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ЗАКЛЮЧЕНИЕ
о серьёзном инциденте
с самолётом Ту-154М RA-85847
Первого августа 2003 года ночью, в ПМУ, после взлёта в аэропорту Фаро (Португалия) произошло столкновение с деревьями самолёта Ту-154М RA-85847 ЗАО «Авиакомпания «Авиалинии 400» ОМТУ Центральных районов ВТ Минтранса России, выполнявшего пассажирский рейс VAZ 9664 по маршруту Фаро - Домодедово.

Рейс выполнял экипаж в составе КВС - КВС-инструктора В.Н. Грищука, второго пилота В.Ю. Малкова, штурмана С.А. Овсянникова, бортинженера С.А. Герасимова.

Фактические метеоусловия в аэропорту взлёта: ветер 30° 7 узлов (-3,5 м/с), видимость более 10 км, температура наружного воздуха + 31°. давление 1011 гПа(~758ммрт. ст.).

В аэропорту Фаро самолёт был дозаправлен топливом в количестве 23000 кг. Общая заправка составила согласно записи в задании на полёт -31000 кг. МСРП-64 зафиксировала - 33000 кг.

По загрузочным документам аэропорта Фаро служба организации перевозок зарегистрировала на рейс 151 пассажира (из них 1 маленький ребёнок) и 3311 кг багажа. В задании на полёт, в сводной загрузочной ведомости и в центровочном графике экипаж указал: пассажиров - 151, багажа - 2311 кг, взлётная масса - 99814 кг.

