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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta aviatiei civile, ale Comisiei de investigatie privind siguranta aviatiei civile,
numita de Directorul General al Centrului de Investigatii si Analiza privind Siguranta

Aviatiei Civile.

Investigatia privind siguranta zborului a fost efectuata in conformitate
cu prevederile Ordonantei Guvernului nr. 51 / 1999 privind investigatia tehnica
a accidentelor si incidentelor din aviatia civila, aprobatad cu modificari si completari
prin Legea 794 / 2001, Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European
si al Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor
si incidentelor survenite in aviatia civild gi de abrogarea Directivei 94/56/CE
si prevederile Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila Internationalda, semnata
la Chicago la 7 decembrie 1944.

Obiectivul investigatiei privind siguranta aviatiei civile este prevenirea producerii
accidentelor si incidentelor, prin determinarea reala a cauzelor si imprejurarilor
care au dus la producerea acestui eveniment si stabilirea recomandarilor necesare
pentru siguranta aviatiei civile si NU ARE CA SCOP de a gasi vinovati,

responsabilitati individuale sau colective.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT fn alte scopuri decat cele cu privire
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor poate conduce la interpretari

eronate.
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SINOPTIC
CLASIFICARE: Incident
Operator: WIZZ AIR
Aeronava: A 320-232
Inmatriculare: HA-LPV
Data si ora: 30.11.2011 /07.26 LT; 05.26 UTC
Locatie: Aeroportul International ,Aurel Vlaicu” Bucuresti-

Baneasa

in procesul decoldrii capota exterioard a nacelei motorului nr. 1, nefiind
sigurantata, s-a desprins de pe nacela. Ca urmare a producerii acestui eveniment
aeronava a revenit pe aeroportul de decolare, aterizadnd normal. Nu s-au Tnregistrat
victime.

Incidentul a fost notificat in scris catre CIAS, fiind inregistrat cu numarul
5212/08.12.2011.

Investigatia privind siguranta zborului a fost efectuatd in conformitate
cu prevederilie OG Nr. 51/1999 privind investigatia tehnica a accidentelor
si incidentelor din aviatia civila, aprobata cu modificari si completari prin Legea
794/2001, Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European
si al Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor
si incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogarea Directivei 94/56/CE
si prevederile Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila Internationala, semnata
la Chicago la 7 decembrie 1944.

Proiectul de raport final a fost inaintat pentru comentarii partilor implicate,
conform prevederilor cadru ale reglementarilor internationale.

Raportul include comentariile autoritati de investigare franceze, Bureau
d’Enquétes et d’Analyses pour la sécurite de l'aviation civile - BEA, transmise de
catre reprezentantul acreditat al Frantei.
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1 INFORMATII PRELIMINARE

1.1 Istoricul incidentului

in data de 30.11.2011 aeronava inmatriculatd HA-LPV a fost planificatd pentru
a executa un zbor de la Aeroportul International ,Aurel Vlaicu” Bucuresti — Baneasa,
Romania, la Aeroportul Bergamo — Orio al Serio, Italia (LRBS — LIME).

in procesul decoldrii de pe Aeroportul International Bucuresti — B&neasa
(LRBS), in momentul desprinderii de pe pista, capota exterioara a nacelei motorului
nr. 1 s-a desprins de pe aceasta. Aeronava s-a comportat normal, echipajul fiind
informat de catre pasageri despre producerea evenimentului. Pilotul comandant,
dupa ce a verificat informatia, a decis revenirea pe aeroportul de plecare. Zborul
de intoarcere si aterizarea au decurs normal, pasagerii au fost debarcati utilizand
procedura normala. Echipajul nu a declarat stare de urgenta.

ATC-ul a informat personalul aeroportuar despre evenimentul produs. In urma
controlului pistei de decolare-aterizare, au fost gasite componentele desprinse
de pe aeronava.

