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i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat sporzgdzony na podstawie informacji znanych
w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia howych informaciji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére moga mie¢ wptyw na zmiane sformutowan dotyczacych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnoSci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie moga by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2022
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Skroty i akronimy

ACTL
AFT-LMT
AON
ARC
ARST
ATPL(A)
BEW

CAA
CD
CG

CofR

CSN

CVR
%

DOW

EH

EPWA
FDR

FH

FO
FWD-LMT
GS

HEAD

Actual
Aft Limit

Handling Agent
Airworthiness Review Certificate

Aircraft Radio Station License

Airline Transport Pilot License
(Airplane)

Basic Empty Weight
Civil Aviation Authority
Calendar Day

Center of Gravity

Certificate of Registration

Cycles Since New

Cockpit Voice Recorder
Cycle
Dry Operating Weight/Mass

Engine Hour

Warsaw Chopin Airport — ICAO
Location Indicator

Flight Data Recorder
Flight Hour

First Officer

Forward Limit

Ground Speed

Heading

Rzeczywisty
Limit tylny

Agent obstugi naziemnej

Poswiadczenie przegladu zdatnosci
do lotu

Pozwolenie radiowe

Licencja pilota samolotowego
liniowego

Bazowy ciezar (masa) pustego
samolotu

Wiadza Lotnictwa Cywilnego
Dzien kalendarzowy
Srodek ciezkosci

Swiadectwo rejestracji

Liczba cykli od poczatku
eksploatacji

Rejestrator dzwieku w kabinie
zatogi

Cykl
Ciezar/Masa operacyjna bez paliwa

Godzina pracy silnika

Lotnisko Chopina w Warszawie -
wskaznik lokalizacji ICAO

Rejestrator parametrow lotu
Godzina lotu
Pierwszy oficer

Limit przedni

Predkos¢ podrézna/Predkosé
wzgledem ziemi

Kurs

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

HEAD

ICAO

IDLE

lc
IOL
kt

LMT
LVTO

LW
MAC
MLW

MTOW

MTW

MZFW
N/A
NTSB
P/N
PIC
QAR
QNH
RPM

RVR

SAC

TAC

TAH

Flight with Head of State status

International Civil Aviation
Organization

The lowest speed setting on a
running engine (on the ground or
in flight)

Investigator-in-Charge
Aerodrome manual

knot

Local Mean Time

Low Visibility Take-Off

Landing Weight

Mean Aerodynamic Chord
Maximum Landing Weight
Maximum Take-off Weight (Mass)

Maximum Taxi Weight (Mass)

Maximum Zero Fuel Weight
(Mass)

Not applicable

National Transportation Safety
Board

Part Number
Pilot-in-Command

Quick Access Recorder

Barometric pressure at nautical
height

Revolutions Per Minute
Runway Visual Range
Standard Airworthiness Certificate

Total Aircraft Cycles

Total Aircraft Hour

Lot z osobami o statusie gtéw
panstw

Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego

Najmniejsza predkos¢ obrotowa
pracujgcego silnika (na ziemi lub w
locie)

Nadzorujgcy badanie
Instrukcja operacyjna lotniska
Wezet

Sredni czas lokalny

Start przy ograniczonej
widzialnosci

Ciezar do ladowania
Srednia cieciwa aerodynamiczna
Maksymalny ciezar do lgdowania

Maksymalny ciezar (masa) do startu

Maksymalny ciezar (masa) do
kotowania

Maksymalny ciezar (masa) bez
paliwa

Nie ma zastosowania

Narodowa Rada Bezpieczenstwa
Transportu

Numer katalogowy czesci
Dowaddca statku powietrznego

Rejestrator szybkiego dostepu

Cisnienie barometryczne panujgce
na $rednim poziomie morza

Obroty na minute

Zasieg widzenia wzdtuz

drogi startowej

Standardowe swiadectwo zdatnosci
do lotu

Catkowita liczba cykli samolotu

Catkowita liczba godzin samolotu
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TF

TOF

TOMAC

TOW

TSN

TWR

TWY

ULC

UNDLD

uTC

VIP

ZFMAC

ZFW

Trip Fuel

Take-Off Fuel

Take-Off MAC

Take-off Weight (Mass)
Time Since New
Aerodrome Control Tower

Taxiway

Civil Aviation Authority of the
Republic of Poland

Remaining underload
Universal Time Coordinated
Very Important Person
Zero Fuel MAC

Zero Fuel Weight (Mass)

Masa paliwa na przelot

Masa paliwa do startu

Potozenie CG wzgledem MAC dla
TOW

Ciezar (masa) do startu

Catkowity czas pracy

Wieza kontroli lotniska

Droga kotowania

Urzad Lotnictwa Cywilnego
Pozostate niedocigzenie
Uniwersalny czas skoordynowany

Bardzo wazna osoba

Potozenie CG wzgledem MAC dla
ZFW

Ciezar (masa) bez paliwa
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia 2019/436
Rodzaj zdarzenia POWAZNY INCYDENT
Data zdarzenia 15 lutego 2019 .
Miejsce zdarzenia EPWA

Rodzaj, typ statku Samolot BOEING 777-258

powietrznego
Znaki rozpoznawcze SP 4X-ECC
Uzytkownik/Operator SP EL AL ISRAEL AIRLINES LTD.
Dowddca SP ATPL(A)
- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh
0 0 0 105

— ULC, ICAO, EASA, Komisja Europejska

— Chief Investigator Aviation Incidents &
Accidents Investigation Ministry of Transport
State of Israel

Podmioty krajowe i
zagraniczne poinformowane o
zdarzeniu

Kierujgcy badaniem Andrzej Bartosiewicz

Podmiot badajgcy | Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i )
Nie wyznaczono

ich doradcy
Dokument zawierajgcy wyniki RAPORT KONCOWY
Zalecenia NIE
Adresat zalecen Nie dotyczy
Data zakonczenia badania 23 sierpnia 2022 r.
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Streszczenie

W dniu 14 lutego 2019 r. zaplanowany byt lot o statusie HEAD samolotu Boeing
777-258 o znakach rozpoznawczych 4X-ECC na trasie Warszawa (EPWA) — Tel Aviv
(LLBG). Start samolotu zaplanowano na godzine 23:00 UTC ! . Koncowe
przygotowanie samolotu do lotu odbywato sie na pilycie postojowej BRAWO
znajdujgcej sie na wojskowej czesci lotniska EPWA.

Zatoga przybyta do samolotu w zaplanowanym czasie. Przed wejsciem na pokfad
kapitan ustalit z koordynatorem operacji, ze silniki samolotu zostang uruchomione
w trakcie operacji wypychania-podciggania. Trasa wypychania i podciggania samolotu
zostata ustalona pomiedzy koordynatorem operacji, operatorem ciggnika
holowniczego i wojskowym koordynatorem ruchu naziemnego.

Pasazerowie przybyli do samolotu z opdznieniem i okoto godz. 23:55, zaczeli
zajmowac miejsca na poktadzie.

Podczas wypychania, zatoga rozpoczeta uruchomienie prawego silnika samolotu. Po
kilkudziesieciu sekundach wypychanie zostato zakonczone i przystgpiono do
podciggania.

Do operacji wypychania-podciggania uzyty zostat ciggnik holowniczy SCHOPF F210
i uniwersalny dyszel holowniczy J-TOWversal-A.

