
УТВЕРЖДАЮ 

Первый заместитель 

транспорта Российско_ 

руководи дер ноrо агентства 

cnopra 
-----1-~-----А~_ А.В. Нерадько 

« ~ 1» 2020 г. --- -+----

ОТЧЕТ 

по результатам раселе.цования авиац■онноrо инцидента с воэдуmВЬlм судном 

В-737-800 VQ-BTJ ООО «Аввакомоаив11 «Победа» 

г. Москва 

Комиссия в составе: 

председателя 

заместителя 

председателя 

членов комиссии: 

23.11.2020 

А.М. Шайкамалова, начальника Управления инспекции по 

безопасности полетов Росавиации; 

В.В. Лучинина, совепппса отдела расследования и 

профиn81СТИКИ авиационных событий Управления 

инспекции по безопасности полетов Росавиации. 

М.А. Огаркова, ведущего консультанта отдела 

расследования и профилактики авиационных событий 

УправлеНИJ1 инспекции по безопасности полетов 

Росавиации; 
С.Ф. Быстрова, начальника отдела летно-методической 

работы Управления летной эксплуатации Росавиации; 

И.В. Пономарева, начальника отдела технического 

развити.я УправлеНИJ1 поддержания летной годности 

воздушных судов Росавиации; 

А.А. Буевича, заместителя генерального директора -
начальника Щ ЕС ОрВД ФГУП «Госкорпор8ЦШ1 по 

ОрВД»; 

В.А. Карпова, начальника отдела управлеНЮI 

безопасностью полетов ДиреlСЦИИ по управлению 

безопасностью полетов и качеству ФГУП «Госкорпорация 

по ОрВД». 

назначенная приказом Росавиации от 12.11.2020 No 1386-П, провела 

расследование авиационного инцидента с воэдушнЪiм судном В-737-800 VQ-BTJ 

ООО «Авиакомпания «Победа», произошедшего 11.11.2020 при выполнении 
рейса PBD 407 по мapmpyry: Москва (Внуково) - Екатеринбург (Кольцово ). 
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1. ОБСТОЯТЕJIЬСГВА 

11.11.2020 днем, в простых метеоусловиях (горизонтальный полет на 

эшелоне}, при выполнении реrулярноrо пассажирского рейса ПБД-407 по 

маршруrу: Москва (Внуково) - Екатеринбург (Кольцово) произошел 

авиационный инцидент с самолетом В-737-800 VQ-BTJ. 

В период с 11:39:56 до 12:08:23 urc (далее в отчете испоJIЬЗуется вре№I 
UТС, местное время UГС+4 часа) при выполнении полета по мapmpyry, 

на 

эшелоне 350, эJСИПаж воздушного судна (далее - ВС) сообщил диспетчеру о 

необходимости выполнения виражей в районе пункта об.язательных довесеи
ий 

NOGRI (координаты 56°06'01" с.ш., 054°20'54" в.д., район г. Нефтекамска, 

Республика Б81П1Сортостан) для проведения проверки навигационного 

оборудования самолета. После завершения маневрироВ8НЮ1 на эшелоне 350, 

экипаж продОJIЖИЛ полет по плану и совершил благополучную посадку
 в 

аэропорту Екатеринбург (Кольцово ). 
В результате инцидента находившиеся на борту самолета 102 пассажира и 6 

членов экипажа не пострадаnи. 

2. ФАКТИЧЕСКАЯ ИНФОРМАЦИЯ 

2.1. Данные об экипаае 

2.1.1. Комщцnm ВС (в полете занимал левое кресло пилота): 

Стараmсевич Виталий Михайлович, 1990 r.p., свидетельство линейного 

пилота № 0084177 от 12.11.2018. Срок действия ВЛЭК до 17.09.2021. 

Окончил Санкт-Петербургский государственный университет гражданской 

авиации в 2012 rоду. ПереподготоВJСУ на самолет Боииг-737 проходил в АУЦ 

ОАО «АК Трансаэро)) в 2013 году. 
Допущен к полетам по метеомииимуму поrоды САТ Ш 15х175, взлет 150 м. 

Общий налет - 5464 часа; напет на самолете Боинг-737 - 4547 часов; 

самостоятельный налет на данном типе - 1931 час; налет за последние ЗО дней -

96 часов 23 минуrы; налет за последние 3 дня - 13 часов 37 минуrы; 5 посадок; 

налет в день события - 07 часов 1 О минут. 
Продолжительность отдыха: предполетный - 28 часов 54 минуты, 

еженедельный ( с 06.11 по 09.11.2020) - 81 час 48 минуr. 

Перерывов в полетах в течение последнего rода на ВС данного типа не 

имел. 

Проверка техники пилотирования вьmолнена 13.06.2020. провер1Ющий -

Иванов А.В., оценка - «сдал». Проверка на тренажере вы.полнена 19.07.2020, 

проверяющий- Бежуашвили Т.Н., оценка- «сдал». Предварительная подготовка 

- ВШJ: прихаэ от 26.05.2020 № 96-ОД; ОЗП: приказ от 27.10.2020 .№ 272-ОД. 

Авиационных происшествий в прошлом не имел. 
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2.1.2. Второй пилот (в полете занимал правое кресло пилота): 
Троцевский Игорь Валерьевич, 1992 г.р., свидетельство коммерческого 

пилота № 0079654 от 12.09.2018. Срок действия ВЛЭК до 13.01.2021. 
Окончил УJIЬЯВовское ВАУ ГА в 2015 rо.цу. Переподготовку на самолет 

Боинг-737 проходил в 1П1OУ «Авиашкола Аэрофлота» в 2018 rо.цу. 
Допущен к полетам по метеоминимуму погоды САТ Ш 15х175, ВЗJJет 150 м. 
Общий налет 1742 часа; валет на самолете Боинr-737 - 1498 часов; 

самостоятельный валет на данном типе - 1498 часов; налет за последние 30 дней 
- 49часов 50 минуr; налет за последние З дня - 12 часов 29 минут; S посадок; 
налет в день события - 07 часов 1 О минут. 

ПродоJIЖИТеJJьность отдыха: предполетный - 27 часов 21 мивуrа, 

( еженедельный с 07.11 по 09.11.2020)- 62 часа 47 минут. 
Перерывов в полетах в течение последнего года на ВС данного типа не 

имел. 

Проверка техники пилотирования выполнена 30.12.2019, проверJПОщий -
Сысоев И.А., оценка - «сдал». Проверка на тренажере выполнена 18.07.2020, 
проверяющий - Павлов Д.А., оценка - «сдал». Предварительная подготовка -
BJПI: приказ от 26.05.2020 .№ 96-Од, ОЗП: приказ от 27.10.2020 .№ 272-ОД. 

Авиационных происшествий в пропшом не имел. 

Профессиональная подготовка членов экипажа ВС соответствовала 
установленным требованиям. 

2.2. Данные о персонале наземных слу,кб 

К событию отношения не имеют. 

2.3. Данные о вmдуmвом еудве 

Самолет В-737-800, государственный и регистрационный опознавательные 

знаки VQ-BTJ, заводской (серийный) № 39950, изrотовлен 30.10.2014 компанией 
«Boeing» (США). 

Свидетельство о государственной регистрации воздушного судна No 3511 от 
17.12.2019 выдано Департаментом rражданской авиации Бермудских Островов. 
Самолет имеет Серrифихат летной годности .№ 1951, выданный Департаментом 
rражданской авиации Бермудских Островов 22.11.2019 со сроком действия до 
12.12.2020. 

Налет самолета с начала эксплуатации- 25381 час 47 минуr; 11459 посадок. 
Последнее периодическое ТО выполнено 11.11.2020 по форме «90DY 

Checlo) в АО «ВТС». Последнее оперативное ТО выполнено 11.11.2020 
специ81ЛНстом АО «ВТС» по форме «DY Check». 

