ВТ ФАВТ – 2

Комиссией ЗС МТУ ВТ ФАВТ – 2
Комиссией Уральского МТУ ВТ ФАВТ – 2
Комиссией СВ МТУ ВТ ФАВТ – 3

Комиссией Камчатского МТУ ВТ ФАВТ – 1

       Следует отметить, что продолжительность расследования на территории других управлений имеет свои особенности, которые влияют на сроки расследования.  

Данные  Таблицы № 5 позволяют  сделать вывод, что состояние расследования авиационных событий в 2010 году по сравнению с 2009 годом по количеству расследованных улучшилось, а по расследованным за 20 дней ухудшилось.     

Основными недостатками в расследовании по-прежнему являются:

- ошибки при оформлении отчетов по результатам расследования;

- недостаточность доказательной документации;

- небрежность в составлении кроков, отсутствие фотодокументов;   

- ошибки в заполнении приложения № 1 АСОБП.

По итогам работы в 2010 году можно сделать вывод, что качество расследования авиационных событий и оформление материалов расследования  удовлетворительное. Увеличилась продолжительность сроков расследования. Как и в прежние годы,  качество расследования и соблюдение его сроков  зависит от степени ответственности и добросовестности председателя и членов комиссии.    

      Одной из главных целей расследования является выработка мероприятий, которые должны быть основой в планировании и проведении профилактической работы.

       Разработанная система получения информации о полноте и своевременности реализации предложений, разрабатываемых комиссиями, расследовавшими авиационные события, дает некоторые положительные результаты. Однако анализ получаемых отчетов показывает, что по-прежнему отчеты поступают нерегулярно и зачастую не отражают суть вопроса.

Существенным недостатком, влияющим на оперативность расследования,  является отсутствие системы  финансирования исследования отказавших агрегатов. 

       Выводы:
Из анализа статистических данных авиационных событий за 2010 год следует, что подконтрольные Управлению авиапредприятия не справились с основной задачей – выполнения авиационных перевозок и авиационных работ без авиационных происшествий. 
  В 2010 году в сравнении с 2009 годом количество авиационных событий возросло до 60 (было 43) в том числе: 

- произошло 1 авиационное происшествие с самолетом Ан-12 КГУП ”Хабаровские авиалинии“ при выполнении взлета в аэропорту Кепервеем (было 0); 

- произошел 1 серьезный авиационный инцидент с вертолетом Ми-8Т ОАО ”Артель старателей ”Амур“ при выполнении взлета на посадочной площадке в верховье реки Учур (было 0);     

- произошло 52 авиационных инцидента (было 38); 

- произошло 6 повреждений воздушных судов (было 3).

 Количество авиационных инцидентов инициированных неправильными действиями личного осталось на прежнем уровне (по 8). 

       Из 53 авиационных инцидентов в 40 случаях (75%) их причинами явились отказы авиационной техники. Это существенно снижает уровень  безопасности полетов. При этом относительный коэффициент количества авиационных инцидентов на 1000 часов налета в 2010 году составил 0,60 (был 0,53), т.е. увеличился на 13%.
      Обстановка, сложившаяся в 2010 году с безопасностью полетов,  требует  принятия  срочных  корректирующих  мер по профилактике авиационных происшествий и авиационных инцидентов.

      Командно-руководящему и командно-летному  составу  авиапредприятий  и  авиакомпаний,  организациям  ГА,  обеспечивающим  полеты  необходимо  проанализировать  состояние  безопасности  полетов  в  подразделениях  и  службах,  выработать  более эффективные  мероприятия  по  основным  направлениям  деятельности в 2011 году. Определить  приоритетным  направлением  деятельности  по  обеспечению  безопасности  полетов  –  снижение  влияния  человеческого  фактора  на  развитие  авиационных  событий и повышение качества подготовки воздушных судов к полету.

     Продолжает оставаться задача совершенствования нормативных документов, систематического контроля за выполнением их требований на всех этапах обеспечения и выполнения полетов, прогнозирование и профилактика негативных тенденций. 

Анализ организации летной работы в авиапредприятиях 

подконтрольных Управлению

1.Производственная деятельность

1.1.Показатели работы авиапредприятий, подконтрольных Управлению за 2010 год.

Таблица № 1

	Предприятие


	Пассажирооборот

(млн. пкм)
	Перевезено.

(тыс.чел)
	П А Н Х

(тыс.пр.час)

	
	2009
	2010
	%
	2009
	2010
	%
	2009
	2010
	%

	3АО

СП  «Авиакомпания  «Авиашельф»
	-
	-
	    -
	21.06
	29.49
	140
	-
	-
	-

	ОАО

«Владивосток Авиа»
	3875
	4756
	122
	1091
	1269
	116
	2.81
	1,69
	60,2

	КГУП

«Хабаровские 

Авиалинии»
	33.54
	36.71
	109
	38.18
	43.3
	113
	5.96
	6.1
	102

	ОАО «АК «САТ»
	219.6
	278.0
	127
	232.2
	294.4
	127
	-
	-
	-

	ОАО « АК «Восток»
	5.557
	5.919
	107
	6.7
	6.81
	102
	46.28
	49.03
	  149

	ООО «АК «Авис-Амур»
	-
	-
	-
	3.392
	12.34
	364
	1.256
	3.414
	272


       За 2010 год в ряде авиапредприятий, подконтрольных Управлению произошло значительное увеличение пассажирооборота. 

        В ОАО «Владивосток Авиа» в 2010 году эксплуатационный пассажирооборот по сравнению с 2009 годом значительно увеличился  (на 881 млн. пассажирокилометров) в связи с  вводом в эксплуатацию трех самолетов А-330-300 и более интенсивной эксплуатацией самолётов А-320.  Основной причиной роста пассажирооборота явилось как увеличение количества рейсов, так и увеличение коммерческой загрузки по отдельным направлениям в основном на дальним магистральных линиях при эксплуатации ВС А-330-300. По перевозкам пассажиров, прирост в абсолютных цифрах составляет  178 тыс. человек. Значительное сокращение объемов пассажирских перевозок на самолетах Ту-154 связано с уменьшением численности этого типа ВС в авиапредприятии и выводом его из эксплуатации с сентября 2010года. Произошло перераспределение использования других типов ВС (А-330-300, А-320-200, Ту-204-300) на внутренних и международных авиалиниях в целях достижения  более высокой производительности и экономической эффективности полетов.
Объем работ на вертолетах Ми-8 значительно сократился (на 39.8%). 

         В ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы» рост пассажирских перевозок за 2010 год по сравнению с 2009 годом составил 62190 человек или 26,78%.  Пассажиров в целом перевезено больше за счет увеличения объема перевозок на внутрирегиональных линиях на 31% и международных линиях на 9%. На внутрирегиональных линиях значительный рост перевозок пассажиров произошел в результате увеличения спроса по отдельным маршрутам на линиях: Южно-Сахалинск – Хабаровск на 21%, Южно-Сахалинск – Владивосток на 48%, Южно-Сахалинск – Благовещенск  на 43%.  Эксплуатация самолета DHC-8-300 на внутриобластных маршрутах  позволила увеличить провозную емкость на этих рейсах, за счет чего на внутриобластных линиях рост перевозки пассажиров составил 29%.  

  Авиакомпания продолжает эксплуатацию самолетов Ан-12 для перевозки груза. В целом по авиакомпании наблюдается рост грузовых перевозок по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 34,55% или на 822,28 тонн. 

        В КГУП «Хабаровские авиалинии» увеличение пассажирских отправок в 2010 году на 112,7%  и, соответственно, пассажирооборота произошло в связи с тем, что, с июня 2010 г. были введены регулярные авиаперевозки на линии Хабаровск – Сов. Гавань – Хабаровск, а также увеличился пассажиропоток на линиях Хабаровск–Николаевск-на-Амуре, Хабаровск–Охотск. Основной объем пассажирских перевозок был выполнен на самолетах Як-40, Ан-24, так как     Ан-26-100 находился на периодическом техническом обслуживании в мае, июне, октябре. Грузооборот снизился в связи с уменьшением отправок почты. Объем (физ.час) на авиаработах в  целом остался на прежнем уровне 2009 года, меньше востребованы ВС Як-40, Ми-8 (отсутствие новых заказчиков).

В ОАО «Авиакомпания «Восток» за 2010 г., по сравнению с 2009 г., произошло незначительное увеличение показателей объемов транспортных работ. Так за 2010 г. перевезено 6 810 пассажиров (102 % к прошлому году и 99 % к плану). Объем перевезенного груза и почты сократился на 3 % к уровню прошлого года и составил 95 % по отношению к плану. 

2. Выполнение плана по налету часов

Таблица № 2

	ОАО, АК
	Тип ВС
	всего
	Налет

	
	
	ВС
	Экипаж
	Всего
	На экипаж
	На ВС

	
	
	
	
	 2009
	2010
	2009
	2010
	 2009
	 2010

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	ГУ Амурской области «Амурская авиабаза“
	Ан-2
	11
	7
	1570
	2393
	314
	470
	142
	217

	
	Ми-8
	4
	3
	770
	1323
	256
	441
	192
	330

	ОАО «АК

 «Восток»
	Ан-38
	1
	2
	883
	492
	294
	246
	442
	246

	
	Ан-28
	2
	6
	1891
	1583
	270
	264
	945
	791

	
	Ми-8Т
	4
	21
	1755
	3665
	279
	344
	439
	916

	
	Ми-8МТВ
	8
	
	4101
	3552
	
	
	456
	444

	КГУП

«Хабаровские авиалинии»
	Ан-26
	3
	3
	750
	723
	250
	241
	375
	241

	
	Ми-2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	
	Ан-24
	4
	4
	1432
	1487
	143
	372
	716
	372

	
	Ми-8
	3
	3
	250
	615
	89
	205
	140
	205

	
	Як-40
	5
	3
	1259
	1600
	419
	533
	315
	320

	ОАО 

«Влад. Авиа»
	А-320
	6
	33
	13782
	14851
	626
	450
	2756
	2475

	
	Ту-204
	6
	31
	20407
	18128
	785
	585
	3401
	3021

	
	Ту-154
	2
	5
	4876
	1576
	813
	315
	1625
	788

	
	Як-40
	3
	4
	798
	715
	266
	179
	266
	238

	
	Ми-8
	8
	10
	2813
	1693
	201
	169
	352
	212

	
	А-330
	3
	19
	3181
	10185
	187
	536
	1591
	3395

	ОАО «АС

«Амур»

	Ан-24
	1
	3
	291
	373
	97
	125
	291
	373

	
	Ан-26
	2
	3
	1606
	1321
	535
	440
	528
	660

	
	Ан-2 
	3(2)
	1
	104
	262
	104
	262
	52
	131

	
	Ми-8
	2(1)
	1
	484
	216
	484
	216
	484
	216

	
	Ми-2
	2(1)
	1
	364
	278
	364
	278
	364
	278

	ОАО 

«Сахалинские

Авиатрассы»
	Б-737
	3
	8
	3298
	4337
	440
	539
	1499
	1446

	
	Ан-24
	6
	9
	3782
	3428
	344
	394
	630
	571

	
	Ан-12
	2
	6
	770
	1084
	128
	200
	385
	542

	
	DCH-8
	3
	9
	2031
	2329
	243
	258
	531
	776

	ООО

«АК «Авис-Амур»
	Ан-12
	1
	2
	-
	428
	-
	214
	-
	428

	
	Ми-8
	4
	8
	1038
	2986
	  208
	373
	260
	747

	
	Ми-2
	-
	-
	225
	-
	112
	-
	225
	-

	ОАО «АП «Зональное»
	Ан-2
	4
	1
	43
	-
	43
	-
	11
	-

	
	Ми-2
	6
	5
	451
	800
	176
	160
	176
	133

	АК «Авиалифт Владивосток»
	Ка-32
	7
	8
	722
	1050
	120
	131
	103
	150

	ЗАО СП «АК Авиашельф»
	Ми-8
	8
	24
	3038
	3928
	160
	163
	304
	491


В ОАО «Владивосток Авиа» в 2010 году увеличилось количество самолетов А-320 и А-330, в связи с этим произошло перераспределение использования самолетов Ту-154 и Ту-204-300 на внутренних и международных авиалиниях. Как следствие произошло незначительное уменьшение налета часов на экипаж на Ту-204-300 и значительное снижение налета часов на самолетах Ту-154. На самолетах Як-40, по сравнению с аналогичным периодом прошлого года, налет значительно уменьшился. 

       В ОАО «Авиакомпания «САТ» в 2010 году  по сравнению с 2009 годом произошло увеличение общего налета часов ВС авиакомпании. Рост составил 1297 часов или 13%.  В связи с этим произошло увеличение налета часов на экипаж на 56 часов (19%) и увеличение налета часов на одно среднесписочное ВС на  102 часа (15%), что связано с эксплуатацией ВС Боинг-737, а также с увеличением объема перевозок.

       В ОАО «Авиакомпания «Восток» на Ан-28 произошло уменьшение налета часов по отношению к прошлому году за счет меньшей эксплуатации данного типа на транспортной работе. Налет на транспортной работе снизился на 20 %. На Ан-38 произошло уменьшение налета часов по отношению к прошлому году за счет прекращения работы на проекте «Чукотская горногеологическая компания», на который в 2009 году приходилось 64 % налета на данном типе воздушных судов. 

На Ми-8Т произошло увеличение налета часов более чем в 2 раза по отношению к прошлому году. Это связано с патрулированием магистральных нефтепроводов предприятий ОАО «АК «Транснефть», налет на которых составил 44 %. Кроме этого, на 27 % увеличился налет по прочим авиаработам. На Ми-8 МТВ-1 произошло уменьшение налета часов по отношению к прошлому году. Это произошло преимущественно за счет сокращения работ на Сахалинском шельфе, на которые приходилось 35 % всего налета часов на данном типе воздушных судов.

        В 2010 году ЗАО «Авиалифт Владивосток» выполнялись полеты согласно заключенных договоров на  выполнение авиационных работ. Основные  объемы работ выполнены по транспортировке  грузов на внешней подвеске, при выполнении лесоавиационных работ. Причем основная часть работ  была выполнена  в  Республиках Турция, КНР и по обслуживанию  полярных станций в Антарктиде. Практически отсутствуют авиационные работы на территории России. По сравнению с 2009 годом налет часов увеличился на  45 %.   

        В целом, анализируя таблицу, можно сделать вывод о незначительном повышении налета часов на экипаж в большинстве авиакомпаний и на большинстве типов ВС. Данная ситуация с налетом часов позволяет поддерживать в должной мере уровень профессионального мастерства летного состава в соответствии с требованиями действующих отраслевых нормативных актов. 

3.Организация летной работы

3.1.Укомплектованность, переучивание, ввод в строй летного состава

3.1.1.Укомплетованность летным составом

Таблица № 3

	Типы ВС


	Количество летного состава

	
	КВС/КЛС
	ВП
	Штурманы
	Б/М (Б/И)
	Б/Р (Б/О)

	
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт
	Штат
	Факт

	DHC-8
	9/5
	9/4
	10
	8
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-12
	6/2
	6/2
	6
	6
	6/1
	7/1
	6/1
	6/2
	6/1
	7/1

	Ан-24,  Ан-26
	17/4
	15/2
	18
	19
	17/2
	14/2
	19/1
	16/3
	(8)
	(7)

	А-330
	20
	14
	24
	21
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ту-204
	30
	22
	33
	52
	-
	-
	33
	29
	-
	-

	Ту-154
	7
	4
	7
	4
	8
	4
	8
	5
	-
	-

	Б-737
	4/4
	4/5
	3
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	А-320
	44
	29
	52
	34
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Як-40
	7
	6
	10
	10
	-
	-
	7
	7
	-
	-

	Ан-38
	3
	2
	3
	3
	2
	2
	-
	-
	-
	-

	Ан-28
	6
	6
	6
	6
	2
	2
	-
	-
	-
	-

	Ан-2
	9
	10
	9
	8
	1
	1
	-
	-
	-
	-

	Ми-2
	2
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ми-8
	82
	73
	70
	68
	5
	5
	76
	71
	-
	-

	Ка-32
	12
	11
	8
	7
	1
	1
	5
	3
	-
	-


В 2010 году летная служба ОАО «Владивосток Авиа» не была укомплектована летным составом  согласно штатному расписанию на отдельных типах воздушных судов. На ВС А-320 и А-330 продолжалось активное переучивание и ввод в строй летного состава в связи с увеличением парка самолетов данных типов. Летный состав для переучивания привлекался с других типов ВС, в том числе и с самолета ТУ-154. Фактическое количество авиаспециалистов на всех типах ВС было достаточным для выполнения существующего объема работ.

В авиакомпании «САТ» на ВС Боинг-737 и DHC-8 штаты не укомплектованы.  В 2010 году прошли переучивание четыре пилота на ВС Боинг-737-200, шесть пилотов на ВС Боинг-737-500.  В связи с уменьшением объема работ на ВС Ан-24,  часть летного состава будет переучена в 2011 году на ВС Боинг-737 и DHC-8.

Для привлечения летного состава на работу в авиакомпании на ВС иностранного производства проводится активная рекламная  компания, но, к сожалению, условия работы в ОАО «Авиакомпания «САТ» устраивают не всех летных специалистов. 

В целом фактическая укомплектованность летным составом в 2010 году, несмотря на нехватку специалистов, позволила за счет оперативности в планировании обеспечить регулярность полетов, а также эффективность работы ОАО «Авиакомпания «САТ» – выполнены все заявленные объемы работ на эксплуатируемых типах ВС.
        В авиакомпании «Восток» отмечается не укомплектованность летными специалистами:  на  вертолетах Ми-8  КВС – 4, на самолетах Ан-38 – КВС - 1.

         В настоящее время ведется работа по привлечению в авиакомпанию летного состава. Фактическая укомплектованность летным составом на безопасность и регулярность выполнения полетов в 2009 году не повлияла.

 В КГУП «Хабаровские авиалинии» укомплектованность летным составом соответствует штатному расписанию. Часть специалистов допущена к полетам на двух типах ВС, что позволяет более рационально использовать рабочий потенциал.  Количество специалистов в  летной службе достаточно для выполнения  данного  объема  работ с обеспечением  безопасности  и  регулярности  полетов. Имеющееся количество летного состава, полностью обеспечивает стабильную работу предприятия.

