PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

223117

Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 07.02.2017 r.
Miejsce zdarzenia: EPMO

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Boeing B738

Smiertelne Powazne Lekkie bBe? ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: oorazen
- - - 170
Nadzorujacy badanie: Piotr Richter
Podmiot badajacy: UZYTKOWNIK

Sklad zespolu badawczego:

NIE WYZNACZONO

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki:

Informacja o zdarzeniu(raport)

Zalecenia:

NIE

Adresat zalecen:

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

21 listopada 2017 r.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

W dniu 07.02.2017 r. zaloga samolotu B738 podczas rotacji poczuta i ustyszata uderzenie. Zatoga
prawidlowo zdiagnozowata uderzenie ogonem i wykonala stosowna awaryjng list¢ kontrolng
z QRH. Zaloga powro6cila na lotnisko startu i wyladowata po holdingu trwajacym okoto 90 minut
w celu spalenia paliwa i zmniejszenie masy samolotu do ladowania. Wszyscy pasazerowie i zaloga
opuscili samolot bezpiecznie. Zgodnie z SOP po zakonczeniu stuzby zostat ztozony ASR. Na
podstawie raportu zostalo zarzadzone badanie przez BC AGP. Ponadto dane dotyczace startu
zostaly przestane do Boeinga w celu uwzglednienia ich analizy w Raporcie.

Zarébwno kapitan jak i pierwszy oficer byli wypoczeci. Zatoga stwierdzita, ze gdy byli na ziemi,
$nieg nie padat lub padato go niewiele. Zaloga otrzymata z wiezy warunki dotyczace pogody
1 warunkdw hamowania. Zatoga nie wykorzystata matrycy TALPA w celu okreslenia warunkow
startu. Na pytanie, dlaczego tak bylo, kapitan powiedzial, ze DS byta czyszczona. Przypomnial
sobie komunikat z wiezy, mowiacy, ze DS jest pokryta mokrym $niegiem o grubosci ponizej 1 mm.
Wedtug matrycy TALPA obliczenia dotyczace wody/btota nalezy przeprowadzi¢, gdy glebokos¢
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zanieczyszczenia jest wigksza niz 3mm. Warunki atmosferyczne (metar) z godziny 20:30 i 21:00
UTC podawaty zanieczyszczenie 2 mm. Zaloga stosowata osiagi obliczone za pomocg OPT na
podstawie danych z wiezy oceniajacych warunki hamowania na $rednie-dobre. Arkusz zatadowania
zostal sprawdzony przez zalogge i byl poprawny z ustawieniami stabilizatora w granicach
odpowiednich dla cigzaru startowego. Zaloga zazadata odladzania. W EPMO odladzanie jest
wykonywane w miejscu oddalonym. Zaloga zauwazyta 16d na dolnej powierzchni skrzydet zazgdata
odladzania tej powierzchni. Standardowa procedura polega na wypychaniu, uruchomieniu silnikéw
1 kotowaniu do miejsca odladzania w poblizu stanowiska 13. Poniewaz 16d znajdowat si¢ na dolne;j
powierzchni skrzydetl, podczas odladzania silniki musiaty by¢ wylaczone. Kapitan wypehit
formularz DAR. Formularz DAR potwierdza, ze gorne i dolne powierzchnie skrzydet, statecznika
poziomego, statecznika pionowego 1 steru kierunku (obie strony) zostaly odlodzone
z zastosowaniem dwustopniowego procesu odladzania. Krok pierwszy obejmowat odladzanie
samolotu ptynem typu 1 w stosunku 30%/70% ptynu do wody. Zuzyto 170 1 ptynu odladzajacego
1400 litréw wody. Proces ten rozpoczat si¢ 21:16 UTC. W drugim etapie zuzyto 260 1 100% ptynu
Typu 2 i rozpocz¢to go o 21: 18 UTC. Czas zabezpieczenia przeciw oblodzeniu (holdover time) nie
zostal zapisany w formularzu DAR. Po odlodzeniu, zatoga ponownie uruchomita silniki i
kontynuowata liste dotyczacg niskich temperatur. OFDM informuje, ze zatoga nie zakonczyta listy
kontrolnej w czesci dotyczacej kontroli organéw sterowania. Zaden z cztonkoéw zalogi nie pamieta
tego pominiecia.

Przed startem

Czlonkowie zalogi r6znig si¢ w ocenie stanu DS. FO zapamigtal DS jako mniej wigcej czysta, z
lekko proszacym $niegiem. Kapitan powiedziat, ze DS byla do$¢ zanieczyszczona, w jego opinii
byto wiecej lodu niz btota, ale trudno to bylo oceni¢ w $wiattach samolotu. Po ukonczeniu listy
kontrolnej dotyczacej niskich temperatur, zaloga rozpoczeta start.