В ходе расследованюr не вЬ1J1ВЛеио отказов (неисправностей) систем 
воздушвого судна. 
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2.4. Метеорологическая ивформацu 

На мapmpyre полета: Москва (Внуково) - Екатеринбург {Кольцов) опасных 
.явле11Ю1 погоды не наблюдалось. 

К расчетному времени прилета (12: 19) самолета в аэропорrу Екатеринбург 
(Кольцова) наблюдались следующие метеоявлени.я: за 12:00 - ветер 270° 5 м/с; 
видимость 10 км; облачность 6/4 ОIСТ8НТОВ, облачность высококучевая, слоисто­
кучевu, HИЖНJIJI граница 900 метров; температура минус З,5°С, точка росы минус 
7,1 °С; давление QNН 1007 гПа. 

К моменту фактической посадки (12:50) самолета в аэропорrу Екатеринбург 
(Кольцово) наблюдались следующие метеоявлени.я: за 13:00 - ветер 260° 6 м/с; 
видимость 1 О км; облачность 6/4 октантов, облачность высококучевu, слоисто­
кучевая, HИЖВJIJI граница 660 метров; температура минус З,6°С, точка росы минус 
5,8°С; давление QNН 1008 гПа. 

Метеорологические услоВИJ1 не оказали ВЛИ.111ИJ1 на событие. 

2.5. Данные о ере.цетвах ев•эв, наввrацвв, посадки и УВД 

К собьrппо отношения не имеют. 

2.б. Данные об аэродроме 

К событию отношения не имеет. 

2. 7. Деlетвв• аварнlно-епасательных и пожарных команд 

Аварийно-спасательные и пожарные команды не привлекались. 

2.8. Данные о травмвроваввых паееажврах в членах экип--. 

Члены экипажа и пассажиры не пострадали. 

2.9. Работы, проведенные комнеевей 

Z.9.1. По•евевв■ членов летвоrо экипажа ВС. 
В ходе расследования членами экипажа ВС представлены следующие 

объяснения: 

а) Командир воздушного судна: 
«Выполняя рейс DP40711.11.2020 на эшелоне 350 за 7 минут до пролета 

точки NOGRJ начали поступать сиzналы об omcymcmsuu данных от right FMC. 
Экипажем было приюипо решение выполнить две орбиты над точкой В это 
время эlйтажем был выполнен QRН non-normal checldist FMC Fail. Затем 
эютажем принимались решения о челесообразности продолжения полетного 
задания или возврата на базогый аэродром. В последствии работа righl FMC 



s 
нормализовалась и экипажем было принято решение следовать согласно 
полетному заданwо» (в тексте сохранены авторские орфография и пунrrуацIО1). 

В ходе расследования не был проведен опрос командира BCt тах ш с 
15.11.2020 по 24.11.2020 он находился в ежегодном оплачиваемом omycxe, 
представленном на основании уrвержденного графика отпусков на 2020 год 
(письмо (Ю() «Авиакомпания «Победа» от 20.11.2020 No 284 на запрос комиссии 
по расследованию письмом от 19.11.2020 № Исх-46826/02). 

б) Второй пилот: 

«При выполнении рейс ДР-407 от 11. / 1.2020 на эшелоне полета FL350, за 7 
минут до пролета точки NOGRJ, начали поступать сигналы об отсутствuu 
данных от right FMC. Экипажем было принято решение выполнении двух орбит 
над этой точкой, для прочтения QRН non-normal checklist FMC Fail. После того 
как работа right FMC норАШ11UЗовалась, экипожем было npuюuno решение о 
продолжении полета согласно полетному заданwо» (эдесь и далее в тексте 
сохранены авторские орфография и пунктуация членов экипажа ВС). 

Опрос второго пилота был проведен 23.11.2020. 
В ходе опроса установлено (протокол опроса прилагается к материалам 

расследования), что <<при полете по маршруту на npatJoм ND пропала 
навиzационная информачия, noJUIUЛucь сообщенuя VТК и МАР. На CDU nоиились 
сообщения « VERIFY POSШON», «SJNGLE FMC OPERATION». Правый и левый 
CDU продолжали работать, какая страница отображалась на CDU не помню. 
На левом ND информация отобра:нсапась корректно. 

Для проверки навигационных средств выбрали точку NOGRJ, т.к. она не 
находилась на границе секторов УВД и место мо:ж:но было проверить с 
использованием VOR-DМE Уфа. Для этого настрошись на частоту YOR-DМE 
Уфа чтобы контролировать место самолета по левому ND, как это 
предусмотрено «Supplementary Procedures» для проверки FMC. 

В процессе выполнения правого и левого виража отсутствие информации 
на правом ND сохранялось. Пропадание информации было неоднократным. 
Маневрирование выпоЛЮV1ось при помощи «HDG SEL». 

После выхода из виражей, при выполнении зоны ожидания (прямолинейный 
полет в напраsлении Екатеринбурга), начали выполюипь QRН «FMC fail», дошли 
до пункта 3, tJ этот момент работа оборудования восстан04UЛ/2Сь 
(восстановление информации на ND, отсутствие сообщений). Поэтому 
выполнение карты прекратили, переключатели выбора FMC не переюrючали, т.к. 
в этом не бшо необходимости (восстановление работы FMC). В процессе 
выполнения зоны ожидания просмотрели МЕL для npuюunuя решенuя о 

целесообразности полета до Екатеринбурга (с по:пщии возможности 
продолжения полета при отказе одного FMC) или принятuя решения о возврате 
на аэродром вылета. В бортовой журнал не сделали запись, т.к. работа FMC 
восстанОtJUЛаСь. 

Указаний от руководства авиакомпании на выполнение маневрирования при 
выполнении данного рейса не было. 
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Были ли манипуляции с правым CDU (перенлючеиие странич) не помню. Не 
помню, вызывались ли страницы «POS SНJFТ» и «NAV SТAТUS)). 

2.9.2. Бортовые самописцы. 
Самолет оборудован реmстраторами речевой (CVR) и параметрической 

информации (DFDR). 
Записи регистратора речевой информации не СОхр8ИИJIИСЬ 

(продоmюпельность записи 2 часа), так как к моменту принятия решения о начале 
расследования самолет В-737-800 VQ-BTJ продолжал эксплуатироваться. 
11.11.2020 в 13:38 на самолете В-737-800 VQ-BTJ было продолжено вьmопнение 
полетного задания по маршруrу: Екатеринбург (Колъцово) - Санкт-Петербург 
(Пулково). Сообщение об авиационном событии поступило 11.11.2020 в 14:45. 

Записи регистратора параметрической информации использовались при 
расследовании. Перечень регистрируемых DFDR параметров позволяет оценить 
работоспособность навигационной системы и провести анализ действий экипажа 
ВС при вьmолнении контрольных карr, предусмотренных QRН. 

По заданию комиссии по расследованшо в Авиареmстре России проведено 
исследование записей регнсrратора DFDR. Анализ информации FDR показал, что 
в течение всего поnета FМС и IR.U были исправны - дискретный сигнал «FМС 

Valid» реmстрируется постоянно в течение всего полета, дискретный СИПiал «IR. 
Faulb> не зарегистрирован так же в течение всего полета. Аналоговые параметры, 
исrочником которых являются FМС и IRU, достоверны и не имеют разрывов в 
регистрации, что также свидетельствует об исправности компонентов 
навигационной системы. Переключатели режимов FMC и IRS на панели 
«NAVIGAПQN)) (передний верхний пульт пилотов) в течение всего поnета 

находились в режиме NORМAL, о чем свидетельствует регистрация дискретного 
сиn1ала srFМI «FMC SELECТ SW-CAPТ)) и siIRr «IR.S SELECГ SW-CAPТ)). 

Располагаемые характеристики навигации (ANP) как в rоризоиrальноii, так 
и в вертикальной плоскостях на протяжении всего полета были не хуже 
потребных (RNP). 