 В остальных летных службах эксплуатантов, подконтрольных Управлению, 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 слабая работа КРС авиапредприятий в летно-технических училищах по привлечению выпускников.

3.1.2.Переучивание и ввод в строй

                                                                                                            Таблица № 4

	Тип ВС


	Переучивание на тип ВС
	Введено в строй

	
	КВС/ВП
	штурмана
	Б/М (Б/И)
	КВС/ВП
	штурмана
	Б/М (Б/И)

	
	План
	Факт.
	План
	Факт.
	План
	Факт.
	План
	Факт.
	План
	Факт.
	План
	Факт.

	А-330
	21
	20
	-
	-
	-
	-
	17
	13
	-
	-
	-
	-

	А-320
	6
	6
	-
	-
	-
	-
	18
	14
	-
	-
	-
	-

	Ту-204
	-
	3
	-
	-
	-
	-
	2
	5
	-
	-
	-
	-

	Б-737
	2/6
	2/6
	-
	-
	-
	-
	5/7
	5/7
	-
	-
	-
	-

	Ан-12
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	-
	-
	2
	2
	2
	1

	Ан-24, Ан-26
	10/6
	10/6
	6
	6
	8
	8
	4/3
	4/3
	2
	2
	1
	1

	Ан-2
	/1
	/1
	-
	-
	-
	-
	1/1
	1/1
	-
	-
	-
	-

	Ми-8
	5/3
	3/3
	-
	-
	1
	1
	16/6
	16/6
	1
	1
	8
	8

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


 Примечание: на воздушных судах типа: Ан-38, Ан-28, Ми-2 переучивания и ввода в строй не проводилось. 

      В ОАО «Владивосток Авиа» в 2010 году  продолжается процесс подготовки летного состава на самолеты А-330-300 и А-320: 

Введены в строй и утверждены в должности 6 КВС А-330-300 и 15 КВС А-320; введены в строй 14 вторых пилотов А-330-300 и 9 вторых пилота А-320; завершили программу переучивания с ВС А-320 на ВС А-330-300 6 пилотов, переучились на ВС А-320 10 пилотов.  Продолжается процесс подготовки лётного состава на самолет Ту-204-300: введены в строй 5 КВС,  7 вторых пилотов, 4 бортинженера Ту-204-300.

   В авиакомпании «САТ» проделана большая работа по освоению новой иностранной авиационной техники: введены в строй для полетов на ВС Боинг-737-500 пять пилотов, четыре пилота на Боинг-737-200, для полетов на ВС DHC-8-300 -  пять пилотов.  Продолжают ввод в строй для полетов на ВС Боинг-737-200 два КВС-стажера и  два вторых пилота.

        В КГУП «Хабаровские авиалинии» в 2010 году согласно планов работы летной службы прошли  переподготовку при ДВЦ ПАП и введены в строй на самолет Ан-24РТ десять КВС, шесть В/П, шесть ШТ, восемь Б/М и три Б/О.  По  другим  типам ВС  переучивание  не проводилось. Введены в строй командирами ВС на самолете Ан-26 один пилот, на самолете Ан-24 два пилота, на вертолете Ми-8 один пилот.

      В авиакомпании «Восток» введены в строй на вертолетах Ми-8: пять КВС, пять В/П, пять Б/М, один штурман.

      В ООО «Авиакомпания «Авис-Амур» введены в строй два КВС и два бортмеханика вертолета Ми-8, а также штурман самолета Ан-12.

      В ЗАО СП «Авиакомпания «Авиашельф» введен в строй КВС,  бортмеханик и шесть вторых пилотов вертолета Ми-8.

      В целом ввод в строй летного состава в  предприятиях подконтрольных Управлению проводился в соответствии с утвержденными ППЛС штатными инструкторами. Объем и порядок прохождения задач по вводу в строй летного состава был выдержан без отступлений от Программ подготовки летного состава и постоянно контролировался специалистами Управления.

3.1.3. Перемещение летного состава

Таблица № 5

	Причины перемещения
	КВС
	ВП
	ШТ
	Б/М
	Б/И
	Б/Р

	Списано с летной работы по состоянию здоровья
	10
	4
	-
	5
	1
	-

	Ушло с летной работы по собственному желанию
	16
	17
	1
	11
	2
	-

	Снято с летной работы всего:
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Из них за нарушение предполетного отдыха, прогулов и правил полетов
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Переведено в другие подразделения
	2
	3
	-
	-
	-
	-

	Пришло из других подразделений
	8
	35
	6
	13
	-
	2

	Сокращено
	-
	10
	-
	-
	-
	-

	Вновь приняты на работу и другие причины.  
	-
	-
	-
	-
	-
	-


Перемещение летного состава в основном связано с переучиванием на новую технику или с перспективой переучивания. Продолжается уход с летной работы по собственному желанию летного состава самолетов Ту-154 в связи с уменьшением парка самолетов. Имеются увольнения по состоянию здоровья. Продолжается приток летного состава, уволившегося из рядов вооруженных сил.  Уход с летной работы по собственному желанию снизился ввиду повышения престижности летной работы и повышения оплаты труда во многих авиакомпаниях, многие ранее уволившиеся специалисты стремятся вернуться на летную работу. Значительно увеличилось количество летного состава уволившегося по состоянию здоровья, а притока молодых специалистов из летных училищ практически нет.

3.2.Профессиональная подготовка 

3.2.1.Состояние и повышение классности 

        В 2010 году работа по повышению классности не велась в связи с отменой классности.

        3.2.3.Состояние подготовки ЛС по минимумам

                                                                                                         Таблица № 6

	Тип ВС
	Кол-во КВС
	минимумы

	
	
	100 х 1000

ПВП
	30 х 350
	60 х 550
	50 х 700
	60х  (80)  800
	80 х 1000
	100 х 1200
	100х  (120)  1500
	150 х 2000
	150 х 2000 ПВП
	200 х 3000 ПВП
	Взлет 200  (300)

	Ту-154
	4
	-
	-
	-
	-
	4
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ту-204
	22
	
	6
	12
	
	
	4
	
	
	
	
	
	22

	Б-737
	9
	-
	5
	2
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	7

	А-330
	14
	-
	11
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	14

	А-320
	29
	-
	11
	13
	-
	-
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	29

	Ан-24,26
	19
	-
	-
	-
	11
	4
	4
	-
	-
	-
	-
	-
	6

	DHC-8
	9
	-
	-
	4
	-
	4
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	4

	Ан-12
	8
	-
	-
	-
	-
	7
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Як-40
	7
	-
	-
	-
	2
	4
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	4

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

	Ан-28
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	6
	-
	-
	-
	-
	6
	-

	Ан-2
	9
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	8
	1
	-

	Ми-8
	72
	15
	-
	-
	-
	14
	1
	4
	7
	30
	39
	14
	-

	Ка-32
	11
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	2
	1
	5
	9
	2
	-

	Ми-2
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	4
	4
	2
	-


Подготовка летного состава по понижению и подтверждению метеоминимумов в 2010 году проводилась в соответствии с требованиями ППЛС в естественных условиях погоды и на комплексных тренажёрах. Для подтверждения и понижения минимумов на ВС А-320, А-330-300, Ту-204-300, Боинг-737 и DHC-8 использовались сертифицированные тренажеры по типам ВС, одобренные федеральными органами. В авиакомпаниях, имеющих ВС 4 класса, возникают трудности с подтверждением и понижением минимумов, связанные с ограниченным количеством оборудованных аэродромов.

3.2.4.Состояние подготовки летного состава по видам работ

                                                                                                                        Таблица № 7

	Тип

ВС
	КВС

Всего
	Количество КВС, имеющих допуск

	
	
	Подбор
	Вне

трасcовый
	ЛПР


	АСР


	АХР


	АФС


	Внешняя

подвеска
	СМР


	Поиск.
	ПБУ

Морские суда


	Облет РТС



	Ан-26
	8
	-
	-
	-
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

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

	Ан-28
	6
	5
	-
	2
	-
	-
	3
	-
	-
	-
	-
	-

	Ан-2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Ми-8
	72
	71
	44
	46
	54
	-
	3
	59
	8
	4
	40
	-

	Ка-32
	11
	11
	11
	11
	6
	
	
	11
	4
	
	9
	-

	Ми-2
	6
	6
	6
	6
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-


Подготовка летного состава по видам работ соответствовала требованиям ФАП-128 и ППЛС ВС. Количество экипажей ВС с соответствующими допусками достаточно для выполнения всех видов авиационных работ, выполняемых в данное время по договорам и контрактам. 

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

 В 2010 году выполнялись следующие виды авиационных работ на самолетах и вертолетах:

- транспортно-связные полеты по перевозке грузов и служебных пассажиров на территории государства ПНГ, Восточного Тимора, Гаити;

- транспортно-связные полеты по перевозке грузов и служебных пассажиров на территории Хабаровского и  Приморского края;

- полеты на плавучие буровые установки;

- полеты по оказанию медицинской помощи населению по заявкам Центра медицины катастроф и неотложных состояний;

- поисково-спасательные полёты на территории Дальневосточного региона по заявкам МЧС;

- полёты по заявкам администраций Хабаровского, Приморского края и Амурской области.

Количество экипажей ВС с соответствующими допусками к видам авиационных работ позволило выполнить все виды запланированных авиационных работ.

3.2.5.Общее состояние профессиональной подготовки.

Профессиональная подготовка командно-летного, инструкторского и летного состава осуществлялась в соответствии с требованиями нормативных документов ГА регламентирующих летную работу. Общий уровень профессиональной подготовки и квалификации специалистов всех категорий отвечает сертификационным требованиям и позволяет обеспечить требуемый уровень безопасности и регулярности полетов. 

3.3.Состояние тренировок экипажей на тренажерах
Таблица № 8

	Тип тренажера


	Кол-во

трена-

жеров


	Налет часов
	Условные

АП и

инцинденты
	Количество экипажей

Прошедших тренировку

	
	
	Пла-

Новый


	Факти-

ческий
	
	В устан.

сроки
	С нарушен.

срок.
	Дополн.

трени-

ровки



	Иркутск, Екатерин. КТС      Ту-154
	2
	56
	56
	-
	-
	-
	-

	Пекин КТС А-330
	1
	352
	336
	-
	-
	-
	-

	Сеул 

КТС А-320
	1
	506
	488
	-
	-
	-
	-

	Учебный центр США КТС  DHC-8
	2
	216
	216
	-
	9
	-
	-

	Санкт-Петербург

КТС Ту-204
	1
	270
	270
	-
	-
	-
	-

	Хабаровск КТС    Ан-26
	1
	300
	339
	-
	24
	-
	3

	Хабаровск КТС    Як-40
	1
	102
	99
	-
	-
	-
	-

	Хабаровск КТВ    Ми-8
	1
	317
	317
	-
	35
	-
	-

	Хабаровск  КТВ

Ми-8 МТВ
	1
	342
	466
	-
	22
	-
	-

	USA, Сингапур 

КТС Б-737
	2
	232
	232
	-
	11
	-
	-

	Москва, Екатерин.

КИС Ан-12
	2
	66
	66
	-
	7
	-
	-

	Санкт-Петербург

КТВ Ми-8

Ми-8 МТВ
	1

1
	144

264
	144

264
	-
	24

24
	-
	-


         Организация тренажерной подготовки летного состава в 2009 году проводилась согласно требованиям ФАП-128 и РПП авиакомпаний.

Уровень подготовки инструкторского состава тренажеров и качество тренировки летного состава продолжает отвечать установленным требованиям.

Грубых нарушений в технологии работы экипажей и в технике пилотирования (на тренажере) не было. Имеющиеся недостатки анализируются командно-летным составом. С членами экипажей, допустившими отклонения в выполнении программы тренировки, проводятся разборы, дополнительные занятия, даются индивидуальные задания со сдачей зачетов.

Качество тренажерной подготовки командно-летного, инструкторского и летного состава находится на достаточном уровне для выполнения членами экипажей профессиональных обязанностей в штатной, сложной и аварийной ситуациях полета.

Сроки и объемы тренировок на тренажере соответствуют установленным требованиям. Тем не менее,  необходимо отметить недостаточный контроль со стороны командно-летного состава за периодичностью тренировок членов экипажей на комплексных тренажерах самолетов и вертолетов. Со стороны комиссий федеральных органов имелись замечания по вышеуказанному этапу подготовки летного состава. Иногда авиакомпаниями в срок не переводились деньги авиационным учебным центрам, что в свою очередь затрудняло планирование обучения и своевременную тренировку экипажей на комплексных тренажерах.

В ЗАО «Авиалифт Владивосток» согласно утвержденной методике  тренировки на вертолетах Ка-32  осуществляется тренаж в кабине вертолета, аналогичная ситуация на самолетах Ан-2 и вертолетах МИ-2  в ОАО «АП «Зональное», Ан-28 и Ан-38 в ОАО «АК «Восток». Данная ситуация связана с отсутствием разработанных тренажеров вышеуказанных типов ВС в эксплуатации.  В целом требования руководящих документов к тренажерной подготовке летного состава эксплуатантами выполняются.

3.4.Организация объективного контроля за выполнением полетов

Таблица  № 9

	Тип ВС


	Количество полетов


	Выявлено нарушений

	
	Выполненных
	Контролируемых
	Анализ
	Сравн.


	Из них

трен.

полетов

	
	Анализ
	Сравн.
	Из них

трен.

полетов
	Анализ
	Сравн.
	Из них

трен.

полетов
	
	
	

	Ту-204
	4263
	4502
	-
	4218
	4456
	-
	1
	-
	-

	Б-737
	2780
	2159
	18
	2780
	2159
	18
	1
	-
	-

	Ту-154
	669
	1897
	-
	610
	1728
	-
	-
	-
	-

	DHC-8
	1789
	1567
	52
	1789
	1567
	52
	1
	-
	-

	 Ан-24, Ан-26
	3648
	3759
	21
	2566
	2645
	21
	7
	7
	-

	А-330
	1314
	402
	-
	1195
	248
	-
	-
	-
	-

	А-320
	4990
	3937
	-
	4744
	3548
	-
	2
	-
	-

	Ан-12
	591
	196
	4
	590
	189
	4
	-
	-
	-

	Як-40
	1300
	1210
	6
	941
	641
	6
	-
	-
	-

	Ми-8
	19843
	18734
	1435
	19191
	18257
	1502
	2
	-
	-

	Ка-32
	865
	564
	90
	865
	552
	90
	-
	-
	-

	Ан-28
	891
	1310
	22
	816
	1290
	22
	1
	-
	-

	Ан-38
	223
	721
	16
	203
	641
	16
	3
	
	-

	Ми-2
	
	603
	
	
	577
	
	-
	-
	-


Работа со средствами полетной информации (СПИ) проводится в соответствии с требованиями Руководства по сбору, обработке и анализу полетной информации. Комплексный анализ СПИ, включая анализ задания на полет, проводится согласно утвержденным графикам, а так же в случаях предусмотренных РПП. В 2010 году выросло количество нарушений, выявленных в ходе анализа СПИ. Анализ выявленных событий указывает на их повторяемость. Продолжают иметь место недостатки в работе с СПИ. При этом во время расследований инцидентов и авиационных происшествий часто отмечается  неисправность носителей полетной информации, что не позволяет сделать объективные выводы о причине событий. По всем выявленным нарушениям и отклонениям проводились разборы полётов, индивидуальные беседы с КВС и членами экипажей, выдавались индивидуальные задания, давались дополнительные тренировки на тренажёре и лётные проверки, принимались меры дисциплинарного воздействия. В целом, работу с СПИ можно оценить положительно, однако командно-лётному и инструкторскому составу в дальнейшем необходимо усилить контроль за выполнением утверждённых графиков снятия средств полётной информации, своевременно проводить объективный анализ выполненных полётов и принимать оперативные меры профилактического характера по выявляемым повторяющимся  событиям.     

3.5.Разборы полетов, изучение руководящих документов

Характерными недостатками при проведении разборов остается не привлечение инструкторов тренажеров, недостаточное внимание к результатам расшифровок СПИ. При изучении на разборах руководящих документов не во всех летных подразделениях в журналах разборов фиксируются конкретные документы, которые изучались. Недостатки в организации и проведении разборов на всех уровнях не позволяют эффективно и доступно довести имеющуюся информацию о проблемах профессиональной подготовки летного состава и выполнения полетов для поддержания требуемого уровня безопасности полетов.

4.Состояние дисциплины и дисциплинарной практики

4.1.Сведения о состоянии дисциплины

Таблица № 10

	Вид нарушений


	Летный состав

	
	Всего
	В т.ч. КЛС
	В т.ч. КВС

	
	Анал.
	Сравн.
	Анал.
	Сравн.
	Анал.
	Сравн.

	Грубые дисциплинарные проступки:
	15
	17
	
	1
	
	2

	- нарушений инструкций и наставлений по летной службе, руководства движением ВС
	21
	18
	
	1
	7
	3

	Употребления алкогольных напитков во время предполетного отдыха, прогулов, уголовных преступлений, административных проступков в 2010 и 2009 году не было.


Таблица № 11

	Меры взыскания
	Всего

	
	Анализ.
	Сравн.

	Взысканий всего:
	36
	24

	- замечания
	19
	5

	- выговор, строгий выговор
	17
	19

	- понижение в должности, увольнений не было
	-
	-


Из предлагаемой таблицы видно, что состояние дисциплины летного состава за 2010 год ухудшилось, что говорит о недостаточной профилактической работе КЛС. Особенно заметно ухудшение дисциплины в  ОАО «Владивосток Авиа»  и в ОАО «Авиакомпания «Восток». Так в ОАО «Владивосток Авиа» за нарушение инструкций и наставлений по летной службе наказаны 8 представителей летного состава Летным директорам этих авиакомпаний указано на недопустимость такого положения с дисциплиной в руководимых ими службах.

 Анализ показывает, что в 2010 году продолжали иметь место события произошедшие по вине летного состава. Однако в профилактических материалах к авиационным событиям не всегда указывается, какая работа была проведена с летным составом, согласно пункту 1.1.5 ПРАПИ ГА-98, по исключению повторения событий в будущем. Имеются нарушения и формализм при подготовке летного состава со стороны командно-летного и инструкторского состава.

Необъективная оценка профессионального уровня экипажей порой прослеживается со стороны КЛС во время контроля за отработкой особых случаев полета на тренажере. Фиксирование необходимого времени контроля в большинстве летных служб до сих пор не доработано. 

