PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2266/15

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

22 paidziernika 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Wroctaw-Strachowice, EPWR

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot turbosmigowy SAAB 340

Dowddca SP: Pilot samolotowyliniowy, lic. ATPL(A)
Smiertelne Powazne Lekkie bBe? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: oorazen
- - - 3
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski
Podmiot badajacy: Uzytkownik / PKBWL

Sklad zespolu badawczego: Nie wyznaczano

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: Informacja o zdarzeniu [raport]

Zalecenia: Tak
Adresat zalecen: Uiytkownik
Data zakonczenia badania: 24.03.2016r.

1. Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

W dniu 22 pazdziernika 2015 r., w godzinach przedpotudniowych, zatoga samolotu
SAAB 340, SP-MRB (Cpt, F/O i F/E) przybyta na lotnisko EPWR, w celu wykonania lotu
do LIME po tadunek cargo. Dowodca statku powietrznego (dalej w tekscie Cpt) nie wykonat
przegladu przedlotowego przed zajeciem miejsca w kabinie. Przeglad PFI zostal wykonany przez
mechanika (F/E), ktory wczesniej wykonywal na tym samolocie czynnos$ci obstugowe. Po zajeciu
miejsc w kabinie przystapiono do uruchomienia silnikow. Po wykonaniu procedur przedstartowych
I uzyskaniu zgody Wroctaw TWR (dalej w tekscie TWR) samolot o godzinie 11.29 UTC
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wystartowal z DS29 na planowang tras¢. Wszystkie czasy w raporcie okres§lano wg UTC.
Po oderwaniu, w fazie wstepnego wznoszenia, kiedy samolot znajdowal si¢ w potowie DS,
od gondoli prawego silnika odpadly gorne wewnetrzne drzwi omaskowania = silnika.
Nie spowodowato to zaktocen lotu, wiec zatoga nieSwiadoma zaistnialego zdarzenia kontynuowata
start, a nastgpnie wznoszenie zgodnie z udzielonym zezwoleniem i planem lotu. Uszkodzony
element omaskowania silnika spadt na DS, kilka metrow na poludnie od linii centralnej,

naprzeciwko TWR, jak to pokazano na zdjeciach, Rys. 1, ponize;j.

Rys. 1. Lezgce na DS naprzeciwko wiezy, wyrwane z gondoli, gérne wewnetrzne
drzwi prawego silnika.

Moment odpadniecia tego elementu od samolotu zostal zauwazony przez pracujgcego
na lotnisku elektryka i informacja o tym zostata przekazana za posrednictwem jego przetozonego
do dyzurnego operacyjnego portu (DOP). DOP zglosit do TWR koniecznos¢ wjazdu na DS,
nie informujac jednak kontrolera (krl) TWR, w jakim celu tam si¢ udaje. W miedzyczasie do startu
z DS29 przygotowywat si¢ Piper Seneca V, SP-NKF. Krl TWR nieswiadoma, ze na DS29 znajduje
si¢ przeszkoda (FOB), zabronita DOP wjazdu na DS i wydata zgodg start SP-NKF. W czasie startu
0 godzinie 11.36 pilot samolotu SP-NKF zauwazyt lezagce na DS elementy omaskowania
i zameldowat do TWR ,,wiezyczka mam wrazenie, Ze cos na pasie lezy”. Po starcie SP-NKF DOP
wjechat na DS, znalazt tam elementy omaskowania silnika, ktore odpadty od SP-MRB i przekazat
do TWR komunikat, aby pilnie skontaktowa¢ si¢ z kapitanem SP-MRB i poinformowaé ¢o
o0 znalezisku. Krl TWR ok. godz. 11.45 przekazata tg informacje do APP EPPO (w dalszym teks$cie
APP). Krl APP natychmiast przekazata zatodze SP-MRB informacje, ze po ich starcie z EPWR

znaleziono na DS ,.dwa duze biale kawatki metalu”.
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Po tej informacji zatoga samolotu SP-MHK
zidentyfikowala brak czgsci omaskowania
prawego silnika, jak to pokazano na Rys. 2.,
obok i postanowita zawrdci¢ z trasy, aby
wyladowa¢ na lotnisku startu. Cpt SP-MHK
odiagczyt autopilota, sprawdzit sterowno$¢
samolotu 1 poprosit APP o wektorowanie

do lotniska EPWR.