Start

Kapitan powiedzial, Zze start byt normalny, dopdki nie rozpoczal rotacji. Czut, jak gdyby przednie
koto byto "przyczepione" do DS. Probowatl rotacji z normalng sita, ale przednie koto si¢ nie
odrywato. Nastgpnie zastosowat wigkszg site 1 przednie koto nagle poderwalo sie, lub jak to nazwat
"uwolnito si¢". Wtedy samolot wydat si¢ bardzo lekki i ,,rotowat si¢” bardzo szybko. Opisal to jak
wyciaganie korka z butelki, poczatkowo potrzebowal duzo sity, a potem moment czy sita, ktora
stosowal, byta trudna do opanowania. Kapitan poczut uderzenie, FO powiedzial, Ze ustyszatl hatas.
Zatoga zdiagnozowata uderzenie ogonem i podjeta dziatania zgodne z QRH.

Kapitan poinformowat, ze probowat zatrzymac rotacje. Dane z OFDM wynika, ze pochylenie
samolotu wynosito 12,74° (wedtug Boeing Flight Crew Training Manual 3.10 zadarcie nosa o 11°
w gore powoduje uderzenie ogonem). Przednie koto oderwato si¢ od ziemi o godzinie 20:42:24
UTC. Predkos¢ zmiany kata pochylenia wynosita 0,7°/min, predkos¢ wzgledem ziemi wynosita 128
kts, predkos¢ wzgledem powietrzna wynosita 157 kts. Podwozie gtéwne oderwato si¢ od ziemi o
godz. 20:42:28 UTC. Predkos$¢ zmiany kata pochylenia wynosita 2,81°/min (prébkowanie OFDM
co sekundg, o 20:42:26z - 2,8°/s, o 20:42:27z - 4,22°/s). Predkos¢ wzgledem ziemi 139,5 kts,
predkos¢ wzgledem powietrza 163 kts. Sygnat przechylenia w prawo z kolumny sterowe;j
z przemieszczeniem spoilera na prawym skrzydle. Uzycie lotki w momencie oderwania nie zostato
wyjasnione przez kapitana podczas rozmowy. O 20:30 METAR podawat wiatr 100/12kts. Od 20:00
do 21:30 UTC nie byly przewidywane porywy wiatru, jednakze nie mozna wykluczy¢ chwilowego
podmuchu, ktory mogt spowodowac uruchomienie lotki.

Podczas badania nie ustalono, dlaczego kapitan twierdzil, ze samolot wolno reagowal w czasie
rotacji. Jednakze, biorac pod uwagg uwarunkowania $rodowiskowe, istnieja dwa mozliwe
scenariusze:

a) DS byta pokryta $niegiem, ktory utrudnial przyspieszenie;

b) skrzydto bylo zanieczyszczone lodem.
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Wizualna interpretacja analizy dokonanej przez Boeing wykazuje prawie rownomierne
przyspieszanie, ponadto samolot osiggal obliczone predkosci. Badanie nie wykazato, ze
zanieczyszczenie DS byto znaczacym czynnikiem sprzyjajacym uderzeniu ogonem.

Zastosowanie procedury 2-stopniowego odladzania samolotow zgodnie z SOP Ryanair sugeruje, ze
samolot powinien by¢ czysty. Informacje zapisane w DAR i informacje zatogi o lodzie pod
skrzydtami sugeruja, ze zaloga starannie stosowata procedury zwigzane z eksploatacjg zimowa
i zadata odpowiednich $rodkéw odladzania od obstugi naziemnej. Jednak brak kontroli uktadu
sterowania pod wzgledem pelnych i swobodnych ruchéw oznacza, ze nie mozna wykluczy¢
mozliwo$ci pewnego ograniczenia powierzchni aerodynamicznych podczas rozbiegu z powodu
zanieczyszczen. Niemniej jednak wyniki badania nie dajg podstaw do kategorycznego stwierdzenia,
ze byl to czynnik sprzyjajacy. Badajacy mieli dostgp do analizy WQAR przeprowadzonej przez
Boeinga. Analiza Boeinga wskazuje, ze kombinacja roznych czynnikéw mogta przyczyni¢ si¢ do
kontaktu ptozy ogonowej (z DS) podczas rotacji.

