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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЁТОВ в России и за рубежом

АВИАЦИОННЫЕ СОБЫТИЯ
РЕЗУЛЬТАТЫ РАССЛЕДОВАНИЯ 

РЕКОМЕНДАЦИИ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ПОЛЁТОВ 
ДИРЕКТИВЫ ЛЁТНОЙ ГОДНОСТИ
САМОЛЁТЫ ТРАНСПОРТНОЙ КАТЕГОРИИ
17 декабря 2010 года о ходе расследования катастрофы самолёта Ту-154М № 101 Республики Польша, произошедшей 10 апреля 2010 года.
Председатель Технической комиссии МАК по расследованию катастрофы самолёта Ту-154М № 101 Республики Польша, произошедшей 10 апреля 2010 года, А. Морозов получил Замечания Республики Польша к Окончательному отчету по расследованию авиационного происшествия. Замечания представлены на 148 листах на польском языке с переводом на русский язык, выполненным польской стороной. Польской стороной указано, что: "Подлинник замечаний составлен на польском языке. При наличии разночтения переведенного и оригинального текстов документа решающим является текст на польском языке".
При передаче Окончательного отчета Уполномоченному представителю Республики Польша господину Эдмунду Клиху Техническая комиссия МАК просила представить комментарии на русском или английском языках, являющихся официальными языками ИКАО.
Учитывая изложенное, а также то, что текст документа имеет значительное количество технической информации и авиационной терминологии МАК предпримет меры для выверки замечаний польской стороны на русском языке с обязательным нотариальным заверением.
Отвечая на вопросы журналистов, официальный представитель МАК сказал, что Комитет не намерен и не будет комментировать высказывания политических деятелей, касающиеся технического расследования авиакатастрофы самолёта Ту-154М №101 Республики Польша.
В соответствии со Стандартами Приложения 13 ИКАО Окончательный отчет о расследовании и комментарии польской стороны будут опубликованы и доведены до общественности. 

Источник: Межгосударственный авиационный комитет
4 декабря 2010 года при выполнении вынужденной посадки на аэродроме Домодедово потерпел катастрофу самолёт Ту-154М RA-85744 авиакомпании "Авиалинии Дагестана". Экипаж выполнял пассажирский рейс № 372 Внуково-Махачкала.
После взлёта из аэропорта Внуково на самолёте произошел последовательный отказ всех трёх двигателей. При выполнении вынужденной посадки в аэропорту Домодедово воздушное судно выкатилось за пределы ВПП. По предварительным данным, в результате авиационного происшествия 2 пассажира погибли, имеются травмированные люди. 

Источник: Межгосударственный авиационный комитет
РАССЛЕДОВАНИЕ ЗАВЕРШЕНО

1 декабря 2010 года Комиссия Межгосударственного авиационного комитета завершила расследование авиационного происшествия без человеческих жертв с самолётом Ан-2 RA-40373, принадлежащим частному лицу, происшедшего 06.05.2010 в районе г. Горячий ключ Краснодарского края. 
По заключению комиссии:
"Авария самолета Ан-2 RA-40373 произошла в результате капотирования при производстве вынужденной посадки из-за выключения двигателя АШ-62 ИР в процессе взлёта, наиболее вероятно, вследствие попадания воды в карбюратор из топливной системы самолёта, что привело к останову двигателя. Причиной аварии явилось сочетание следующих факторов:
– невыполнение требований руководящих документов в части: технологии проверки состояния и подготовки ёмкости для хранения и заправки авиаГСМ, заправки самолёта топливом, контроля за сливом и проверкой отстоя топлива после заправки на отсутствие воды и механических примесей;
– производство вынужденной посадки перед собой за пределами посадочной площадки на местность со сложным рельефом, покрытую лесным массивом и пересеченную оврагом и речкой." 

Источник: Межгосударственный авиационный комитет

ДИРЕКТИВЫ ЛЁТНОЙ ГОДНОСТИ 
28 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-26-12 по самолётам A321-211, -212, -231 и -232. Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
Было выявлено несоответствие производства, что привело к недостаточному изгибу партии кольцевых петель внутри топливной проводки (under-crimping of ring tags on a batch of In-tank Fuel Harnesses). Кольцевые петли служат для соединения отдельных проводов внутри топливных баков (Wing Tank harness installations to in-tank equipment on QT [Tank Quantity] circuit). Разрушение одного или нескольких креплений может привести к рассоединению проводки с возможностью касания концами проводов стенок топливных баков. Это может стать источником искрения и последующего пожара или взрыва.
Директива направлена на устранение такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 12 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