W trakcie podciggania, przed rozpoczeciem zakretu w prawo, proces uruchomienia
prawego silnika zostat zakonczony — silnik osiggnat zakres IDLE. Po kilku sekundach
w trakcie zakretu zatoga rozpoczeta proces uruchomienia lewego silnika. Chwile
pozniej, w potowie zakretu, nastgpito Sciecie lewego sworznia dyszla holowniczego.
Przy wyjsciu z zakretu proces uruchamiania lewego silnika zostat zakonczony — silnik
osiggnat zakres IDLE. Po uruchomieniu drugiego silnika samolot zaczat pchac
holownik w wyniku czego zestaw ciggnik-samolot zwiekszyt predko$¢ do 3 kt. Kilka
sekund poézniej doszto do ,zlozenia sie” dyszla holowniczego, $ciecia prawego
i Srodkowego sworznia a nastepnie kolizji samolotu z holownikiem.

W wyniku zdarzenia zadna osoba nie odniosta obrazen. Samolot, holownik oraz dyszel
holowniczy ulegty uszkodzeniu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy PKBWL w skfadzie:

Andrzej Bartosiewicz  Kierujgcy zespotem;

Krzysztof Bfasiak cztonek zespotu;
Krzysztof Mitkowski cztonek zespotu;
Bogustaw Trela cztonek zespotu.

1 Jezeli nie zaznaczono inaczej, czasy w raporcie podane zostaty w UTC, w dniu zdarzenia
LMT=UTC+1 godz.

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Przyczyna zdarzenia lotniczego:

Bezposrednig przyczyng powaznego incydentu lotniczego byt brak reakcji na
Sciecie sworznia bezpieczenstwa dyszla holowniczego i kontynuowanie
podciggania samolotu.

Czynniki sprzyjajace

1) Uruchomienie obu silnikéw samolotu podczas wypychania podciggania.

2) Ustawienie sworzni scinanych dyszla holowniczego niezgodnie z typem
wypychanego/podcigganego samolotu.

3) Zmeczenie personelu AON spowodowane wydiuzonymi godzinami pracy
W porze nocnej w niekorzystnych warunkach atmosferycznych.

4) Stres personelu AON zwigzany z obstugg lotu o statusie HEAD oraz
procedurami narzuconymi przez operatora.

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Przebieg zdarzenia

W dniu 14 lutego 2019 r. na godzine 23:00 zaplanowany zostat lot samolotu Boeing
777-258 o0 znakach rozpoznawczych 4X-ECC na trasie Warszawa (EPWA) — Tel Aviv
(LLBG). Byt to lot o statusie HEAD.

Koncowe przygotowanie samolotu do lotu odbywato sie przed terminalem VIP na
ptycie wojskowej lotniska EPWA (Rys. 1).

Zatoga przybyta na stanowisko postojowe w zaplanowanym czasie (okoto godz. 20:30)
i wykonata standardowe procedury w ramach przygotowana samolotu do lotu. Kapitan
samolotu przed wejsciem na poktad ustalit z koordynatorem operacji, ze w trakcie
operacji wypychania-podciggania zostang uruchomione oba silniki samolotu.
Pasazerowie lotu przybyli z op6znieniem i o godzinie 23:55 zaczeli zajmowac¢ miejsca
na poktadzie samolotu.

Przed rozpoczeciem operacji wypychania samolotu, koordynator operacji, operator
ciggnika holowniczego i wojskowy koordynator ruchu naziemnego ustalili, iz samolot

zostanie wypchniety, a nastepnie podciggniety po tuku w prawo i ustawiony przodem
do wjazdu w droge kotowania TWY Z3 lotniska EPWA.

2019/02/15 01:0400

Rys. 1. Samolot Boeing B777-258 4X-ECC przed rozpoczeciem procesu wypychania
[zroédto: kamera monitoringu zamontowana na terminalu VIP lotniska EPWA] 2. Uwaga: widoczne
w prawym dolnym rogu data i godzina podane sg w LMT.

Wypychanie samolotu rozpoczeto sie zgodnie z planem. Po przejechaniu
kilkudziesieciu metrow po prostej, zatoga rozpoczeta uruchamianie prawego silnika
samolotu.

2 Jezeli w Raporcie Koncowym nie zaznaczono inaczej — [zrodto: PKBWL].

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA
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Sekwencje wypychania i podciggania samolotu oraz moment zdarzenia pokazano
ponizej na poszczegodlnych kadrach z zapisu kamery monitoringu (Rys. 1).

Rys. 1. Samolot Boeing B777-258 4X-ECC podczas wypychania i podciggania: A — poczatek
wypychania; B — poczgtek uruchomienia prawego silnika; C — koniec wypychania; D — poczatek
podciggania; E — koniec uruchomienia prawego silnika; F — poczatek uruchomienia lewego silnika; G
— Sciecie lewego sworznia dyszla holowniczego; H — koniec uruchomienia lewego silnika; | — pchanie
holownika przez samolot; J — moment kolizji (zatrzymanie samolotu i holownika)

Po zakonczeniu wypychania i zatrzymaniu zestawu ciggnik-samolot, operator ciggnika
holowniczego rozpoczat podcigganie samolotu z predkoscig GS=1 kt.

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA 10z 35
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W poczagtkowej fazie podciggania (przed zakretem w prawo) proces rozruchu prawego
silnika zostat zakonczony, a jego obroty osiggnety wartos¢ N1=18,5%. Dalsze
podcigganie odbywato sie po tuku o matym promieniu z zakretem o 96° w prawo.

W momencie gdy holownik wykonat zakret w prawo, a samolot nadal poruszat sie
jeszcze po prostej, zatoga samolotu rozpoczeta rozruch lewego silnika. Okoto 2-3
sekundy pozniej nastgpito Sciecie lewego (zewnetrznego w stosunku do kierunku
zakretu) sworznia dyszla holowniczego.

W momencie zakonczenia zakretu obroty lewego silnika osiggnety wartos¢ N1=18,5%.
Osiem sekund pozniej zespo6t samolot-ciggnik przyspieszyt do GS=2 kt, a po kolejnych
2 s zwolnit do poczatkowej predkosci podciggania GS=1 kt. Chwile p6zniej kierowca
holownika rozpoczagt zakret w prawo w kierunku TWY Z3 lotniska EPWA, samolot
jednak nadal poruszat sie po prostej, przyspieszajgc do 3 kt. W tym momencie
nastgpito ztozenie sie dyszla oraz $ciecie jego prawego i srodkowego sworznia
w wyniku czego potgczenie samolot-ciggnik utracito sztywnos$¢, a separacja samolotu
od ciggnika nie byta juz mozliwa. Samolot zaczat wyprzedza¢ holownik w wyniku czego
holownik znalazt sie pod jego kadtubem i w konsekwencji doszto do ich kolizji. W tym
momencie operacja podciggania zostata przerwana.

Podczas operaciji podciggania kabina operatora ciggnika holowniczego byta uniesiona,
w wyniku czego doszto do uszkodzenia pokrycia dolnej nosowej czesci kadtuba.

Do holowania uzyto odpowiedniego ciggnika, uniwersalnego dyszla holowniczego
oraz zastosowano wtasciwe sworznie scinane w dyszlu, ustawienie sworzni byto
jednak niezgodne z wymaganiami wskazanymi w instrukcji uzytkowania dyszla
holowniczego w odniesieniu do typu wypychanego samolotu.

W wyniku zdarzenia samolot zostat uszkodzony w stopniu wymagajgcym naprawy, co
uniemozliwito wykonanie lotu. Ponadto uszkodzeniu ulegty: dyszel holowniczy, ciggnik
holowniczy oraz nawierzchnia ptyty postojowe;j.

