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          о признании необоснованным постановления о прекращения уголовного 

          дела №201/374117-08,  возбужденного по факту авиакатастрофы самолета     

                                 Boeing-737-500  в г. Перми 14.09.2008 г.

       Мы, потерпевшие по уголовному делу  №201/374117-08, получили постановление о прекращении этого дела, из текста которого следует, что единственным виновником гибели самолета следствие считает командира воздушного судна (КВС), который якобы принимал алкоголь. 

      Если это так, кто виновен в том,  что самолетом управлял пьяный пилот? Должны быть хотя бы частные определения  в адрес ответственных за это лиц.
      Следствие не имеет объективных доказательств того, что КВС был пьян. 
Таких доказательств вообще не может быть в силу ряда обстоятельств,  на которые указывают специалисты: 

1) Чтобы установить, что концентрация алкоголя в крови выше нормального уровня  необходим анализ крови. Но анализа крови не было, и быть не могло. Проводился только анализ тканей.

2) Алкоголь присутствует в тканях каждого человека.   Его обнаруживают даже в   

    тканях детей. 

3) Идентификация останков пилотов была проведена более чем через месяц после катастрофы. За это время химический состав тканей коренным образом изменился.

           В этих условиях,  можно говорить  лишь о факте наличия алкоголя в крови пилота, но не о его концентрации. Предположения о нетрезвости пилота имеют косвенный, вероятностный  характер и не могут служить юридическим основанием в уголовном процессе. 
         Субъективное мнение в SMS-сообщении одной из пассажирок о том, что голос пилота напоминал голос выпившего человека, могло быть обусловлено чрезмерной усталостью пилота, который, по заключению МАК, "был практически лишен полноценного ночного отдыха" в три предшествующих катастрофе ночи.
        Подобный случай пассажирской паники был описан в СМИ около года назад, когда известная телеведущая Ксения Собчак по голосу пилота решила, что он пьян. Однако это  предположение оказалось ошибкой.

        В отчете МАК целый раздел посвящен оценке уровня квалификации пилотов.

Выявлены многочисленные нарушения, в том числе отсутствие ряда документов подтверждающих квалификацию пилотов. В итоге сказано, что "По результатам проведенного анализа, Комиссия делает общий вывод, что комплектование экипажа было выполнено без учета фактического уровня профессиональной подготовки пилотов".  
      Мы требуем, чтобы должностные лица, сформировавшие экипаж из неквалифи-цированных пилотов, понесли наказание.
                В своем заключении МАК указывает, что "Системной причиной данного авиационного происшествия, выявленной, в том числе, по результатам проверок, проведенных Ространснадзором и Росавиацией после авиационного происшествия, явился недостаточный уровень организации летной и технической эксплуатации самолетов Boeing 737". 

      Очевидно за "системную причину" должны отвечать чиновники высшего уровня, руководство аэрофлота.

         Между тем, текст полученного нами постановления  создает ощущение, что все полтора года работы единственной задачей следствия было оправдание действий чиновников, по чьей вине произошла катастрофа. 

              К гибели самолета привели не только действия пилотов, но и преступная халатность  многих должностных лиц аэрофлота и связанных с ним структур.

Каждый из них попадает под действие п. 2 статьи 109 УК РФ, "Причинение смерти по неосторожности вследствие ненадлежащего выполнения лицом своих профессиональных обязанностей". 
             Мы требуем, чтобы по каждому факту "ненадлежащего выполнения своих профессиональных обязанностей", зафиксированных в заключении МАК, были найдены виновные  и наказаны по статье 109 УК РФ.

       Очевидно, и в юридической практике должна присутствовать логика. Если к гибели людей привело "ненадлежащее выполнение обязанностей" десятками должностных лиц, то каждый из них виновен в трагедии и должен понести наказание, а не тот один, который был за штурвалом самолета.