La controlul vizual al aeronavei, efectuat dupa aterizare, s-a constat lipsa
capotei exterioare a nacelei motorului nr. 1, rupta la nivelul balamalelor de fixare
pe nacela (Fig.1 si Fig.2).
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1.2 Victime

Raniri Echipaj Pasageri Altii

Fatale - - -

Grave - - -

Minore - - -

Nici una 6 157 -

TOTAL 6 157 -

1.3 Avarii ale aeronavei

- Ruperea capotei exterioare a nacelei motorului nr. 1;

- Flapsul interior al planului din stanga - deformat;

- Ruperea suportului si pinului valvei sistemului de degivrare;

- O taietura adanca in pneul exterior al trenului principal din stanga;

- Contorsionarea puternica a invelisului pilonului motorului nr.1;

- Contorsionarea puternica a structurii consolei pilonului motorului nr.1;
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- Deformarea marginii pilonului motorului nr.1;

- Intradosul planului din stadnga - infundat aproximativ 0,3 mm;

- Voletul nr. 2 al planului stang - indoit;

- Ghidajului flapsului interior al planului din stadnga - fisurat;

- Ruperea benzii de cauciuc a capotei interioare a nacelei motorului nr. 1;
- Grinda transversala a capotelor nacelei motorului nr. 1 - indoita;

- Carcasa cutiei accesoriilor de la motorul nr. 1 - sparta;

- Carenajul difuzorului motorului nr. 1 - spart.

1.4 Alte pagube produse

Nu e cazul.

1.5 Date legate de echipajul aeronavei

Pilot (comandantul) Barbat, 43 ani

Licenta ATPL; Emisa: ltalia,
[-ATPL-A-027741

Tip de lucru in ultimele 24 h 0 ore

Tip de lucru in ultimele 90 zile 199:14 h / 81 aterizari

Copilot Barbat, 39 ani

Licenta ATPL; Emisa: Marea Britanie,
UK/AT/301002C/A

Tip de lucru in ultimele 24 h 03:58 ore

Tip de lucru in ultimele 90 zile 233:36 h / 95 aterizari
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1.6 Informatii despre aeronava

Aeronava

Fabricantul si tipul aeronavei

Airbus A320 - 232

Numar de serie si anul fabricatiei

S/N 3927, 10.06.2009

Statul si marca de inmatriculare

Ungaria, HA-LPV

Detinator (Operator)

WIZZ AIR

Numar total de ore

9969:13 h/ 5305 ciclii

Numar de ore de la ultima inspectie

(conform declaratiei operatorului) 9969
Motoare
Motor 1 Motor 2
Tipul motorului International International
Aero engines (IAE) Aero engines (IAE)
V2527-A5 V2527-A5

Numar total de ore

9969:13 h/ 5305 ciclii

9969:13 h/ 5305 ciclii

Numar de ore de la ultima verificare

9969

9969

1.7 Situatia meteorologica

Vant 3 m/s din 310° vizibilitate 6 km, nori NSC, temperatura exterioara

-4°C, QNH 1027 mmHg, pista uscata.

1.8 Mijloace de navigatie

Nu e cazul.
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1.9 Comunicatii
Nu e cazul.
1.10 Date despre aerodrom.

Nu e cazul.

1.11 Inregistratoare de zbor

Datele inregistrate pe FDR si CVR au fost decodificate si prelucrate
sub supravegherea comisiei de investigatie a CIAS. In urma analizei datelor
decodificate nu s-au constatat elemente relevante pentru investigatie.

1.12 Informatii despre impact si epava
Nu e cazul.
1.13 Informatii medicale si patologice

Nu e cazul.

1.14 Incendiu

Nu e cazul.

1.15 Aspecte privind supraviefuirea

Nu e cazul.

1.16 Teste si cercetari

Nu e cazul.