1.2. Obrazenia os6b

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 0 0 0
Powazne 0 0 0 0
Lekkie 0 0 0 0
Brak 2/11 a0 2 105

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Uszkodzenia samolotu biorgcego udziat w zdarzeniu ograniczaty sie do dwéch stref
zaznaczonych schematycznie na rysunku ponize;.

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA
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Rys. 2. Schematyczne oznaczenie rejonu uszkodzenh statku powietrznego biorgcego udziat
w zdarzeniu

Statek powietrzny biorgcy udziat w zdarzeniu ulegt nastepujgcym uszkodzeniom
(fotografie ilustrujgce uszkodzenia — patrz album ilustraciji):

— liczne wgniecenia oraz wielomiejscowe rozerwanie poszycia dolnej czesci
kadtuba na skutek kolizji z elementami dachu ciggnika holowniczego,
skutkujgce utratg hermetyzacji kadtuba w strefie luku bagazowego;

— liczne zarysowania poszycia dolnej czesci kadiuba na skutek kolizji
Z elementami dachu ciggnika holowniczego;

— otarcia rantow felgi prawego kofa przedniego podwozia powstate na skutek
kontaktu felgi z elementami ciggnika holowniczego;

— kilkumiejscowe otarcia opony prawego kota podwozia przedniego na skutek jej
kontaktu z elementami ciggnika holowniczego.

Samolot zostat uszkodzony w stopniu wymagajgcym naprawy.

Rys. 3. B777-258 4X-ECC podczas naprawy na lotnisku EPWA — widok uszkodzen

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA 12z 35
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1.4. Inne uszkodzenia

1.4.1. Uszkodzenia dyszla holowniczego

Dyszel holowniczy typu J-TOWversal-A, numer seryjny J1001619, ulegt
uszkodzeniom opisanym ponizej (fotografie ilustrujgce szczegotowe uszkodzenia —
patrz album ilustraciji):

- S
£ ~

e/ L
R g

J

A

Rys. 4. Dyszel holowniczy typu J-TOWversal-A: A — uszkodzenia ucha, B — uszkodzenia gtowicy

1) Zerwanie spawdw okucia stuzgcego do potgczenia ucha dyszla z holownikiem,
na skutek czego nastgpito oddzielenie okucia od dyszla. Okucie po zdarzeniu
pozostato przy holowniku.

2) Kotnierzowe mocowanie okucia dyszla od strony holownika, na skutek kolizji
z mocowaniem przy holowniku, zostato lokalnie odksztatcone w trzech
miejscach (wgniecenia na rancie kotnierza).

3) Od strony statku powietrznego zniszczeniu ulegto mocowanie gtowicy dyszla
holowniczego poprzez:

— wieloptaszczyznowe, kruche przetamanie sworznia centrujgcego
mocowania gtowicy;

— wieloptaszczyznowe, kruche przetamanie obu sworzni scinanych (shear
pins, dalej zwanych pinami) mocowania gtowicy;

— czesciowe zdeformowanie i wyrwanie czesci tulei goérnych i dolnych
ustalajgcych potozenie sworznia centrujgcego i pindw w okuciu mocowania
gtowicy;

— deformacje jednostronng centralnej czesci okucia mocowania gtowicy
dyszla (elementu dystansujgcego gérng i dolng blache okucia);

— deformacje plastyczng (rozgiecie) gornej i dolnej blachy okucia mocowania
gtowicy dyszla holowniczego;

— deformacje lokalne powierzchni blach okucia mocowania gtowicy dyszla na
skutek dziatania fragmentéw zniszczonych sworzni oraz tulei ustalajgcych
potozenie sworzni w okuciu.

4) Gtowica dyszla holowniczego J-TOWversal-A ulegta uszkodzeniu poprzez:
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— deformacje gniazd osadzenia tulei ustalajgcych potozenie sworznia
centrujgcego i pindbw w gtowicy;

— zniszczenie tulei gumowej ustalajgcej potozenie sworznia centrujgcego
w gtowicy;

— zerwanie dwoch z czterech $rub mocujgcych zasuwe blokujgcg gtowice
W miejscu mocowania jej do goleni podwozia samolotu.

5) Na korpusie dyszla holowniczego J-TOWversal-A na skutek Kkolizji
z holownikiem nastgpito w kilku miejscach uszkodzenie powtoki lakierniczej
oraz gtebsze niewielkie zarysowania korpusu dyszla.

Sciete fragmenty lewego sworznia dyszla holowniczego zostaty odnalezione na ptycie
lotniska. Miejsce odnalezienia pokazano ponizej (Rys. 5).

Rys. 5. Piyta lotniska EPWA — strzatkami pokazano fragmenty Scietego lewego (zgodnie z kierunkiem
ruchu zestawu ciggnik-samolot) sworznia dyszla holowniczego

1.4.2. Uszkodzenia ciggnika holowniczego

Ciggnik holowniczy typu J-SCHOPF F210, numer 1223, biorgcy udziat w zdarzeniu
ulegt nastepujgcym uszkodzeniom (fotografie ilustrujgce szczegdtowo uszkodzenia —
patrz album ilustracji):

— odgieta antena radiowa umieszczona na dachu (antena nie zostata zniszczona
i po wyprostowaniu jej mocowania dalej pracuje prawidtowo);
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— wyrwane dwie $ruby stuzgce do montazu wyposazenia dachowego ciggnika,
wkrecone w gniazda gwintowane, umieszczone po prawej stronie dachu kabiny
kierowcy ciggnika — jedna ze srub utkneta w uszkodzonym poszyciu kadtuba
statku powietrznego biorgcego udziat w kolizji, druga natomiast zostata po
zdarzeniu znaleziona na ptycie postojowej lotniska;

— nieznaczne, plastyczne odksztatcenia rantéw okucia przedniego ciggnika
stuzgcego do montazu dyszla holowniczego;

— otarcie prawego naroza przedniego zderzaka ciggnika holowniczego;

— wgniecenie w rejonie prawej przedniej czesci kabiny kierowcy ciggnika
holujgcego;

— pomniejsze otarcia lakieru z prawej strony ciggnika holujgcego (bok, nadkole
tylnego prawego kotfa), powstate na skutek kontaktu ciggnika holujgcego
z zerwanym dyszlem holowniczym, oraz przednim podwoziem statku
powietrznego biorgcego udziat z zdarzeniu.

Rys. 6. Ciggnik holowniczy J-SCHOPF F210: A — uszkodzenia sprzegu, B — uszkodzenia dachu

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)
1.5.1. Dowddca statku powietrznego
Pilot — mezczyzna lat 58
Licencja— ATPL(A)
Uprawnienia MEP(L) — B-757/767, B-737-300-900, B-777-200
Badania lotniczo-lekarskie — wazne do 11 sierpnia 2019 r.
Trening na symulatorze — 24 pazdziernika 2018 r.
Biegto$¢ jezykowa — jezyk angielski poziom 6 ICAO
Nalot jako kapitan na typach:

- B 757 — 588 h;
- B 737 - 813 h;
- B 777 —799 h.
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1.5.2.

1.6.
1.6.1

FO

Pilot — mezczyzna lat 51

Licencja— ATPL(A)

Uprawnienia MEP(L) — B-767, B-777-200

Badania lotniczo-lekarskie — wazne do 27 lipca 2019 .
Trening na symulatorze — 22 pazdziernika 2018 r.
Biegtos¢ jezykowa — jezyk angielski poziom 6 ICAO

Nalot na typach:
- B 767 - 1216 h;
- B 777 - 98 h.