Полет по маршруrу до дочки NOGRI выnоnНJ1Лся с работающим каналом А 
автопилота в режимах LNAV и VNAV. 

За 7 минуr до начала маневрирования, в 11 :32:47, правый приеМНИ1С ~S 
перешел в режим ST ANDBY и на дисплее второго пилота данные правого ADF 
сменились на информацию от правого приемника VOR. Восстановление 
исходного состояния этих сигналов произошло в 12:12:11 (через 6 минуr после 
окончания эволюции в горизонтальной плоскости в районе точки NOGRI). 

В 11 :39: 15, при получении paзpeme1111J1 от диспетчера на выполнение 
маневра в районе точки NOGRI, экипаж включил режим управления по курсу в 
горизонтальной плоскости, что привело к отключению режима LNA V. Режим 
управления VNA V остался неизменным, в вертикальной плоскости самолет 
успешно управлялся автопилотом, о чем свидетельствует, например, 

автоматическая перебалансировка самолета в процессе эволюций в боковом 
канале (изменение параметров «Поnожение стабилизатора)), «Триммировавие от 
8ВТОПИЛОТ8)) ). 
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В горизонтальной плоскости экипаж управлял полетом с помощью 
задаТЧИ1Са курса на панели унравленюr автопилотом. Система управлепия 

адекваmо отрабатывала команды автопилота, о чем свидетельствуют изменения 
параметров управления в канале крена. 

В процессе маневрирования эJСИПаж выполнил: 
правый разворот на 360° с максимальным удалением от ЛЭП 23,6 км; 
левый разворот на 360° с максимальным удалением от ЛЗП 21 хм; 
полет с курсом 75° по криволинейной траектории параJШепьно ЛЭП 

маршруrа слева с мuссимальным удалением от ЛЗП 5,5 км; 
правый разворот на 2100 и прямопинейный полет параJШепьно ЛЗП 

маршруrа справа в обраmом ваправле.нии (с курсом 255°) на удалении 13,6 ... 916 
км от ЛЭП; 

левый разворот на 76° с последующим правым разворотом на 233° 
(максимальное боковое опслонение от ЛЗП составило 23,3 км) и выходом в ПОД 
NOORI с курсом 53°; 

доворот на курс 63,6° и дальнейшее следование по маршруrу. 

:Z.9.3. Наввгацвоина11 евстема самолета Боинr-737-800. 
Изучена конструкция навигационной системы самолета Боинr-737-800. 

Описание навигационной системы содержите.я в главе 11 FCOM самолета. 
Навигационная система вюпочает в себя систему самолетовождения (FМS -

flight management system), спутниковую навигационную систему (GPS - gloЬal 
positioning system), инерциальную систему определения воздушных данных 
(ADIRS - air data inertial reference system), системы радионавигации (ADF, D:МВ, 
ILS, маркерные маяки и VOR), самолетный ответчик и метеолокатор. 

Система самолетовождения (FМS) посредством средств управления в 
хабине экипажа обеспечивает контроль за траекторией полета и характеристиками 
самолета. Компьютер управления полетом (FМС - flight management computer) 
являете.я освовНЬJМ элементом этой системы, выполюпощим навиrационные 

вычисления и вычисления характериСТИI(, а также выдающим команды 

управления и наведения. 

Самолет Боинг-737-800 оборудован двуюr FМС («левый» и «правый»), 
выпоЛВJПОщими идентичные функции. При нормальной работе обоих FMC и 
нахождении переюпочател.я управлеНИ:Я в положении «NORМAL)), «левый)) FМС 

является основным. 

Опсаз одного FМС не относите• к сложным и аварийным ситуациям 
( описаны в AFM самолета), не приводит к отказу навигационной системы 
(непрерывное самолетовождение обеспечивается от второго FMC) и не требует 
изменения плана полета. 

2.9.4. Полохсенн11 Руководства по nрон~водетву полетов (РПП) 
ООО «Аввакомпанв& «Победа)) по деiетвн11м экипажа ВС при отказе FМС. 

В ходе расследоваии.я проанализированы положения РПП авиакомпании в 
части, определяющей порядок действий членов лemoro эJСИПажа ВС при отказе 
FMC. 
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Согласно пунnу 8.3.4.3.1 раздела «Процедуры при отказах навиrационных 
средств)) Главы 8 «Эксплуатационные требования и процедуры» Части А РIШ: 

(1.1) Навигационными средствами (в контексте данноrо пункта PIПI) 
считаются системы или приборы, которые обеспечивают: 

- задание и/ИJJИ выдерживание траеIСТОрии полета, коmроль прохождения 

рубежей, расчет времени; и/или 
- предоставление информации органам ОВД о месте ВС, веIСТОре путевой 

скорости, расчетном времени пролета контрольных рубежей и т.д.; и/НJJИ 
- использование как одного из датчиков FМС. 
Оrказом навигационного средства считается такое ero состоиmе, при 

котором экипаж не может ИJJИ не должен использовать ero рабО'I)' в указанных 
целях. 

(1 .2) Отказы навигациоlПIЬIХ средств подраздеmпотся на: 

- сигнализируемые, при которых экипажу выдается пре.цупреждевие об 
отказе; 

- несиmализируемые, при которых предупреждение об оnсазе не выдаете.я, 
но навигационная информация либо ложная, либо в ее достоверности невозможно 

убедwrься. 
(1.3) Экипаж должен уметь однозначно интерпре1ировать сиmалиэируемые 

отказы, а также своевременно распознавать и классифицировать 

несигнализируемые отказы навигационных средств. 

(1.4) Экипаж доmrсев уметь оценивать влияние отказа навигационного 
средства на навигационные характериС'Пlки ВС в целом и, при выполнении полета 

в условиях установленных навигационных спецификаций (RNP - RNA V), 
способность их дальнейшеrо выдерживания. 

(1.5) Отказы навигационных средств в полете считаются особой ситуацией 
и в случае, если нет угрозы или факта потери ориентировки, не должиы вызывать 

экстренных или чре-звычайных мер со стороны экипажа. 

(1.6) Потерей ориеиrировки считаютс.я случаи, когда в результате принятых 
мер не определено местонахождение воэдушноrо судна. В случае потери 

ориентировки экипаж действует согласно пункту 8.3.4.З .8 PIПI «Потеря 
ориентировки)). 

8.3.4.3.2. Снижение точности FМS 
На мapmpyre - использовать все имеющиеся средства дт1 KOН'lpOml полета 

и, если таких средств недостаточно, периодически запрашивать место ВС и 

подтверждение прохождения IП1М/ПОД/rраниц зон ОВД у диспетчера. 
8.3.4.3.3. Оrказ FMC 
При полном отказе FMC экипажу необходимо: 
- перейти на тобой приемлемыl способ выдерживания ЛЗП; 
- оценить способность выдерживания маршруrа полета с .помощью 

работоспособных навигационных средств и принять решение о возврате (посадке 
на промежуточном аэродроме) или следовании на аэродром назначения; 

- если целесообразно - доложить органу ОВД об отказе навиrационноrо 
средства и принятом решении, например « ... отказ навигационной системы. 

Следую по плану»; 
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- фиксировать в рабочем плане полета время полета в:аждоrо rD1М и 
пуrевой угол (курс) следования. В момент пропета fП1М пускать секундомер; 

- запросить радиолокационную подцержку у органа ОВД; 
- отклонения от заданного маршруrа с целью обхода f1ЮЗ провэводить 

только в сторону, где имеется достаточно наземных РТС, которые мoryr 

обесп,ечить контроль полета с помощью бортовых средств или назеМНЪIХ РЛС; 
- при неустойчивой работе бортовых радиосредств или отсутствии 

радиопохационной поддержки от органа ОВД - изменить направление полета в 

сторону наземных РТС ИJIИ органов ОВД, о чем немедленно доложить органу 
ОВД; 

- в целях увеличения дальности действия УКВ-радиосредств 

(радиолокацио1n1ого наблюдения) - занимать наиболее высокие эшелоны полета. 
[ .. . ]». 