            Под действие  статьи 109 попадают лица, допустившие грубые нарушения режима труда и отдыха пилотов. До момента катастрофы  пилоты трое суток подряд совершали ночные полеты, и за эти же трое суток до катастрофы КВС отработал полумесячную нагрузку.  Как сказано в заключении МАК в дни предшествующие катастрофе КВС "был практически лишен полноценного ночного отдыха". "за последние три дня КВС выполнял 7-ой полет, из которых 3, включая аварийный, проходили в ночное время. В период времени 11-12 сентября КВС выполнил 4 полета со значительными нарушениями установленной продолжительности рабочего времени и времени отдыха.
       "Режим труда и отдыха КВС в период, предшествующий авиационному происшествию, способствовал накоплению у него усталости и не соответствовал действующим нормативным документам". 

"Таким образом, накопившаяся усталость могла оказать негативное влияние на психо-эмоциональное состояние и действия КВС." 

В отчете МАК записано: "В течение, по крайней мере последних 30 минут полета, уровень психо-эмоционального напряжения КВС на 40-70% превышал нормальный рабочий уровень". Причинами этого явилась накопленная усталость, а также комбинация других факторов, в частности, так называемые отложенные неисправности. 
              Как указывает МАК "наличие "вилки" в положении РУД увеличило рабочую нагрузку на экипаж в процессе выполнения захода на посадку".

"Данный дефект начал проявляться с 6 августа и, несмотря на неоднократные записи членов экипажей в бортжурнале, устранен не был"  В заключении МАК сказано "Длительное неустранение дефекта, неиспользование требуемой карты поиска неисправности, а также наличие значительного числа продленных отложенных дефектов (по парку ВС типа Boeing 737 в целом), свидетельствует о низком качестве технического обслуживания самолетов типа Boeing 737 в авиакомпании и слабом уровне подготовки персонала ОАО «ВАРЗ-400».  
                    По мнению, изложенному в отчете МАК "Непосредственной причиной авиационного происшествия явилась потеря пространственной ориентировки экипажем, в первую очередь КВС, осуществлявшим активное пилотирование самолета на заключительном этапе полета, что привело к перевороту самолета через левое крыло, его вводу в интенсивное снижение и столкновению с землей. Потеря пространственной ориентировки произошла при полете ночью, в облаках, с отключенными автопилотом и автоматом тяги".
        Фактором, способствовавшим потере пространственной ориентировки, является применение  на одном и том же типе самолетов пилотажных приборов с различными типами индикации.  Известно, что ряд пилотов, летавших на самолетах Boeing-737, писали рапорта о недопустимости  установки на одном и том же типе самолетов пилотажных приборов с различными типами индикации. Кто из должностных лиц виновен в том, что эти предупреждения пилотов оставили без внимания?  Требуем расследования по фактам подачи указанных рапортов. 

   Еще  факторы, зафиксированные в отчете МАК,  способствовавшие  катастрофе: 

 а) "Предполетный контроль был выполнен силами экипажа. В процессе предполетного контроля технический состав ОАО "ВАРЗ-400" на самолете отсутствовал. Таким образом, фактическая приемка самолета экипажем от инженерно-технического состава, с контролем, в том числе, правильности деактивации автомата тяги, не проводилась". 

б) "В аварийном и предыдущих полетах канал записи отклонения штурвала по крену на FDR был неисправен, а канал записи отклонений штурвала по тангажу фиксировал значения "со сдвигом" . 

в) "В процессе захода на посадку суммарная ошибка в определении текущего местоположения самолета бортовым компьютером (FMC) достигла величины более 4.5 км. Такая ошибка стала возможной из-за естественного "ухода" инерциальной системы в процессе полета, ошибки экипажа при вводе текущих координат в процессе согласования инерциальной системы, а также невозможности коррекции определения текущих координат по данным GPS и по сигналам наземных радионавигационных средств из-за их отсутствия по маршруту полета и в аэропорту прибытия". 

           Потере пилотами пространственной ориентации способствовали также неквалифицированные действия диспетчерской службы. МАК указывает
"При осуществлении векторения на этапе подхода диспетчером был допущен ряд неточностей, которые затруднили понимание экипажем дальнейшей схемы выполнения захода на посадку". 

          Далее самолет, который уже почти приземлился, отправили на второй заход?  Диспетчер объяснил это пилотам сменой курса взлета экипажем "Люфтганзы". 