Informacje o statku powietrznym

. Informacje ogdlne

Statek powietrzny:

klasa statku powietrznego — samolot;

podkategoria — transportowy duzy?;

konstrukcja — szerokokadtubowy dolnoptat o konstrukcji metalowo-kompozytowej;
producent — The Boeing Company;

oznaczenie fabryczne — BOEING 777-258 (B777-200ER);

nr fabryczny — 30833;

wiasciciel statku powietrznego — EL-AL Israel Airlines Ltd.;

uzytkownik statku powietrznego — EL-AL Israel Airlines Ltd.;

naped — turbowentylatorowy;

liczba, producent, typ i model silnika — 2 x Rolls-Royce RB211 Trent, model
895-174

podwozie — tréjpodporowe, chowane, z dwoma kotami na goleni przedniej
i szesciokotowymi wozkami dla goleni gtéwnych.

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

znaki rozpoznawcze — 4X-ECC;
data wydania — 11 kwietnia 2001 r.

Swiadectwo zdatnosci do lotu (SAC) — wazne w dniu zdarzenia:

data wydania — 11 kwietnia 2018 r.;
data waznosci — 10 kwietnia 2019 r.

Pozwolenie radiowe (ARSL) — wazne w dniu zdarzenia:

data wydania — 3 grudnia 2018 r.;
data waznosci — 1 grudnia 2020 r.

Wymiary:

8 Najwiekszy na $wiecie samolot dwusilnikowy.
4 Najmocniejsza wersja z rodziny silnikéw Trent 800.
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— dtugos¢ — 63,7 m;

— rozpietos¢ skrzydet — 60,9 m;

— wysokos¢ — 18,4 m;

— powierzchnia skrzydet — 427,8 m2.
Maksymalne certyfikowane masy:

- MTW 298 463 kg;

- MTOW 297 556 kg;

- MLW 213 188 kg;

- MZFW 200 487 kg.

"t
e

EL A ae e

—_—

Rys. 7. Boeing 777-200ER 4X-ECC [zrédto: Wikimedia.org]

1.6.2. Dane resursowe®

PLATOWIEC — Boeing 777-258
Rok budowy

Nalot ptatowca od poczatku eksploatac;ji:
Liczba lotéw od poczatki eksploatacii:
Data wykonania ostatniego przegladu

SILNIK 1 (LEWY) — Trent 895-17
Data instalacji na ptatowcu

Numer fabryczny
Czas pracy silnika od poczatku eksploatac;ji
Liczba cykli od poczatku eksploatacji

SILNIK 2 (PRAWY) — Trent 895-17

5 Dane na dzien 01.08.2018 r.

2001

72 785 TAH
8490 TAC
01.10.2018 r.

24.12.2017r.
51 281

58 779 TSN
6 898 CSN
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Data instalacji na ptatowcu 02.03.2017r.
Numer fabryczny 51521

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 33742 TSN
Liczba cykli od poczatku eksploatacji 3 830 CSN

1.6.3. Dane masowe i wywazenie samolotu

Wedtug finalnego arkusza zatadunku

ZFW — 157 482 kg;
MZFW — 199 580 kg;
TOF — 32 300 kg;

TF — 18 981 kg;
TOW — 189 782 kg;
MTOW — 285 499 kg;
LW — 170 801 kg;
MLW — 213 188 kg;
UNDLD - 42 098 kg;
BEW — 140 175 kg;
DOW — 146 859 kg;

i wywazenia
i wywazenie przedstawiaty sie nastepujgco:

FWD-LMT

ACTL

AFT-LMT

TOMAC

8,19

19,3

30,15

ZFMAC

7,98

16,7

29,11

samolotu dane masowe

Wszystkie masy i wywazenie miescity sie w wyznaczonych granicach.

1.7.

Informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne wedtug raportu METAR dla EPWA w dniu 15 lutego 2019 r.
na godz. 01:00 (00:00 UTC) byty nastepujace:

EPWA 150000Z 00000KT 6000 BKNO18 05/05 Q1033 TEMPO 4000 BR BKNO012

data: 15.02.2019 r.;

godzina: 00:00 UTC,;

kierunek wiatru: bezwietrznie;

predkos¢ wiatru: bezwietrznie;

widzialnosé: 6 000 m;

zachmurzenie: od 5/8 do 7/8, putap chmur 1 800 ft AGL,;

temperatura otoczenia: 5°C;

temperatura punktu rosy: 5°C;

cisnienie: QNH 1033 hPa;

prognoza TREND: w ciggu godziny spadek widzialnosci do 4 000 m przy
zamgleniu, zachmurzenie bez zmian — broken, obnizenie putapu chmur do
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1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy

1.9. Lacznosé

Zatoga prowadzita standardowg korespondencje radiowg z TWR EPWA w jezyku
angielskim. Korespondencja w obu kierunkach byfa czytelna.

Zatoga prowadzita fgcznos¢ przewodowg z koordynatorem rejsu/’stuchawkowym”.
Zadna ze stron nie zgtaszata probleméw z tgcznoscig. Komendy podawane byty
w jezyku angielskim. Poniewaz zapisy CVR zostaly nadpisane Komisja nie miata
dostepu do zapisu powyzszej korespondenciji.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Chopina w Warszawie jest zatwierdzone i przygotowane do obstugi
wszystkich statkéw powietrznych do litery kodu referencyjnego 4E. Zarzadzajgcy
dopuszcza wykonywanie operacji przez SP o wyzszej literze kodu (B-748, A-380,
C-5B Galaxy, An-124), zgodnie z procedurg opisang w Instrukcji Operacyjnej Lotniska
(IOL). Dozwolony ruch lotniczy: IFR/VFR, mozliwe wykonywanie operacji lotniczych
wg ILS kategorii I, Il'i lll oraz LVTO przy RVR o wartosci nie mniejszej niz 125 m.
Dopuszczalne jest wykonywanie startow z posrednich dystanséw, zgodnie
z opublikowanymi dtugosciami deklarowanymi w AIP Polska oraz IOL.

Na Lotnisku Chopina w Warszawie obowigzujg ograniczenia w wykonywaniu operacji
lotniczych. W godzinach 22:00-06:00 (21:00-05:00 UTC) dopuszcza sie wykonywanie
operacji lotniczych jedynie przez statki powietrzne certyfikowane w zakresie hatasu
zgodnie z rozdziatem 3, 4, 5 i 10 Zatgcznika 16 ICAO tom 1. Ograniczenia
w wykonywaniu lotbw w ww. godzinach nie dotyczg statkdw powietrznych lotnictwa
panstwowego, lgdowan awaryjnych i lotdw humanitarnych. Zapewnianie stuzby
zarzgdzania ptytg postojowg — przez zarzgdzajgcego lotniskiem. Kategoria lotniska
w zakresie ochrony przeciwpozarowej — CAT 9 ICAO.

JW 4198 implementuje i spetnia wymagania okreslone w Instrukcji Operacyjnej
Lotniska Chopina.

Ptyta postojowa przed terminalem VIP na wojskowej czesci lotniska EPWA nie posiada
wymalowanych linii kotowania/holowania samolotow.
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kétkiem oznaczono miejsce zdarzenia [zrodto: AIP Polska]
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1.11. Rejestratory pokiadowe

Samolot biorgcy udziat w zdarzeniu wyposazony byt w poktadowy rejestrator
parametréw lotu (FDR), rejestrator dzwieku w kokpicie (CVR) oraz rejestrator
szybkiego dostepu (QAR).