1.17 Informatii despre management si organizare

Operatorul Wizz Air a contractat efectuarea anumitor tipuri de lucrari curente
de intretinere (Standard Work Package) cu compania Lufthansa Technik. Aeronava
a fost dusa in hangarul folosit de compania Lufthansa Technik, in seara
de 29.11.2011, pentru lucrari curente. Dupa efectuarea lucrarilor, aceasta a fost
tractata pe platforma aeroportului si sigilata (conform fisei de lucrari pusa la dispozitie
de organizatia de intretinere).
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1.18 Informatii aditionale

Din cauza nesigurantarii adecvate au fost inregistrate mai multe incidente
cu desprinderea capotelor nacelelor motoarelor montate pe aeronave
de tip Airbus A 320. Conform producatorului 80% dintre aceste evenimente
s-au produs 1in procesul decolarii. Pentru alte tipuri de aeronave
din familia Airbus, avadnd un model de capote similar, si motorizare din aceeasi
familie de motoare, s-au inregistrat, de asemenea, incidente, dar acestea au fost
mult mai restranse ca numar.

Cauciucurile trenului de aterizare principal prezentau taieturi, fara a se putea
preciza originea acestora, dar este posibil ca acestea sa fi fost produse de bucatile
desprinse din capota pierduta (Fig. 3).

Fig. 3

Masa fiecarei capote a motorului, corespunzatoare nacelei motorului nr. 1 este
de circa 40 kg.



RAPORT FINAL Incident — A320-232 — HA-LPV - 30.11.2011 - CIAS

in timpul rulajului pentru decolare, dar si dupa producerea evenimentului, toti

parametrii

afisati la bord au indicat o functionare normald a aeronavei

si nu s-a inregistrat nici un comportament neobisnuit al acesteia.

1.19 Tehnici de investigare utilizate

Comisia de investigare a efectuat investigarea pe baza:

1.
2.

3,
4.
5

. Documentelor puse la dispozitie de catre organizatia de intretinere

2 Analiza

Fotografiilor puse la dispozitia comisiei de administratorul aerodromului;
Documentelor puse la dispozitie de catre R.A. ROMATSA - TWR
Baneasa;

Rapoartelor ,Air Safety Report”, emise si transmise de administratorul
aerodromului si operatorul aeronavei

Documentelor puse la dispozitie de catre operatorul aeronavei.

care deserveste operatorul aeronavei.

Comisa de investigatie a verificat sistemul de inchidere a capotei si a constat
ca partile componente ale sistemului de inchidere erau functionale si nu prezentau
deformarii structurale sau cedari de material (Fig.4, fig. 5, fig. 6, fig. 7 si fig. 8).
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Fig. 8

13/16
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Aeronava a fost preluata dupa efectuarea unui pachet standard de lucrari
de mentenanta. Aceasta activitate a fost efectuata in timpul noptii anterioare zborului.
Dupa finalizarea lucrarilor, la iesire din hangar, aeronava a fost inspectata vizual,
dupa care a fost tractata pe platforma de parcare a aeroportului, unde a fost sigilata.

in dimineata zilei de 30.11.2013 aeronava a fost preluata de echipajul planificat
sa execute cursa LRBS-LIME. Conform raportului comandantului, controlul exterior
al aeronavei a fost mai dificil de executat, chiar daca a folosit o lanterna pentru a face
verificarea, deoarece zona de platforma in care se afla aeronava nu era iluminata
artificial. Comisia considera ca aceasta motivatie nu este justificata si daca,
in calitate de comandant, acesta considera ca nu are asigurate conditiile pentru
preluarea aeronavei, ar fi trebuit sa solicite mijloace auxiliare de iluminat sau
repozitionarea aeronavei.

Procedurile de control Thaintea zborului trebuiau efectuate conform manualului
operational Wizz Air OM, B Cap. 3 proceduri normale, paragraful 3.4, iar controlul
exterior s-a facut conform subparagrafului 3.4.3 (Exterior Inspection), aplicandu-se
indicatiile din Airbus ,Flight Crew Operation Manual” (FCOM), Cap. ,Proceduri
Normale”, ,Proceduri Operationale Standard (SOP)”, paragrafele ,Flight Preparation”,
,Safety Exterior Inspection”.