С учётом 1000 кг багажа, не учтенного экипажем в расчётах, при  взлёте в аэропорту Фаро масса самолёта составляла ± 00814 кг, что являлось нарушением ограничения, установленного Руководством по лётной эксплуатации (РЛЭ) самолёта Ту-154М по максимальной взлётной массе воздушного судна (100 т). По расчётам, проведенным комиссией, взлётная масса составляла 101789 кг, по заключению Государственного центра «Безопасность полётов на воздушном транспорте» (ГЦ БП ВТ) взлётные параметры соответствовали массе в 101,8т.
В данной ситуации экипаж оказался перед выбором: либо высаживать часть пассажиров с багажом, либо сливать излишнее топливо и менять план полёта, предусмотрев посадку на промежуточном аэродроме для дозаправки, что было бы связано с серьёзными затруднениями и задержкой вылета, либо выполнять полёт с нарушениями требований документов, регламентирующих лётную работу. Экипаж выбрал последний вариант.
В такую ситуацию экипаж был поставлен в результате неудовлетворительной организации данного чартерного рейса командно-руководящим составом авиакомпании «Авиалинии 400», не предусмотревшим меры по недопущению превышения максимальной расчётной коммерческой загрузки по заранее проданным билетам.
Превышение взлётного веса привело к увеличению длины разбега на ~90м.
Командир воздушного судна пренебрег положениями Руководства по летной эксплуатации самолета Ту-154М и Инструкции по взаимодействию и технологии работы членов экипажа самолета Ту-154М и принял решение выполнять взлет с закрылками, выпущенными на 15° при фактической длине ВПП менее 2500 м.
По заявлениям экипажа, взлет производился с кратковременной остановкой на ВПП. Анализ записей полётной информации МСРП-64, проведённый в ГЦ БП ВТ, показал, что взлёт производился методом «немедленный взлет», без остановки ВС на исполнительном старте. Увеличение режима работы двигателей осуществлялось в процессе разбега, при этом на разбеге взлётный режим работы двигателей не был достигнут (из-за роста температуры газов до значений близких к предельно-допустимым), а максимальный реализовавшийся режим находился между номинальным и взлётным. Расчёты показали, что суммарный дефицит тяги на реализовавшемся режиме (по сравнению со взлётным) составил ~ 3560 кг. Кроме того, по достижении приборной скорости 172 км/час, режим 2-го двигателя (из-за достижения температуры газов предельно-допустимого значения (по формуляру - 625°С) был уменьшен на 4% по КНД, что уменьшило тягу ещё на ~ 1000 кг.
Увеличение длины разбега из-за выполнения немедленного взлета совместно с нереализацией взлётного режима по расчётам ГЦ БП ВТ составило ~ 530 м.
Отрыв самолёта от ИВПП произошёл на приборной скорости 295 км/час (по номограмме 7.3.2 РЛЭ самолёта Ту-154М - скорость отрыва для взлетной массы, 101,8 т составляет 290 км/час) за 30 м до конца ИВПП.
В общей сложности увеличение длины разбега из-за выполнения немедленного взлёта, нереализации взлётного режима двигателей, увеличенной скорости отрыва, превышения максимального взлётного веса самолёта составило ~ 700 -м.
Несмотря на то, что экипаж после отрыва самолёта увеличил угол атаки до 13,6° (что привело к срабатыванию сигнализации АУАСП), через 2,4 сек воздушное судно столкнулось с верхушками деревьев, расположенных в 180 м от выходного торца и выступающими на 5 - 7 м над его уровнем. Самолёт получил повреждения фюзеляжа, крыла и его механизации.
Экипаж продолжил полёт и произвёл посадку в аэропорту Домодедово.
Причиной   столкновения   самолёта   Ту-154 RA-85847   с препятствиями   в   процессе   взлёта   явилось   увеличение   длины   разбега, приведшее к увеличению взлётной дистанции и обусловленное следующими
факторами:                                               
неоправданное решение КВС на выполнение «немедленного взлёта»;
превышение максимального взлётного веса самолёта;
нереализация взлётного режима двигателей из-за роста температуры газов до значений близких к предельно-допустимым;
отрыв самолёта на скорости более допустимой;
неудовлетворительная организация данного чартерного рейса командно-руководящим составом авиакомпании «Авиалинии 400», не предусмотревшим меры по недопущению превышения максимальной расчётной коммерческой загрузки по заранее проданным билетам;
неудовлетворительная предполётная подготовка, в процессе которой не были учтены все условия взлёта.
В процессе расследования было установлено, что на двигателе № 2 перед установкой его на самолёт с 28.04.03 г. по 05.05.03 г. был произведён восстановительный   ремонт   на  АРЗ   №   400   по   устранению   забоин  и погнутостей на лопатках КНД и ВНА КНД.
12.05.03 г. проведена перекомпоновка из СУ № 3 в СУ № 2
17.05.03 г. после установки двигателя на самолёт Ту-154 RA-85847 было проведено его опробование с оформлением карты контрольных параметров.
Данные приёмо-сдаточных испытаний, зарегистрированные в формуляре двигателя 07.05.03 г. после восстановительного ремонта, и параметры, зарегистрированные при опробовании двигателя после установки его на самолёт 17.05.02 г., были направлены для экспертного заключения о его пригодности в ОАО «Научно-производственное объединение «Сатурн», ОАО «Туполев» и ГосНИИ ГА. По результатам анализа параметров был сделан вывод: «по данным приёмо-сдаточных испытаний после восстановительного ремонта двигатель не соответствовал основным данным и не подлежал установке на самолёт», а «по параметрам, полученным при первом опробовании после установки на самолёт, двигатель должен был быть забракован и отстранён от эксплуатации».
Комиссия установила, что в п. 3.1.5 РЛЭ самолёта Ту-154М и Инструкции по взаимодействию и технологии работы членов экипажа самолета Ту-154М в части выполнения взлёта с закрылками, отклонёнными на 15° (Дополнение № 131), имеются отличия по условиям взлёта.
Комиссией также отмечены недостатки, не повлиявшие на возникновение аварийной ситуации, но являющиеся нарушением действующих документов, регламентирующих лётную работу.
КВС А.А. Макогон при выполнении рейса VAZ 9663 по маршруту Домодедово - Фуншал (о. Мадейра, Португалия) - Фаро нарушил установленный порядок продления нормы рабочего времени для членов экипажа (п. 7.2.6 РПП).
В авиакомпании «Авиалинии 400» полётные задания оформляются на бланках не установленного образца.
Предлагаю:
1. Руководителю ДЛС рассмотреть вопросы:
совместно с УЛРПРУ о внесении в РПП авиапредприятия раздела «Мероприятия эксплуатанта, направленные на недопущение превышения максимальной расчётной коммерческой загрузки» в аэропортах, в которые авиапредприятием получено разрешение на выполнение полётов (полёта);
совместно с ГосНИИ ГА и ОАО «Туполев» о приведении в соответствие п. 3.1.5 (пп. 3.1.5.2, 3.1.5.3) РЛЭ самолёта Ту-154М и Инструкции по взаимодействию и технологии работы членов экипажа самолета Ту-154М в части условий выполнения взлёта с закрылками, отклонёнными на 15° (Дополнение № 131).
2. Руководителям территориальных органов ВТ Минтранса России довести данное заключение до руководителей подконтрольных организаций ГА.
3. Руководителям авиапредприятий:
обстоятельства и причину серьёзного инцидента изучить с лётным и инженерно-техническим составом;
при организации чартерных пассажирских рейсов предусматривать мероприятия по недопущению превышения максимальной расчётной коммерческой загрузки по заранее проданным билетам, учитывая, что масса багажа не может быть определена до окончания регистрации перед вылетом;
определить условия, при которых допускается выполнение немедленного взлёта с аэродромов, включённых в Сертификат эксплуатанта, и внести соответствующие дополнения в РПП;
перед выполнением полётов в регионы с жарким климатом проводить с лётным составом занятия по особенностям пилотирования, эксплуатации силовых установок и других систем самолёта в данных условиях;
с инженерно-техническим составом организовать изучение методики анализа параметров двигателя по результатам его опробования после установки  на  воздушное   судно   и   по   определению   соответствия   этих параметров техническим требованиям.
4. Руководителям авиаремонтных предприятий принять меры, обеспечивающие запас по параметрам выпускаемых из ремонта двигателей относительно требований, установленных типовой эксплуатационной документации, исключить выпуск из ремонта двигателей, параметры которых находятся на границе предельно допустимых значений.
В. А. Рудаков
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