W zaistnialej sytuacji zaden czynnik nie zostal uznany za definitywna przyczyn¢ uderzenia
ogonem. Analiza wskazuje jednak, ze automatyczne sloty przemiescity si¢ natychmiast po rotacji.
FCOM VOL 2 9.20.18 opisuje dzialanie uktadu automatycznych slotéw. Uktad jest zaprojektowany
aby "poprawia¢ charakterystyki przeciagnigcia samolotu przy duzych katach natarcia podczas startu
lub podejscia do ladowania". Dane OFDM wskazujg, ze automatyczne sloty zadziataly o godz.
20:42:29 UTC (sekunde po rotacji) przy kacie pochylenia 13,71° i przy predkosci wzgledem
powietrza 162 kits.

Wznoszenie

Samolot wzniost si¢ do wysokosci 6000 ft 1 wszedt w holding nad MOL w celu oceny sytuacji.
Podczas holdingu nad MOL kapitan skontaktowat si¢ z OPS EPMO, ktory potaczyt go z Dublin
Operations. Poprosili oni kapitana, aby polecial do EPWR, gdzie byl zapasowy samolot. Kapitan
odmowit lotu do EPWR. Stwierdzit, ze QRH stanowi aby ladowa¢ na najblizszym odpowiednim
lotnisku, ktorym w jego mniemaniu bylo EPMO. Jednakze to lotnisko nie byto odpowiednie do
ladowania z przekroczonym MLW z powodu wymagan technicznych.

EPWA bylo rowniez odpowiednie ale nie zostalo zaakceptowane. Kapitan powiedziat, Zze nie zna
zadnych lotnisk zapasowych dla EPWR i uwazal EPWA jako bliskie lotnisko zapasowe dla EPMO.
Kapitan powiedzial takze, ze podejrzewal uszkodzenie strukturalne ogona 1 nie chciat oddala¢ si¢
od lotniska. Samolot byl w holdingu dopoki maksymalny ci¢zar do ladowania nie znalazl si¢
w granicach limitu (w tym przypadku LW byl ograniczeniem w obliczeniach do ladowania
w EPMO). Spowodowato to koniecznos$¢ holdingu z wypuszczonym podwoziem 1 hamulcami przez
prawie pottorej godziny. Wykonano normalne znizanie z holdingu.

Analiza badanego startu wskazuje na niektore czynniki, ktore przyczynity si¢ do zetknigcia si¢
ptozy ogonowej z DS. Obejmujg one stagnacje¢ predkosci podczas rotacji, ruch wolantu, ktéry
spowodowat ruch spojlerow i zmniejszyl sit¢ no$na podczas rotacji i start przy obnizonym ciggu
silnikow. Wszystkie te okoliczno$ci przyczynily si¢ do zmniejszenia przeswitu miedzy ptloza
ogonowa a DS. Jednakze wymienione czynniki zazwyczaj nie powodujg osiagnig¢cia przez samolot
podczas oderwania kata natarcia wystarczajgcego do uruchomienia automatycznych slotow.

Fakt, ze badany start nie mogt by¢ zadowalajaco odtworzony wylacznie poprzez dostosowywanie
CG podczas symulacji komputerowej sugeruje, ze istniat jeden lub wigcej dodatkowych czynnikdw,
ktore miaty wplyw na start, a ktore nie zostaly uwzglednione podczas symulacji. Potencjalny
czynnik, ktory nie byl modelowany obejmuje zaktocenie atmosferyczne.
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Jednakze, chociaz istniaty dowody na chwilowg stagnacje predkosci ze wzgledu na zmieniajacy si¢
wiatr, nie bylo dowodow na znaczne zaktocenia atmosferyczne, ktore doprowadzilyby do
opOznienia rotacji 1 zwigkszonego kata natarcia podczas oderwania. Na podstawie dostgpnych
danych nie mozna bylo tez ustali¢ czy zanieczyszczenie samolotu (16d, $nieg, btoto, pozostatosci
czynnikow odladzajacych) mogty by¢ czynnikiem sprzyjajacym. Analiza ukladu sterowania katem
pochylenia 1 automatycznymi slotami na YF590 wykazata, ze dzialaly one zgodnie
z oczekiwaniami bez obserwowanych anomalii. Boeing nie otrzymat z RYR kolejnych raportow
dotyczacych anomalii przy starcie.

Przyczyna zdarzenia lotniczego:

Nie ustalono bezpoSredniej przyczyny zaistnialego zdarzenia.
Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:
Uzytkownik nie sformutowat dziatan profilaktycznych.

Zalecenia Komisji dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformutowata zalecen bezpieczenstwa.

Koniec
Imi¢ i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Piotr Richter Podpis na oryginale
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