:2.9.5. Попmкевв• РПП ООО ~вакомnавв• «Победо в части 
уnраВJJевв• безопаевостью полетов. 

Изучены положения РШI ООО «Авиакомпания «Победа» в части вопросов 
ответственности руководства авиакомпании за обеспечение безопасности 
полетов. 

Согласно подразделу 2.3.3 «Политика в области обеспеченu безопасности 
полетов ООО «Авиакомпания «Победа» (часть А PIПI), обязанностью 
руководителей ООО «Авиакомпания «Победа» всех уровней J1ВЛJ1ется: 

«- развитие и совершенствование страrеrии, поЛИТИЮ1, систем и методов 

управления безопасностью полетов с целью обеспечения его высов:оrо уровня и 
соответствия национальным и международным стандартам; 

- оценка необходимости и подготовка предложений по выделению 
необходимых ресурсов ДЛJ1 реализации стратегии и настоящей ПОJIИТИ)(И; 

- развитие и поддержание культуры безопасности, которая определяет 
абсоJПОТIIЫЙ приориrет вопросов безопасности полетов; 

- обеспечение соответствия деятельности производственных структурных 
подразделений соответствующим стандартам безопасности полетов; 

- определение обязанностей и сфер ответственности всех работников в 
отношении разработки и реализации стратеmи обеспечения безопасности полетов 
и результатов этой деятельности; 

- обеспечение достаточного количества квалифиЦИJ)('ваВВЬJУ. и обученных 
работников, необходимых материальных и временных ресурсов для реализации 
еч>атегии и политики в области безопасности полетов; 

- предоставление всему персоналу надлежащей информации по проблемам 
безопасности полетов и соответствующей подготовки для ero компетентности в 
вопросах обеспечения безопасности и поручение персоналу только тех задач, 
которые соизмеримы с его квалификацией; 

- обеспечение соответствующей первичной и периодической подготовки 
персонала, связанного с обеспечением безопасности полетов, и только после 
подготовки возлагать выполнение фуmщий и задач, Сl'чэанвьrх с обеспечею1ем 
безопасности полетов; 
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- развитие в производственных структурных подразделениях системы сообщений персонала по безопасности полетов, rаравтирующей неприменение дисциплинарных взысканий к работникам, сделавшим сообщение, за исЮ1Ючением случаев сознательных нарушений, халатности, преднамеренного 
нарушения правил и процедур авиu:омпаиии; 

- обеспечение соответствия стандартам авиuомпании вне1Ш1ИХ поставщиков, ВJIЮПОЩИХ на безопасность полетов, и оказываемых ими услуг; - предоставление достоверной и объективной информации по вопросам безопасности полетов как руководителям, так и всему авиационному персоналу авиахомпании, а также авиационным властям России, междунароДВЬIМ 
орrанизациям и институтам; 

- проведение анализа состояния безопасности полетов, выполнения требований поJIИТИD1, фувкционироВ8.НЮ1 системы управлевия безопасностью полетов и принятие соответствующих управленческих решений, в том числе направлеННЬ1Х на акту8JIИ3аЦИЮ стратегии, политики и методов обеспечевия безопасности полетов; 
- применение эффективной системы управления безопасностью полетов в целях достижения наивысших стандартов и показателей безопасности полетов». 

1.10. Друrа11 ввформацп 

В ходе расследования авиационного инцидента было установлено, что накануне расследуемого собЫТИJJ, 10.11.2020, ООО «Авиакомп8ННJI «Победа» с адреса АФТН UUWWPBDX в оперативный орган ЕС ОрВД был представлен план полета (далее - FPL) (телеrрамма .№ 101225) на выполнение peryJIJIJ)HOГO пассажирского рейса ПБД-205 по маршруту: Москва (Внуково) - Санкт­Петербург (Пуmсово) на самолете В-737-800 VQ-BWI с плановым временем вылета в 18:45 lЛС1 • 
В данном плане было предусмотрено выполнение части мapmpyra в районе точки BRODA (координаты: 58°48'59" с.ш., 032°28'32" в.д., зона ответствеlПIОСТИ РЦ Санхт-Петербург) вне маршрутов ОВД по замкнутой траектории, обозначенной rеоrрафическими точками (рисунок 1 ). 

1 В pa.aue2.10)'D31,188e'ICI ..,._ UТС, местное врем• UТС+З часа. 
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Первоначально данный план оперативным органом ЕС ОрВД был принят к 
обеспечению, так как для российских пользователей допускается возможность 

планирования полетов вне воздушных трасс. 

В связи с этим в 12:26 в адреса Московского (UUWVZDZX) и Санкт­
Петербургского (ULLLZDZX) ЗЦ ЕС ОрВД комплексом средств автоматизации 
планирования использования воздушного пространства Главного центра ЕС 
ОрВД (КСА ПИВП ГЦ) в автоматическом режиме были направлены разрешения 

на использование воздушного пространства рейсом ПБД-205 ( сообщение PLN). 
Представленный и согласованный план полета содержал следующие 

элементы: 

-UUWWI845 
-N0437F300 UMID UM DCT AR 
ОСТ OBELU/N0442F320 В239 
AJ/N0440F330 
8239 DB/N0438F320 В 160 
NUKOL Т561 OKULO R96 I 
BRODA/M074F330 ОСТ 
5850N03232E 5849N03243E 
5853N03246E 5854N03256E 
5859N03253E 5858N03244E 

Вылет из аэропорта Внуково в 18:45. 
Полет по схеме выхода из района аэродрома 

UМID и дальнейший полет через основные 

точки UМ-AR- OBELU. 
После точки OBELU полет по трассе В239 до 
точки DB, далее по трассе В 160 до точки 
NUKOL, по трассе Т561 до точки OKULO, по 
трассе R96 l до точки BRODA. 
После точки BRODA внетрассовый полет ( см. 
рисунок 1 ), после чего возврат на точку 

BRODA и следование по трассе R961 до точки 
GENPA и схеме захода на посадку GENPlV. 
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5906N03229E 5906N03223E 
5903N03222E 
5855N03235E 
5850N03232FlN0414F320 ОСТ 
BRODAR961 GENPAGENPIV 

-ULLI0l 19 UUWW Общее расчетное истеIСПiее время до аэродрома 
Пуmсово 01 час 19 минут. Запасной аэродром 
Внvково. 

В 18:59 экипаж рейса ПБД-205 произвел ВЗJiет в аэропорту Внуtсово. 
После ВЗJiета, с учетом факrической воздушной обстановки, в 19:02:46 

экипажу было дано указание следовать на точку LANSO, расположенную на 
трассе R900, вместо предусмотренного планом полета выхода на трассу В239. В 
ответ на это, в 19:04:43, экипаж ВС обратился к диспетчеру с запросом о 
следовании на точку OKULO: «Мы после UNSO можем на OKULO по плану 
идти. Да у нас компания m,pe6vem сегодня». Диспетчер согпасовал возможность 
после точки LANSO следование на OKULO. 

Следует отметить, что протяженность предложенного диспетчером 
маршруrа от точки AJ через LANSO на GENP А составruша 343 км. 
Протяженность предусмотренноrо плаиом мapmpyra от точки AJ до точки 
GENPA (без учета части внетрассового полета, см. рис.1) состав.ляла 373 км. То 
есть предлож~ВВЬIЙ диспетчером маршрут был более оптимапьвым. 

В дальнейшем экипаж ВС неоднокра:mо выходил на связь с органом ОВД с 
настоятельными просьбами, со ССЬJЛI(ОЙ на ,ребование авиакомпании, обеспечить 
возможность следовавнsr строго согласно FPL. 