28 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-26-08 по самолёту Боинг 767. Директива требует детальных периодических осмотров потолочной панели подвижной входной двери на предмет смещения или разрушения штифтов шарнирного соединения, периодических осмотров на правильность сгиба с обеих сторон и разрушения штока шарнира, периодических осмотров соседней области потолка на предмет определения визуальных повреждений, которые могут быть вызваны смещённым штифтом шарнира, периодических осмотров на выявление повреждений и(или) порывов проводки (detailed inspection of the entryway door movable ceiling panel for pin migration at either end of the hinge assembly and damage to the pin; a detailed inspection for correct crimp at both ends and damage to hinge stock; a detailed inspection of the ceiling area for any visible cosmetic and/or tie-rod chafing that could be caused by a migrated hinge pin; a detailed inspection for wire damage and/or breakage). При необходимости требуются корректирующие действия.
Директива следует из сообщений об отказах, вызванных неправильным положением штифтов шарнира, что вызывает повреждения проводок. В связи с этим возможны короткие замыкания различных систем, включая клапаны топливной системы, систем срабатывания кислородных масок, разрывы проводки, приводящие к искрению в замкнутом пространстве самолёта. Директива направлена на устранение такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 1 февраля 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

28 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-26-06 по самолётам Боинг 737-600, -700, -700C, -800 и -900. Директива требует периодического осмотра для выявления царапин на соединениях обшивки фюзеляжа внахлест или соединительными накладками в некоторых торцевых соединениях, на некоторых местах обшивки или накладках, прошедших одобренный ремонт в местах расположения отметок (scribe lines in the fuselage skin at lap joints, the splice strap at certain butt joints, the skin or doubler at certain approved repair doublers and the skin at decal locations) и при необходимости соответствующих исследований и корректирующих действий.
Директива следует из сообщений о повреждениях вблизи соединений обшивки внахлест и на зализах крыла. Не выявленные царапины могут расти и приводить к возникновению усталостных трещин обшивки и внезапной разгерметизации фюзеляжа. ДЛГ направлена на устранение такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 1 февраля 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

17 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-23-07 (скорректированную) по самолётам A318, A319, A320 и A321. Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
ДЛГ касается вопроса дефектов на поверхности руля направления, которые были обнаружены визуально и связаны с переклейкой сотового наполнителя при производстве.
Директива требует действий по устранению такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 10 декабря 2010 года. 

Источник: www.faa.gov

16 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-26-01 по самолёту Боинг 777-200.
Директива требует нанесения нового изоляционного покрытия на пожарную перегородку замка каждой половины реверса тяги (latch beam firewall of each thrust reverser (T/R) half). Она вызвана выключениями из-за срабатывания индикации о пожаре и возникшим после посадки подкапотным пожаром. Причиной возгорания явился нелокализованный отказ стартёра в отсеке газогенератора двигателя. Огонь распространился по углублению балки (latch beam cavity) и был подпитан маслом из разрушившегося масляного генератора. Директива направлена на предотвращение возникновения пожара, что может ослабить конструкцию реверса тяги и разрушить его. Она вступает в силу с 10 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

16 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-24-13 по самолётам Боинг 747-100, 747-100B, 747-100B SUD, 747-200B, 747-200C, 747-200F, 747-300, 747SR и Боинг 747SP.
Директива требует дополнительной установки на приборную доску двух новых индикаторов с тем, чтобы информировать командира и 2-го пилота о низком давлении на левом и правом насосах (override/jettison pumps) центрального бака, а также замены левого и правого выключателей топливных модулей М154 панели Р4 на улучшенные с соответствующими изменениями в подводящей проводке.
На некоторых самолётах Директива требует установки нового кронштейна для крепления индикаторов. Она также требует пересмотра программы ТО для включения ограничения лётной годности No. 28-AWL-22 и внесения изменений в РЛЭ с рекомендациями экипажу о действиях в случае несрабатывания сигнализации о низком давлении на приборной доске при выключении насоса.
ДЛГ следует из результатов авторского надзора разработчиком. Она направлена на предотвращение самопроизвольной работы насосов центральных баков и несвоевременного их выключения, что может привести к возгоранию внутри баков. Директива вступает в силу с 20 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

16 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-24-12 по самолётам Боинг 777-200, -300 и -300ER.
Директива требует установки тефлонового рукава под клеммы некоторых жгутов проводов, проходящих вокруг топливных баков, и герметизации некоторых креплений (cap sealing certain penetrating fasteners) на основном и центральных баках. ДЛГ следует из результатов авторского надзора разработчиком. Она направлена на предотвращение возможности возникновения искрения в обвязке или внутри топливных баков. Директива вступает в силу с 20 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

