Warszawa, dnia 3 stycznia 2017 r.

Poz. 10

KOMUNIKAT NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 stycznia 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 988/2010

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyl si¢ w dniu 3 wrzesnia 2010 r. na samolocie Boeing 737-
400, klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "T3 — Podwozie i ogumienie"
"T11 — Uszkodzenie systeméw hydraulicznych".

2. Opis okolicznoS$ci powaznego incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego. Zatoga wykonata sprawdzenie samolotu przed lotem SGX426 o godz. 03:15 LMT, nie
stwierdzajac zadnych nieprawidtowosci. Po uzyskaniu zezwolenia na start zatoga samolotu pokotowata na
DS29. Start rozpoczgto w godz. 03:45 LMT. W trakcie rozbiegu, do predkosci wynoszacej okolo V1 nie
wystepowaty zadne nienormalne zjawiska, natomiast podczas dochodzenia do predkosci V1 i powyzej daty
si¢ odczu¢ niewielkie drgania. Po starcie zapalita si¢ lampa, sygnalizujac LOW PRESSURE systemu
hydraulicznego. Schowanie podwozia okazato si¢ niemozliwe, proby schowania powtdrzono kilkakrotnie
bez skutku. Zatoga o godz. 03:47 LMT, znajdujac si¢ 4NM na potudnie od lotniska, zglosita sytuacje do
TWR EPPO i poprosita o zgode na powrot, nie deklarujac konieczno$ci asysty strazy pozarnej. Samolot
osiggnat wysokos¢ ok. 5000ft AGL. Po ladowaniu o godz. 03:55 LMT zaloga wykonata kotowanie na
stanowisko ze zmniejszong predkoscia, uzywajac ALTERNATE STEERING dla przedniego podwozia.
Podczas inspekcji samolotu po ladowaniu stwierdzono zniszczenie ogumienia prawego wewnetrznego kota
glownego podwozia oraz wyciek ptynu hydraulicznego z luku prawego podwozia gldownego i niesprawnosc¢
prawego systemu hydraulicznego. Podczas inspekcji drogi startowej odnaleziono i zebrano liczne odtamki
Zniszczonego ogumienia oraz fragmenty metalowych przewodow hydraulicznych i odlamek pokrycia
skrzydta. Droga startowa, droga kotowania Bravo i obszar stanowiska postojowego zostaly oczyszczone
przez lotniskowa straz pozarng i sprawdzone. Sporzadzono dokumentacj¢ fotograficzng zdarzenia i
zgloszono zdarzenie do PKBWL.

Badanie i analiza zdarzenia:

Zespot badawczy PKBWL przybyt na miejsce zdarzenia w dniu 3 wrzesnia 2010 r. przed potudniem oraz
pozyskat na miejscu zdarzenia i w wyniku pozniejszych dziatan:
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—wymontowany z samolotu rejestrator parametréw lotu (FDR) L-3 Communications model FA2100,
PNR2100-4043-00, SER 000137350 oraz

— wymontowany z samolotu rejestrator rozméw w kokpicie (CVR) Solid State Cockpit Voice Recorder P/N
980-6022-001, S/N05406, SER CVR 120-05406, DMF 072002, MFR 97896,

— kopie dokumentacji zatogi samolotu (licencje, $wiadectwa medyczne),

— kopie dokumentacji technicznej dotyczacej samolotu, w tym montazu kota, ktéorego ogumienie uleglo
awarii,

— o$wiadczenie dowodcy zatogi samolotu,
— o$wiadczenie DO portu lotniczego EPPO,
— zapisy z kamer portu lotniczego EPPO,

— dodatkowe informacje na temat samolotu i przebiegu jego eksploatacji. W wyniku analizy pozyskanej
dokumentacji, informacji uzyskanych korespondencyjnie, o§wiadczen i relacji uczestnikow zdarzenia oraz
ogledzin samolotu i analizy odczytéw rejestratoréw poktadowych zespot badawcezy PKBWL stwierdzit, ze:

—rejestr parametréw lotu (FDR) nie zawieral danych przydatnych w badaniu, poniewaz zapisy z czasu
zdarzenia zostaty nadpisane nastgpnymi,

— podczas analizy zapisow FDR nie stwierdzono przekroczen parametréw mogacych mie¢ bezposredni wptyw
na przyspieszone zuzycie badz pogorszenie stanu ogumienia,

— wybuchowe peknigcie ogumienia wewngetrznego kota prawego podwozia glownego nastgpito pod koniec
rozbiegu przy predkosci 132 kts [CAS],

— zniszczone ogumienie mialo za sobg 178 cykli startow/ladowan,

— zniszczone ogumienie nie byto ogumieniem nowym lecz regenerowanym, a o jego prawidlowej jakosci
swiadczyly wszystkie niezbedne dokumenty,

—na zniszczonym ogumieniu i na ogumieniu wewnetrznego kota lewego podwozia gléwnego stwierdzone
zostaly objawy wyraznego zuzycia,

— uszkodzenia na krawedzi bieznika mogg §wiadczy¢ o zbyt niskim ci$nieniu w ogumieniu,

—uzytkownik samolotu nie prowadzit dodatkowych sprawdzen ci$nienia w ogumieniu poza sprawdzeniami
wymaganymi przez wytworce,

—na drodze startowej i w jej bezposrednim sgsiedztwie nie stwierdzono obecnosci zadnych przedmiotow
mogacych mie¢ zwigzek z zainicjowaniem zdarzenia,

— dziatania zatogi samolotu oraz stuzb naziemnych po wystapieniu awarii byty catkowicie prawidiowe,

— zniszczenie przez odlamki ogumienia przewoddéw instalacji hydraulicznej na $ciance dzwigara w luku
prawego podwozia gldwnego uniemozliwilo schowanie podwozia, co stato si¢ czynnikiem poprawiajacym
poziom bezpieczenstwa w dalszym przebiegu zdarzenia — podczas ladowania.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
Zuzycie eksploatacyjne opony wewngtrznego kota prawego podwozia gtéwnego.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
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PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

wz. Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Transportu Lotniczego

Izabela Szymajda-Wojciechowska