Rejestrator parametréw lotu typu SSFDR firmy Honeywell P/N 980-4700-042,
w obecnosci cztonkow zespotu badawczego PKBWL, zostat wymontowany z samolotu
w dniu zdarzenia i zabezpieczony do odczytu. Rejestrator nie nosit zadnych
zewnetrznych $ladéw uszkodzen. Odczyt danych z pamieci potprzewodnikowej
rejestratora wykonany zostat w dniu 15 lutego 2019 r. w siedzibie PKBWL
w Warszawie. Odczytane parametry obejmowaty okres ostatnich 25 godzin.
Pozyskany zapis zostat wykorzystany do odtworzenia przebiegu zdarzenia i jego
analizy. Do analizy parametréw wykorzystano program Insight Analysis 4.9 firmy Plane
Sciences.

Rejestrator dzwiekow w kokpicie typu SSCVR firmy L-3 model FA 2100, P/N 2100-
1025-22, S/N 001037561, w obecnosci cztonkéw zespotu badawczego PKBWL, zostat
wymontowany z samolotu w dniu zdarzenia.

Po zdarzeniu napiecie sieci poktadowej pozostato wtgczone, a zatoga nie wylgczyta
bezpiecznika rejestratora. W zwigzku z powyzszym zapisy dzwiekow zostaty
nadpisane.

Niewytgczenie napiecia podawanego na rejestrator bylo niezgodne zaréwno
z procedurami operatora jak tez z zaleceniami ICAO.

Rejestrator szybkiego dostepu typu QAR nie zostat udostepniony Komisji. Zespot
badawczy Komisji bedgcy na miejscu zdarzenia otrzymat informacje, ze ten samolot
nie jest wyposazony w ten typ rejestratora.

Kilka dni pézniej operator przekazat jednak Komisji odczytane dane z QAR w formacie
pliku Excel.

1.12. Informacje o zderzeniu

Miejsce zdarzenia pokazano w Rozdz. 1.10. na Rys. 8, wzajemne potozenie zestawu
ciggnik-samolot po zdarzeniu pokazano ponizej na Rys. 9.

Okolicznosci w jakich doszto do kolizji samolotu z ciggnikiem opisano w Rozdz. 1.1.

Ponizej pokazano miejsce zdarzenia, na ktorym wida¢ $lady opon samolotu
pozostawione na ptycie lotniska obrazujgce promien zakretu oraz ostatnie metry drogi
przedniej goleni przed zderzeniem z ciggnikiem (Rys. 10).
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Rys. 9. Miejsce zdarzenia: A — widok ogolny pokazujgcy wzajemne potozenie samolotu, dyszla
i holownika po zdarzeniu; B — kolizja przedniej goleni samolotu z ciggnikiem

Rys. 10. Ptyta lotniska EPWA: A — slady opon prawego woézka podwozia gtéwnego;
B — $lady opon przedniej goleni podwozia

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

1.13.1. Zatoga lotnicza

Nie stwierdzono aby czynniki fizjologiczne miaty wptyw na sprawnos$¢ cztonkdw zatogi
lotniczej.

1.13.2. Pracownicy obstugi naziemnej
Pracownicy agenta handlingowego biorgcy udziat w zdarzeniu rozpoczeli swojg prace:

— kierowca holownika o godz. 14:00;
— stuchawkowy/koordynator rejsu o godz. 13:30.

Do zdarzenia doszto w 12 godzinie pracy obu pracownikow. W momencie zdarzenia
oraz w godzinach poprzedzajgcych zdarzenie na ptycie lotniska panowaty
niekorzystne warunki atmosferyczne — byto ciemno, chtodno i wilgotno.

Ze wzgledu na procedury bezpieczenstwa operatora EL-AL, pracownikow
wyznaczonych i zaakceptowanych przez operatora do obstugi tego rejsu nie mozna
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byto zastgpi¢, co w potgczeniu z dtugotrwatg pracg i niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi wptywato negatywnie na ich percepcje i sprawnosc¢ dziatania.
Pracownicy narazeni byli takze na czynniki psychologiczne wptywajgce na ich
dziatania takie jak:

— stres zwigzany z wykonywaniem nowego zadania — stuchawkowy po raz
pierwszy koordynowat operacje na wojskowej ptycie lotniska;

— w trakcie przygotowania samolotu do lotu przez mechanikéw EL-AL doszio do
nieporozumienia pomiedzy nimi a pracownikami agenta handlingowego
(mechanicy EL-AL wykonali zimny rozruch obu silnikéw nie informujac o tym
pracownikbw AON znajdujgcych sie przy samolocie);

— stres zwigzany z obecnoscig agentow ochrony operatora podczas catego
procesu przygotowania samolotu do lotu;

— stres i presja zwigzane z obstugg lotu o statusie HEAD.

1.14. Pozar

Pozar nie wystapit.

1.15. Czynniki przezycia

W trakcie zdarzenia nikt nie odnidst obrazen.

Ewakuacja pasazerow nie byla konieczna. Pasazerowie i zatoga opuscili statek
powietrzny schodami.

1.16. Testy i badania

Nie wykonywano testow i badan specjalistycznych.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Proces wypychania i podciggania samolotu przeprowadzony zostat zgodnie z IOL
przez certyfikowanego AON z udziatem Follow-Me po uzyskaniu zgody kierownika
zmiany dyzurnego portu oraz zezwolenia TWR.

Procedury odnoszgce sie do wypychania i holowania statkéw powietrznych na lotnisku
EPWA opisane zostaty w nastepujgcych dokumentach:

— Instrukcja Operacyjna Lotniska Chopina w Warszawie (IOL-EPWA);

— Instrukcja Asysty Przy Uruchamianiu Silnikéw i Wypychaniu/Holowaniu
Samolotow (IR-15);

— Instrukcja Wypychania i Holowania Samolotéw (IR-16);

— Procedury Obstugi Samolotow (welGOM 4).

Procedury holowania i wypychania SP opisane w IOL-EPWA (wybrane zapisy):

— Holowanie SP moze odbywac sie po drogach kotowania, drogach
startowych i przez stanowiska przelotowe zgodnie z oznakowaniem
poziomym i zezwoleniem Warszawa TWR,;
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W przypadku koniecznosci holowania SP przez obszar wydzielony z
ruchu SP lub stanowisko postojowe od strony, gdzie nie pozwala na
to oznakowanie poziome wymagana jest zgoda KZ-DP oraz
zezwolenie Warszawa TWR. W takiej sytuacji holowanie musi
odbywac sie w asyscie Follow Me lub skrzydtowych AON,

Zezwala sie na holowanie i wypychanie SP tylko przez sprzet
certyfikowany przez producenta do przemieszczania SP,
uwzgledniajgc maksymalng mase do startu oraz typ SP;

Dyszle do holowania SP muszg posiadac wazny przeglad zgodny z
zaleceniami producenta i instrukcjami AON (wykonywany nie
rzadziej niz co 3 miesigce). Przed rozpoczeciem holowania osoba
odpowiedzialna za proces ma obowigzek sprawdzi¢ waznosc
przeglgdu dyszla oraz jego sprawnosc (w tym szpilki
bezpieczenstwa);

Holowanie i wypychanie SP moze wykonywac tylko uprawniony i
wtasciwie wyszkolony personel AON. Holowanie jest zabronione
jezeli w kokpicie nie znajduje sie zatoga SP lub personel AON
(mechanik lotniczy);

Za bezpieczny przebieg procesu holowania i wypychania SP
odpowiada personel AON. Ztamanie zasad opisanych w niniejszej
procedurze jest traktowane jako wykroczenie I1I-V stopnia opisane w
karcie wykroczen.