7 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-25-03 по самолёту A300. Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
В соответствии с требованиями конструирования привод переставного стабилизатора (trimmable horizontal stabilizer actuator – THSA) отказобезопасен. Его верхнее крепление к самолёту имеет два пути нагружения, первичный (Primary Load Path – PLP) и вторичный (Secondary Load Path – SLP), который включается в работу при отказе первичного пути. В соответствии с идеей конструкции включение в работу SLP приводит к заклинению стабилизатора, что указывает на отказ первичного пути.
Испытания, проведенные под нагрузкой во время демонстрационных полётов, показали, что при включении в работу SLP заклинение стабилизатора происходит не всегда. Кроме того, лабораторные испытания подтвердили, что SLP выдерживает нагрузки только ограниченное время.
Это условие отказа PLP в течение определенного периода времени, если его не определить и не устранить, приведет к разрушению верхнего крепления стабилизатора с последующей потерей управления стабилизатором, что приведет к ухудшению управляемости самолёта.
Директива требует действий по устранению такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 11 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

7 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-24-07 по самолётам A318-111 и A318-112, A319, Директива следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
 Из эксплуатации получены сообщения о разрушении нижнего поперечного крепления стойки 80VU, типовых растянутых отверстиях, сдвинутых втулках и(или) потерянных болтах. Кроме того, получены сообщения о повреждениях центральных креплений, в т.ч. трещинах.
В наихудшем случае полное разрушение крепления 80VU в сочетании с большими перегрузками или сильной вибрацией может привести к разрушению конструкции стойки и(или) отсоединению компьютеров или разъединению кабеля одного или нескольких компьютеров, подключенных к 80VU. Стойка держит компьютеры системы управления, связи и радионавигации. Данные функции дублированы через другие стойки, но на критических этапах полёта множественный системный отказ и реконфигурация могут привести к небезопасному состоянию. Директива требует действий по устранению такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 11 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

7 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-25-04 по самолётам DC-9-30, DC-9-40 и DC-9-50, DC-9-81 (MD-81), DC-9-82 (MD-82), DC-9-83 (MD-83) и DC-9-87 (MD-87) и MD-88 и MD-90-30. Директива требует модернизации топливных насосов центрального бака, а также переднего и заднего дополнительных топливных баков.
Директива направлена на предотвращение возможных источников искрения в топливных баках, что может привести к пожару и взрыву с последующей гибелью самолёта. Она вступает в силу с 11 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov

1 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-24-11 по самолётам Боинг 737-600, -700, -700C, -800 и -900.
Директива требует уплотнения крепления переднего и заднего лонжеронов внутри основного топливного бака и на нижней панели центрального топливного бака, инспектирования крепления жгутов проводов оборудования в нише системы охлаждения для определения типа установленного зажима, а также выяснения – установлен или нет тефлоновый рукав. При необходимости нужно принимать корректирующие действия.
ДЛГ следует из осмотра топливных баков. Директива направлена на предотвращения возможности искрения при ударе молнии или отказе в системе электроснабжения, что в сочетании с легковоспламеняемыми парами топлива может привести к взрыву баков и катастрофе. Она вступает в силу с 5 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov
1 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Директиву лётной годности (ДЛГ) AD 2010-23-26 по самолётам A300 B2-1C, B2K-3C, B2-203, B4-2C, B4-103 и B4-203; а также A300 B4-601, B4-603, B4-620, B4-622, B4-605R, B4-622R и F4-605R. Директива пересматривает существующую ДЛГ, которая следует из обязательной информации по поддержанию лётной годности (MCAI), полученной от авиационной администрации другой страны в целях выявления и устранения небезопасного состояния авиационной техники.
После возникновения трещин на фитингах нижних фланцев правой и левой стоек основного шасси авиационные власти Франции одновременно с Директивой FAA AD 2006-12-13 приняли Директиву AD 2003-318(B), требующую периодических осмотров и определенных действий, после которых осмотры можно будет прекратить.
Впоследствие при периодическом техобслуживании были обнаружены новые трещины на шасси самолётов A300B4 и A300-600,  где были выполнены работы для прекращения осмотров.
Директива требует действий по устранению такого небезопасного состояния. Она вступает в силу с 5 января 2011 года. 

Источник: www.faa.gov
РЕКОМЕНДАЦИИ
Декабрь 2010 года Бюро расследования авиационных происшествий Франции (BEA) опубликовало отчёт о расследовании двух серьёзных инцидентов самолётов Б-747 авиакомпаний Thai Airways International, регистрационный номер HS-TGL 18 марта 2010 года и [image: image1.png]


компании Cathay Pacific Airways, [image: image2.png]


регистрационный номер B-HOV 8 апреля 2010 года. Выявлено, что до этого произошло 8 аналогичных инцидентов, расследовавшихся NTSB США.
В обоих случаях инциденты вызваны короткими замыканиями в приборном отсеке после подключения к ВСУ и подачи питания. В обоих случаях возникали пожары, приводящие к необходимости эвакуации пассажиров. В первом случае выявлено ошибочное подключение ВСУ наземными авиатехниками, по-видимому, это произошло и во втором случае. Рекомендовано провести замены электроконтакторов на всех модификациях Б-747. 