Вывод:

Таким образом, основными проблемами организации летной работы продолжают оставаться:

1. Формализм командно-летного и инструкторского состава при подготовке экипажей, проверке и контроле их работы.

2. Сознательное нарушение требований нормативных документов командно-летным, инструкторским составом и экипажами ВС.

3.Недостатки в вопросах повышения и поддержания профессионального уровня командно-летного,   инструкторского и летного состава. 

4. Недостаточная нормативно - правовая база, регламентирующая организацию летной работы в гражданской авиации.  

        Отделом летных стандартов и сертификации Управления в 2010 году проведено 38 проверок на маршруте, 37 проверок на перроне, 16 проверок работы бортпроводников и 15 проверок базовых объектов.

      Рассмотрены 221 заявка на сертификацию, выдано 5 сертификатов эксплуатанта на право выполнения авиационных работ, приостановлено 3 свидетельства эксплуатанта АОН, продлено 1 свидетельство эксплуатанта АОН.

За 2010 год территориальной квалификационной комиссией Дальневосточного МТУ ВТ ФАВТ было проведено 31  заседание, на которых рассматривались  следующие вопросы: 

	Рассматриваемые вопросы
	Кол-во

человек

	Утверждение в должности пилота-инструктора
	12

	Утверждение в должности штурмана-инструктора
	1

	Утверждение в должности командира ВС Ту-204-300
	

	Утверждение в должности командира ВС А-330
	12

	Утверждение в должности командира ВС Boeing-737-200
	4

	Утверждение в должности командира ВС А-320
	22

	Утверждение в должности командира ВС Ан-24, 26
	4

	Утверждение в должности командира ВС Ми-8
	8

	Утверждение в должности командира ВС DHC-8
	       2

	Утверждение в должности командира ВС Ан-2
	1

	Переучивание летного состава на самолет Ту-204-300
	18

	Переучивание летного состава на самолет А-320
	9

	Переучивание летного состава на самолет А-330
	24

	Переучивание летного состава на самолет Ан-12
	3

	Переучивание летного состава на самолет Boeing-737-200
	4

	Переучивание летного состава на вертолет Ми-8
	6

	Переучивание летного состава на самолет Бич Крафт Эйр 350
	3

	
	

	Выдача свидетельств бортпроводникам ГА
	68

	Выдача свидетельств бортмеханика ГА
	14

	Выдача свидетельств  и сертификатов на ТО АТ
	229

	Выдача свидетельств пилотов ГА (ходатайство перед ВКК)
	26

	Выдача свидетельств пилотов-любителей ГА
	1

	Утверждение состава инструкторов-экзаменаторов ГА
	145

	Внесение записи в свидетельства пилотов ГА об уведомительном порядке ИВП
	79

	Уровень владения English по шкале ICAO
	8


Анализ обеспечения безопасности полетов, связанной с поддержанием летной годности ВС и обеспечением качества ТО ВС эксплуатантами, подконтрольными Управлению

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

  -   серьезные инциденты – 1

· инциденты – 40

· повреждения воздушных судов на земле - нет

· инциденты, связанные с недостатками по ИАС – 2.

Динамика и причинность инцидентов представлена в таблице:

	ТИПЫ

ВС
	Общее кол-во

инцидентов  


	              Причинность     инцидентов

	
	2010
	2009
	Недостатки по  ИАС
	          КПН
	Ремонт и прочие


	
	
	
	2010
	2009
	2010
	2009
	2010
	2009

	А-330
	4
	2
	-
	-
	4
	2
	-
	-

	Ту-204- 300
	5
	4
	-
	-
	5
	4
	-
	-

	Ту-154
	-
	2
	-
	-
	-
	2
	-
	-

	А-320
	9
	5
	-
	-
	9
	4
	-
	1

	В-737-200
	1
	1
	-
	1
	1
	-
	-
	-

	Ан-12
	1
	-
	-
	-
	1
	-
	
	-

	DHC-8
	2
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-

	Ан-24
	4
	-
	1
	-
	3
	-
	-
	-

	Ан-26
	1
	1
	
	1
	1
	-
	-
	-

	Як-40
	2
	2
	-
	-
	2
	2
	-
	-

	Ан-28
	1
	1
	-
	-
	1
	1
	-
	-

	Ан-2
	2
	2
	-
	-
	-
	1
	2
	1

	Ми-8
	6
	5
	-
	-
	6
	5
	
	-

	В-757
	1
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	ВСЕГО:
	40
	25
	2
	2
	35
	21
	-
	2


         Общее число инцидентов в сравнении с 2009 годом увеличилось на 60%, что отражает среднестатистические показатели, кроме самолетов А-320, статистика по отказам которых пока мало изученна.   

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

 2 инцидента, связанные с недостатками по ИАС, допущены в ООО «АТБ - Амурские авиалинии» и в Технической дирекции ОАО «Авиакомпании «Сахалинские Авиатрассы».
1. Серьезный авиационный инцидент

26.06.2010 года при выполнении взлёта с пос. площадки Учур (Хабаровский край) вертолёта Ми-8Т RA-24438 ОАО «АС «Амур» на высоте 1-1,5 метра при перемещении в левом развороте  для начала разгона произошло резкое увеличение скорости разворота с заваливанием вертолёта на правый борт. В результате неуправляемого вращения и кренения вертолет завалился на правый борт. При этом лопастями НВ произошло разрушение хвостовой балки, обрыв лопастей рулевого винта,   деформация обшивки и шпангоута № 11 в нижней части со смещением переднего правого узла навески подкоса шасси, скручивание хвостового вала. На месте события при расследовании авиационного события установлено:

-разрушение по резьбе штока управления рулевым винтом в районе крепления его к штоку рулевого винта и разрушение шарикоподшипников втулки РВ;

-наличие значительного количество металлической стружки на магнитной пробке хвостового редуктора.

Для установления причины разрушения хвостовой части штока хвостового редуктора и  появления магнитной стружки в хвостовом редукторе агрегаты направляются на исследование в ГосНИИ ГА.

При проверке качества выполнения технического обслуживания вертолета в ОАО «АС «Амур» выявлен ряд грубых нарушений в оформлении пономерной документации:

1. Свидетельство о выполнении последнего периодического ТО вертолета     Ми-8Т RA-24438 оформлено начальником ОТК Бельковым И.Н. на месяц ранее окончания ТО.

2. Допущена переработка допуска на выполнение последнего периодического ТО.

3. Часть замеров на вертолете (величины несоосности двигателей с главным редуктором, осевого люфта подшипника штока рулевого винта) выходят за ограничения, указанные в техкартах на выполнение регламентных работ. Эти предельные значения не обозначены в бланках пооперационных ведомостей, запись результатов  производится нерегулярно, что не позволяет отслеживать тенденцию к изменению замеряемых параметров.

4. В карту-наряд внесены неверные данные Nтк  двигателя после его опробования.

5. При установке дополнительного топливного бака (баков) записи об установке и съемке с вертолета не производится в бортовом журнале вертолета, вес его (их) не учитывается в весе снаряженного вертолета. В картах-нарядах на оперативное ТО делается записи только на установку баков (без указания их номеров). Записи о снятии топливных баков отсутствуют.

6. В разделе формуляра планера вертолета «Учет наработки» в нарушение п.19.2.7 НТЭРАТ ГА-93 не подсчитывается итоговая наработка вертолета на момент передачи ВС для выполнения периодического ТО, имеются другие нарушения правил ведения формуляра.

Работы по выполнению последнего периодического ТО контролировал начальник ОТК Бельков И.Н., что свидетельствует о низкой организации работы аппарата ОТК и его руководителя. Директору авиакомпании ОАО «АС «Амур» направлено предписание об устранении недостатков и причин, их вызывающих. Результаты расследования и причины серьезного инцидента будут доведены после завершения работы комиссии.

На всех вертолетах Ми-8Т(П,ПС) Управления выполняется разовая проверка на по осмотру магнитных пробок хвостовых редукторов и величины осевого зазора люфта подшипников штока хвостового редуктора.

           Расследование не завершено.               

Авиационные инциденты по вине ИАС

  21.01.2010 года во время буксировки самолета Boeing 757-200 VP-BFI ОАО «Авиакомпания «Якутия» в аэропорту Благовещенск для его установки на стоянку произошло разрушение проушин кронштейна  передней опоры шасси. После посадки самолета и установления двухсторонней связи с экипажем, руководитель буксировочной бригады - и.о. сменного инженера Дмитриев А.М., в нарушение инструкции по буксировке самолетов Boeing 757-200, не перевел рычаг блокировки крана управления разворотом на передней опоре шасси из положения NORMAL POSITION в положение TOW POSITION и не зафиксировал его специальным штырем, а только подсоединил водило к самолету и дал команду о готовности к буксировке и снятии самолета со стояночного тормоза (по аналогии с самолетами отечественного производства). В результате этих действий передняя опора шасси оставалась зафиксирована гидросистемой в нейтральном положении. При буксировке самолета и развороте его влево произошло срезание предохранительных болтов буксировочного водила, появление нерасчетных нагрузок на узлы подсоединения головки буксировочного водила к пальцу кронштейна P/N 162N1201-2 на передней опоре шасси и разрушение проушин кронштейна. Сопутствующими причинами инцидента явилось несвоевременная подача команды водителю тягача на прекращение буксировки, а также низкий уровень подготовки ИТС к выполнению буксировки самолета Boeing 757-200.  

24.05.2010 года при выполнении рейса ИЕ 892 Хабаровск – Южно-Сахалинск на самолете Ан-24РВ RA-47366 ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы», КВС Юдин В.И., во время захода на посадку в аэропорту назначения, на высоте 1600 метров экипаж обнаружил отсутствие давления в основной гидросистеме и отсутствие гидрожидкости в гидробаке. Выпуск шасси и закрылков произведен аварийно. Посадка без последствий. При послеполетном осмотре ВС обнаружена течь гидрожидкости из ниши передней опоры шасси.

Комиссия установила источник разгерметизации гидросистемы – разрушение датчика давления индуктивного ИД-240 № 18192 измерения давления в гидроаккумуляторе основной гидросистеме, вследствие чего произошла утечка гидрожидкости из гидробака, являющегося общим для основной и аварийной гидросистем самолета. Исследование датчика ИД-240 показало, что разрушение произошло в месте сочленения грибковой мембранной коробки с центром (деталью) датчика. 

Комиссия не смогла определить историю эксплуатации датчика ИД-240 с заводским номером 18192, дату и место его установки на самолет, наработку и место ремонта по причине отсутствия на него паспорта или дубликата. Ответственность за наличие, ведение и сохранность паспортов агрегатов и комплектующих изделий в организациях по ТОиР возлагается на конкретных специалистов и руководителей, допустивших халатность при оценках ВС на аутентичность и эксплуатацию на ВС неутвержденного компонента (начальники ПДО и ОТК).

 Авиационные инциденты

из-за конструктивно-производственных недостатков (КПН)

по типам ВС

По самолетам Ту-204-300

В 1 полугодии 2010 года с  самолетами Ту-204-300 число авиационных инцидентов увеличилось до статистического уровня – с 1 до 3-х. 

10.01.2010 года при выполнении рейса XF-807 по маршруту Владивосток–Ниигата–Владивосток, КВС Ерженин А.А., при взлете самолета Ту-204-300 RA-64044 ОАО «Владивосток Авиа», в начальной стадии разбега на скорости 50 км/час на ИМ-2 загорелось табло «Не готов к взлету». Экипаж отметил, что отсутствуют признаки для срабатывания данного табло и не загорелся ЦСО, после чего прекратил взлет и зарулил на стоянку. 

При расследовании инцидента комиссия установила, что срабатывание табло «Не готов к взлету» на ИМ-2 явилось ложным. Сигнал этого интегрального табло  формирует только блок вычислительного устройства БВУ-3-12 комплексной информационной системы КИСС-1-9А. Кратковременный отказ блока БВУ-3-12 не подтвердился ни при его тестировании комиссией, ни при исследовании в ЗАО ЦТО «Рейтинг». Отказ отнесен к конструктивно-производственному недостатку.
21.06.2010 года при выполнении рейса № 444 по маршруту Москва – Благовещенск на ВС Ту-204-300 RA-64039 ОАО «Владивосток Авиа» через один час десять минут полета на высоте 10100 метров в кадре КИСС «ДВ-СИГН» сработала сигнализация «Стружка в масле» и табло «Масло». Параметры двигателя № 2 соответствовали техническим требованиям. Через 35 минут после прохождения сигнализации начался интенсивный рост температуры масла в линии откачки и увеличение вибрации со срабатыванием сигнализации «Вибрация велика», «Опасная вибрация», «Помпаж двигателя», зуммер табло «Выключи двигатель». Двигатель № 2 был экстренно выключен стоп-краном, перекрывной кран закрыт. 

Экипаж принял решение о посадке ВС в аэропорту «Кольцово», в процессе выполнения не запланированной посадки с одним неработающим двигателем, в момент перевода рукоятки на выпуск механизации крыла в основном режиме в кадре «ДВ-СИГН» КИСС» прошла информация «Предкрылки отказ».  Экипаж принял решение о прекращении захода на посадку, продолжил полет по кругу и после повторной неудачной попытки использования основного режима произвел выпуск механизации в резервном режиме. Посадка произведена благополучно.

Согласно выводам комиссии, причиной  отказа системы перемещения предкрылков при выпуске механизации в основном режиме, с поступлением сигнала на КИСС «Предкрылки отказ» явилось автоматическое отключение основного режима из-за возникновения предельной нагрузки на валу рулевого привода предкрылков  по стечению следующих факторов:

- наличие повышенных нагрузок в трансмиссии предкрылков (из-за конструктивных особенностей системы смазки угловых редукторов);

- возникновение дополнительных нагрузок на трансмиссии предкрылков из-за изменения аэродинамики ВС, вызванных отказом двигателя СУ № 2. 
 В процессе проделанных работ по двигателю  выявлены следующие отклонения:

- ротор вентилятора имеет затруднительное  вращение;

- нет вращения ротора КВД;

- наличие многочисленной магнитной и бронзовой стружки на контрольных элементах маслосистемы двигателя.

В результате проделанных работ комиссия установила, что причиной срабатывания сигнализации «Стружка в масле» и табло «Масло» явилось разрушение внутренних элементов двигателя.

Выполнена замена неисправного двигателя ПС-90А, на основании технических актов ВС допущено к дальнейшей эксплуатации без ограничений. 

27.06.2010 года при выполнении рейса №382 по маршруту Абакан – Москва на ВС Ту-204-300 RA-64039 ОАО «Владивосток Авиа» в процессе захода на посадку произошел рестарт вычислительной системы самолетовождения ВСС-95-204 № 1 и № 2.

В дальнейшем работоспособность ВСС-95-204 № 1 и № 2 восстановилась, посадка произведена благополучно.

На основании результатов выполненных работ комиссия пришла к выводу, что причинной рестарта ВСС №1 и №2 явился кратковременный сбой радиоэлектронного оборудования. Случаи рестарта на самолетах Ту-204-300 не единичны.

02.12.2010 года при выполнении рейса №336 по маршруту Якутск – Владивосток  на ВС Ту-204-300 RA-64038, после взлета в процессе уборки механизации, не полностью убрались предкрылки. На экране КИСС прошла информация «Предкрылки отказ». Экипаж принял решение о полете до аэропорта Хабаровск. Посадка произведена благополучно.

Причиной остановки предкрылков на этапе уборки механизации крыла в основном режиме с автоматической коррекцией явилось появление суммарных нерасчетных нагрузок в элементах трансмиссии предкрылков при работе в условиях низких температур наружного воздуха.

13.12.2010 года при выполнении рейса №380 по маршруту Магадан – Хабаровск на ВС Ту-204-300 RA-64038 на начальном этапе разбега сработала сигнализация «Помпаж 2СУ» с последующим самопроизвольным выключением второй силовой установки.

Экипаж прекратил выполнение разбега ВС, выключил СУ №1. Воздушное судно было отбуксировано на место стоянки.

Для определения причины отказа СУ №2 выполнены работы, в процессе которых были выявлены значительные повреждения элементов компрессора высокого давления двигателя.

Двигатель ПС-90А №3949044001034 отстранен от эксплуатации и отправлен на завод-изготовитель, для проведения исследования.

На основании Технического акта инженерно-технической подкомиссии от 26.12.2010 г. ВС Ту-204-300 RA-64038 допущено к эксплуатации без ограничения.
Расследование не завершено.

По самолетам А-330

05.05.2010 года экипаж КВС Крючкова А.В., выполняющий рейс FX-459 Владивосток-Внуково на самолете А-330 VQ-BEQ ОАО «Владивосток Авиа», после посадки в аэропорту Внуково не смог самостоятельно срулить с ИВПП из-за отказа системы управления разворотом колес передней стойки шасси. Самолет был отбуксирован на МС тягачом.

Комиссией при расследовании  инцидента на элементах правой основной стойки шасси выявлены следы гидрожидкости. После дозаправки зеленой гидросистемы и проверки под давлением агрегатов и соединений правой основной стойки шасси обнаружена утечка гидрожидкости из трубопровода нагнетания P/N 201489270 к цилиндру разворота тележки. Характер разрушения – трещина («свищ») на участке сгиба указанного трубопровода. Очевидно, образование трещины на заключительной стадии ее развития носило усталостный и непродолжительный характер.
06.05.2010 года при заходе на посадку, выполняя рейс VLK 1778 по маршруту Шеннон (Ирландия) – Владивосток на самолете А-330 VQ-BEU ОАО «Владивосток Авиа», после выпуска шасси экипаж заметил отсутствие индикации на резервном указателе выпущенного положения шасси (Down-lock Indicator-Light Units), подтверждающей процесс выпуска стоек шасси и установку их на замки. Нажатием на кнопку контроля ламп на панели индикации шасси экипаж убедился в исправности ламп сигнализации. КВС произвел повторный цикл уборки-выпуска шасси, индикация не изменилась. В то же время индикация положения стоек шасси на соответствующей странице централизованной системы мониторинга систем самолета соответствовала конфигурации «Шасси-Выпущены-На замках». Экипаж проинформировал диспетчера ОрВД о ситуации на борту, с разрешения диспетчера выполнил контрольный пролет над стартом и получив подтверждение, что шасси выпущено, благополучно произвел посадку в а/п Владивосток (Кневичи). 