Wypychanie i podcigganie samolotu wedtug welGOM4 (wybrane zapisy):

Sprzet uzywany do wypychania samolotu musi by¢ dobrany
wtasciwie do rozmiaru i wagi samolotu, panujgcych warunkow
pogodowych i stanu nawierzchni;

Ciggniki wykorzystywane do wypychania muszg spetnia¢ wymogi
AHM 955 dla dowolnych warunkoéw pogodowych, a w szczegolnoSci:

Kat. 1 — samoloty o masie ponizej 50.000 kg (waga ciggnika do
4.000 kg);

Kat. 2 — samoloty o masie ponizej 150.000 kg (waga ciggnika do
12.000kgq);

Kat. 3 — samoloty o masie ponizej 260.000 kg (waga ciagnika do
18.000 kQ);

Kat. 4 — samoloty o masie ponizej 400.000 kg (waga ciggnika 40.000
kg + naped 4x4);

Kat. 5 — samoloty o masie powyzej 400.000 kg (waga ciggnika
60.000 kg + naped 4x4);

Jesli samolot ma zosta¢ podciggniety do przodu po
zakonczeniu wypychania i uruchomieniu silnikéw, nalezy
podjaé specjalne srodki ostroznosci zmierzajgce do
zmniejszenia ryzyka uszkodzenia przedniej goleni lub
dyszla/ciggnika mogacych powsta¢ w wyniku ciggu silnikow.
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- Osobg odpowiedzialng za proces wypychania jest osoba bedgca w
facznosci z kokpitem podczas wypychania. Kazdy proces wypychania

musi

by¢ nadzorowany przez odpowiednio przeszkolonego i

dedykowanego do tej czynnoSci pracownika.

— Osoba odpowiedzialna musi:

Zapewnic odpowiedni sprzet do typu wypychanego samolotu,

Nadzorowac caty proces wypychania od momentu uzyskania
od zatogi zgody na jego rozpoczecie;

Upewnic¢ sie, ze dyszel/zaczep/ciggnik jest odpowiedni do
danego typu samolotu;

Przeprowadzi¢ briefing z personelem zaangazowanymi w
proces wypychania, w celu omowienia odpowiedzialnosci
poszczegolnych osoéb i uzgodnienia sposobu manewrowania
samolotem;

Pozostawac w statej tgcznosci z zatogg w kokpicie poprzez
headset;

Weryfikowac procedury wypchania w oparciu o nowe warunki
lub okoliczno$ci i na biezgco informowac¢ o nich zatoge w
kokpicie;

Jesli warunki panujgce na ptycie sg inne niz te dla
standardowego procesu wypychania, wtedy: poinformowac
zatoge w kokpicie o braku zgody na uruchomienie silnikow do
momentu az samolot bedzie sie znajdowat w takim miejscu na
ptycie, gdzie warunki bedg na tyle bezpieczne aby rozpoczg¢
uruchomienie silnikow;

Nastuchiwac headsetu podczas wypychania i komunikowac sie
z kokpitem w razie potrzeby;

Uprzedzi¢ zatoge w kokpicie jesli pojawiajg sie okolicznosci,
przy ktorych nie jest bezpieczne uruchamianie silnikdw oraz
dopilnowac zatrzymania procedury uruchamiania silnikow.

Stuchawkowy/koordynator rejsu byt w statej fgcznosci z zatogg samolotu poprzez
headset (zestaw stuchawkowy). Ze wzgledu na nadpisanie zapisow CVR Komisja nie
byta w stanie zweryfikowac jakosci i tresci korespondencii.

1.18. Informacje uzupetniajgce

1.18.1. Dyszel holowniczy
Data produkcji: 01/2019
Dtugos¢: 4140 mm
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Szerokos¢: 825 mm
Masa: 354 kg
Termin waznosci przegladu: 28.02.2019 r.
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Rys. 11. Szkic pogladowy dyszla holowniczego J-TOWVversal-A [zrodto: https://jms.aero]

Dyszel holowniczy J-TOWversal-A produkowany jest przez niemieckie
przedsiebiorstwo ,Jet Maintenance & Service”, jako konfigurowalny dyszel
przeznczony do holowania oraz wypychania samolotoéw nastepujgcych typow:

— A330-200(F)/-300/-800/-900;
— A340-200/-300;

— A350-900/-1000;

— B767-200/-300/-400;

— B777-200/-300;

— B787-8/-9/-10;

— 1L96;

- DC10;

- MD11,

— L1011.

Dyszel wykonany jest w postaci rury stalowej podpartej na jednoosiowym podwoziu
statym o dwdch kotach pneumatycznych. Dyszel od strony holownika posiada zaczep
z wyprowadzeniem w postaci ptaskiego okucia z jednym otworem przelotowym,
umozliwiajgcym umocowanie go do holownika za pomocg sworznia. Od strony
samolotu dyszel zaopatrzony jest w gtowice wspotpracujgcg z golenig przednig
podwozia samolotu. Gtowica zamocowana jest do dyszla poprzez wsuniecie jej konca
pomiedzy blachy okucia i zablokowanie mozliwosci ich wzajemnego ruchu za pomocag
trzech sworzni pionowych o osiach potozonych w jednej ptaszczyznie, prostopadtej do
gtéwnej osi dyszla. Sworzen srodkowy (zwany centrujgcym) mocowania gtowicy
posiada $rednice okoto 23 mm. Sworzen ten otoczony jest dodatkowo elementem
podatnym w postaci tulei gumowej. Sworzen centrujgcy po zamontowaniu jest
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zabezpieczony nakretkg samokontrujgcg i w czasie przygotowania dyszla do pracy nie
podlega on obstudze.

Zewnetrzne sworznie, tgczgce obie czesci gtowicy dyszla, sg wymienne i sg Scinane
po zadziataniu odpowiedniej sity (shear pins). Zgodnie z instrukcjg uzycia dyszla
holowniczego, wymiana pindw odbywa sie bez uzycia narzedzi i stanowi element
przygotowania dyszla do holowania/wypychania danego typu statku powietrznego.
Standardowo, na wyposazeniu dyszla znajdujg sie nastepujgce piny:

e 2 piny oznaczone jako ,AT”,

e 4 piny oznaczone jako ,AU”.
Kazdy z pindw posiada w gornej czesci podtoczenie stanowigce wygodny uchwyt
umozlwiajgcy wymiane lub zmiane pozyciji pinu. Na gorze uchwytu piny sg cechowane
poprzez wybicie oznaczenia literowego ,AT” lub ,AU”. Zgodnie z instrukcjg producenta
kazdy z pinbw mozna ustawi¢ w dwoch pozycjach: gornej i dolnej. Dobdr pinu i pozycji
jego ustawienia odpowiada konkretnemu typowi statku powietrznego, mozliwego do
holowania/wypychania za pomocg J-TOWversal-A.

Zgodnie z instrukcjg producenta dyszla holowniczego J-TOWversal-A, piny przyjmujg
nastepujgce pozycje:

1. Dla pinu oznaczonego ,AT”:

a) dolna pozycja dla statkéw powietrznych typu:
— A330/ 340 -200/-300;
- B767,;
— A350-900 / -1000;
- 1L96, DC10, MD11, L1011,

b) goérna pozycja dla statkdbw powietrznych typu:
- B777.