Источник: www.bea.aero

Декабрь 2010 года Бюро безопасности на транспорте Австралии опубликовало промежуточный отчёт о расследовании серьёзного инцидента с самолётом А380-842 авиакомпании Qantas, регистрационный номер VH-OQA 4 ноября 2010 года. После набора 7000 фут экипаж услышал громкие удары, и тут же сработала сигнализация отказа двигателя №2. Самолёт вернулся в а/п вылета. На борту находилось 5 членов лётного экипажа, 24 члена кабинного экипажа и 440 [image: image3.png]
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пассажиров, всего 469 человек, никто не пострадал. 
Исследование показало, что произошло нелокализованное разрушение диска турбины промежуточного давления (Intermediate Pressure – IP) двигателя №2 (двигатель Rolls-Royce Trent 900). Осколки пробили левую консоль крыла и фюзеляж в месте стыковки с левой консолью крыла, вызвав разрушение конструкции и систем самолёта (элементов электропроводки, что повлияло на работу гидросистемы, управления шасси и самолётом, ряд элементов топливной системы и предкрылков). Исследование показало наличие усталостной трещины в области центральной трубки подачи масла к опоре турбин высокого и промежуточного давления (stub pipe that feeds oil to the HP/IP bearing structure). В отчёте описаны действия, предпринятые авиационными властями, авиакомпанией, разработчиками самолёта и двигателя. 

Источник: www.atsb.gov.au

Декабрь 2010 года Бюро расследования авиационных происшествий Великобритании AAIB опубликовало бюллетень S2/2010 с результатами расследования серьёзного инцидента самолёта А321, регистрационный номер G-MEDJ 24 августа 2010 года.
Самолёт выполнял международный регулярный пассажирский рейс Хартум, Судан – Бейрут, Ливан. На борту находилось 7 членов экипажа и 42 пассажира, никто не пострадал. В крейсерском полёте на эшелоне 360 отказали системы электроснабжения и дисплеи командира ВС и 2-го пилота, самопроизвольно переложился влево триммер руля направления.
По сообщениям экипажа самолёт перестал адекватно реагировать на управляющие воздействия, ECAM1 (Electronic Centralised Aircraft Monitoring system) появилось множество сообщений и сигнализаций о неисправности (подробно описаны в бюллетене). Нормальная ситуация была восстановлена после того, как экипаж в ответ на сообщение ECAM ‘ELEC GEN 1 FAULT’ отключил генератор №1. Самолёт благополучно приземлился в а/п назначения.
По результатам расследования дана рекомендация разработчику (Эрбас) предупредить всех эксплуатантов, что отказ СЭС может давать неточные сообщения о неисправности и приводить к самопроизвольному уводу триммера руля направления. 

Источник: www.aaib.gov.uk

ПРЕДУПРЕДИТЕЛЬНОЕ  ИЗВЕЩЕНИЕ

15 декабря 2010 года Федеральная авиационная администрация США (FAA) выпустила Предупредительное Извещение по безопасности полётов (Safety Alert for Operators – SAFO) с целью предупреждения эксплуатантов ВС, оборудованных системами ночного видения (Night Vision Imaging System – NVIS), о возможных проблемах их установки и конфигурирования.
По оценке FAA на таких ВС могут возникать проблемы использования систем NVIS в части контроля и техобслуживания, особенно при переходах на модернизированные варианты. Эксплуатанты, ставящие светоизлучающее или светопоглащающее оборудование, не всегда контролируют правильность его установки. Инспекторы FAA указывают на три основные причины: неправильная конфигурация ВС в различных условиях полёта, неправильное ТО и отсутствие нужного внимания к недоработкам. Даны рекомендации по исключению недостатков использованию перечня минимального оборудования (Minimum Equipment List – MEL). 

Источник: www.faa.gov

За декабрь 2010 года в Ежемесячном информационном выпуске по БП дана информация 
об одном авиационном событии с самолётом транспортной категории: 

Ту-154М


(4 декабря)
– катастрофа
Завершено расследование
авиационного происшествия без человеческих жертв с самолётом Ан-2 RA-40373, принадлежащим частному лицу, происшедшего 06.05.2010 в районе г. Горячий ключ Краснодарского края.
Заинтересованным лицам могут быть направлены полные тексты 

Рекомендаций по БП, Директив лётной годности, Предупредительных Извещений и т.п. 

(в оригинале и/или в переводе).
Информационно-аналитический отдел ФГУП «Авиапромсервис».

Начальник отдела Морозова Надежда Валентиновна.

Тел. (495) 607-0177.
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