«Нестандартность» маршрута регулярного рейса и насто,пельиые просьбы 
эIСИПuса обратили на себя внимание диспетчеров органов ОВД. В переговорах по 
иитерфонвой связи, в период с 19:27:31 до 19:31:46, диспетчер управле111U1 
:вщцушным движением пункта РДЦ «Москва-Контроль» и руководитель полетов 
РЦ Санкт-Петербург отметили неоднозначность профИЛJ1 внетраооового полета, 
вкmоченного в плав рейса ПБД-204. 

В 19:35 старшему диспетчеру дежурной смены Главного центра ЕС ОрВД 
от старшего диспетчера Санкт-Петербургского Зонального центра ЕС ОрВД 
поступила информация о эапланироваивом отклонении рейса ПБД-205 от трассы 
после точки BRODA и выполнении полета по за№СНУТОму мapmpyry вне 
маршрутов ОВД. 

С учетом поступившей информации, специалист Главного центра ЕС ОрВД 
связалсJ1 с ОАО «Авиакомпания «Победа» для уrочнения информации о причине 
запланированного отклонения от маршруrа ОВД. 

Как следует из записи телефонных переговоров специалистов Главного 
центра ЕС ОрВД и Зонального центра ЕС ОрВД Санкт-Петербург, специалисты 
авиакомпании пояснили необходимость вюпочеиия в план виетрассовой части 
маршрута тренировкой по сливу топлива. 
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1. Самолеты muna Боинг-737-800 не оборудованы системой 
слива топлива в полете. 

2. Согласно пункту 3. 7 Федеральньа авшщионньа npatlWl 

«Подготовка и выполнение полетов в гражданской авшщии 
Российской Федерации» (ФАП-128): «Экип.а:ж:у воздушного судна 
при перевозке пассажиров u/w,u груза запрещается имuтировать 
аварийную обстановку или отказы в работе систем, оборудования 
и приборов. Имитация аварийной о6сmаJ1овки и отказов 
(неиспраsностей) допускается исключительно при выполнении 
учебно-тренирово_чного no.lfema в соответствии с план~ полета». 

3. В ходе расследоваJ1uя комиссия обращалась в ООО 
«Авиакомпания «Победа» с просьбой предоставить поясненw~ о 
причине включения в план полета рейса ПБД-205 участка 

внетрассового полета (письмо Росавиации от 12.11.2020 № Исх-
45750/02) и дeйcmllWIX, которые требовались рукоtlООСтвом 
аВШ1Компании от э,ата:ж:а ВС при выполнении 1ЮЛета по 

изображенной на рисунке 1 траектории. 

В получении необходимых пояснений было опишзано (письмо 
ООО «АВШ1Компания «Победа» от 16.11.2020 № 3892) под 
следующим предлогом: «Относительно запроса информации в 

отношении рейса PDB205 от 10.11.2020 (ВС В737-800 рег. № YQ­
BWI) исхожу из того, что приказ Росавuации о,п 12.11.2020 № 
1386-П наделяет комиссию полномочиями по расследованию иобы 
прошошедшего аfJШlционного инцидента с самолетом В737-800 
YQ-BT J и не связан с усmаJ1овлением обстоятельств выполнения 
других рейсов в другие дни на других воздуzиных судах». 

После проведенного анализа полученной от авиакомпании информации, 

начальником смены Главного центра ЕС ОрВД было дано указание обеспечивать 
полет рейса ПБД-205 без возможности выполнения внетрассового полета в районе 

точки BRODA. 

Примечание: Согласно пункту 106 Федеральных пра8UЛ использования 
воздушного пространспию Российской Федерации (ФПИВП-138): 
«В процессе плстироt1ания и координирования использования 

воздушного пространства центры Единой системы могут 
вносить изменения в заJU1Ленные noльзOtltlmeJIJIAIU воздушного 
пространства условия использования воздушного пространства 
(место, время и высота). Указанные изменения должны быть 
доведены до лица, предстаВЛJUО,цего план использования 

воздушного пространства, и орга,,ог противовоздушной 
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обороны». 

В 19:39. при нахождении самолета в зоне ответственности РЦ Санп­

Петербурщ до эхипажа рейса ПБД-205 была доведена информация о запрете 

выполнеиu вне~рассового полета. 

ВреМJ1 Абонент Содерааавве радвообмева 

19:39 Экипаж Следую прямо GENPA, снижаюсь эшелон 140, без 

ограничений. Победа 205. Победа 205, а причину не 

подскажите мне ДЛ.1 своих? 

Диспетчер Победа 205, по согласоваRИЮ с Главным цеmром. 

19:42 Диспетчер Победа 20S, Петербург- Контроль, а вы фигуру-то видели, 

какую хотели нарисовать? 

Экипаж Это не в. 

Диспетчер Так, а может не в Российской Федерации, вот это, чтоб 

потом резонанс был, это Т81С вот, для своих вон. 

Экипаж Я вс! понимаю, я не особо был рад этому. мне сказали 

флайт план подали, я делаю, вы не согласовались, • только 
рад. 

Диспетчер Мы тоже. 

Экипаж Победа 205, Сашст-Петербург-Контроль, спасибо РП, 

спасли. 

Диспетчер Победа 205, передам. 

Согласно информации генерального директора ФГУП «Госв:орпорация по 

ОрВД» (письмо от 17.11.2020 № Исх-18859/13), после попучеНИJ1 информации об 

описанном выше событии, с целью прояснения ситуации, он сВS1Эался с 

генеральным директором ООО «Авиакомпания «Победа» КММЬ1Ковым А.Ю. и 

проинформировал его об этом факте. Генеральный директор 8ВИВIСОМПавии 

выразил мнение. что таким образом леnщй состав авиакомпании захоrел оказать 

поддержху капитану фуrбольноrо клуба «Зенит» Дзюбе А.С. 

Как следует из приведенного выше фрагмента переговоров «экипuс -
диспетчер» в 19:42, ссылка генерального директора авиакомпании на летный 

состав авиакомпании является необьеJСТИвной. Таким образом, вмеwатепьство 

орrаиов ОВД не позволило руководству ООО «Авиакомп8НЮI «Победа>► навязать 

экипажу рейса ПБД-204 выполнить внетрассовый попет по траектории и мотивам, 

не связанным с реrулярным пассажирским рейсом. 



15 

3.AIIAJIИЗ 

3.1. Использование воздушного пространства в органвэацв■ 

во:щушвоrо дввжени■• 

11.11.2020 в 08:45 в оператиВНЬIЙ орган ЕС ОрВД авиакомпанией был 
представлен план полета ДЛJ1 выполнения рейса ПБД-407 по маршруrу: Москва 
(Внуково)- Екатеринбург (КОJIЬцово ), который содержаJI следующие э.nементы: 

-UUWW1010 
-NО440FЗЗО ВIТ24Е BIТSA ОСТ 

GEКLA ОСТ DAКLO ОСТ 
SF/N0445FЗ50 Ll58 
RP Т6З7 ОК Т872 NOGRI L94 
ASКAUN0355F210 В213 
LОМВI LOМВSS 

-USSS0209 USТR 

080 в 10:10. 
Полет по схеме выхода из района аэродрома 

ВIТ24Е и дальнейший полет Чере'J основные 

точки BITSA-GEКLA - DAКLO - SF. 
После этого полет по 1))8ССе Ll 58 до пункта 
RP, по трассе Т637 до пункта ОК, по 1))8ССе 
Т863 до точки NOGRI, по трассе L94 до точки 
ASКAL. Далее по трассе В213 до точки LОМВI 
и схеме захода на пос LОМВО5S. 

Общее расчеmое исте1СШее время до аэродрома 
Кольцово 02 часа 09 минут. Запасной аэродром 
Тюмень ощино . 

Представленный rшан nOJJeтa не предусматриВ8JI необходимости 

выполнения маневрирований вне воздушных трасс. Находившийся у экипажа ВС 
рабочий rшан полета повторял содержание ПJiаНа, поданного в органы ОВД. 