2. Dla pinu oznaczonego ,AU”:

a) dolna pozycja dla statkéw powietrznych typu:
- B787-8;

a) gorna pozycja dla statkdbw powietrznych typu:
- B787-9.
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Rys. 12. Dolne potozenie pindw w gtowicy dyszla holowniczego J-TOWversal-A
[zrodio: https://jms.aero]

Rys. 13. Gorne potozenie pindw w gtowicy dyszla holowniczego J-TOWversal-A
[zrédto: https://jms.aero]

Informacja odnosnie rodzaju i potozenia pindw byta jednoznacznie naniesiona na
dyszel (Rys. 14-A). Zastosowane piny byly zgodne z instrukcjg (Rys. 14-B).

il
f i
§ : '
| . £ ‘
o OINACZENIEM AT | PINZ OZNAGzENg
— = g
d

=
g
=
Pl
=
3
g
£
z
g
£S

*
i

Rys. 14. Dyszel holowniczy J-TOWversal-A: A — informacja o rodzaju i potozeniu pindw;
B — Sciete piny z widocznymi oznaczeniami

1.18.2. Ciggnik holowniczy

Oznaczenie typu: SCHOPF F210
Producent: SCHOPF Maschinenbau GmbH
Numer holownika: 1223

RAPORT KONCOWY, SAMOLOT BOEING 777-258, 15 lutego 2019 r., EPWA 28z35


https://jms.aero/

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dtugosé: 6 435 mm
Szerokosé: 2 445 mm

Masa: od 22 do 32 ton — w trakcie zdarzenia 30 ton

Rys. 15. Ciggnik holowniczy SCHOPF F210 — widok ogdlny [zrodto: Instrukcja obstugi F210]

Ciggnik holowniczy SCHOPF F210 wg danych ofertowych producenta jest ciggnikiem
dedykowanym do efektywnej obstugi samolotéw o masie catkowitej do 280 ton, takich
jak Airbus A350 Iub Boeing 787. Ciaggnik posiada zaréwno naped jak
i sterowanie na wszystkie 4 kota. W zaleznosci od wybranej konfiguracji holownik
posiada mase operacyjng: 22 000 / 26 000 / 30 000 / 32 000 kg. Holownik jest
wyposazony w trojobwodowy hydrauliczny uktad hamulcowy, w ktérym dwa obwody
hydrauliczne pracujg jako hamulec roboczy natomiast trzeci obwdd hydrauliczny
spetnia role hamulca awaryjnego oraz postojowego. Tego typu rozwigzanie uktadu
hamulcowego zapewnia jego wysokg skutecznosc¢ i niezawodnosgé.

1.18.3. Konsultacje projektu raportu koncowego

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL zwrdcita sie z prosbg o przedstawienie
uwag do zainteresowanych podmiotow i organdw.

WELCOME Airport Services Sp. z 0. 0. — agent obstugi naziemnej bezposrednio
zaangazowany w zdarzenie. Podmiot zgtosit tgcznie 11 uwag. Dwie uwagi dotyczace
ustalen Komisji oraz uwaga odnosnie wydania zalecen dotyczgcych bezpieczenhstwa
zostaty odrzucone, pozostate uwagi zostaty uwzglednione w tresci raportu koncowego.

Ministry of Transport Chief Investigator — organ badajgcy wypadki lotnicze w Izraelu
(reprezentujgcy panstwo rejestracji i panstwo operatora). Podmiot zgtosit fgcznie 4
uwagi. Trzy uwagi — zostaty uwzglednione w tekscie raportu koncowego, a jedna
odrzucona.

National Transportation Safety Board — organ badajgcy wypadki lotnicze w USA
(reprezentujgcy panstwo projektu i producenta statku powietrznego) — nie zgtosit uwag.

EASA — nie zgtosita uwag.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Wypychanie i podcigganie samolotu

Ponizej (Rys. 16) pokazane zostaty wybrane parametry samolotu podczas wypychania
i podciggania odczytane z FDR. Wartosci obrotéw sprezarek lewego i prawego silnika
(N1, N2 i N3) (lewego — kolor czerwony, prawego — kolor zielony) obrazujg przebieg
ich rozruchu. Czerwona linia pionowa pokazuje poczatek rozruchu silnika lewego, a
linia granatowa moment kolizji zestawu ciggnik-samolot. Pozioma linia
pomaranczowa pokazuje zwolnienie hamulca postojowego samolotu, linia brgzowa
przebieg predkosci podczas wypychania/podciggania, a linia fioletowa zmiane kursu
magnetycznego.

Na przedstawionym rysunku wyraznie widac¢, ze oba silniki samolotu osiggnety zakres
IDLE podczas wypychania/podciggania. Chwile przed kolizjg zestaw ciggnik-samolot
przyspieszyt z 2 do 3 kt, po czym nastgpito zatrzymanie.
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Rys. 16. Przebieg wybranych parametrow podczas wypychania i podciggania samolotu Boeing
B777-258 4X-ECC [zrédto: FDR]
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2.2. Wplyw masy samolotu i ciggu silnikbw na proces
wypychania/podciagania

Podczas podciggania, w momencie przytozenia do zestawu ciggnik-samolot
dodatkowej sity (ciggu silnikow) — zestaw zwiekszyt predkosc¢ (patrz Rys. 16).

Dopdki cigg silnikbw samolotu jest zbyt maty aby mogt on poruszac sie samodzielnie
— dyszel holowniczy jest rozciggany i pomimo Sciecia jednego ze sworzni spetnia swojg
role. Kiedy jednak samolot zaczyna poruszacC sie przy pomocy ciggu wtasnych
silnikéw, a jego predkos¢ zréwnuije sie i rosnie powyzej predkosci ciggnika, dyszel jest
Sciskany. Po S$cieciu sworznia, potgczenie sztywne dyszel-samolot stato sie
potgczeniem przegubowym, ktére nie przenosi momentu sity, nastepuje ztozenie
dyszla i dochodzi do kolizji.
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Rys. 17. Przebieg wybranych parametrow samolotu Boeing B777-258 4X-ECC podczas kotowania
i zdarzenia [zrodio: FDR]

Powyzej (Rys. 17) pokazano przebieg wybranych parametrow podczas kotowania
samolotu (czerwona ramka), dla poréwnania niebieska ramka obrazuje parametry
podczas zdarzenia. Z analizy parametrow wynika, ze przy obu silnikach pracujgcych
na zakresie IDLE samolot po wylgdowaniu kotowat z predkoscig 8 kt (predkosc
samolotu — kolor pomaranczowy, obroty sprezarek silnika lewego — kolor czerwony,
prawego — kolor zielony).
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2.3. Ustawienie sworzni dyszla holowniczego i kolejnosé ich sciecia

Sworznie $cinane dyszla holowniczego J-TOWversal-A posiadajg obwodowe
podtoczenia o réznej, specjalnie dobranej gtebokosci. W zaleznosci od ustawienia
sworzni w pozycji gornej lub dolnej powierzchnia przekroju poprzecznego na
wysokosci podtoczenia jest wieksza dla samolotdw o wiekszej masie (ptytsze
podtoczenie) i odpowiednio mniejsza dla samolotéw Izejszych (gtebsze podtoczenie),
Wytrzymatos¢ sworzni na scinanie zalezy zatem od ich ustawienia w stosunku do
gtowicy.

Poftozenie kazdego sworznia ustalane jest przy pomocy zamka kulkowego
znajdujgcego sie w dolnym gniezdzie (Rys. 18-D). Kulka przy pomocy sprezynki
dociskana jest do podtoczenia/gniazda ustalajgcego pokazanego na Rys. 18-A
strzatkami zottymi.

