Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
INCYDENT 2021/255
UCHWALA
z dnia 26 kwietnia 2023 r.

Rodzaj, typ statku powietrznego: BOEING- 737-800-8AS

Znaki rozpoznawcze SP: SP-RSY
Data zdarzenia: 9 luty 2021 r.
Miejsce zdarzenia: TMA EPGD

Po rozpatrzeniu raportu koricowego z badania zdarzenia i zgromadzonej dokumentacji
przedstawionych przez podmiot badajgcy, dziatajgc na podstawie art. 135 ustawy z
dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (z p6zn. zm.) oraz § 18 Rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych (z
pozn. zm.), Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata, ze:

1. Zdarzenie mialo nastepujacy przebieg:
Do momentu zaistnienia zdarzenia samolot stat na stanowisku postojowym na lotnisku
EPGD przez cztery dni. W tym czasie nie wykonywano na nim operacji lotniczych.
Warunki pogodowe jakie odnotowano podczas postoju samolotu wskazywaty na
czeste opady Sniegu i wiatr wiejgcy z kierunku wschodniego.
W czasie przygotowywania samolotu do lotu odnotowano lekkie opady S$niegu.
Depesza METAR dla lotniska EPGD w dniu zdarzenia z godziny 13:30 (UTC)

zawierata nastepujgce dane: EPGD 091330Z VRBO1KT 1800 -SN BR OVCO002
M07/M09 Q1005 R11/490595

Warunki oblodzenia wystepowaty do ok 7000 ft.

Kapitan przed lotem wykonat normalng procedure sprawdzenia zewnetrznego stanu
samolotu. Skrzydta, ogon, silniki oraz kadtub byly pokryte grubg warstwg $niegu.
Stanowisko nr 24 w EPGD, na ktérym stat samolot, rowniez bylo pokryte warstwag
Sniegu.

Przyjecie pasazerow na poktad samolotu zostato opdznione z powodu zasniezonego
stanowiska i przestrzeni wokot samolotu.

Wioty i topatki silnikbw oczyszczono gorgcym powietrzem. Kapitan przeprowadzit
dodatkowg inspekcje, w wyniku ktorej stwierdzit, ze silniki sg wolne od zanieczyszczen,
takich jak szron, snieg czy l6d. Po wypchnieciu, samolot pokotowat na oddalone
stanowisko odladzania.
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Ze wzgledu na konieczno$¢ odlodzenia dolnej czesci powierzchni skrzydet, przed
rozpoczeciem odladzania zatoga wytgczyta silniki.

Po zakonczeniu odladzania zatoga ponownie uruchomita silniki, nastepnie wykonata
standardowe procedury i pokotowata do punktu oczekiwania H przed pasem 11, gdzie
wypuscita klapy na pozycje 5, wykonata test konfiguracji do startu, po czym zajefa pas
11.

Nastepnie zatoga przeprowadzita test pracy silnikow, stwierdzajgc, ze parametry byty
w normie oraz nie byto wibraciji.

Wykonano start, ktéry przebiegat normalnie. Po schowaniu podwozia zatoga zaczeta
odczuwac wibracje kadtuba, ktére trwaty do momentu schowania klap.

Piloci nie zaobserwowali wibracji silnikéw. Osiggi samolotu byty w normie. Chowanie
klap przebiegato normalnie.

W trakcie wykonywania procedury ograniczenia hatasu podczas wznoszenia
w odlocie, na wysokosci ok 4000 ft, zatoga otrzymata zgode na zakret bezposrednio
na punkt SABAK, co wymagato wykonania zakretu o okoto 160° w lewo

Wedtug zapisbw OFDM (Objective Flight Data Monitoring), w czasie zakretu, samolot
miat juz wtgczonego autopilota B w trybie LNAV (Lateral Navigation). W zakrecie, kiedy
samolot osiggnat przechylenie 29° i wznosit sie z predkoscig pionowg powyzej 5000
fpm, wleciat w obszar inwersji temperatury. Temperatura gwattownie wzrosta z -13°C
do -6°C. Nastepnie wystgpito ostrzezenie przekroczenia dopuszczalnego
przechylenia. Byto to w trakcie chowania klap z pozycji 1 do 0. System spoileréw
dziatat prawidtowo. Autopilot zaczgt wypracowywac poprawke, a po ok 1 sekundzie,
pilot lecgcy odtgczyt autopilota i dokohczyt manewr zakretu manualnie.

Minimalna zarejestrowana predkosc¢ wynosita 182 kt i byta nizsza o 9 kt od minimalne;j
predkosci w konfiguracji gtadkiej (klapy w pozycji 0), ktéra wynosita 191 kt.

Zatoga zatrzymata wznoszenie na poziomie FL 100, gdzie ponownie wigczyta
autopilota, ktéry pracowat prawidtowo, a piloci nie zaobserwowali wibracji. Nastepnie
zatoga przedyskutowata sytuacje i podjeta decyzje o dalszym wznoszeniu
i kontynuowaniu lotu do lotniska docelowego.

Dalsze wznoszenie, lot na poziomie przelotowym i znizanie przebiegato prawidtowo.

Ze wzgledu na przebieg zdarzenia, tj. wibracje przy wypuszczonych klapach, zatoga
nabrata podejrzen, ze nadmierne przechylenie w zakrecie mogto by¢é spowodowane
nieprawidtowym dziataniem systemu wypuszczania klap, dlatego w celu jego
sprawdzenia, w czasie podejScia do lgdowania wczesniej wypuscili klapy. Nie
zaobserwowali wibracji, probleméw ze sterowaniem lub automatyka.

Lgdowanie przebiegto bez zaktdcen.

Parkowanie samolotu i wytgczenie silnikdw przebiegto normalnie. Po zaparkowaniu
pasazerowie opuscili poktad, a samolot poddano przeglgdowi, podczas ktérego we
wlotach do silnikéw znaleziono kawatki lodu.

Strona2 z 3



System wypuszczania klap zostat sprawdzony przez obstuge techniczng, ktéra nie
stwierdzita nieprawidtowosci.

Analiza zapisu OFDM wykazata zarejestrowane btedy w FCCB (Flight Control
Computer B). Stwierdzono asymetrie wychylenia klap zwigzang z usterkg czujnikow,
polegajgcg na opoznieniach w ich zadziataniu. Klapy wychylaty sie w prawidtowg
strone, jednak z chwilowg asymetria. Wskazania wypuszczania i chowania klap
w kokpicie nie wykazywaty btedow i asymetrii.

Nie znaleziono jednak dowodu na to, zeby przekroczenie wartosci przechylenia byto
spowodowane przez chwilowg asymetrie klap lub niewtasciwg prace systemu
wychylania klap.

2. Przyczyna zdarzenia:

Wlot w obszar inwersji temperatury w warunkach oblodzenia, w ktérym
wykonano zakret z duzg predkosci wznoszenia, z jednoczesnym chowaniem
klap.

3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

W ATIS (Automatic Terminal Information Service) nie podano ostrzezenia
o wystepowaniu oblodzenia i inwersji temperatury, co mogto mie¢ wptyw na dziatanie
zatogi.

4. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane/zrealizowane przez podmiot badajacy:
Organizacja nie zaproponowata dziatan profilaktycznych.
5. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace

bezpieczenstwa:
Komisja nie okreslita zaleceh dotyczgcych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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