ВЗJiет и полет по маршруrу в зоне ответственности Московского центра 
АУВД проходили без особенностей. В 11 :04, при проходе точки NAМER 
(находиrся на трассе Т863), экипuс ВС установил связь с РЦ Самара (сектор-9). 
До точки SURUL (находиrс• на трассе Т863) полет выnOJIIOIJlcя на эшелоне 350 
согласно плану. По данным бортовых средств объективного контроля и 

объясненИJIМ членов экипажа ВС, особенностей в работе систем самолета не 
бЫJiо. 

В 11 :34:06 экипаж рейса ПБД-407 вышел на связь с диспетчером сектора-9 
со следующим запросом: 

«Самара-контроль, не могли бы согласовать со следующим сектором, нам 
необходимо для проверки радионавигационных средств, в том числе инерцшv,ьной 
системы, над точкой NOGRJ, будет необходимо выполнить виражи, с выходом 
на ЛЭП, далее ... и зона ожидания будет нужна в продолжительности 
прRМолинейного полета 2 минуты с курсом 77, и обратно». 

Согласно объяснительной записке командира ВС: <<За 7 минут до пролета 
точки NOGRI начали посmупать сигналы об отсутствии данных от right FMC)). 
По данным расшифровки бортовых средств объективноrо контроля ( см. раздел 
2.9.2 отчета) не зафиксировано каких-либо разовых команд, свидетельствующих 
об отказах системы самолетовождения (FМS) и компьютеров управления полетом 
(FМС). В бортовом журнаJiе самолета, после посадки в аэропорту Екатеринбург 
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(Кольцова) и в последующих полетах, тапсе не было сделано записей об отказах 
ми неисправностях FMC, 1Са1С это требуете.я пунктом 3.93 ФАП-128. Однако, в 
рабочем плане полета экипажем ВС было сделано следующее примечание: 
«RЕМАRК: hold at FL3S0 over NOGRI due to proЫern with right FМС. Leave at 
12:06 fuel 9250» (Примечание: ожидание на эшелоне 350 над NORGI из-за 
проблем с правой FМС. На 12:06 остаток топлива 9250). 

По объяснению членов эIСИПажа { см. раздел 2.9.1 отчета), ими было принято 
решение выполнить две орбиты и выполнить «QRН non-noпnal checklist FМС 
Fail». 

Примечание: В соотвгтстsuи со статьей 58 «Права командира воздушного 
судна» Воздушного кодекса Российской Федерации»: 

«Командир воздушного судна имеет право: 
1) принимать окончшrrельные решения о 83Лете, полете и 

посадке воздушного судна, а также о nрекращенuи полета и 
возвращении на аэродром или о вынужденной посадке в случае 
JU1НОй угрозы безопасности полета воздушного судна в целях 
спасения жизни людей. предотsращения нанесения ущерба 
окружающей среде. Такие решения могут быть приняты с 
отступлением от плана полета, указаний соотsетствующего 
органа единой системы организации воздушного движения и 
задания на полет, с обязательным уведомлением 
соответствующего орга,ш обслуживания воздушного движения 
(упраsления полетами) и по возможности в соответствии с 
установленными правилами полетов; 

[ ... ] 
4) прw,имать иные меры по обеспечению безопасного 

завершения полета воздушного судна. 

В 11 :34:37 диспетчеры сектора-9 и сетора-6 РЦ Самара согласовали между 
собой действия с учетом поступившего запроса эюшажа рейса ПБД-407. 

В 11 :35:05, в процессе ожид8ИЮ1 решени.я органа ОВД, эJСИПаж ВС 
дополнительно сообщил о готовности снизиться. В ответном сообщении 
диспе-rчер сектора-9 дал ухазание сохранять текущий эшелон, перевел эIСНПаж на 
связь с диспетчером РЦ Самара ( сектор-6) (в этот момент самолет подходил к 
точхе SUR~, J1ВШ1Ющейся рубежом передачи управ.лени.я) и предложил 
дополнительно согласовать вопрос выполнения виражей с диспетчером смежного 

сектора:« .... объясните диспетчеру, он, я думаю, не будет возражать>>. 
В 11:35:27 над ПОД SURUL э1СИПаж ВС вышел на связь с диспетчером РЦ 

Самара ( сектор-6) с повторной информацией и запросом: 
«Самара-контроль, добрый денЬ;, ПБД407, подходим к точке SURUL, далее 

NOGRJ, эшелон 350, и нам необходимо проверить радионавиzационные средства, 
в том числе инерциальную систему над точкой NOGRI, необходимо выполнить 
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вира:ж:и с выходом на ЛЭП, э •.. три зоны о.ж:идания с двухм1шут11ым интер«а11ом, 
также над точкой NOGRI с курсом 77, не могли бы согласовать». 

Диспеrчер сектора-6, по согласованию с руководителем полетами РЦ 
Самара, после анализа воздушной обстановки согласовал экипажу ВС 
возможность выполнеЯИJI виражей с сохранением текущего эшелона попета 350: 

В МJ1 Абонент 

11:35:37 Диспетчер 

11:35:57 

Соде в■е адвообмева 
Самара-коН1'рОJIЪ, здравствуйте, опознаны, сохраняйте 
FLЗSO над точхой NOGRI, рассчmывасте правый вираж 
или левый? 

• а сначала авый потом левый в аж, ПБ 407. · 
ПБД 407, ассчитывайте на FL350, NOGRI доложите. 

Воздушна,1 обстановка в РЦ Самара ( сектое-6) в период с 11 :35 до 12: 18 
характеризовалась сnедующим: 

Врем• Pele Маршрут попета 
Врем• 

входа вьпода 

ТУП-6372 Выход из зоны через точку SURUL на эшелоне 11:40:07 
360. 

11:35:37 ПБД-407 Вход через ТОЧJСУ SURUL на эшелоне 350. 12:18:31 
Выход чеоез ТОЧКУ ASКAL. 

11:49:45 АФЛ-1501 Вход через точку OSBAL на эшелоне 340. 12:02:23 
Выход через ТОчкУ SURUL. 

11:53:35 ДfУ-529 Вход через точку OSBAL на эшелоне 360. 12:05:30 
Выход через ТОЧКУ SURUL. 

11:55:50 СЖР-206 Вход через точку ОКLIВ на эшелоне 390. 12:12:03 
Выход через ТОЧКУ ТUNLU. 

11:59:42 СЖР-220 Вход через точку ОКLIВ на эшелоне 350. 12:17:42 
Выход через точкv ТUNLU. 

12:01:27 СБИ-2507 Вход через точку ROКLA на эшелоне 370. 

12:04:52 АБВ-9093 Вход через точку ORTAS на эшелоне 330. 12:16:56 
Выход через ТОЧКУ ASКAL. 

12:09:07 86887 Вход в зону на траверзе точки ORT AS 
(внетрассовый полет) на эшелоне 270. 

12:12:З 1 ПБД-415 Вход через точку ROКLA на эшелоне 370. 

Через точку NOGRI, в районе которой экипаж рейса ПБД-407 планировал 
ВЬШОJIВJIТЬ виражи, проходили маршруты рейсов: ТУП-6372, АФЛ-1501, ДfУ-529, 
АБВ-9093 и полет ВС с позывным «86887». При этом эшелон 350 полета рейса 
ПБД-407 оставался свободным от других ВС, что позВОЛJШо диспетчеру 

обеспечить безопасность и регулярность воздушного движеНЮ1. Таким образом, 
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разрешение диспетчера сехтора-6 не противоречило правилам испопьэованЮ1 

воздушного пространства и ОрВД. 
В 11 :39:56 экипаж рейса ПБД-407 доложил о начале выпОJП1еНИJ1 виражей. 
Траектория полета по данным DFDR с наложенными на нее переговорами 

«эхипаж - диспетчер» приведена в приложении 1 к отчету. 
Первоначально экипаж вьmолвил поЛНЬIЙ правый, а затем полный левый 

разворот («восьмерка») над точхой NOGRI. 
В процессе выполнения правого, а затем левого виража экипаж запрашивал 

у диспетчера положение ВС относительно радиомаяка «RG» (Уфа, VOR-DМE 
112,З МГц): 

В ем11 Абонент Соде адиообмева 

11 :43:27 ЭIСНП8Ж ПБД-407, подскажите радиал и удаление or RG, У фа, VOR 
112 3. 