Для определения причин отказа системы индикации выполнен комплекс работ, предусмотренных Руководством по поиску и устранению неисправностей (TSM) ВС А-330. При проверке исправности блоков управления и контроля системы выпуска-уборки шасси (LGCIU) № 1 и № 2 с помощью встроенной бортовой системы тестирования (BITE Test of the Normal Extension and Retraction System) зафиксирован отказ блока LGCIU № 1.

После замены неисправного блока LGCIU, получения положительных результатов операционного теста системы, самолет допущен к дальнейшей эксплуатации без ограничений.

15.06.2010 года при выполнении рейса XF 460 Внуково-Владивосток на самолете А-330 VQ-BEQ ОАО «Владивосток Авиа» на верхнем дисплее высветились сообщения «Низкий уровень гидрожидкости в гидробаке «желтой» гидросистемы» и «Низкое давление за гидронасосом двигателя № 2 «желтой» гидросистемы».  КВС Беляев А.В. изменил план полета и произвел вынужденную посадку в аэропорту Екатеринбурга.

При расследовании инцидента сообщения от встроенной системы отображения неисправностей подтвердились. На капотах двигателя № 2 обнаружены следы гидрожидкости, а в гондоле – разрушение гибкого шланга P/N AE709225-3. Остальные системы и агрегаты были исправными. После замены поврежденного шланга P/N AE709225-3 и гидронасоса «желтой» гидронасоса (работа в условиях низкого уровня гидрожидкости) самолет допущен к дальнейшей эксплуатации без ограничений.

13.12.2010 года при выполнении рейса № XF459 по маршруту Владивосток – Внуково на самолете A-330 VQ-BCW после запуска двигателей появилось предупреждение “NOSE WHEEL STEERING FAULT”. Экипаж перезагрузил систему управления поворотом передней стойки, но это не дало результата.  После чего вылет был отменен. При выполнении работ по поиску неисправности обнаружен отказ датчика P/N С24858000. Датчик заменен, самолет допущен к дальнейшей эксплуатации.
По самолетам А-320

06.04.2010 года при выполнении рейса XF 371 по маршруту Владивосток – Южно-Сахалинск на ВС А-320  VP-BFX ОАО «Владивосток Авиа» через 28 минут полета на высоте 10100 метров сработала сигнализация об открытии створок шасси и выпуске правой стойки. Согласно рекомендации, представленной на дисплее централизованной системы мониторинга самолета, экипаж произвел снижение до высоты 6600 метров и повторный цикл выпуска и уборки шасси. Сигнализация убранного положения шасси отработала без замечаний. Однако через 6 секунд вновь появилась индикация не убранного положения правой стойки шасси. Экипаж принял решение о возврате в аэропорт вылета. Сигнализация не убранного положения правой стойки продолжалась до окончания посадки и имела периодический характер проявления. При этом створки шасси фактически не открывались.

В результате выполненного комплекса работ согласно Руководству по поиску  и устранению неисправностей (TSM) для ВС А-320, а также рекомендациям производителя ВС данного типа, выявлен неисправный датчик (Proximity Sensor) в цепи сигнализации убранного положения шасси, расположенный на механизме замка правой стойки в убранном положении (UP LOCK). Периодический кратковременный отказ датчика вызвал появление сигнализации снятия правой стойки с замка убранного положения, а также формирование управляющего сигнала на открытие замка створки шасси. 

04.05.2010 года при выполнении рейса XF 486 по маршруту Хабаровск – Владивосток на ВС А-320 VP-BEQ ОАО «Владивосток Авиа» произошел отказ основной системы торможения. При этом резервная система торможения и стояночный тормоз работали нормально. Экипаж произвел самостоятельное заруливание на стоянку.

В результате выполненных комиссией работ определено, что причиной инцидента явилось появление сообщения «Отказ автоматического торможения» при выруливании на исполнительный старт. Выполненный комплекс мероприятий согласно Руководству по поиску и устранению неисправностей позволил установить, что причиной появления данного сообщения явился кратковременный переменный отказ электронной системы управления торможением, вызванный загрязнением контактов «А» и «В» разъема клапана выбора торможения (Select valve). Данный дефект вызвал формирование сигнала об обесточивании соленоида клапана выбора торможения в блок управления торможением и поворотом колес (BSCU), который сформировал соответствующий сигнал отказа в систему предупреждений (FWS).
     12.05.2010 года после посадки в а/п «Южно-Сахалинск»  самолета А-320  VQ-BFM ОАО «Владивосток Авиа», выполнявшего рейс XF 371 Владивосток – Южно-Сахалинск, не смог самостоятельно покинуть взлетно-посадочную полосу из-за отказа системы управления поворотом колес передней стойки шасси. ВС было отбуксировано на стоянку с помощью тягача.

Для определения причины отказа выполнен комплекс работ, предусмотренных Руководством по поиску и устранению неисправностей (TSM) ВС А-320.

При проверке системы управления поворотом колес носового шасси выявлен отказ электрического блока Electrical Box FIN 5GC. Данный блок был деактивирован с целью временного допуска самолета к эксплуатации на основании пункта 32-51-03В Перечня минимально исправного оборудования – MEL A/C A-320 на период 10 дней. После замены электрического блока самолет допущен к дальнейшей эксплуатации без ограничений. 

12.05.2010 года после посадки в а/п Южно-Сахалинск  самолет А-320 VQ-BFM, выполнявший рейс XF 371 Владивосток – Южно-Сахалинск, не смог самостоятельно покинуть взлетно-посадочную полосу из-за отказа системы управления поворотом колес передней стойки шасси. ВС было отбуксировано на стоянку с помощью тягача.

Для определения причины отказа выполнен комплекс работ, предусмотренных Руководством по поиску и устранению неисправностей (TSM) ВС А-320.

При проверке системы управления поворотом колес носового шасси выявлен отказ электрического блока Electrical Box FIN 5GC. Данный блок был деактивирован с целью временного допуска самолета к эксплуатации на основании пункта 32-51-03В Перечня минимально исправного оборудования – MEL A/C A320 на период 10 дней. После замены электрического блока самолет допущен к дальнейшей эксплуатации без ограничений.

06.07.2010 года при выполнении полета по маршруту Хабаровск-Магадан на самолете А-320 VQ-BCG  ОАО «Владивосток Авиа» в горизонтальном полете сработала сигнализация на ECAM о снижении давления в «желтой гидросистемы» СУ № 2. Экипаж выполнил процедуры согласно FCOM и продолжил полет на аэродром назначения Магадан.

При вскрытии капота 2 СУ обнаружена течь гидрожидкости из-под хомута крепления трубопровода «желтой гидросистемы». Источником течи гидрожидкости явилось образование трещины длиной 14 мм трубопровода под хомутом крепления. 

12.07.2010 года на самолете А-320 VQ-BCG ОАО «Владивосток Авиа» при выполнении рейса по маршруту Владивосток-Магадан, в районе аэродрома Братск отказал метеолокатор, при этом полет выполнялся в зоне грозовой деятельности. Обход грозовых очагов экипаж выполнял визуально.

Комиссия пришла к выводу о кратковременном отказе антенны метеолокатора. После замены привода антенны  самолет допущен к дальнейшей эксплуатации.

07.11.2010 года при выполнении рейса по маршруту Краснодар-Новосибирск-Хабаровск  на самолете A-320 VP-BRB в процессе захода на посадку в аэропорту Толмачево, на высоте круга при выпуске шасси произошел отказ в системе уборки-выпуска шасси, прошло сообщение о непостановке передней стойки шасси на замок выпущенного положения.

Причиной несрабатывания сигнализации о выпущенном положении передней стойки шасси явился отказ датчика сигнализации из-за несоответствия техническим условиям  сопротивления между ножкой «А» разъема датчика и корпусом.

10.12.2010 года при выполнении рейса № XF393 по маршруту Новосибирск – Краснодар на самолете A-320 VP-BEQ после взлета при уборке шасси не закрылись створки передней стойки шасси. Экипаж произвел возврат в аэропорт вылета. Посадка произведена благополучно. При выполнении работ по поиску неисправности обнаружен отказ UPLOCK ASSY-NLG DOOR (2534GM). Произведена замена согласно AMM 32-31-14-000-001, AMM 32-31-14-400-001. После выполнения работ по проверке работоспособности системы уборки-выпуска шасси самолет допущен к дальнейшей эксплуатации.

21.12.2010 года при заходе на посадку в аэропорту Хабаровск самолета        А-320 VP-BFY ОАО «Владивосток Авиа», выполнявшего рейс Петропавловск-Камчатский – Хабаровск, произошло рассогласование в системе сигнализации выпуска-уборки шасси. По сигнализации правая основная стойка шасси не встала на замок выпущенного положения. Экипаж выполнил уход на второй круг. Индикация красного цвета (шасси не на замке) проявлялась до производства посадки и заруливания ВС на МС и имела периодический характер проявления.

Причиной инцидента явился отказ датчика Proximity Sensor сигнализации выпущенного положения правой стойки шасси.

24.12.2010 года при выполнении рейса Хабаровск-Нарита на высоте 1000 метров проявилась индикация не закрытого положения первой грузовой двери. Экипаж принял решение произвести вынужденную посадку в аэропорту вылета Хабаровск.

При расследовании инцидента выявлено снижение сопротивления датчика FIN 30WV. После его замены и тестирования самолет допущен к дальней шей эксплуатации.

По самолетам Ан-24

11.01.2010 года на самолете Ан-24РВ RA-47367 КГУП «Хабаровские авиалинии» под управлением КВС Олехова А.П. после взлета в аэропорту Николаевск-на-Амуре рейсом на Охотск при уборке шасси не сработала сигнализация убранного положения передней стойки шасси. При установке переключателя в нейтральное положение передняя стойка самопроизвольно выпустилась. Экипаж выпустил шасси и произвел вынужденную посадку в аэропорту вылета.

Комиссией по расследованию инцидента установлено, что неуборка передней стойки шасси  произошла из-за разгерметизации азотной полости и частичной утечки жидкости АМГ-10 амортизатора вследствие ухудшения уплотняющих свойств манжет его буксы, чему способствовали длительность эксплуатации и значительное понижение температуры наружного воздуха.

Из анализа функциональной схемы системы уборки-выпуска шасси следует, что при разгерметизации азотной полости амортизатора после отрыва передней амортстойки от ВПП из-за выключения из работы центрирующего устройства колеса передней стойки не становятся в нейтральной положение, исключая тем самым штатную установку передней опоры на замок убранного положения шасси.

Неисправная стойка заменена. Длительное восстановление ВС связано с отсутствием исправного комплекта гидроподъемников в аэропорту Николаевск-на-Амуре.

30.04.2010 года  при выполнении рейса ИЕ 819 Южно-Сахалинск-Благовещенск на самолете Ан-24РВ RA-47366 ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы», КВС Шишканов В.В., на предварительном старте, при проверке автофлюгирования по ИКМ правого двигателя после включения переключателя «проверка» не загорелась сигнальная лампочка работы флюгер-насоса. КВС принял решение зарулить на место стоянки.

Причиной авиационного инцидента – неисправность системы автофлюгирования по ИКМ правого двигателя явился отказ программного механизма ПМК-18 № Е832220. При проверке ПМК-18 в лаборатории выявлен отказ электродвигателя Д-2РТ из-за загрязнения контактов центробежного регулятора оборотов. Дефект конструктивный.

01.06.2010 года при выполнении рейса ИЕ 820 Благовещенск-Южно-Сахалинск на самолете Ан-24РВ RA-47317 ОАО «Авиакомпания «Сахалинские Авиатрассы», КВС Ан А.И., при выруливании на исполнительный старт, в момент постановки РУД на режим «ЗМГ» в районе правого двигателя появился посторонний звук, хлопки с одновременным колебанием оборотов. По команде КВС правый двигатель был выключен, самолет произвел заруливание на место стоянки.

Причиной авиационного инцидента – выключение двигателя, не предусмотренное заданием на полет, явился помпаж правого двигателя в момент постановки РУД в положение «ЗМГ» вследствие негерметичности клапанов перепуска воздуха пятой ступени компрессора и воздушных трубопроводов. Негерметичность клапанов перепуска воздуха и воздушных трубопроводов вызвана разрегулировкой клапанов и соединений.
По самолетам Ан-26

09.12.2010 года после взлета в аэропорту Хабаровск самолета Ан-26Б RA-26101 КГУП «Хабаровские авиалинии» рейсом Хабаровск-Чита-Иркутск не убралось шасси. Экипаж повторно выполнил попытку убрать шасси без отключения блокировки. Шасси не убрались, зеленые лампы в указателе ППС-2МВК горели. КВС принял решение на выполнении посадки в аэропорту вылета

Комиссия установила, что причиной не уборки шасси явился отказ концевого выключателя ДП-702 блокировки уборки шасси по обжатию стойки. При исследовании  КВ ДП-702 в лаборатории  его неисправность многократно повторялась при отрицательных температурах, что свидетельствует о присутствии влаги внутри КВ.
По самолетам Як-40

21.06.2010 года при выполнении рейса Владивосток-Кавалерово-Пластун на самолете Як-40 RA-88172 ОАО «Владивосток Авиа» после взлета на высоте 50 метров сработала сигнализация «Пожар в отсеке левого двигателя» с автоматическим срабатыванием первой очереди системы пожаротушения. Экипаж по команде КВС Астрелина С.А. выключил неисправный двигатель и произвел вынужденную посадку в аэропорту вылета Владивосток.

При осмотре левого двигателя признаков пожара и разгерметизации систем отбора воздуха не обнаружено. В результате проверки исполнительного блока ССП-ФК-БИ в лаборатории выявлен устойчивый отказ из-за нарушения лакового покрытия токоведущих дорожек платы 1-го канала.

Комиссией установлено, что срабатывание сигнализации о пожаре в отсеке левого двигателя явилось ложным, вызванным неисправностью исполнительного блока ССП-ФК-БИ № 2390378169. Блок не соответствует НТП и дальнейшей эксплуатации не подлежит.

27.04.2010 года на самолете Як-40 RA-87400 КГУП «Хабаровские авиалинии», КВС Зарочинцев Р.М., выполнявшем рейс Хабаровск - Николаевск-на-Амуре, при выводе двигателей на взлетный режим перед взлетом, на оборотах 85% загорелось табло «Стартер воздушный открыт». КВС принял решение на прекращение полетного задания. 

Комиссией по расследованию инцидента после проведения комплекса работ установлено, что причиной инцидента явился частичный отказ в работе командного агрегата воздушного стартера СВ-25Б среднего двигателя вследствие самопроизвольного перемещения поршня запорного клапана и замыкания контактных колец включения табло «Стартер воздушный открыт». После замены неисправного стартера самолет допущен к дальнейшей эксплуатации. 

По самолетам Ан-12

15.04.2010 года при выполнении рейса НИ 9236 Анадырь-Магадан на самолете Ан-12 RA-11376 КГУП «Хабаровские авиалинии» через 2 часа полета экипаж обнаружил интенсивное убывание масла из маслобака 1 СУ. При остатке масла 30 литров КВС дал команду на останов двигателя № 1 с флюгированием воздушного винта. Посадка в аэропорту Магадан без последствий.

При осмотре двигателя на земле обнаружены обрыв рабочей лопатки 3-й ступени турбины, цвета побежалости и нагар масла на лопатках 3-й ступени турбины, следы задиров корпуса турбины. Опыт эксплуатации двигателей        АИ-20М свидетельствует о том, что случаи обрыва лопаток 3-й ступени турбины неоднократно имели место и ранее. Двигатель с локализованными разрушениями от эксплуатации отстранен, направляется на исследование.

По самолету  BOEING-737-200

 24.04.2010 года при выполнении рейса по маршруту Владивосток -Ю.Сахалинск на самолете Boeing 737-200 RA-73003 ОАО «Авиакомпания «САТ» в полете на режимах работы двигателя №1  30-70% экипажем была замечена вибрация и нехарактерный для работающего двигателя звук, изменяющийся по частоте в зависимости от установленного режима. Остальные параметры работы двигателя соответствовали установленным требованиям. Экипаж произвел благополучную посадка в аэропорту назначения.

 Расследование причины инцидента производилось по рекомендациям, изложенным в документе фирмы Boeing “B737-200 AMM, 71-00-00101” и “JT8D, 72-00-00, Troubleshooting”. В перечне работ необходимо было произвести смотровые работы компонентов силовой установки, осмотр масляного фильтра, входного устройства с осмотром первых ступеней компрессора, плавность вращения ротора, а также  выполнить осмотр через сопло выходного устройства и смесителей выходящих газов на наличие признаков повреждений. Как показало дальнейшее расследование, осмотр выходного устройства был выполнен недостаточно тщательно. Комиссия приняла решение на запуск и опробование неисправного двигателя. При опробовании выявлена сильная вибрация двигателя на режимах 40-60%. Повторный осмотр видимых частей турбины и соплового аппарата путем доступа через удлинительную трубу выходного устройства выявил повреждение 4-х ступеней турбины в виде глубоких забоин и вмятин на нескольких лопатках ротора и соплового аппарата. Согласно требованиям “JT8D Maintenance Manual” повреждения были больше допустимых размеров. Двигатель снят с эксплуатации и отправлен на исследование на ремонтный завод.

Причиной вибрации двигателя JT8D-15 № 655267 явилось внутреннее повреждение газовоздушного тракта, проявившееся в виде глубоких забоин и вмятин на лопатках 4-й ступени турбины. Выполнять запуск и опробование такого двигателя опасно ввиду большой вероятности обрыва лопаток турбины и повреждения конструкции ВС.

По самолетам DHC-8

31.10.2010 г. на самолете DHC-8-200 RA 67257 - на предварительном старте, после флюгер теста "Prop" левого двигателя КВС определил, что обороты винта левого двигателя показывают значение 630 оборотов в минуту, а правый при тестировании не флюгируется. КВС принял решение зарулить на место стоянки.

Причиной невыхода оборотов винта на заданный режим при проверке на предварительном старте явился отказ в работе ECU ( ENGINE CONTROL UNIT) агрегат управления двигателем левого двигателя.

Материалы оформлены небрежно: в Отчете по результатам расследования указано на неисправность ECU левого двигателя, без указания его зав. номера. В карте-наряде № 7257 от 31.10.2010 г. в перечне дополнительных работ записана замена агрегата EEC левого двигателя: снят № 90012019, установлен 90054757. EEC является агрегатом управления двигателем для самолетов DHC-8 серии 100.

