MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 1178/11

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w sktadzie:

Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. Jacek Jaworski
Sekretarz Komisji: mgr Agata Kaczynska
Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
Cztonek Komisji: mgr Wiestaw Jedynak
Cztonek Komisji: mgr inz. Edward Lojek
Cztonek Komisji: lic. Robert Ochwat

Po rozpatrzeniu na posiedzeniu w dniu 13 grudnia 2012 r., okolicznosci zdarzenia lotniczego samolotu
Boeing 737-400, ktore wydarzyto si¢ w dniu 9 wrzesnia 2011 r., w CTR Agadir (GMAD), dziatajac
w oparciu 0 art. 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
uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych uznata informacje zawarte w zgloszeniu o zdarzeniu za wystarczajace
i podjeta decyzj¢ o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Po starcie z RWY28 lotniska GMAD wystgpita sygnalizacja WINDSHEAR (akustyczna
I wizualna) Zaloga wykonata manewr zapobiegajacy negatywnym skutkom uskoku,
dla zapewnienia prawidlowych osiggow pilot lecacy Pilotem lecagcym byt F/O, ale to CPT
przesunat dzwignie ciggu do przodu. Po opuszczeniu strefy uskoku zatoga zmniejszyta ciag
do wartosci nominalnej, wymaganej dla wznoszenia. Po ladowaniu i odczytaniu rejestratora
stwierdzono, ze po zwigkszeniu mocy silnika do jego wartosci maksymalnej; (N1=104,5%)
temperatura EGT osiggneta wartos¢ 978,5°C 1 byta utrzymywana przez 9 sekund. Maksymalna,
dopuszczalna temperatura EGT wynosi 930°C i moze by¢ utrzymywana przez 5 min. W wyniku
przekroczenia warto$ci maksymalnych silnik zostat zdemontowany i wystany do zakladu

naprawczego.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Niewlasciwe dzialanie zalogi w trakcie wykonywania manewru dla unikni¢cia uskoku
wiatru.
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Dziatania profilaktyczne podjete przez przewoznika:

1. Przypadek ten zostal omowiony w trakcie zimowych szkolen od§wiezajacych dla pilotow.
2. WINDSHEAR ESCAPE MANEUVER jest realizowany jako obowigzkowy element kazdej sesji
symulatorowej. W trakcie briefingu przed sesja, szczegdélowo omawia si¢ wykonanie powyzszego

manewru z opisem dziatania zatogi w trakcie incydentu.

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
Komentarz Komisji:

Komisja zwraca uwagg, ze cho¢ z punktu widzenia formalnego (wymagania przepisow
Eu-OPS 1) zaloga zostala dobrana prawidtowo, to glegbsza analiza do$wiadczenia lotniczego
zatogi ujawnita, ze calkowity nalot F/O w lotnictwie komunikacyjnym, wynoszacy 175 godzin,
byt jednocze$nie jego zyciowym nalotem na typie B-737 i zostal uzyskany w ciggu ostatnich
90 dni przed zdarzeniem. W zwigzku z tym, pilot ten nie przeszedt w swojej karierze zawodowej
innego treningu symulatorowego poza szkoleniem podstawowym. Trudno tu mowié
0 utrwalonych nawykach pilotazowych, szczegoélnie w tak trudnym elemencie lotu jakim jest
wyprowadzenie z uskoku wiatru po starcie. Kapitan, pomimo nalotu zyciowego ok. 6000 godzin,
na typie B-737 posiadat nalot 730 godzin, z czego ponad 200 w ostatnich 90 dniach. To roéwniez
pokazuje na relatywnie niewielkie do$wiadczenie symulatorowe w kontekscie procedur
awaryjnych. Elementy te, zdaniem Komisji miaty wplyw na nieprawidlowe dziatanie zalogi
(zwigkszenie mocy silnikow ponad zalecang warto$¢) w zakresie stosowania SOP przy uskoku

wiatru.

Nadzorujacy badanie:

mgr Wiestaw Jedynak podpis na oryginale
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