11:48:59 Экипаж ПБД-407, а подскажите, пожалуйста, радиал и удаление от 

RG. 
ПБД-407ази 

Запросы об азимуrе и дальности до RG запрашивались экипахсем в третьей 
четверти «нижней» (вираж вправо) и «верхней» (вираж влево) части «восьмерки». 

После завершения «восьмерки» над точкой NOGRI, экипаж запросил у 
диспетчера: «После NOGRJ рассчитьишем ... нам необходимо с курсом 75 три 
минуты отсчета и обратно на NOGRJ», на что был получен положительный 
ответ диспетчера ОВД. 

После попета с магнитным курсом 75°, в течение примерно 3 минут, экипаж 
выполнил правый разворот на магнитный курс 255° и продолжил обратный полет 
параллельно осевой линии учаспа воздушной трассы ASКAL - NOGRI. При 
полете по этому участку маршруrа экипаж ВС не запрашивал у диспетчера место 

(азимут, дальность) ВС. 
В 12:02:03 экипаж доложил: «IIБД-407, рассчшпывае.м траверз NOGRI, 

сейчас пройдем, далее отвернем влево 80 и далее развернемСJ1. на 260 на NOGRI». 
В 12:08:28 экипuс доложил: «ПБД-407 сию вышли на точку NOGRJ и далее у нас 
ASКAL, по трассе». После этого экипаж рейса ПБД-407 продОJDКИJI полет по 

трассе L94 согласно rшаву полета. 
Визуализация траектории движеНИJ1 самолета в районе точп NOGRI по 

данным средств ОВД РЦ Самара приведена рисунке 2. 
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1ЗЭ,О{уф, рлОон рн .F.COflll / • 
с 

Рис. 2. Траектория полета рейса ПБД-407 в районе точки NOGRI 
по данным средств ОВД РЦ Самара 

Посадка в аэропорту Екатеринбург (Кольцово) бьша произведена в 12:50 с 
задержкой от расчетного времени на 32 минуты. 

Учитывая все выше описанные обстоятельства выполнения полета, 

возникла нештатная ситуация на рабочем месте диспетчеров управления 

воздушным движением сектора-6 РЦ ЕС ОрВД Самара, связанная с 

непредусмотренным представленным планом полета отклонением рейса ПБД-407 
от маршрута полета. 

В итоге данной внештатной ситуации потребовалось сосредоточение 

внимания диспетчера УВД на маневрах, выполняемых ВС, увеличение по 

времени и частоте сеансов связи с данным ВС, что в 8,4 раза больше штатного, в 
то время как на обслуживании у диспетчера РЦ сектора-6 находились 1 О ВС, 
требующих обеспечения установленных норм эшелонирования и обеспечения 

безопасности полета. С 4 ВС требовалось повышенного внимания диспетчера для 
разведения ВС на смежных эшелонах во встречном и попутном направлениях. 

Одновременно на связи у диспетчера УВД находилось до 6 ВС. С учетом 

пропускной способности сектора-6, составляющей 38 ВС в час, время нахождения 
ВС рейса ПБД-407 на связи в секторе составило 42 минут 54 секунды, что 
отличалось более чем в 3,3 раза от планируемого времени нахождения в секторе -
13 минут. 

В данной ситуации также потребовалось уделить отдельное, от штатного 

выполнения своих должностных обязанностей, внимание руководителя полетов 

на контроль за развитием ситуации с рейсом ПБД-407 в течении 30 минут. 
В возможных условиях интенсивного воздушного движения, с учетом 

пропускной способности сектора-6, а также в случае реальной аварийной 

сиrуации на борту любого ВС, выполняющего полет в данном секторе, 

внештатная ситуация с рейсом ПБД-407 могла привести к серьезным 

последствиям и угрозе безопасности полетов за счет отвлечения внимания 

диспетчера УВД от общей воздушной обстановки. 
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3.2. ДеlствВJ1 эквпuаа при откаэе (иеиеправиоств) FМС. 
Полет самолета рейс ПБД-407 до начала выполнеНИJ1 маневров в районе 

точки NOGRI происхоДИJI по осевой линии ВОЗдушнЬIХ трасс без тенденции 
приближения к левой или правой границе воздушной трассы. 

К моменту начала маневрирования в горизонтальной плоскости DFDR 
реmстрировалось значение требуемой навигационной характеристики {RNP) 
2,0 nm, что соответствует требуемой точности при полете по маршруту. Значение 
располагаемой характериСТИJСИ навигации (ANP) в rоризокrальной плоскости до и 
в начале маиеврированu находилось на уровне, примерно, 0,025 nm, что также 
свидетельствует о нормальной работе навиrациониой системы. 

Согласно переговорам «экипаж - диспетчер», эJСИIJаж ВС правильно 
опредетш пролет пунктов обязательных донесений (SURUL, NOGRI), а также 
точно выдерживал эад8НВЬ1й эшелон. Эrо свидетельствует о том, что точность 
навигации по бортовым средствам, вюпочая отображение информации на 

вавиrациониых дисплеях КВС и 2П, обеспечивала безопасное выполнение полета 
по маршруту. 

ТаJСИМ образом, при полете рейса ПБД-407 не происходило потери 
ориекrвров.ки. Снижение точности навигации также не происходило, так 1С81С 
экипаж не эапраmивал у диспетчера подтверждения пролета IПIМ/ПОД/rраниц 

зон ОВД (см. раздел 2.9.4 отчета). 
Как следует из объяснений членов экипажа ВС, «за 7 минут до пролета 

точки NOGRI начали поступать сигналы об отсутствии данных от right FMC», 
в СВJIЗИ с чем потребовалось выполнение «QRН non-normal checklist FMC Fail». 
По объяснению второго пилота на правом ND пропала навиrациоиная 

информация, появились сообщеиия VТК и МАР CDU отображались сообщения 
«VERIFY POSmON» и «SINGLE FMC OPERA110N» (см. раздел 2.9.1 отчета). 

Согласно параметрам, реrиС1рируемым DFDR, полет по траектории, 

приведенной в приложении 1, выпОJ1Ю1JJс.1 в пределах оrраничений, 

установленных АFМ самолета: средвu приборная скорость 2S0 узлов; крены не 
превышали 25°, среДНЯJ1 вертшсальная перегрузка 1, 1 единицы. 

При отказе одного FМС в QRН предусмотрена необходимость установить 
перекmочатель режима FМС в положение «ВОТН ON L» или «ВОТН ON R» (в 
данном случае - в положение «ВОТН ON L))) и провести проверку информации 
об аэимуrе/удалении дm1 левой и правой FМС на С1р811ИЦе «POS SIOFТ 313►► CDU. 
В зависимости от результата, QRН предусматривает возвращение пере1СJПОчатеru1 
режима в положение «NORМAL» ( если отображается ииформ&ЦЮI дm1 обоих 
FМС) или продолжение полета с использованием одного FМС. 

При анализе данных DFDR (см. р8.1Дел 2.9.2 отчета) не зарегистрировано 
манипутщий экипажа с переюпочателем выбора FMC (как это предусмотрено 
QRН). По объяснению второго пилота, переJСJПОчевий между FMC не 
производилось, т.к. в процессе выполнения QRН в прямолинейном полете с 

курсом 75° работа правого FMC восстановилась. 
Перед началом маневров эJСИПUСем было произведено изменение режима 

автоматического полета с «LNA V» на «НDG SEL» и маневрирование 

производилось эадатчиком курса. Других манипуляций с органами управлеИИ.1 
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систем, СВJIЗ8ИВЬIХ с навигационной системой самолета, по Д8ВИЪ1М DFDR не 
зарегистрировано. 