P

i

Rys. 18. Dyszel holowniczy J-TOWversal-A: A — nieuszkodzone zapasowe sworznie $cinane
(zielone strzatki pokazujg podtoczenia, na wysokosci ktdrych nastepuje sciecie sworzni dla potozenia
gornego tj. prawidtowego dla B777, strzatkami czerwonymi pokazano podtoczenia na wysokosci,
ktorych sworznie ulegty Scieciu podczas zdarzenia, strzatki zotte pokazujg podtoczenia ustalajgce);
B — poglgdowe potozenie sworznia w pozycji dolnej; C — $ciete gorne fragmenty sworzni;
D — dolne gniazdo prawego sworznia z zamkiem kulkowym

Po przekroczeniu dopuszczalnego obcigzenia gtowica dyszla dziata jak gilotyna
Scinajgc sworznie w ptaszczyznach podtoczen. Jak pokazano powyzej (Rys. 18-C)
sworznie zostaty Sciete w ptaszczyznie odpowiadajgcej dolnemu ich potozeniu.
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Lewe gniazdo ustalajgce oraz fragmenty lewego sworznia znalezione zostaty na ptycie
lotniska (Rys. 5) w miejscu, w ktorym zestaw ciggnik-samolot wykonywat zakret
w prawo podczas podciggania (Rys. 1-G), co jednoznacznie okresla miejsce Sciecia

sworznia.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1)
2)
3)
4)
5)
6)

7
8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)
15)
16)

17)

Statek powietrzny posiadat wazne Swiadectwo zdatnosci do lotu i byt
obstugiwany zgodnie z odpowiednimi przepisami.

W mysl| obowigzujgcych przepisow i procedur w chwili wypychania statek
powietrzny byt zdatny do lotu.

Masa i srodek ciezkosci samolotu miescity sie w wyznaczonych granicach.
Nie znaleziono dowoddéw na istnienie usterek lub nieprawidtowosci
w dziataniu statku powietrznego, ktére mogtyby przyczyni¢ sie do
zaistnienia zdarzenia.

W trakcie operacji wypychania/podciggania zostaty uruchomione oba
silniki samolotu, ktore osiggnety zakres IDLE.

Przy pracujgcych obu silnikach na zakresie IDLE samolot byt w stanie
poruszac sie samodzielnie do przodu.

Statek powietrzny zostat uszkodzony w stopniu wymagajgcym naprawy.
Kapitan i FO posiadali wazne licencje i kwalifikacje do wykonania lotu
zgodne z obowigzujgcymi przepisami.

Kapitan i FO posiadali wazne, wtasciwe orzeczenia lotniczo-lekarskie i byl
wypoczeci przed lotem.

Po wystgpieniu zdarzenia zatoga doprowadzita do nadpisania zapisow
CVR, co byto niezgodne z procedurami operatora i uniemozliwito ocene
wspotpracy na linii zatoga-koordynator rejsu.

Uruchomienie obu silnikéw samolotu podczas operacji
wypychania/podciggania byto zgodne z instrukcjg operacyjng operatora
oraz zostato uzgodnione z koordynatorem rejsu.

Zatoga lotnicza prowadzita rutynowg korespondencje radiowg
z odpowiednimi organami ATC.

W trakcie podciggania samolotu, podczas ostrego zakretu w prawo,
nastgpito Sciecie lewego sworznia dyszla holowniczego (zewnetrznego
w stosunku do zakretu).

Fakt Sciecia sworznia dyszla holowniczego zostat zauwazony przez
personel biorgcy udziat w procesie wypychania/podciggania samolotu.
Pomimo $ciecia sworznia operacja podciggania samolotu nie zostata
przerwana.

Podczas operacji podciggania koordynator rejsu znajdowat sie po
niewtasciwej (zewnetrznej) stronie zakretu.

Po zakonczeniu zakretu zestaw holownik-samolot poruszat sie po prostej
hamowany przez holownik.
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18)

19)
20)
21)
22)

23)

24)
25)
26)

27)

28)
29)
30)
31)

32)
33)

34)
35)

36)

37)

Po Scieciu sworznia, potgczenie gtowicy dyszla z podwoziem przednim
utracito swojg sztywnosc i nie byto w stanie przenieS¢ momentu skretnego
na przednig golen podwozia.

Po zapoczatkowaniu przez holownik zakretu w prawo w kierunku TWY Z3,
samolot poruszat sie nadal po prostej przyspieszajgc od 1 do 3 kt.
Samolot, ktérego ciag silnikéw na zakresie IDLE pozwalat na samodzielne
kotowanie, najechat na holownik.

Uniesiona kabina holownika spowodowata uszkodzenia pokrycia w okolicy
przedniej, dolnej czesci kadtuba.

Do operacji wypychania/podciggania zastosowane zostaty wiasciwe
sworznie dyszla holowniczego.

Ustawienie sworzni dyszla holowniczego byto niezgodne z instrukcjg
uzytkowania dyszla — sworznie ustawione byty na samoloty o masie
mniejszej niz samolot uczestniczgcy w wypadku.

Do operacji wypychania/podciggania uzyty zostat holownik, ktérego masa
byta dobrana zgodnie z instrukcjg agenta handlingowego.

Po kolizji samolotu z ciggnikiem holowniczym operacja podciggania
zostata przerwana.

Procedury operatora nie pozwalaty na wymiane personelu AON, ktory
zostat wczesniej przez niego zweryfikowany.

Procedury operatora wymuszaty obecnos$¢ agentow ochrony podczas
procesu przygotowania samolotu, co powodowato dodatkowe obcigzenie
psychiczne personelu AON.

Procedury operatora nakazywaty wytgczenie zasilania CVR po zaistnieniu
zdarzenia.

W czasie zdarzenia oswietlenie lotniska dziatato normalnie i nie miato
wpltywu na przebieg i zaistnienie zdarzenia.

Ptyta postojowa przed terminalem VIP na wojskowej czesci lotniska EPWA
nie posiada wymalowanych linii kotowania/holowania samolotéw.
Samolot byt wyposazony w rejestrator poktadowy (FDR), rejestrator
dzwiekdéw w kokpicie (CVR) oraz rejestrator szybkiego dostepu (QAR).
Rejestrator QAR nie zostat udostepniony Komisji.

Zapisy rejestratora CVR zostaty nadpisane w wyniku niewytgczenia
zasilania rejestratora po zdarzeniu.

Brak zapiséw CVR uniemozliwit Komisji ocene korespondencji pomiedzy
zatogg a koordynatorem rejsu.

Nie stwierdzono, aby czynniki fizjologiczne wptynety na czynnosci zatogi
lotnicze;.

Wydtuzony czas pracy, niekorzystne warunki atmosferyczne, pora doby
oraz stres zwigzany z obstugg lotu o statusie HEAD i procedury operatora
miaty niekorzystny wptyw na sprawnos$¢ dziatania personelu AON.

W trakcie zdarzenia nikt nie odnidst obrazen.
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3.2. Przyczyna zdarzenia

Bezposrednig przyczyng powaznego incydentu lotniczego byt brak reakcji na
sciecie sworznia bezpieczenstwa dyszla holowniczego i kontynuowanie
podciggania samolotu.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Uruchomienie obu silnikdw samolotu podczas wypychania podciggania.

2) Niewtasciwe ustawienie sworzni scinanych dyszla holowniczego wzgledem
typu wypychanego/podcigganego samolotu.

3) Zmeczenie personelu AON spowodowane wydtuzonymi godzinami pracy
w porze nocnej w niekorzystnych warunkach atmosferycznych.

4) Stres personelu AON zwigzany z obstugg lotu o statusie HEAD oraz
procedurami narzuconymi przez operatora.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komisja akceptuje nastepujgce dziatania profilaktyczne zaproponowane przez
operatora:

1) Operator analizuje wprowadzenie CVR z czasem zapisu wynoszgcym 25
godzin.

2) Operator zdecydowat o unikaniu uruchamiania silnikow podczas procesu
wypychania.

5. ZALACZNIKI
Brak

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
/podpisano elektronicznie/
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