Rys. 2. Widok prawej gondoli
bez drzwi goérnych

Cpt nie deklarowat sytuacji EMERGECY. Samolot bezpiecznie wyladowal w EPWR

0 godz. 12.11. Po ladowaniu samolot zostal przekazany ekipie technicznej organizacji AMO

operatora SkyTaxi, w celu przywrdcenia jego zdatnosci do lotu.

Podczas ogledzin drzwi wewnetrznych wyrwanych z gondoli prawego silnika stwierdzono,

ze obie klamki byty w potozeniu ,,zamknigte”, Rys. 3., a rygle prawidlowo wysunigte, Rys. 4.

Rys. 4. Strona wewnetrzna drzwi gérnych po zdarzeniu, oba rygle wysunigte.
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Z tego wynika, ze po czynnosciach obstugowych klamki przestawiono do pozycji

»zamknigte”, kiedy drzwi byly niedomknigte, jak to pokazano na Rys. 5.

Rys. 5. Przyktad nieprawidlowo zamknietych gornych drzwi gondoli silnikowej

Przy tak niedomknietych drzwiach wysunigte rygle (Rys. 7., ponizej) nie przechodzg przez

otwory w uchach ramy gondoli i nie nastepuje prawidtowe zespolenie drzwi z gondola.

Na Rys. 6. strzatkg pokazano otwor w uchu gondoli, przez ktory powinien przejs¢ rygiel
podczas zamykania drzwi goérnych. Po obstudze, przy niedomkni¢tych drzwiach, klamki
przestawiono w potozenie ,,zamkniete” i oba rygle, przedni i tylny, oparty si¢ na uchach gondoli nie
przechodzac przez otwory. Tym samym, drzwi nie zostaly zablokowane w gondoli i podczas startu

doszto do ich gwattownego otwarcia 1 wyrwania z zawiasow.

Rys. 6. Ucho ramy gondoli Rys. 7. Rygiel w poloZeniu zamknigtym
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Z uwagi na usytuowanie skrzydet i gondoli silnikéw w znacznym oddaleniu do tylu
od kabiny zatogi, fakt wyrwania drzwi nie zostal zauwazony podczas startu i zatoga kontynuowata
lot zgodnie z planem. Cpt otrzymat informacje¢ 0 zdarzeniu za po$rednictwem APP i wtedy
zdecydowal o przerwaniu zadania i powrocie na lotnisko startu, gdzie samolot bezpiecznie

wyladowat.

2. Analiza:
Komisja stwierdzita, ze zdarzenie wystapito na skutek nie przestrzegania procedur

obowigzujacych personel obstugujacy samolot przed lotem i niewlasciwego przestrzegania

procedury przyjecia samolotu do lotu przez Cpt - dowodce statku powietrznego.

Cpt nie wykonal ogledzin samolotu i przegladu przedlotowego przed zajgciem miejsca
w kabinie. Czynnosci te wykonywal mechanik — F/E, ktéry uprzednio wykonywal obsluge
techniczng tego samolotu (cz¢$¢ zadan obstugi po 400 FH, przeglady LC1 i LC2). Gdyby Cpt
wykonal prawidlowo przeglad przedlotowy to z duzym prawdopodobienstwem zauwazytby
niedomknigte wewnetrzne drzwi gorne gondoli prawego silnika i nie dosztoby do startu samolotu
z niedomknigtym omaskowaniem silnika. Pomocnik mechanika asystujacy przy rozruchu silnikow,
mimo tego, ze Stal frontem przed samolotem, nie rowniez dostrzegt niedomknigtych drzwi

omaskowania silnika, ktére w tym stanie odstaja od obrysu gondoli na 2 — 3 cm (Rys.5., powyzej).

Wykonanie przegladu liniowego LC1 bylo nierzetelne. Przeglad ten zawiera m.in. zadanie:
»Inspect cowlings. Verify latching”. Wykonanie tych czynno$ci potwierdzit swoim podpisem

w karcie zadaniowej licencjonowany mechanik.

W zabezpieczonym pakiecie dokumentdéw stwierdzono, ze zadania obstugowe wymagajace
podwdjnej kontroli 1 oznaczane na kartach zadaniowych jako ,,DUAL” lub ,,CRITICAL”, ktore
powinny by¢ sprawdzone przez drugg osob¢ wykonywala jedna i ta sama osoba pomimo obecnos$ci

na miejscu drugiego pracownika.

