Dot. incydentu nr: 2265/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 14 stycznia 2015 r. przedstawionych przez Uzytkownika okoliczno$ci
zdarzenia lotniczego samolotu Boeing 737-400, ktoére miato miejsce 05 grudnia 2014 r. podczas
startu z lotniska LKPR i lotu na trasie LKPR-EPWR, dziatajac w oparciu oart.5 ust. 3
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgceqo dyrektywe
94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych podjeta decyzje o zakoficzeniu
badania na podstawie informacji zawartych w zgtoszeniu zdarzenia.

Informacje/raport o zdarzeniu
Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia:

Zatoga wykonata start i kontynuowata lot z klapami w pozycji ,,1” pomimo dziatania ciggtej
sygnalizacji dzwigkowej powiadamiajacej o nieprawidlowej konfiguracji do startu. Stwierdzono,
ze klapy zostaty przestawione do pozycji ,,1” z pozycji ,,5” na 0k.40 s przed rozpoczgciem startu
— po ustabilizowaniu pracy silnikoéw 1 wcisnigciu TO/GA zatoga rozpoczeta rozbieg, a po
ustabilizowaniu si¢ obrotow startowych N1=84% i osiagni¢ciu predkosci V=41kts zmniejszyla
N1 do 34%, zmienita polozenie hamulcow aerodynamicznych oraz trymera, po czym
kontynuowata start. Stwierdzono, ze zatoga na karcie TAKE OFF DATA CHART z LKPR
zmienita pozycje klap z ,,5” na ,,1” oraz wpisata redukcje obrotow silnikéw i predkosci dla danej
masy i warunkow pogodowych jak dla samolotu 737-800, a nie 737-400. Obliczenia potozenia
statecznika na arkuszu zatadowania wykonane zostaty dla klap w pozycji ,,5” 1 takie ich
ustawienie pozostawiono do startu. Zredukowana moc silnikoéw do startu wynosita mniej niz
75% mocy maksymalnej. Wg wyjasnien zatogi nie korzystano z EFB (ktory zapewnia
wykonanie obliczen do startu z klapami w pozycji ,,1” na samolocie 737-400) z powodu
nieaktualnosci bazy danych, ktorej nie zaktualizowano z powodu wysokich kosztow
roamingu — zamiast tego CPT polecit F/O skontaktowa¢ si¢ z Dziatem Operacyjnym i
wykonanie single case dla klap w pozycji ,,1” ze wzgledu na oszczgdnosci paliwowe. Zatoga po
locie nie poinformowata BL o zdarzeniu, traktujac problem jako typowo techniczny, zwigzany z
nieprawidtowos$ciag dziatania hamulcow aerodynamicznych, jednak nie wpisala stosownej
informacji do PDT 1 nie skontaktowata si¢ z MCC.

Przyczyny zdarzenia lotniczego (w kolejnosci chronologicznej, przyczyng gtdwna zaznaczono):

1. Nieprawidtowe okreslenie konfiguracji do startu (jak dla samolotu 737-800 zamiast 737-400),
2. Niewtlasciwa wspolpraca w zatodze (brak odpowiedniego nadzoru CPT nad wykonywaniem

polecen przez F/O),

3. Blad F/O popehiony w trakcie wspotpracy z dzialem OPS podczas wykonywania obliczen
osiggowych,

4. Brak odpowiedniej weryfikacji danych samolotu przez dziat OPS w trakcie wykonywania
single case,

o

Niedostateczna wiedza techniczna zalogi, dotyczaca systemow samolotu,

6. Podjecie decyzji o starcie pomimo sygnalizacji ostrzezenia o nieprawidlowej
konfiguracji i wbrew istniejacym procedurom,

7. Nieaktualna baza danych EFB.

1 Dz. U. UE. L.z 2010 ., Nr 295, poz. 35
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Dzialania profilaktyczne podjete przez Uzytkownika:
Dziat Operacyjny:

e pracownik Dzialu Operacyjnego bedzie archiwizowat dane przekazywane zatodze oraz
wykonywat kopie obliczen 1 wysytal je droga mailowa do pilotow, a po locie F/O bedzie
zobowigzany do wydrukowania i umieszczenia otrzymanych obliczen w dokumentac;ji lotu,

¢ do kontaktu z Dzialem Operacyjnym w celu wykonania single case bedzie uprawniony CPT.

Dzial Szkolenia Lotniczego:

= wszyscy piloci przechodzacy okresowe szkolenia od$wiezajace z zakresu performance beda
uczulani na zagrozenia wynikajace z niewtasciwego ustawienia klap do startu, zwtaszcza w
zakresie zgodnosci ustawien klapy-stabilizator-wyliczenia EFB,

= podczas szkolen SOP przypominane beda zasady odno$nie warunkoéw przerywania startu i
koniecznosci stosowania si¢ do nich,

= przeprowadzona zostanie modyfikacja SOP przez dodanie sformalizowanej procedury
wykonywania telefonéw single case, ktora bedzie wykonywana przez CPT i1 weryfikowana
przez F/O,

» piloci, ktorzy brali udzial w zdarzeniu zostali zawieszeni w wykonywaniu lotow do czasu
zdania dodatkowego egzaminu z o0siggdw samolotu oraz zaliczenia sesji symulatorowe;.

Komisja sformulowata nastepujace zalecenia dotyczace bezpieczenstwa do realizacji przez
Uzytkownika:

1. Procedura wykonywania telefonéw single case musi zapewnia¢ prawidtowa identyfikacje
samolotu przez Dzial Operacyjny,

2. Dokona¢ przegladu wplywu niektorych oszczednosci w wydatkach finansowych (zwtaszcza
na aktualizacje bazy danych EFB i analogicznych aktualizacji) na bezpieczenstwo lotow.

Komentarz Komisji:

Z wyjasnien zatogi wynika, iz znaczacy wplyw na przebieg zdarzenia mial brak aktualizacji bazy
danych EFB z powodu oszczednosci na kosztach roamingu, co jest nie do przyjecia ze wzgledu na
bezpieczenstwo.

Podpis nadzorujacego badanie

podpis na orgginale

* Zgodnie z art. 18 ust. 1 Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika
2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE, adresat zalecern dotyczgcych bezpieczenstwa jest zobowigzany, W ciggu 90 dni od dnia
otrzymania niniejszych zalecen, do_przestania Komisji informacji o dziataniach, ktére podjgt lub ktérych podjecie
rozwaza oraz W stosownych przypadkach o czasie potrzebnym na ich zakoriczenie, a W przypadku gdy dziatar nie
podjeto — o przyczynach niepodjecia. Informacje powyisze prosze przesta¢ na adres siedziby Komisji:
ul. Chatubinskiego 4/6; 00-928 Warszawa, tel. + 48 22 630 11 31, fax + 48 22 630 11 17.
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