15.12.2010 г. на самолете DHC-8-200 RA 67257  в полете, при наборе высоты произошло колебание оборотов обоих двигателей ±5% и загорание сигнализации перегрева (BLEED НОТ) в системе отбора воздуха от двигателей. Экипаж произвел возврат в а/п Южно-Сахалинск.

Причиной колебаний оборотов обоих двигателей и срабатывание сигнализации перегрева в системе отбора воздуха от двигателей явилось разрушение уплотнения в термодемпфере, соединяющего трубопроводы системы отбора воздуха от двигателей в хвостовом отсеке самолета, в результате чего произошла значительная утечка воздуха из системы.

Повреждение уплотнения явилось следствием чрезмерного возрастания давления в системе отбора воздуха из-за незакрытия крана High Pressure Shatoff Valve отбора воздуха от компрессора высокого давления двигателя №1 из-за механического заедания заслонки.

Самолет введен в строй заменой крана и ремонтом трубопроводов системы отбора воздуха.

По самолетам АН-28

07.08.2010 года на самолете Ан-28 RA-28941 ОАО «АК «Восток»  при выполнении взлета на аэродроме Хабаровск - МВЛ в начальной стадии разбега произошло выпадение бленкера левого авиагоризонта АГК-77-15. Экипаж прекратил взлет и самостоятельно зарулил на стоянку.

    Причиной авиационного инцидента явилось прекращение взлета экипажем из-за выпадения флажка сигнализатора отказа на левом авиагоризонте по причине отказа системы сигнализации отказов авиагоризонта АГК-77-15 №0233476.

По самолету Ан-2
  25.06.2010 года при выполнении рейса  Свободный - Благовещенск  на самолете Ан-2 RA-40420 ГАУ Амурской области «Амурская авиабаза» после взлета в наборе высоты начался интенсивный рост температуры масла. При наборе высоты 200 м, уменьшении режима работы двигателя  и выполнении горизонтального полета при полностью открытых створках маслорадиатора температура масла возросла до 1000 С и давление масла упало до значения 4 кг/см2. Экипаж произвел вынужденную посадку в а/порт вылета.

 При исследовании состояния масляной системы двигателя установлено, что объем внутренней полости маслорадиатора 1106 составляет 4,5 литра, вместо 8.5 литров по ТУ.

Последняя промывка маслорадиатора производилась при ремонте двигателя 25.04.2008 года на АРЗ-24, после чего он наработал 272 часа.  Регламентом ТО самолета Ан-2 предусмотрена промывка маслобака и маслорадиатора через 400 час налета (п.2.02.04.12.).

Возможными причинами такого сильного загрязнения полостей маслорадиатора могли быть либо перегрев масла  в полете на каком либо этапе его эксплуатации, приведший к коксованию масла, либо некачественная промывка маслорадиатора на АРЗ-24.

22.12.2010 г. на самолете Ан-2 RA-40420 ГУП Амурской области «Амурская авиабаза» после вылета из Благовещенска в а/порт Свободный через 2 мин. полета произошло падение давления масла до 2 атм. Остальные параметры работы двигателя оставались в норме.

Экипаж произвел трехкратный перевод РУВ на изменение шага винта, давление масла не изменилось, после этого произвел возврат и вынужденную посадку на аэродром вылета. При осмотре ВС обнаружено сильное замасливание нижней части фюзеляжа.

Расследование инцидента произведено неудовлетворительно, материалы дважды возвращались на дорасследование.

Наиболее вероятной причиной падения давления масла в полете ниже допустимого предела могло быть недостаточное количество масла в маслобаке из-за выбивания его из разрушенных сот маслорадиатора. Разрушение маслорадиатора могло произойти при неудовлетворительной подготовке ВС к вылету в условиях низких температур наружного воздуха (-27 0 С). 
По вертолетам Ми-8

28.02.2010 года при выполнении полета по обеспечению выборной кампании на вертолете Ми-8Т RA-25196 КГУП «Хабаровские авиалинии» в полете экипаж обнаружил периодическое мигание сигнального табло «Стружка правого двигателя», параметры работы двигателя не изменялись. Экипаж произвел возврат  в аэропорт вылета Охотск.

Расследованием установлено, что причиной инцидента -  мигание сигнального табло «Стружка правого двигателя», явилось замыкание зазора между магнитами стружкосигнализатора СС-78-2 металлической частицей в виде волосовины длиной 5 мм.

В связи с тем, что двигатель ТВ-117 АГ №С99301483 находится на гарантии ОАО  «УЗ-ГА», заводу предъявлена рекламация, двигатель от эксплуатации отстранен.

Причина образования стружки в маслосистеме двигателя будет установлена при его совместной разборке и исследовании.

21.06. 2010 года при выполнении   полета по маршруту п. Усчан-Охотск  на вертолете Ми-8Т RA-25196 КГУП «Хабаровские авиалинии» после взлета сработала сигнализация «Пожар в редукторном отсеке» и сработали баллоны автоматической очереди пожаротушения.

Табло «Пожар в редукторном отсеке» не погасло.

Через 12 секунд по команде КВС бортмеханик включил ручную очередь пожаротушения, при этом табло «Сработали баллоны ручной очереди» не загорелось, табло «Пожар в редукторном отсеке» не погасло. Экипаж произвел вынужденную посадку вне аэродрома.

После посадки экипаж произвел осмотр редукторного отсека - следов пожара не обнаружено.

После проведения комплекса работ комиссия по расследованию авиационного инцидента установила, что причиной срабатывания сигнализации «Пожар в редукторном отсеке» явился отказ исполнительного блока ССП-ФК БИ поз.563. Комиссия считает, что кратковременная подача ложного сигнала исполнительным блоком при отсутствии входного сигнала явилась следствием возникновения паразитных цепей в печатных платах из-за образования конденсата, возникновения электрохимической коррозии между токонесущими дорожками платы. 

     Ручная очередь пожаротушения не сработала из-за переменного контакта провода на кнопке включения ручной очереди пожаротушения по причине ослабления крепления провода в наконечнике. 

Следует отметить, что работы по проверке целостности электроцепей до пиропатрона (п.4.00.05. РТО вертолета Ми-8, «Сезонное ТО») должны выполняться при сезонной подготовке вертолета Ми-8Т, поэтому есть основания считать, что данная работа была выполнена некачественно, если провод ослаб в наконечнике до потери контакта в электроцепи.

  Кроме того установлено, что первый (по полету) огнетушитель ВП-7400-200 № 361137 автоматической очереди пожаротушения не разряжен, хотя пиропатрон сработал, открытие затвора не произошло.

Осмотр снятого пиропатрона показал наличие внутри пиропатрона остатков несгоревшей пиросмеси.  При их поджоге наблюдалось тлеющее горение. Следовательно, причиной отказа в работе огнетушителя ВП-7400-200 № 361137 явилось потеря пиротехнических свойств  пиропатрона.

     Комиссией не представлены сведения об этом пиропатроне, кроме факта его установки   при подготовке вертолета к ОЗП в 2009 году.

     Напоминаю, что на основании п.7.7 ГОСТ РВ 1390-001-2006 изделия ПП-3 в негерметичной упаковке разрешается хранить у потребителя 6 (шесть) месяцев при температуре воздуха 16-350С и относительной влажности воздуха 40-70%. Указанный срок хранения у потребителя исчисляется с момента вскрытия герметичной упаковки с изделиями до сборки. 

По результатам расследования данного инцидента предложено дополнить РТО вертолетов Ми-8 и их формуляров записями о замене пиропатронов (см. план мероприятий).

28.06.2010 года  экипаж авиакомпании «Авиашельф», КВС  Бутко В.А.,    на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-22985 выполнял  транспортно-связной  полет по заявке  ЮШ-9234 по маршруту  аэропорт Ноглики - ПП Чайво OPF -  МБУ «Орлан»  - ПП Чайво OPF -Ноглики. 

В полете на участке маршрута МБУ «Орлан» -ПП Чайво OPF с одним пассажиром и 40 кг багажа на борту в процессе захода ВС на посадочную площадку  бортмеханик  увидел, что сработало желтое светосигнальное табло «СТРУЖКА ПРОМ. РЕД.» и услышал информацию РИ-65 «Стружка в промежуточном редукторе», о чем по СПУ доложил КВС. Показания приборов контроля работы трансмиссии были без изменений. Экипаж продолжил снижение и в 12.44.(01.44 UTC) произвел  благополучную  посадку на посадочную площадку Чайво OPF.

После посадки при внешнем осмотре промежуточного редуктора дефектов и подтекания масла экипаж не выявил. ВС повреждений не имеет.

Причиной авиационного инцидента с вертолетом Ми-8МТВ-1 RA-22985 явилось: загорание желтого светосигнального табло «СТРУЖКА ПРОМ. РЕДУКТ.» и срабатывание РИ-65 в результате замыкания магнитной пробки ПС-1 промежуточного редуктора № 20302010 волосовидной металлической магнитной стружкой в процессе приработки редуктора.

08.102010 г. на вертолёте Ми-8Т RA-24246 ОАО «АК «Восток» при полете  по маршруту Хабаровск – Бурея – Хабаровск через 1 час 15 минут полёта сработало табло «Стружка главного редуктора». Экипаж принял решение о возврате в Хабаровск. В процессе выполнения разворота (через 30-40 секунд с момента загорания табло) появился нарастающий пульсирующий гул в районе редуктора. После чего КВС принял решение о выполнении посадки с подбором. Посадка произведена на бетонную площадку в районе военного гарнизона. Пассажиры и экипаж не пострадали, воздушное судно повреждений не имеет.

       Причиной срабатывания сигнализации «Стружка главного редуктора» явилось замыкание токопроводящих пластин щелевого фильтра ФСС-1 продуктами износа (металлической стружкой), вследствие нерасчётного износа (разрушения) деталей главного редуктора. 

18.10.2010 г. произошел повторный инцидент на этом же вертолете Ми-8МТВ-1 RA-22985 АК «Авиашельф»:  при выполнении полета по маршруту МБУ «Орлан» - ПП «Чайво» произошло загорание желтого светосигнального табло «СТРУЖКА ПРОМ. РЕДУКТ.» и срабатывание РИ-65 «Стружка в промежуточном редукторе». 

 Комиссия пришла к выводу, что причиной повторного инцидента явилось также замыкания магнитной пробки ПС-1 промежуточного редуктора № 20302010 волосовидной металлической магнитной стружкой в процессе приработки редуктора.

Наработка редуктора ППР в этом случае составила 312 часов.

         14.12.2010 года при выполнении полета по транспортировке на внешней подвеске новогодней елки на вертолете Ми-8Т RA-24682 ООО «Авиакомпания «Авис-Амур» на этапе снижения произошло разрушение приспособления для транспортировки елок по обоим полухомутам в местах их соприкосновения со стволом дерева, в результате чего елка упала с высоты 20 метров в парковой зоне на берегу р. Каменный Ключ г. Биробиджана.

Расследованием установлено, что приспособление для транспортировки елок грузоподъемностью 4500 кг изготовлено 07.12.2006 года на заводе «Дальэнергомаш», последняя проверка его производилась 30.11.2010 года на ФГУП «12 АРЗ» МО РФ. Испытание приспособления проводилось приложением вертикальной нагрузки 3750 кг, что не соответствует п.6.2.9. «Инструкции по транспортированию грузов на внешней подвеске вертолетов», утвержденной распоряжением МТ РФ от 08.01.2004 года. Инструкция по использованию приспособления отсутствует.

Причиной разрушения приспособления для транспортировки елок явилась его недостаточная прочность. Нарушение требований приказа #G0Министра ГА
№ 172 от 26.11.1982 г.  «Об утверждении «Основных условий установки и эксплуатации нетабельной и съемной специальной аппаратуры на самолетах и вертолетах ГА».

Таким образом, инциденты с ВС, вызванные конструктивно-производственными недостатками, некачественным ремонтом в АРЗ и не установленными причинами отказов АТ в  2010 году представлены:

· отказами двигателей – 9 (из них 4 нелокализованных разрушений)

· неисправностями систем планера – 4

· отказами гидросистем – 5

· отказами в системе уборки–выпуска шасси – 4

· отказами систем АиРЭО –14.

В 10-ти случаях проявления отказов, вызвавших усложнения условий полета для экипажей ВС, явились вынужденные посадки ВС и в 3-х случаях прерванные взлеты. В 2-х случаях зафиксированы ложные срабатывания сигнализаций.

14 инцидентов связаны с отказами изделий АиРЭО (электронные блоки управления системами,  датчики сигнализации, загрязнения и коррозия в электромагнитных реле, исполнительные блоки ССП-ФК-БИ).

Большинство отказов систем ВС возникли внезапно, без проявления признаков предотказного состояния, порой без подтверждения отказов при тестирований и расследовании). Расследование большинства инцидентов завершено, в материалах расследования представлены разработанные комиссиями рекомендации и профилактические мероприятия.

            В 2010 году налет часов на 1 инцидент составил:

	Тип ВС
	Налет часов
	Тип ВС
	Налет часов

	А-330
	- 1724 часов
	Ан-24
	- 1228 часов

	Ту-204- 300
	- 3636 часов
	Ан-26
	- 723  часов

	А-320
	- 2499 часов
	Як-40
	- 1303 часов

	В-737-200
	- 4337 часов
	Ан-28
	- 1631 часов

	Ан-12
	- 1494 часов
	Ан-2
	- 1197 часов

	DHC-8
	- 1116 часов
	Ми-8
	-  1320 часов

	
	
	
	


2. Обеспечение качества ТО ВС

В анализируемом периоде произошли определенные изменения показателей обеспечения качества технического обслуживания ВС. Сокращается количество грубых нарушений технологической дисциплины при ТО ВС. Основными недостатками поддержания летной годности ВС являются: не достаточный уровень квалификации специалистов, недисцип-линированность, ошибки и невнимательность, отдельных специалистов ИАС, отсутствие должного технического контроля. 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 в организации и обеспечении ТО ВС, нарушения, ошибки, брак при выполнении ТО АТ инженерно-техническим персоналом, допущенные во 2-м полугодии 2010 года.

 27.07.2010 г. на ВЛС Гаити при выполнении прокрутки левого двигателя на вертолёте Ми-8МТВ-1 RA-22509 ОАО «АК «Восток» после выполнения периодического ТО по форме Ф-2 произошло выбивание масла из выхлопного устройства. Причина – перезаправка масла при его замене авиационным техником по ПиД Маляевым И.С.

26.07.2010 г. при оперативном техническом обслуживании ВС Ту-204-300 RA-64039 по Ф-Б(450) авиатехник по ПиД цеха №1 ВС Алексеенков Ю.В. под контролем инженера ОТК по ПиД Кудра И.В. ОАО «Владивосток Авиа» оформили пункт пооперационной ведомости «Очистка решеток воздушных фильтров Ф1, Ф2, Ф3 забора воздуха из салона» без фактического выполнения работ.

30.08.2010 г. при проведении инспекторского осмотра ВС Ту-204-300 RA-64026 ОАО «Владивосток Авиа» после оперативного технического обслуживания по Ф-Б(450) выявлено неудовлетворительное состояние (расплетение тросов) и отсутствие касания аэродромного покрытия метелок заземления ВС. Некачественное техническое обслуживание шасси допустил авиатехник по ПиД цеха №2 Нестеренко Ю.А. 

21.09.2010 г. при подготовке к установке на вертолет МИ-8Т RA-25324 ГУ Амурской области «Амурская авиабаза»  автомата перекоса авиатехником Гришиным В.И. была обнаружена сильная коррозия внутренних поверхностей всех пяти тяг поворота лопастей НВ. Автомат перекоса прошел ремонт 02.07.2010 года на заводе НАРЗ. Данный опасный дефект мог привести к опасным последствиям. Ремзаводу предъявлена рекламация.

  11.10.2010 г. при выполнении ТО по Ф-4 на вертолете МИ-8Т RA-24212 ГУ Амурской области «Амурская авиабаза» обнаружено отсутствие одного болта и ослабление затяжки остальных 5-ти болтов крепления левого кронштейна 8АТ-0362-01 вилки – подкоса передней опоры шасси. При осмотре болтов установлено, что  на заводе ОАО «12 АРЗ» при последнем ремонте не было выполнено кернение   гаек болтов. Дефект устранен силами специалистов АТБ с составлением Технического акта. 

  15.10.2010 г. при выполнении ТО по Ф-А1 на вертолете МИ-8Т RA-24487 специалистами ООО «АТБ-Амурские Авиалинии» обнаружена течь гидрожидкости АМГ-10 из крана ГА-192 путевого управления. После снятия крана с вертолета на нем обнаружен «глухой» штуцер в системе слива агрегата. Наработка вертолета на момент обнаружения дефекта составляла всего 7 часов. Заводу ОАО «12 АРЗ» предъявлена рекламация.

        25.10.2010 г. при выполнении полета Ми-8МТВ-1 RA-22985 АК «Авиашельф» выявлено, что токи обогрева левого и правого ПЗУ не соответствуют ТУ. Причина заключалась в несоответствии монтажа проводов 10С1Г1В и 10С2Д1В принципиальной схеме. Дефект устранен путем монтажа проводов 10С1Г1В и 10С2Д1В согласно принципиальной схеме.

Ремонт Ми-8МТВ-1 RA-22985 выполнен на ОАО ОЗГА 24.05.2010 года.

14.10.2010 г. на вертолёте Ми-8Т RA-24246 ОАО «АК «Восток» в процессе выполнения полетного задания, после посадки на бетонную площадку в районе п. Свечино и выключения двигателей, бортмеханик заметил потеки масла в районе отсека главного редуктора ВР-8А. При осмотре было обнаружено подтекание масла из-под сигнализатора стружки СС-78 правого двигателя по причине недозатяжки нижнего болта крепления сигнализатора. 
В ходе проведения расследования установлено: накануне вечером 13 октября авиатехник Щвецов М.Н  снимал  сигнализатор стружки СС-78 правого двигателя  для осмотра.  Контроль состояния снятого сигнализатора осуществлял начальник смены Насыров Р.И., но  заключительные работы по его установке  не проконтролировал.  