   При организации повторного захода на посадку диспетчера  запутали пилотов, о чем свидетельствуют записи переговоров, приведенные в отчете МАК:
"В ходе прослушивания переговоров, осуществлявшихся диспетчерами, было установлено, что один из них выразил озабоченность: «Вы так запутаете экипаж», что относилось к отступлению от установленной схемы захода на посадку". 

         "В соответствии со схемой захода на посадку, перед выполнением третьего разворота, самолет должен находиться на высоте 600 метров по давлению аэродрома. Фактически самолет находился на 750 метров выше, что создавало экипажу дополнительные трудности, и не было в полной мере учтено диспетчером при выдаче разрешения на выполнение разворота".

      В феврале прошлого года мы, родственники погибших,  направляли ходатайство  в адрес Генерального прокурора РФ и Председателя Следственного комитета 

при прокуратуре РФ в котором требовали расследовать все обстоятельства связанные с заключением договора аренды компанией «Аэрофлот» авиалайнера Boeing-737-500  № VP-BKO с лизинговой компанией PINEWATCH LIMITED. 
 Эти действия чиновников Аэрофлота мы считаем первопричиной трагедии.
 В их действиях явно просматривается коррупционная составляющая.

       
Лица, принимавшие решение об аренде самолета, понимали, что ресурс авиалайнера практически исчерпан. Самолет многие годы интенсивно эксплуатировался в Китае сразу тремя авиакомпаниями ( Xiamen Airlines, China Southwest Airlines, Air China),  в атмосфере повышенной влажности, в условиях повышенного износа, при приемке которого были выявлены множественные неполадки.

      В России самолет начали эксплуатировать с 28 июля 2008 года и должны были прекратить  10 октября 2008 года. 

      По информации американской юридической компании «Ribbeck Low Chartered»  Федеральное Авиационное Агентство США не выдавало летный сертификат для  эксплуатации двигателей данного самолета на территории Российской Федерации. 

Очевидно, поэтому все полеты данного самолета оформлялись как международные.  Кто автор этой схемы, позволившей обойти запрет на эксплуатацию в России самолета, не имевшего указанного сертификата?
        В постановлении следствия нет объяснений тем  свидетельским показаниям и  видеозаписям, из которых следует, что самолет горел в воздухе?

       А чем объяснить тот факт, что один из двигателей упавшего самолета обгорел значительно сильнее другого?

         Мы требуем объективного расследования обстоятельств катастрофы не ради себя и наших погибших детей. Их мы не вернем к жизни, какие бы чудеса правосудия не свершились.

  Это у вас, уважаемые следователи и прокуроры есть возможность  уберечь своих детей от подобной участи, улучшив ситуацию в сфере безопасности полетов и сделать жизнь, в том числе и ваших родных, менее опасной.  Если же и в этот раз чиновники авиации почувствуют свою безнаказанность,  будут еще катастрофы.

         Беды никто не ждет. Каждый думает, что уж его-то дети не попадут ни в какую беду. Ошибаетесь господа, при всеобщем попустительстве, которое в том числе допускаете и вы,- следователи и прокуроры, беда настигнет каждого, пусть  и не 
в самолете.
      Если бы мы, родители погибших, знали заранее,  что наши дети могут попасть в авиакатастрофу, мы бросили бы все  дела и все свое время посвятили бы борьбе за безопасность полетов.  Но, нам это делать уже поздно,  а вы пока еще не опоздали.

У вас ничуть не меньше шансов попасть в беду, но гораздо больше возможностей сделать авиацию более безопасной. И если вас мало заботит безопасность  всех граждан России, подумайте хотя бы о себе и своих детях. Тем более, что это ваша прямая служебная обязанность. От вас зависит, чтобы подобные трагедии не повторялись.

ТРЕБУЕМ
признать постановление о прекращении уголовного дела № 201/374117-08 необоснованным и продолжить (начать) расследование фактов ненадлежащего выполнения должностными лицами своих профессиональных обязанностей.
С уважением, 

потерпевшие по уголовному делу № 201/374117-08

(далее следуют подписи родственников погибших пассажиров на двух страницах).