Analizujgc pracg Dzialu AMO uzytkownika stwierdzono, ze nie prowadzono szkolenia
pomocnikéw mechanikow w wykonywaniu niektorych zadan oraz ich potwierdzania
w dokumentacji wykonawczej. Przeszkolona osoba mogtaby z powodzeniem wykonywac takie
zadania i formalnie wpisywa¢ je do dokumentacji obstlugowej. Nie byloby wtedy probleméw
z weryfikacja, kto zadanie wykonywat 1 potwierdzal, a kto sprawdzat. Poza tym, tak przeszkoleni
pracownicy nabieraliby wprawy w wypetnianiu dokumentacji. Taki system w duzej mierze

zabezpieczalby przed bledami w obstudze.
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3. Przyczyny zdarzenia lotniczego:

1. Nie przestrzeganie procedur obstugowych podczas prac na prawym silniku.

2. Brak wykonania przegladu przedlotowego przez Cpt - dowoddce statku powietrznego, przed
zajeciem miejsc w kabinie.

4. Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

e Zdarzenie odnotowano w bazie danych systemu SMS uzytkownika SP.

e Kierownik Jakosci & Bezpieczenstwa uzytkownika wydat Safety Alert, w ktorym
zdarzenie opisano i przedstawiono tymczasowe zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.

5. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Dla Uzytkownika (operatora)

Zweryfikowaé 1 zapisa¢ w istniejacej Instrukcji wykonywania przegladu przedlotowego
i innych dokumentach/procedurach zwigzanych, nowych zasad jego wykonywania. Zapoznaé
ze zmianami personel zaangazowany w realizacji tych czynnosci.

Wprowadzi¢ do procedur operatora i organizacji obslugowej operatora obowigzek ogledzin
samolotu i jego bezposredniego otoczenia przez osoby asystujace przy rozruchu silnikow.
Osoby takie przeszkoli¢ 1 wyda¢ im upowaznienia zaktadowe.

Zmodyfikowa¢ system rejestracji zapisow z otwieranych/zamykanych lukow (paneli)
dostepowych oraz przeszkoli¢ w tym zakresie personel obstugowy.

Zweryfikowa¢ procedury wykonywania zadan obstugowych wymagajacych podwdjnej
kontroli, wprowadzi¢ zmiany w sposobie ich planowania i wykonywania oraz przeszkoli¢
w tym zakresie personel obstugowy.

Opracowa¢ program szkolenia nielicencjonowanego personelu technicznego, ktory nie posiada
TUZ (Techniczne upowaznienie zaktadowe), przeszkoli¢ zadaniowo takie osoby i wydaé
odpowiednie upowaznienia zakladowe.

Zweryfikowa¢ procedury ERP (Plan reagowania w sytuacjach kryzysowych) w organizacji
I wprowadzi¢ ich modyfikacje, szczegdlnie w zakresie powiadamiania oraz zapisywania ciaggu
zdarzen.

Wykonaé przeglady zamkow na samolotach oraz wykona¢ malowanie odnawiajace ubytkdéw
lakierniczych dot. kolorow ostrzegawczych na tych elementach oraz pomalowac skrajne wregi
drzwi gornych omaskowania silnika czerwong farbg odblaskowa jaskrawego koloru, jak to
pokazano na Rys. 8 do 11, ponize;j.
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Rys.8. Wewnetrzna strona klamki Rys.9. Wewnetrzna strona klamki bez
oznakowana farbg odblaskowq oznakowania farbq odblaskowg

Rys.10. i 11. Oznakowanie farbg odblaskowgq skrajnych wreg drzwi gérnych godoli
silnikowej.

6. Komentarz Komisji:
Informacj¢ o zdarzeniu opracowano w oparciu o Raport koncowy uzytkownika

i we wspotpracy z Kierownikiem Jakosci & Bezpieczenstwa uzytkownika.

Strona 7z 8



Nadzorowanie startow samolotow SP-MRB 1| SP-NKF przez krl TWR zostato wyodrgbnione

do badania jako drugi powazny incydent, bedacy nastgpstwem startu samolotu SP-MRB,

z niedomknietym omaskowaniem silnika i nie jest przedmiotem niniejszego raportu.

Koniec

Imig¢ i nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Ryszard Rutkowski

podis ns sl
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