На следующий день 14 октября а/техник по ПиД Венский И.Н., выполняя подготовку к полёту, обнаружил потёки масла на маслошланге в районе сигнализатора стружки СС-78 правого двигателя и доложил  об этом инженеру смены Казанчеву С.В. Инженер  смены Казанчев  С.В.,  дал дополнительное задание удалить следы масла и проверить маслосистему на герметичность после опробования СУ.  Перед вылетом  производилось опробование двигателей и систем на земле. Проверка  маслосистемы правого двигателя на герметичность была осуществлена без инженерного контроля  а/техником Венским И.Н.  и вертолет был выпущен  в полет.  

Причиной данного события явилось нарушение а/техником по ПиД Щвецовым М.Н. технологии установки СС-78, а также отсутствие должного контроля со стороны начальника смены Насырова Р.И. и инженера смены по ПиД Казанчева С.В. на всех этапах  выполнения работ.  

31.10.2010 г. на вертолете Ми-8МТВ-1 RA-25486 после выполнения периодического ТО по Ф-4 при выполнении запуска произошло зависание оборотов ТК левого двигателя.  

Причина – слабая затяжка воздушного фильтра НР-3ВМ а/техником по ПиД Никулиным А.Ю. и отсутствие контроля со стороны инженерного состава АТБ ОАО «АК «Восток».

        08.12.2010 г. на вертолёте Ми-8Т RА-24488 ОАО «АК «Восток» при проведении раздельного опробования двигателей установлено, что левый двигатель не выдает требуемую мощность. Причиной данного случая явилось неустановка а/техником по ПиД Некрасовым А.А. в рабочее положение винта СЗТВ после проведения проверки СЗТВ левого двигателя, отсутствие контроля со стороны начальника смены Прудникова В.В.
Положительный опыт эксплуатации АТ

Наряду с недостатками необходимо отметить и положительные примеры, когда только благодаря профессионализму и  выполнению требований РТО, инженерно-техническим персоналом был своевременно выявлен и устранен ряд дефектов, которые в дальнейшем могли привести к отказам.

10.07.2010 г. на самолете Ан-24 RA-47317 авиакомпании «САТ» при выполнении периодического ТО авиатехник Пьянников В. Обнаружил несоосность соединения тяги управления двигателя РУ-19А-300 с рычагом режимов работы. Дефект устранен поворотом на 5 градусов наконечника тяги управления двигателем.

22.07.2010 г. при выполнении оперативного технического обслуживания по Ф-Б(450) ВС Ту-204-300 RA-64039 авиатехник по ПиД цеха №1 Ломакин А.В. выявил отсутствие винта крепления защитного кожуха на левом четвертом подъемнике предкрылка.  

26.07.2010 г. при проведении инспекторского осмотра ВС Ту-204-300 RA-64040, после оперативного технического обслуживания по Ф-Б(450), ведущий инженер ОТК ПиД Сазонов А.Н. выявил сквозное местное истирание защитной фторопластовой оболочки по всей длине металлофторопластового рукава нагнетания НП-123 гидравлической системы №2 на СУ№1.

Выявлен дефект, угрожающий безопасности полетов. ОТК организован разовый смотр базовых ВС Ту-204-300.

28.07.2010 г. при выполнении оперативного технического обслуживания ВС Ту-204-300 RA-64039 инженер смены по ПиД цеха №1 Анфиногенов И.В. выявил ослабление гайки болта крепления амортстойки к траверсе на правой опоре шасси.

Выявлен дефект, угрожающий безопасности полетов. ОТК организован разовый смотр базовых ВС Ту-204-300.

04.08.2010 г. при проведении инспекторского осмотра ВС Ту-204-300 RA-64026, после периодического технического обслуживания по Ф-Б (замена СУ №2), ведущий инженер ОТК ПиД Сазонов А.Н. выявил отказ нижней половины регулирующего устройства 6739 СУ №2, при последующем поиске причины неисправности, выявлен переменный контакт в соединении проводки с разъемом СНЦ нижнего МПК-32 (заводской брак).

    12.08.2010 г. при перемонтаже шины на колесе основного шасси, снятого с арендованного самолёта Як-40 RA-87400 КГУП «Хабаровские авиалинии», в нарушение ТК №1 по выполнению регламентных работ на самолёте Як-40 Выпуск 25 часть 2, на болтах соединительных планок полуреборд авиатехником Корзуном П.В. были установлены самоконтрящиеся гайки (вместо гаек под контровочную проволоку). Нарушению способствовал тот факт, что перед демонтажом на данном колесе уже были установлены самоконтрящиеся гайки (т.е. колесо в таком виде эксплуатировалось в ООО «АК «Волга-Днепр» г. Ульяновска, откуда самолёт взят в аренду).

17.09.2010 г. выполняя ТО шасси на самолёте Як-40К RA 88251 КГУП «Хабаровские авиалинии» авиатехник Винниченко B.C. обнаружил односторонний износ шины и скрипы при проворачивании правого колеса         КТ-140Д №220841. После снятия колеса для осмотра и перемонтажа шины, авиатехником Корзуном П.В. обнаружено проворачивание внешнего кольца (обоймы) подшипника с внутренней стороны колеса. Колесо своевременно заменено.

     09.08.2010 г. и 10.09.2010 г. с вертолетов МИ-8АМТ RA-22445 и МИ-171 RA-22441 авиакомпании «Петропавловск-АВИА» сняты комплекты лопастей НВ по трещинам обшивки отсеков в месте их приклейки к лонжерону. Трещины имеют массовый характер. Данные лопасти уже дважды ремонтировались представителями изготовителя лопастей У-УЛЗ. Это говорит о низком качестве изготовления и текущего ремонта ЛНВ.

Дефекты лопастей НВ такого рода привели 14 сентября на МИ-8Т 25365 к  задиру обшивки 6-го отсека, снятию лопасти с вертолета и замене отсека.

Необходимо также напомнить, что в прошлом году было два разовых осмотра всех лопастей НВ на предмет выявления дефектов.

10.09.2010 г. на вертолете МИ-171 RA-22441 авиакомпании «Петропавловск-АВИА» при выполнении ТО по Ф-2 обнаружено две  трещины шпангоута № 6 хвостовой балки в месте крепления опоры № 5 хвостового вала. А также выявлена трещина накладки под антенну радиостанции «Орлан-85СТ». По данному факту выпущено Техническое указание ГИ АТБ о проведении разового осмотра на вертолетах, в результате которого на МИ-8АМТ  RA-22445 также обнаружены трещины на шпангоутах № 6 и 7 хвостовой балки. Результаты осмотра были сообщены в ДВМТУ и  заводу-изготовителю вертолета. Руководством ДВМТУ были приостановлены Свидетельства летной годности на эти вертолеты до устранения дефектов бригадой завода-изготовителя У-УАЗ. Ведущий инженер цеха Салато В.О., обнаруживший несоответствия, поощрен приказом директора
12.10.2010 г. а/техник Карабанов О. А. при обслуживании хвостового винта вертолета Ми-8№24652 обнаружил повышенный люфт валика рычага поворота лопасти №1. При его замере величина люфта составила 1,10 мм. По технологии величина люфта допускается не более 0,45 мм. Причиной повышенного люфта явился сильный износ поверхности внутренней обоймы игольчатого подшипника валика (иголки продавили поверхность внутренней обоймы, оставив глубокие отпечатки на ней)

Износ обоймы произошел вследствие перекоса иголок из-за их нехватки. Отсутствие иголок возникло по причине установки их не в полном количестве (предположительно одной) во время сборки подшипника при ремонте хвостового винта на заводе АРЗ 12. Опасный дефект был устранен путем замены подшипника.

22.08.2010 г. при выполнении периодического технического обслуживания по Ф-1 ВС ТУ-204-300 RA-64039 авиатехник по ПиД цеха №1 Филиппенков В.М. выявил отсутствие шплинта и отворачивание гайки болта крепления левой тяги механизма управления крюком замка убранного положения передней опоры, а так же отворачивание контргайки регулируемого наконечника цилиндра основного открытия замка.

Выявлен дефект, угрожающий безопасности полетов. ОТК ИАС организован и выполнен разовый смотр на базовых ВС Ту-204-300. 

14.09.2010 г. при проведении периодического обслуживания ВС Ту-204-300 RA-64040 в  объеме Ф-1 инженерно техническим персоналом выявлены подтеки смазки по корпусу механизма концевых выключателей обжатого положения передней опоры шасси.

При снятой крышке, во внутренней полости корпуса механизма привода концевых выключателей выявлено значительное количество смазки "ЭРА" и разрушение от воздействия смазки защитных резиновых уплотнений штоков обоих концевых выключателей. Концевые выключатели обжатого положения передней опоры выдают сигналы в системы: СУС, СППЗ, ВСУП, СЭИ, основного и аварийного торможения, МСРП, обдува аппаратуры, ВСС.

Проверка внешнего состояния концевых выключателей и механизмов их приводов на передней опоре предусмотрена РТО самолета Ту-204-300, пункт 032.00.00.Б с периодичностью 900 часов налета согласно технологической карте №202 "Осмотр передней и основных опор шасси. Из-за несовершенства технологической карты, смотровые работы передней опоры шасси проводились при закрытой крышке механизма концевых выключателей. 

На приписанном парке Ту-204-300 выполнен разовый осмотр состояния концевых выключателей обжатого положения передней опоры шасси при снятой крышке корпуса. 

На основании указания начальника ИАС по ТО ВС ОП  техническим отделом ИАС разработаны и внесены дополнения в технологическую карту №202 "Осмотр передней и основных опор шасси" по осмотру механизма привода концевых выключателей обжатого положения передней опоры при открытой крышке и удалению излишков смазки "ЭРА".

Издан информационный лист «Предупреди отказ».

15.10.2010 г. на вертолете МИ-8Т RA-22690 ГУ Амурской области «Амурская авиабаза» на оперативной точке г. Сковородино при запуске правого двигателя произошло срезание рессоры привода плунжерного насоса ПН-40. Затем после замены данного агрегата при запуске левого двигателя произошло срезание рессоры привода НР-40ВА левого двигателя. При анализе взятой пробы топлива установлено наличие примеси воды, что при попадании во внутренние полости агрегатов и вызвало срезание рессор. Агрегаты и топливо заменены.

Этот факт свидетельствует, что была заправка вертолета обводненным топливом и ИТС необходимо строго контролировать  качество заправляемого топлива, особенно в переходный период. Виновники данного события не установлены.

20.12.2010 г. на вертолете Ми-8Т RA-24246 ОАО «АК «Восток» при выполнении периодического ТО по форме Ф-4 а/техником по ПиД Фоминым В.С. был обнаружен люфт подшипника валика рычага поворота лопасти НВ (рукав № 2). 

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 «личностным фактором» персонала. Только тотальной профилактикой нарушений и недостатков можно улучшить результаты. 

Выводы:

Из анализа следует, что, несмотря на общее увеличение авиационных инцидентов, в том числе связанных с недостатками ИАС, инженерно-авиационные службы эксплуатантов и организации по ТОиР, подконтрольные Управлению, справились с выполнением задач по поддержанию летной годности и обеспечили безаварийную эксплуатацию ВС в 2010 году.

В целом, нормируемый показатель надежности ВС - налет часов (1000 часов) на 1 инцидент превышен практически по всем типам. 

Анализ состояния авиационной безопасности 

 Описание  актов незаконного вмешательства в деятельность аэропортов и  авиапредприятий

Основные данные по актам незаконного вмешательства (АНВ) в деятельность ГА по авиапредприятиям (аэропортам) за  2010 год по сравнению с 2009 годом приведены в таблице № 1.

                                                                                                         Таблица № 1

	№

п/п
	Вид  АНВ  в  деятельность ГА
	12 месяцев

2009 г.
	12 месяцев

2010 г.

	1
	Взрыв  ВС / объекта  ГА
	-
	-

	2
	Захват  (угон)  ВС
	-
	-

	3
	Попытка  захвата  (угона)  ВС
	-
	-

	4
	Диверсия

	-
	-

	5
	Нападение  (в  т.ч.  с  захватом  заложников)
	-
	-

	6
	Угрозы  в  адрес  ВТ (выявлено  авторов  угроз)
	
	8 (7)

	7
	Блокирование  ВС
	-
	-

	8
	Блокирование  объектов  ГА
	-
	-

	9
	Несанкционированное  проникновение  в  ВС                           
	1
	-

	10
	Несанкционированное  проникновение  на  объекты  ВТ
	19
	3

	11
	Другие  АНВ  (инциденты)
	
	2

	
	Всего  АНВ  в  деятельность  ГА     
	20
	13

	12
	Количество  проведенных  тренировок  и
 учений  по  планам  операции  “Набат”
	4
	16


  3 января 2010 года в 19.35 местного времени (09.35 UTC) в ЛОВД аэропорта Владивосток поступил анонимный звонок об угрозе взрыва двух воздушных судов. Сформирована  досмотровая группа из числа сотрудников САБ, ЛОВД, кинологов УВД по Приморскому краю. Назначена группа досмотра воздушных судов для проведения повторного досмотра.

Досмотровой группой досмотрены 13 воздушных судов- 1 класса и 3 воздушных судна- 2 класса, аэровокзальный комплекс. Взрывных устройств не обнаружено. Досмотренные воздушные суда взяты под усиленную охрану.

05.40 утра местного времени анонимный абонент задержан правоохранительными органами. Им явился Андреев Игорь Тихонович 1968 года рождения.

  31 марта 2010 года в 10-25 (местное время) в Сахалинское ЛУВД поступило телефонное сообщение о предстоящем теракте в аэропорту Южно-Сахалинск. На домашний телефон депутата Сахалинской областной думы Кобелева А.М. позвонила женщина и сообщила, что в аэропорту готовится теракт.

При отработке звонка, поступившего на телефон гражданина Кобелева А.М., сотрудниками УВД г. Южно-Сахалинска была установлена гражданка Речинская О.М., 1958 года рождения, проживающая по адресу: г. Южно-Сахалинск, ул. Фабричная 14 кв. 42. 

Сотрудниками ЛОВД совместно с САБ аэропорта провели работу по эвакуации пассажиров и сотрудников аэропорта из здания аэровокзала. С 11-00 до 11-45 специалистами взрывотехниками и кинологами ОМОН  УВД Сахалинской области совместно с сотрудниками ЛОВД и САБ были обследованы служебные и производственные помещения здания аэровокзала, прилегающие к аэровокзалу территория и стоящие на ней транспортные средства. Проведенным осмотром взрывчатых веществ, взрывных устройств, оружия и боеприпасов не обнаружено. 

В 11-55 местного времени аэропорт продолжил работу в обычном режиме.        

   15 июня 2010 года в 12-30 (местное время)  на телефон МЧС по Сахалинской области позвонил неизвестный мужчина и сообщил, что аэропорт Южно-Сахалинск заминирован. Сформирована досмотровая группа из числа сотрудников САБ аэропорта, ЛОВД аэропорта, кинологов УВД по Сахалинской области. Проведенным осмотром взрывчатых веществ, взрывных устройств, оружия и боеприпасов не обнаружено. 

В 13-50 (местное время) аэропорт возобновил работу в полном объеме. Аноним не выявлен.  

 31 августа 2010 года в 16-32 местного времени в справочную служб ОАО «ХАБАРОВСКИЙ АЭРОПОРТ» на телефон 006 поступила информация от неизвестного лица (мужчины) следующего содержания: «Девушка в ваш аэропорт принесли две сумки, в них должна быть бомба,…Они куда-то испарились,…Где ваша служба…».

После этого звонка была выполнена «Схема оповещения при получении анонимного звонка» и выполнены следующие мероприятия:

- произведен повторный досмотр всех вещей сданных в камеру хранения, трансферный багаж;

-усилен пропускной и внутриобъектовый режим;

- все КПП и пункты досмотра дополнительно усилены личным составом ЛОВД аэропорта, работали кинологи.

Все рейсы ушли по расписанию, задержек не было. 

Автор, производивший звонок,  выявлен и задержан милицией. Им оказался гражданин Калашников Р.А.

  09 сентября 2010 года в 05-54, 06,56 местного времени поступил анонимный звонок в ОАО «Хабаровский аэропорт» на телефон 006  от неизвестного мужчины о нахождении сумки с бомбой в самолете.

После этого звонка была выполнена «Схема оповещения при получении анонимного звонка». С привлечением кинологов досмотрены 39 воздушных судов, усилен пропускной и внутриобъектовый режим в аэропорту. 

08-10 местного времени аноним установлен и задержан.  Им оказался военный пенсионер Калашников Р.А. Гражданин Калашников Р.А. находился в сильном алкогольном опьянении. 31 августа 2010 года Калашников Р.А. уже задерживался милицией за анонимный звонок. 

   13 сентября  2010 года  в 20-23 местного времени на телефон ЕДС-112 02 пункт милиции г. Хабаровска  поступил анонимный звонок о подготовке акта незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации. Позвонил ребенок и сообщил, что в аэропорту заложена бомба. 

Выполнена схема оповещения в ОАО «Хабаровский аэропорт». Выполнены мероприятия совместно с милицией и кинологами по проверке аэропорта и ВС. Взрывчатые вещества и взрывные устройства не обнаружены. Задержанных рейсов не было. 

В 23.00 местного времени ОАО «Хабаровский аэропорт» приступил к работе в штатном режиме.

В  22-45 местного времени автор анонимного звонка задержан и доставлен в отделение милиции.

  4 октября 2010 года в 10-40 местного времени поступила информация от дежурного ЛОВД аэропорта Хабаровск об анонимном звонке на телефон 02 о заминировании здания аэровокзала. 

Выполнена схема оповещения ОАО «Хабаровский аэропорт». Выполнены мероприятия совместно с милицией и кинологами по проверке аэропорта и ВС. Взрывчатые вещества и взрывные устройства не обнаружены. Задержанных рейсов не было. 

ОАО «Хабаровский аэропорт» преступил к работе в штатном режиме.

Автор анонимного звонка не установлен. 

 10 октября 2010 года в  08-35 местного времени поступил анонимный звонок в ОАО «Хабаровский аэропорт» на телефон 006  от неизвестного мужчины о возможном взрыве в аэропорту Хабаровск. Выполнена схема оповещения. Выполнены мероприятия совместно с милицией и кинологами по проверке аэропорта. Задержек рейсов не было.

Автор анонимного звонка задержан сотрудниками милиции.