Контрольные карты QRН при опсазах радионавнrациоиного оборудоВ8ИНJI, 
оборудоВ8ИИJI самолетовожденu или инерциальной системы не предусматривают 

необходимости вьmолненu маневрнроваииА в rорНЗОНТ8JIЬНОЙ и/или 
вертикальной ~шоскости. Кроме того, согласно эксплуатационной документации 
самолета 111па Боннr-737-800, отказ только одной FMC не приводит к DJСоыу­
лнбо ухудшению характеристик точности самолетовождеННJI (см. раздел 2.9.3 
отчета). 

По объяснению второго пилота (см. раздел 2.9.1 отчета), выполнение 
:мавеврир('ванн,r было обусловлено необходимостью проверки навигационного 

оборудованИJI и прНЮIТIU решеНЮ1 о продолжении полета. С учетом конструкции 
и характериСТНJС навиrационной системы самолета Боннr-737-800, необходимости 
в этом не было (проверки можно было провести не ОТКJJонuсь от плана полета). 

При организации данного расследоваюu было обращено внимание на то, 

что профиль попета, запланированного авиакомпанией 10.11.2020 ( см. раздел 2.1 О 
отчета, рис. 1), и полета 11.11.2020 (раздел 3.1, рис. 2; приложение 1 JC отче'I)') 
пр81СТИЧесJСИ совпадают. 

С учетом сведений, приведенных в разделе 2.1 О отчета и фапическоrо 
отсутствu объеJСТИВных мотивов для попета по траектории, приведенной на 
рисунке 2 и приложении 1, можно предположить, что действия в полете 
11.11.2020 бьши санкционированы или осуществлялись с ведома руtсоводства 
ООО «Авиакомпания «Победа». Дополнительным подтверждением этого вывода 

может служить следующее: после полета экипаж ПБД-407 не сделал в бортовом 
журнале записи об ОТJСазах или неисправностях, как это предусмотрено пувхтом 

3.93 ФАП-128, однако это не стало предметом разбирательства со стороны 
авиакомпании. 

Причастность руtсоводства авиакомпании к рассмотренным выше действuм 
может свидетельствовать о том, что вКJIЮченное в часть А РПП ООО 
«Авиакомпания «Победа» описание политики в области безопасности полетов 
(см. раздел 2.9.5 отчета) носит декларативный характер. Вместо поддержки 
пр81СТИЧеской реализации политшси, события 1 О и 11.11.2020 продемонстрировали 
несостопельностъ руководства авиакомпании в вопросах обеспеченu JСУльтуры 
безопасности полетов. 

4. ЗАКJПОЧЕRИЕ 

Причиной авиационного н1ЩИДента явнпось принятие эюшажем ВС 
peшemu об отступлении от уrвержденноrо плана полета дnя выполнения 

самоВОJIЬВЫХ, не требуемых для проверки навиrационной системы (как было 
сообщено органам ОВд), маневрирований в горизонтальной москос111 при 
выполнении 11.11.2020 регулярного полета со 102 пассажирами на борrу 
самолета Боинг-737 VQ-BTJ, что могло оказать влияние на безопасность полетов, 
вследствие невыполнения рУJСоводством ООО «Авиакомпания «Победа» 
положений раздела 2.3.3 Главы 2 «Поmrrика в облас111 обеспечения безопасности 
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полетов (X)Q «Авиакомпания «Победа» части А РПП авиакомпании, 
содержащего заявления об обязанностях руководства, в том числе: 

4.1. Маневрирование в горизовтаJJЬвой москости при вьmоJП1ении пОJJета 
по мapmpyry Москва (Внуково) - Екатеринбург (Кольцово ), необходимость 
котороrо не была свяэава с обеспечением безопасности или реrущности 
полетов, пилось следствием невыполнеНИJ1 руководством ООО «Авиакомпания 

«Победа» обязательств в части развития и поддержаюu куJJЬтуры безопасности, 
которая должна определять абсоmотный приоритет вопросов безопасности 
пОJJетов; 

4.2. ЭксплуатациоlП{U докуме1rЛЩЮ1 самолета Боинг-737-800 не требовала 
от экипажа ВС, выпОJ111J1Вmего 11.11.2020 рейс ПБД-407, маневрирования в 
горизонтальной плоскости для проведения проверок навигационного 
оборудования. Таким образом, руководством ООО «Авиакомпания «Победа» не 
обеспечивается развитие в производственных структурных подразделениях 
системы сообщений персонала по безопасности полетов, гарантирующей 

неприменение дисциплинарных взысканий к работникам, сделавшим сообщение, 

за исключением случаев сознательных нарушений, халатности, преднамеренного 

нарушения правил и процедур авиакомпании. Информация, nредставлевнu в 

объяснительных записках, а также проведенный опрос 1Шена эюmажа самОJJета 
(второй пилот), по мнению комиссии по расспедованию, может свидетельствовать 
об их склонности к сознательному нарушению требований воздушного 

законодательства и предоставлению недостоверной информации; 
4.3. Комиссией по расспедованию выявлены факты, которые мoryr 

указывать на намеренные действu руководства ООО «Авиакомпания «Победа» 
по В1СJ1Ючевию в план пОJJета 10.11.2020 рейса ПБД-205 участка вве,рассового 
полета и дезинформации органов ОВД о необходимости полета вне воздуIПКЫХ 

трасс (якобы, ДJIJJ тренировки по сливу томива), по траехтории, схожей с 

траекторией полета. выполненного 11.11.2020. В ходе расследования руководство 
ООО «Авиакомпанu «Победа» не выполнило взятых обязательств по 

предоставлению достоверной и объективной информации по вопросам 

безопасности полетов как всему авиационному персоналу авиакомпании, а также 

авиационным властям России о причинах вкmочеНИJ1 в план полета вне 

воздушных трасс. Вместо инициирования действий, направленных на 

обеспечение соответствu деJПеЛЬвости производственных структурных 

подразделений авиакомпании соответствующим стандартам безопасности полетов 
в связи с фактами, выявленными при манировании рейса ПБД-205 10.11.2020, в 
адрес Росавиации было направлено письмо rенеральноrо директора ООО 
«Авиакомпания «Победа» от 16.11.2020 No З 858 о несогласии с JСJiассифИIС8ЦИей 
собЬIТИЯ, происшедшего 11.11.2020 при выпОJJвении рейса ПБД-407. 

Событие классифицируется UJC авиационный и1ЩИДент в со,,,оп .... ~к;;--ет"""смтвl'Dии с 
требованиями 1.2.2.4 и пункта 24 (изменение мана полета после вылета 
воздушного судна) приложения 1 к Правилам расспедования авиационных 
происшествий и инцидеlrl'Ов с rраждавс1С11МИ воздушными судами в Российской 
Федерации, уrвержденным постановлением Правительства Российской 
Федерации от 18.06.1998 № 609. 
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5. НЕДОСТАТКИ, ВЫЯВЛЕННЫЕ ПРИ РАССЛЕДОВАНИИ 

Не выявлено. 

6. РЕКОМЕНДАЦИИ 

6.1. ПАО «Аэрофлот», как учредителю 000 «Авиакомпания «Победа», 
рассмотреть вопрос о соответствии руководства ООО «Авиакомпания «Победа» 

занимаемой должности. 

6.2. Напр,авитъ отчет по результатам расследования в правоохранительные и 
надзорные органы для применения мер воздействия в отношении персонала ООО 

«Авиакомпания «Победа». 

Председатель 

Заместитель председателя 

Члены комиссии 

А.М. Шайкамалов 

.А. Огарков 

С.Ф. Быстров 

И.В. Пономарев 

А.А. Буевич 

В.А. Карпов 