Несанкционированные  проникновения   на   объекты   ГА-3:

  17 июня 2010 года на контролируемой территории аэродрома Николаевск-на-Амуре был задержан гражданин Галанин А.И. 1932 года рождения, пенсионер. По объяснениям данного гражданина он возвращался с реки Лича, заблудился, вышел  к ограждению аэродрома, проник на территорию и решил срезать путь через аэродром на автобусную остановку. Гражданин Галанин А.И. был задержан отделением ведомственной охраны Приморского филиала ФГУП «УВО Минтранса России» и передан в ЛОВД.

 22 июня 2010 года незаконное проникновение в контролируемую зону аэропорта Ноглики ОАО «Аэропорт Ноглики».

  22.06.2010г.  в 04 час. 35 мин местного времени легковой автомобиль марки Тойота – Королла (универсал), государственный регистрационный номер К 440 УК 65, под управлением гр. Мальцева Андрея Павловича, 1962 г.р., нарушил периметровое  ограждение, выехал на контролируемую территорию аэропорта Ноглики. После этого, протаранил ворота северного КПП, проехал через привокзальную площадь, протаранил ворота южного КПП, выехал на территорию летного поля аэродрома, пересек перрон и  выехал на ВПП.    

Совершая маневры на автомобиле по ВПП,  нарушитель разрушил три входных огня светосигнального оборудования в южном и северном торцах ВПП. Затем выехал на сопряженную с ВПП территорию и после, двигаясь в северном направлении, застрял на рельефе, где в 05 час. 00 мин. и был задержан сотрудниками ДПС ГИБДД ОВД по МО «Городской округ Ногликский». При задержании сотрудниками милиции  табельное оружие не применялось. Пострадавших нет. Материальный ущерб составил 71 448 рублей.

 26 июня 2010 года незаконное проникновение в контролируемую зону аэропорта Охотск КГУП «Хабаровские авиалинии». Гражданин Чура Д.С. 1985 года рождения на личном автомобиле УАЗ, без регистрационных номеров выехал на взлетно-посадочную полосу аэродрома и сбил 14 фонарей светосистемы. Гражданин Чура Д.С. задержан и доставлен в отделение милиции. Материальный ущерб составил 46 271 рублей.   

 Состояние авиационной  безопасности в аэропортах и  авиапредприятиях

 Аэропортовые  комиссии  по  авиационной  безопасности  созданы  во  всех  аэропортах  и  авиапредприятиях.  Положения  о  комиссиях  разработаны.
        Программы  обеспечения  авиационной  безопасности  во  всех  подконтрольных аэропортах  и  авиакомпаниях переработаны согласно Добавлениям 9 и 15 шестого издания руководства ИКАО. Программы обеспечения авиационной безопасности согласованы с Дальневосточным УГАН, Управлением транспортной безопасности Ространснадзора и утверждены гендиректорами аэропортов (авиакомпаний).  

       Службы  АБ  созданы  во  всех  аэропортах,  укомплектованы  согласно  штатным  расписаниям. Положения о службах АБ разработаны, служебные обязанности распределены. Должностные инструкции сотрудников САБ в международных аэропортах переработаны в связи с вводом в работу подразделений вневедомственной охраны МВД. 

В аэропортах МВЛ 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.  Техническая  оснащенность  КПП в аэропортах местных воздушных линий остается  низкой. 

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.

В соответствии с Планом поэтапной передачи аэропортов под охрану ФГУП «УВО Минтранса России» 2010-2011 гг., подготовленный в целях реализации приказа Министерства транспорта Российской Федерации от 11 января 2006 г. №2 «Об утверждении перечня объектов, подлежащих охране подразделениями ФГУП «УВО Минтранса России» подписан договор на оказание охранных услуг в Комсомольском-на-Амуре аэропорту в мае 2010 года между  руководством ОАО «Комсомольский-на-Амуре аэропорт» и Приморского филиала ФГУП «УВО Минтранса России». Договор на оказание услуг от 18 мая 2010 года № 05/2010.   Готовится документация на получение сертификата соответствия по авиационной безопасности в части охраны аэропорта.

Контроль за состоянием авиационной безопасности  и антитеррористической защищенности, соблюдения сертификационных требований и условий   в аэропортах и авиакомпаниях осуществляется плановыми и внеплановыми инспекционными проверками:

-по обеспечению пропускного и внутриобъектового режима на объектах транспортного комплекса;

-по выполнению досмотра воздушных судов, членов экипажей, пассажиров, ручной клади, багажа, почты, грузов и бортовых запасов;

-по устранению недостатков, отмеченными  предыдущими проверками.

         По выявлению и предупреждению нарушений в авиапредприятиях по авиационной безопасности и безопасности полетов эффективно функционируют созданные от Управления группы инспекторов в аэропортах Хабаровск, Южно-Сахалинск, Владивосток, Благовещенск и Комсомольск-на-Амуре. 

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. Технологии  производства  досмотра  во  всех  аэропортах переработаны согласно требованиям приказа Минтранса РФ от 25.07.2007 г. № 104.


Досмотр  членов  экипажей  ВС и обслуживающего персонала организован  во всех  международных  аэропортах,  аэропортах  федерального  и  регионального  значения,  досмотр  членов экипажей и обслуживающего  персонала в аэропортах местных воздушных линий организован  формально  из-за слабой  технической  оснащенности  КПП  аэропортов.

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

        По вопросам выявления и предупреждения нарушений мер авиационной безопасности в аэропортах Хабаровск, Южно-Сахалинск, Владивосток, Благовещенск и Комсомольск-на-Амуре активно действуют группы надзора за безопасностью полетов и авиационной безопасностью. 

Результаты     досмотра     пассажиров и багажа, в том числе вещей, находящихся при пассажирах за  2010  год по сравнению с 2009 годом  приведены в таблице № 2.

                                                                                                                     Таблица № 2

	Основные показатели
	Единица измерения
	2009
	2010

	1.
	Досмотрено пассажиров
	(человек)
	1533916
	1796472

	2.
	Пресечено попыток проноса в воздушные суда опасных предметов и веществ
	(попыток)
	1497
	1714

	3.
	Выявлено и изъято:
	(единиц)
	
	

	За)
	Оружия всех видов и специальных средств (всего)
	
	604
	328

	
	в том числе:
	
	
	

	
	- огнестрельного
	(единиц)
	
	11

	
	- холодного
	(единиц)
	
	36

	
	- других видов оружия и специальных средств
	(единиц)
	604
	281

	36)
	Боеприпасов всех видов (всего)
	(штук)
	2079
	1408

	
	в том числе:
	
	
	

	
	- боевых патронов
	(штук)
	
	169

	
	- гранат (всех типов) (боевых и учебных)
	(штук)
	
	3

	
	- ракет (всех типов)(сигнальных и осветительных) иосветительных)
	(штук)
	
	6

	
	- других видов боеприпасов
	(штук)
	
	1230

	Зв)
	Взрывчатых веществ
	(кг)
	15,3
	6,49

	Зг)
	Легковоспламеняющихся жидкостей
	(кг)
	213,8
	437,138

	Зд)
	Ядовитых, коррозирующих и других веществ
	(кг)
	532,8
	370,925

	Зе)
	Колюще-режущих предметов
	(штук)
	
	374

	Зж)
	Пиротехнических средств
	(штук)
	
	716

	5
	Перевезено оружия и боеприпасов,

сданных пассажирами службе

авиационной безопасности

на хранение на период полета.
	оружия

боеприпасов
	10349
	9320

	
	
	
	
	32413

	
	
	
	
	32413

	6.
	Количество случаев обнаружения в общественных местах аэровокзалов и на прилегающей территории оружия, боеприпасов, взрывных устройств (ВУ) и других опасных предметов и веществ, запрещенных к перевозке воздушным транспортом. 

транспортом.
	(случаев)
	нет
	2

	7.
	Количество случаев отправки / получения багажа без авиапассажира – владельца данного багажа. 

данного багажа.
	(случаев)
	нет
	1


Проблемные вопросы. 

1. Большинство  аэропортов местных воздушных линий  из-за сложного 

финансового положения не имеет возможности самостоятельно закупить дорогостоящую технику. Не все аэропорты оборудованы досмотровой техникой в достаточном количестве. Основной проблемой, снижающей уровень авиационной безопасности, является недостаточная оснащенность аэропортов  современными техническими средствами досмотра, средствами телевизионного наблюдения. Острой остается проблема обнаружения взрывчатых, в том числе пластических веществ, так как в аэропортах до сих пор недостаточно такой аппаратуры.

2. Одной из проблем является сегодня большая  текучесть кадров в службах авиационной безопасности. Хорошо подготовленные специалисты уходят из-за низкой заработной платы (10-12 тысяч рублей в месяц). У этой проблемы два аспекта. Чтобы подготовить хорошего специалиста по авиационной безопасности надо несколько лет. Мы его готовим, учим как противодействовать терроризму на воздушном транспорте, тратим на это немалые средства. В результате он уходит, и вопрос остается открытым.

3. Неудовлетворительное состояние ограждения по периметру аэропортов местных воздушных линий.  Применяемые эквивалентные меры в аэропортах являются временными и бесконечно ими пользоваться нельзя.

3. Отсутствие или неудовлетворительное состояние технических средств сигнализации, телевизионного наблюдения, освещения и связи в аэропортах  местного значения.

Анализ

по службе поискового, аварийно-спасательного и противопожарного 

обеспечения полетов

Поисково-спасательное обеспечение полетов.

В 2010 году на территории, подконтрольной Управлению поисково-спасательные работы, связанные с авиационными происшествиями не проводились.   

Аварийно-спасательное и противопожарное обеспечение полетов. 

Основной задачей служб поискового, аварийно-спасательного и противопожарного обеспечения полётов на территории подконтрольной 
Управлению  является организация подготовки штатных и нештатных аварийно-спасательных формирований, авиационного аварийно-спасательного оборудования и авиатехники для обеспечения постоянной готовности к проведению поисковых, аварийно-спасательных и противопожарных работ при авиационных происшествиях и чрезвычайных ситуациях.    

За истекший период в авиапредприятиях проведено 14 учений, 330 тренировок  штатных и нештатных расчетов аварийно-спасательных формирований в соответствии с требованиями РПАСОП ГА-91.

Так в апреле для отработки взаимодействия между АСК ФГУП «Аэропорт Южно-Сахалинск» и АСК авиапредприятий базирующихся на территории аэропорта с привлечением сил МЧС города и области проведены командно-штабные учения и учения по отработке действий по тушению пожаров, спасанию пассажиров и экипажа на воздушном судне.

В мае проведено комплексное учение по организации эвакуации воздушного судна с летного поля с применением АПТП российского производства и вспомогательного буксировочного оборудования в ОАО «Хабаровский аэропорт».

За истекший период в ОАО «Хабаровский аэропорт» проведены два комплексных учения совместно с МЧС:

- по эвакуации пассажиров и экипажа из ВС при пожаре внутри фюзеляжа и розливе ГСМ;

- по ликвидации розлива нефтепродуктов на ТЗК.

Две тренировки и тактико-специальные учения совместно с пограничным управлением по Хабаровскому краю и ЕАО на тему: «Организация и проведение специальных действий по локализации и пресечению противоправных действий в воздушном пункте пропуска «Хабаровск (Новый)».

В период подготовки к ВЛП проведено проигрывание оперативного плана тушения пожара на воздушном судне  в ОАО «Международный аэропорт Владивосток».

21.09.2010 г.  в ОАО «Международный аэропорт Владивосток» проведены комплексные учения по организации выполнения аварийно-спасательных работ при авиационном происшествии и организации пожаротушения на складах ГСМ.

В ходе учений отработаны действия по обеспечению аварийной посадки ВС в аэропорту и тушению резервуаров авиатоплива на центральной заправочной станции с постановкой пожарных автомобилей в систему пожаротушения. Отработано взаимодействие с пожарно-спасательными расчетами ГУ МЧС по Приморскому краю. Проверена эффективность мероприятий новой редакции Аварийного плана аэропорта. 

В учении принимали участие личный состав АСК ОАО «Международный аэропорт Владивосток», ОАО «Владивосток Авиа», взаимодействующие силы МЧС, ГУЗ «Территориальный центр медицины катастроф», дежурная смена управления полётами Владивостокского Центра ОВД.

Проведены плановые практические тренировки по обеспечению безопасной и быстрой эвакуации людей при пожаре из зданий «Аэровокзал внутренних воздушных линий», «Международный терминал», «Административное здание». 

Во всех аэропортах отработаны практические действия персонала структурных подразделений и сторонних организаций, работающих в зданиях, по инструкциям обеспечения безопасной и быстрой эвакуации людей при возникновении пожара. Проверена работа автоматической пожарной сигнализации и оповещения в зданиях. Отработано взаимодействие пожарно-спасательных расчётов ведомственной пожарной охраны с персоналом структурных подразделений при осуществлении эвакуации людей и пожаротушении.

 Аварийно-спасательное и противопожарное обеспечение полетов в аэропортах подконтрольных ДВ МТУ ВТ ФАВТ осуществляется службами ПАСОП в соответствии с требованиями нормативных документов.  По сигналам «Готовность» и «Тревога» в связи с ожидаемыми аварийными посадками ВС в аэропортах  17 раз приводились в действия расчеты АСК. По сравнению с 2009 годом (15 случаев) произошло увеличение событий по реальному привлечению АСК авиапредприятий.

10.01.2010 года при выполнении рейса XF807 по маршруту Владивосток –  Ниигата на самолете Ту-204-300  RA-64044 ОАО “Владивосток Авиа” под управлением КВС Ерженина А.А. в начальной стадии разбега загорелось табло “К взлету не готов”, экипаж прекратил взлет и зарулил на стоянку.         

11.01.2010 года после взлета на  самолете Ан-24 RA-47367 КГУП ”Хабаровские авиалинии” под управлением КВС Олехова А.П.,  выполнявшего   рейс по маршруту Николаевск-на-Амуре – Охотск, не убрались шасси. КВС произвел вынужденную посадку на аэродроме вылета.  

27.02.2010 года при выполнении транспортно-связного полета  по обеспечению выборной компании на вертолете Ми-8Т RA-25196 КГУП ”Хабаровские авиалинии“ под управлением КВС Ермолова А.В. через 3 минуты после взлета из аэропорта Охотск произошло срабатывание сигнального табло ”Стружка правого двигателя“. Экипаж через 7 минут после взлета произвел благополучную посадку в аэропорту Охотск.
06.04.2010 года  после вылета из аэропорта Владивосток и набора эшелона 10100 метров на самолете А-320 VP-BFX ОАО ”Владивосток Авиа“  под управлением КВС Кадара И.И.,  выполнявшего рейс ЖЛК371 по маршруту Владивосток – Южно-Сахалинск, произошел самопроизвольный выпуск правой стойки шасси. КВС произвел благополучную посадку на аэродроме вылета. 

25.04.2010 года  самолет Ан-24 RA-47366 ОАО ”Авиакомпания ”Сахалинские Авиатрассы“ под управлением КВС Юдина В.И. выполнял рейс ИЕ892 по маршруту Хабаровск – Южно-Сахалинск. При заходе на посадку в аэропорту Южно-Сахалинск экипаж обнаружил утечку АМГ-10 и падение давления жидкости в основной гидросистеме. Экипаж выпустил шасси и закрылки от  аварийной гидросистемы и произвел благополучную посадку в аэропорту назначения.

30.04.2010 года вертолет Ми-8 RA-24438 ОАО  “Артель старателей “Амур” под управлением КВС Гуляева В.Н. выполнял полет транспортно-связной полет по маршруту Тукчи – Нелькан. От органов УВД поступил доклад о временной потере радиосвязи с вертолетом в период с 03.17 по 03.40 UTC.

06.05.2010  года    при   выполнении   полета   по   перегонке    самолета  

А-330 VQ-BEU ОАО ”Владивосток Авиа“ по маршруту Шеннон (Ирландия) - Владивосток под управлением КВС Ипатьева А.Н. при  заходе на посадку в аэропорту Владивосток не сработала основная сигнализация выпущенного положения основных стоек шасси. После пролета над ИВПП на низкой высоте экипаж с земли получил подтверждение о нахождении шасси в выпущенном положении.  КВС принял решение на посадку, посадка произведена благополучно. 

21.06.2010 года при выполнении рейса ХF507 по маршруту Владивосток – Кавалерово после взлета самолета Як-40 RA-88172 ОАО ”Владивосток Авиа“ под управлением КВС Астрелина С.А. на высоте порядка 50 метров сработала сигнализация ”Пожар в отсеке левого двигателя“ с автоматическим срабатыванием первой очереди пожаротушения. Экипаж выключил левый двигатель и произвел вынужденную посадку на аэродроме вылета.  

05.08.2010 года  В-747 рейс CKS 821, авиакомпания «Калита» в полете сработала сигнализация - отказ гидросистемы, ВС произвело аварийную посадку в аэропорту г. Хабаровска.

27.08.2010 года  при выполнении рейса С7 3503 авиакомпании  «Сибирь» А-320  произошел отказ гидросистемы № 3, экипаж произвел аварийную посадку в аэропорту г. Хабаровска


12.09.2010 года  В-747 рейс CKS 823, авиакомпания «Калита»  в полете сработала сигнализация «Перегрев правого крыла», экипаж произвел аварийную посадку в аэропорту г. Хабаровска.


02.12.2010 года  после взлета Ан-26 рейс НИ 9225  КГУП «Хабаровские авиалинии» произошла неполная уборка шасси после взлета, экипаж произвел вынужденную посадку в аэропорту г. Хабаровска.

02.12.2010 года после взлета Ту-204 в аэропорту Якутск рейс ЖЛК 336, авиакомпания «Владивосток Авиа» сработала сигнализация о неполной уборке предкрылков, экипаж продолжил полет и произвел вынужденную посадку в аэропорту г. Хабаровска.

15.12.2010 года после взлета ДНС-8 ОАО ”Авиакомпания ”Сахалинские Авиатрассы“ из аэропорта Южно-Сахалинск в наборе высоты по докладу КВС возникла неисправность в работе системы кондиционирования. Экипаж прекратил полет и произвел  посадку в аэропорту Южно-Сахалинск.


21.12.2010 года  при заходе на посадку А-320 рейс XF 441 Петропавловск-Камчатский – Хабаровск авиакомпания «Владивосток Авиа» сработала сигнализация о неполном выпуске правой стойки шасси экипаж произвел благополучную посадку в аэропорту г. Хабаровска.

Аварийно-спасательная команда аэропорта Южно-Сахалинска привлекалась по аварийным ситуациям при производстве полетов государственной авиации ФСБ РФ. Так, 28.07.2010 года вертолет МИ-8, бортовой № 28532 принадлежащий ФСБ РФ в/ч 2199, при заходе на посадку в аэропорту Южно-Сахалинск сработала сигнализация «Повышение давления масла в редукторе 2-го двигателя». Вертолет совершил аварийную посадку. Привлекались 4-е штатных расчета ВПО СПАСОП и нештатные расчеты АСК в полном составе. Посадка ВС прошла благополучно.

 02.11.2010 года в процессе учебно-тренировочного полета вертолета  МИ-8, бортовой № 28532 принадлежащего ФСБ РФ в/ч 2199 (Южно-Сахалинск) в СМУ (ливневый дождь со снегом, интенсивное обледенение) произошла катастрофа  в районе н.п. Мицулевка, Корсаковского района. По сигналу «Тревога» АСК аэропорта привлечена в полном составе. Произведен выход НПСГ аэропорта к месту  авиационного происшествия. Проводились совместные мероприятия по плану взаимодействия с ЛОВД, ФСБ и прокуратурой.

СПАСОП ООО «Комсомольское-на-Амуре авиационное производственное объединение им. Ю.А. Гагарина» (КнААПО) провело две спасательные операции.

14.01.2010 года воздушная поисково-спасательная группа (ВПСГ) КнААПО привлечена к поиску пропавшего СУ-27 ВВС. Найти пропавший самолет удалось только на следующие сутки. В течение суток выполнялись полеты к месту авиакатастрофы по доставке личного состава АСК. КВС – Попов С.А. 

05.11.2010 года ВПСГ привлечена к поиску терпящих бедствие туристов в районе оз. Амут. На борту вертолета пострадавшим была оказана первая медицинская помощь, в дальнейшем они эвакуированы на аэродром Дземги и переданы городским медицинским бригадам. Благодаря оперативному и профессиональному действию спасателей спасено 7 подростков. КВС – Чесноков А.Ю. 

Для надежного и качественного выполнения поисковых, аварийно-спасательных и противопожарных работ необходимо:

1.  Повысить уровень готовности пожарно-спасательных команд аэропортов путем обновления парка аэродромной пожарной техники с постепенным  сворачиванием мероприятий по продлению ресурса пожарных автомобилей, 90% которых уже выработали установленный срок службы. 

2.  Проводить регулярные тренировки, практические занятия, отработку нормативов по пожарно-строевой подготовке и другие упражнения с использованием пожарно-технического вооружения, учебных площадок (полигонов) и вышек, учебных самолетов и различных снарядов применения существующей тактики тушения пожаров, а также разработки специальной тактики тушения пожаров и спасания людей на широкофюзеляжных воздушных судах. 

3. Умело использовать аварийно-спасательное и пожарно-техническое оборудование, в частности:

· устройств для покрытия ВПП огнетушащей пеной;

· дыхательных аппаратов для пожарных и спасателей предприятий гражданской авиации;

· оборудования для вскрытия фюзеляжей воздушных судов при аварийно-спасательных работах;

· средств эвакуации людей из аварийных воздушных судов;

· ручных средств тушения пожаров на воздушных судах;

· аэродромных передвижных огнетушителей для оснащения мест стоянки воздушных судов.

· теплозащитные костюмы.

4.  При подборе кадров в спасатели  необходимо учитывать физическое и морально-психологическое состояние  кандидатов.

В соответствии с приказом Минтранса России от 07.09.2007 № 131,  распоряжением Росавиации от 15.04.2009 № ГК-67-р продолжается работа по сертификации служб ПАСОП аэропортов регионального и местного значения. В течение 2010 года проведена работа по продлению срока действия сертификата соответствия по ПАСОП аэропортов Хабаровск МВЛ, Ноглики, Охотск, Оха, Полина Осипенко, Шахтерск,  Николаевск-на-Амуре, Богородское, Тында, КнААПО (Дземги), Чумикан, Дальнереченск, Южно-Курильск. Экимчан. После устранения недостатков выявленных в ходе инспекционных проверок аэропортам выписаны  сертификаты соответствия по ПАСОП. 

Сотрудники отдела транспортной безопасности привлекались для проведения сертификационных работ в международных аэропортах Благовещенск, Южно-Сахалинск, Хабаровск.

С 2009 года остается нерешенный вопрос выдачи сертификата по ПАСОП аэропорту Херпучи филиала КГУП «Хабаровские авиалинии», преступное бездействие по разрешению данного вопроса проявляет как само авиапредприятие, так и Правительство Хабаровского края. На начало 2011 года спланировано проведение инспекционного контроля в аэропортах Херпучи и Аян КГУП «Хабаровские авиалинии» для принятия решения о выдаче сертификатов соответствия по ПАСОП на основании представленных подтверждающих документов исполнения выявленных недостатков указанных в актах.

В связи с изменением организационно-правовой формы переоформлены сертификаты соответствия по ПАСОП на аэропорты Кавалерово, Пластун. 

На основании актов оценки технического состояния аэродромных пожарных автомобилей  и решений авиапредприятий, согласованных с ДВ МТУ ВТ ФАВТ, продлен  срок эксплуатации 26 пожарным автомобилям.

Подготовка личного состава служб ПАСОП аэропортов и аварийно-спасательных команд организуется на основе разработанных планов учебной подготовки пожарно-спасательных расчетов, планов проведения учений нештатных аварийно-спасательных формирований и комплексных учений по отработке аварийного плана. 

Руководители АСР авиапредприятий практически в полном составе имеют действующие свидетельства о прохождении подготовки по поисковому, аварийно-спасательному и противопожарному обеспечению полетов в Центре подготовки руководящего состава СПАСОП ГосНИИ ГА.

Таблица результатов деятельности службы ПАСОП

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	Вид деятельности
	2009 г.
	2010 г.

	Проведено инспекционных проверок
	25
	26

	Понижено категорий аэродромов по УТПЗ
	1 
	-

	Приостановлено (приостанавливались полеты) полетов в аэропортах
	-
	- (2) 

	Получено сертификатов
	13
	13


#G
Действия аварийно-спасательных команд и пожарно–спасательных расчетов оценены как грамотные, своевременные и соответствующие нормативным требованиям.

Выводы: 

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

Анализ состояния безопасности полетов  по  аэродромному,   авиатопливному, электросветотехническому  обеспечению  полетов и  обслуживанию пассажиров, багажа, почты, грузов воздушных перевозок

1.  В зоне ответственности  Управления находится:

        -  32 аэродрома - из них 6 федерального значения;

        -  27 аэропортов - из них  4  международных федерального  значения. 

	№
	Аэродром
	Аэропорт
	Юридическое лицо

	1
	Аян

(Мунук)
	Аян
	КГУП

«Хабаровские авиалинии»

	2
	Буревестник
	Буревестник
	МАП

«Буревестник»

	3
	Благовещенск

(Игнатьево)

(федерального значения)


	Благовещенск

(международный аэропорт федерального значения)
	ГУП

Амурской области «Аэропорт Благовещенск»

	4
	Богородское
	Богородское
	КГУП

«Хабаровские авиалинии»

	5
	Владивосток

(Кневичи)

(федерального значения)
	Владивосток

(международный аэропорт федерального значения).
	ОАО

«Международный аэропорт Владивосток»

	6
	Дальнереченск
	-
	ИП Титов Н.А.

	7
	Зея
	Зея
	ГУ

Амурской области  «Аэропорты МВЛ"

	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

(федерального значения)
	Охотск


	КГУП

«Хабаровские авиалинии»

	19
	Пластун
	Пластун
	КГУАП

«Пластун-Авиа»

	20
	П.Осипенко
	П.Осипенко
	ОАО 

«Авиакомпания «Восток»

	21
	Советская Гавань

(Май-Гатка)
	Советская Гавань
	МУП

«Аэропорт Советская Гавань»

	22
	Тукчи
	-
	ОАО

«АС Амур»

	23
	Тында

(федерального значения)
	Тында


	ГУ Амурской области 

 «Аэропорты МВЛ"

	24
	Хабаровск 

(Новый)

(федерального значения)
	Хабаровск

(международный аэропорт федерального значения)
	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 Шатерск»

	29
	Экимчан
	Экимчан
	ГУ Амурской области  «Аэропорты МВЛ"

	30
	Юхно-Курильск

(Менделеево)
	Южно-Курильск
	ГУП«Аэропорт Южно-Курильск»

	31
	Южно-Сахалинск

(Хомутово)

(федерального значения)
	Южно-Сахалинск

(международный аэропорт федерального значения)
	ФГУП Аэропорт Южно-Сахалинск»


        Перечисленные выше аэродромы имеют действующие свидетельства о государственной регистрации и годности к эксплуатации, а  аэропорты действующие сертификаты соответствия на осуществление видов аэропортовой деятельности. 

2.  Обеспечение безопасности полетов при организации авиационных перевозок в предприятиях:

	Аэропорты

(аэродромы)
	Количество

	
	Авиационных событий, происшедших в предприятиях
	Инспекторских предписаний, выписанных предприятиям
	Взысканий, наложенных работникам предприятий 

	
	Отчетный период
	Предыдущий

период
	% изменений
	Отчетный 

период
	Предыдущий

период
	% изменений
	Отчетный 

период
	Предыдущий

период
	%

изменений

	Благовещенск
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	5
	2
	150,0

	Владивосток
	0
	0
	-
	7
	7
	100
	6
	1
	500,0

	Дальнереченск-
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Зея
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	1
	0
	100

	Кавалерово
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Комсомольск-на-Амуре
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Комсомольск-на-Амуре (Дземги)
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Оха
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Пластун
	0
	0
	-
	6
	1
	500
	0
	0
	-

	Ноглики
	0
	0
	-
	8
	4
	100
	0
	0
	-

	Хабаровск
	0
	0
	-
	2
	2
	-
	55
	79
	-30,4

	Хабаровск МВЛ
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Тында
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Экимчан
	0
	0
	-
	0
	0
	-
	0
	0
	-

	Южно-Курильск
	0
	0
	-
	3
	1
	200
	0
	0
	-

	Итого:
	0
	0
	0
	26
	15
	73,3
	67
	82
	-18,3


Предписания  выписаны по случаям нарушения пропускного режима персоналом,  правил движения водителями спецтранспорта и средств механизации по аэродрому. Наметилась тенденция к улучшению трудовой и технологической дисциплинам.

3. Состояние регулярности полетов

	Аэропорты

(аэродромы)
	Количество задержек рейсов
	Изменение регулярности

(%)

	
	Отчетный период
	Предшествующий период
	

	Благовещенск
	161
	131
	-23,0

	Дальнереченск
	0
	0
	-

	Зея
	24
	35
	31,4

	Кавалерово
	7
	5
	-40.0

	Комсомольск-на-Амуре
	59
	47
	-25,5

	Комсомольск-на-Амуре (Дземги)
	-
	-
	-

	Оха
	92
	98
	6,1

	Ноглики
	0
	0
	-

	Пластун
	101
	28
	-261,1

	Хабаровск
	1792
	1528
	-17,3

	Хабаровск МВЛ
	127
	99
	-28,3

	Тында
	0
	0
	-

	Экимчан
	17
	20
	15,0

	Южно-Курильск
	90
	43
	-109,3

	Итого:
	2470
	2034
	-21,4


   Нет улучшения  показателей регулярности полетов. Основными  причинами задержек рейсов являются:  позднее прибытие воздушного судна, метеоусловия  и отказы авиатехники. 

4. Укомплектованность персоналом 

	Аэропорты

(аэродромы)
	Персонал (чел.)
	Укомплектованность

(%)

	
	По штату
	Фактически
	

	Благовещенск
	120,3
	120,3
	100

	Владивосток
	384
	369
	96,1

	Дальнереченск
	36
	31
	86,1

	Зея
	37
	37
	100

	Комсомольск-на-Амуре
	50
	40,8
	81,6

	Комсомольск-на-Амуре (Дземги)
	88
	88
	100

	Оха
	90
	89
	1,1

	Кавалерово
	13
	4
	30,8

	Ноглики
	59
	59
	100

	1
	2
	3
	4

	Пластун
	45
	39
	86,7

	Хабаровск
	603
	585
	96,2

	Хабаровск МВЛ
	79
	77
	97,5

	Тында
	15
	15
	100

	Экимчан
	23
	20
	87,0

	Южно-Курильск
	32
	31
	97,0

	Итого:
	1674,3
	1605,1
	95,9


    Основной некомплект персонала за счет: ССТ, АС, ГСМ, ЭРТОС, ЭСТОП, СОП, ИАС.

5. Поддержание  уровня профессиональной подготовленности авиационного персонала.

	Аэропорты

(аэродромы)
	Количество специалистов, прошедших КПК за отчетный  период (чел.)
	Задолженность по КПК 

(чел.)
	Уровень профессиональной подготовленности (%)

	Благовещенск
	12
	28
	30,0

	Владивосток
	23
	37
	38,3

	Дальнереченск
	20
	0
	100

	Зея
	-
	-
	-

	Кавалерово
	9
	9
	100

	Комсомольск-на-Амуре
	14
	4
	77,8

	Комсомольск-на-Амуре (Дземги)
	18
	18
	100

	Оха
	7
	4
	63,6

	Ноглики
	18
	4
	81,8

	Пластун
	5
	0
	100

	Хабаровск
	290
	1
	99,7

	Хабаровск МВЛ
	11
	0
	100

	Тында
	3
	9
	25.0

	Экимчан
	0
	5
	-

	Южно-Курильск
	2
	5
	28,6

	Итого:
	432
	124
	77,7


  Основными причинами несвоевременного обучение персонала на  КПК является:

1. Недостаток финансовых средств на предприятиях.

2.  Недостаточная  информированность руководства предприятий об организуемых  КПК специализированными учебными центрами (заведениями).

6.Контроль соответствия аэропортовой деятельности сертификационным требованиям 

	Аэропорты

(аэродромы)
	Проверки на получение 

(продление) сертификата
	Прочие проверки

	
	План
	Факт
	Исполнение

(%)
	План
	Факт
	Исполнение

(%)

	Богородское
	4
	4
	100
	-
	-
	-

	Буревестник
	3
	3
	100
	-
	-
	-

	Зональное
	5
	5
	100
	-
	-
	-

	Мар-Кюэль
	1
	1
	100
	-
	-
	-

	Кавалерово
	4
	4
	100
	-
	-
	-

	Комсомольск-на-Амуре (Дземги)
	4
	4
	100
	-
	-
	-

	Комсомольск-на-Амуре (Хурба)
	5
	5
	100
	-
	-
	-

	Нелькан
	3
	3
	100
	-
	-
	-

	Николаевск-на-Амуре
	5
	5
	100
	-
	-
	-

	Ноглики
	3
	3
	100
	-
	-
	-

	Оха
	3
	3
	100
	-
	-
	-

	Охотск
	2
	2
	100
	-
	-
	-

	Пластун
	1
	1
	100
	-
	-
	-

	П.Осипенко
	4
	4
	100
	-
	-
	-

	Советская Гавань
	3
	3
	100
	-
	-
	-

	Тукчи
	3
	3
	100
	-
	-
	-

	Тында
	1
	1
	100
	-
	-
	-

	Хабаровск МВЛ
	6
	6
	100
	-
	-
	-

	Чумикан
	2
	2
	100
	-
	-
	-

	Шахтерск
	6
	6
	100
	-
	-
	-

	Южно-Курильск
	1
	1
	100
	-
	-
	-

	Итого
	69
	69
	100
	-
	-
	-


 В 2010 году ОАД и ВП полностью осуществлен контроль соответствия  свидетельств о государственной регистрации  и годностью  аэродромов к эксплуатации по обеспечению полетов, а  аэропортов  за действием сертификатов соответствия на осуществление видов аэропортовой деятельности. 

8.  Объем выполненных  работ  ОАД и ВП за 2010 год. 

	№

п/п
	Перечень выполненных работ
	Количество

	-1.
	Внесено в Реестр перевозочных  документов строгой отчетности сведения об изменениях
	50

	2.
	Внесено в Кодификаторы управления поступивших сведения о присвоениях, изменениях, отменах кодов авиаперевозчиков, городов, воздушных судов.
	354

	3.
	Обработано информационных телеграмм, содержащих сведения об оперативной корректировке расписания движения воздушных судов.
	837

	4.
	Дано ответов на обращения граждан
	4

	5.
	Зарегистрировано и внесено в Реестр аэропортовых сборов и тарифов
	145

	6.
	Сформировано расписание движения воздушных судов из аэропорта Хабаровск (Новый) и Хабаровск (МВЛ)
	10

	7.


	Проведено  документальных проверок по выдаче или продлению:
	-

	7.1


	Свидетельств о государственной регистрации годности аэродрома к эксплуатации.
	3

	7.2
	Сертификатов соответствия аэропорта.          
	13

	7.3

7.4
	Сертификатов по видам аэропортовой деятельности.

Удостоверений годности к эксплуатации систем ССО.
	3

1

	8.
	Проверено жалоб
	5

	9.

9.1

9.2


	Выполнено комплексных проверок:

Базовых объектов

Для выдачи или продлению сертификатов соответствия по видам аэропортовой деятельности 
	6

45

	10.
	Осуществлен инспекционный контроль деятельности аэропортов
	2

	11.
	Итого:
	1478


     Объем работ  выполнен  в соответствии  с  планом производственной деятельности  ОАД и ВП  на 2010 год.

Запланированный объем работ ОАД и ВП позволит осуществить надлежащий контроль по исполнению предприятиями сертификационных требований.

10. Выводы.

    Для повышения уровня состояния безопасности по  аэродромному,   авиатопливному, электросветотехническому  обеспечению  полетов и  обслуживанию пассажиров, багажа, почты, грузов воздушных перевозок на территории  подконтрольной  ДВ МТУ ВТ ФАВТ в 2011 году руководству предприятий (юридическим лицам) необходимо:

1. Принять меры к комплектации квалифицированным персоналом в соответствии со штатным расписанием.

2. Исключить случаи несвоевременного прохождения специалистами и руководящим составом КПК.

3. Повысить технологическую и трудовую дисциплину работников предприятий.   

            Приложение № 1


 к приказу ДВ МТУ ВТ ФАВТ 


 от 28 января 2011 г. № 18