Desprinderea capotelor nacelei reprezinta un risc, iar nivelul de risc se modifica
in functie de momentul cand se produce evenimentul. in functie de viteza aeronavei
si corespunzator masei capotelor, ele pot acumula energie potentiala care ulterior
se transforma in energie cinetica, ce se poate disipa prin distrugere in cazul
impactului acestora cu diferite parti ale aeronavei, aflate in spatele motorului.
Pierderea acestor capote a determinat torsionarea consolelor de prindere a motorului
pe pilon, dar si deteriorari ale voletilor aripii si ale invelisului, ceea ce reprezinta
un grav pericol pentru controlul aeronavei in zbor. Reparatile implicate
de o asemenea situatie pot fi de durata mare, imobilizand aeronava pe termen lung.

Conform procedurii, la controlul aeronavei inainte de zbor, echipajul trebuie
sa inspecteze si inchiderea corespunzatoare a capotelor nacelelor motoarelor.
Este insa o inspectie vizuala. Lacatele capotelor nu sunt vizibile decét daca cel care
face inspectia sta lateral fata de motor si in pozitia ghemuit pentru a putea vedea
partea inferioara a nacelei motorului. Dar, desigur calitatea acestei inspectii vizuale
este influentata de nivelul de iluminare din locul unde este parcata aeronava. Trebuie
verificatd pozitia clapelor de siguranta ale lacatelor, care trebuie sa fie pliate la nivelul
suprafetei capotei, iar aceasta trebuie sa fie, la randul sau, aliniatd cu carenajul fix.
Aceasta pozitie inseamna ca lacatele sunt corect inchise si sigurantate.

Din 1999 ca urmare a mai multor evenimente similare, ca o prima masura
de prevenire, s-a decis marcarea cu o culoare fluorescenta contrastanta a lacatelor
capotelor nacelelor motoarelor pentru aeronavele de serie si pentru reechipare.
Avand in vedere ca in zona motoarelor garda la sol este foarte redusa (circa 570-590
mm), lacatele nu sunt usor vizibile in timpul controlului exterior, acest lucru fiind
influentat si de nivelul de iluminare ambiental, la locul unde este dispusa aeronava.
De asemenea constructorul a publicat <<Airbus Safety Magazine ,Safety First’>>,
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editia 14 lulie 2012, care contine masuri de siguranta adresate atat personalului
tehnic cat si personalului aeronavigant.

Conform AIP Roménia, pentru aeroportul de decolare, incepand
cu 29 noiembrie, perioada de lumina crepusculara dimineata incepe la ora 04.56
UTC, adica 06,56 LT, iar soarele rasare la ora 05.29 UTC adica 07,29 LT. Ca urmare
se poate presupune ca preluarea aeronavei de catre echipaj s-a efectuat
intr-un moment in care vizibilitatea era redusa (lumina crepusculara).

3 CONCLuUzIl

3.1 Constatari
Comisia de investigatie privind siguranta zborului a constatat urmatoarele:

(1) Lacatele de fixare a capotelor corespunzatoare nacelei motorului
nr. 1 nu au fost inchise si sigurantate corect.

(2) La inspectia aeronavei dupa finalizarea lucrarilor, efectuata de catre echipa
de mentenanta, nu s-a observat pozitia deschisa sau inchisa/nesigurantata
a lacatelor de fixare a capotelor nacelei motorului nr. 1.

(3) La controlul aeronavei efectuat de catre echipaj inainte de zbor, nici acesta
nu a observat pozitia lacatelor de fixare a capotelor nacelei motorului
nr. 1. Comisia de investigatie a interpretat afirmatia din raportul comandantului
de echipaj, ca ,zona a fost complet intunecata, chiar daca s-a folosit lanterna”,
ca find doar o incercare de justificare, fara sustinere, a faptului
ca nu a observat pozitia capotelor.

3.2 Cauzele producerii evenimentului

(1) Lacatele de sigurantare ale capotelor nacelei motorului nr. 1 nu au fost inchise
si sigurantate corect dupa lucrarile standard de mentenanta.

3.3 Cauze favorizante

(1)  La controlul aeronavei dupa incheierea lucrarilor nu s-a verificat si constatat
inchiderea si sigurantarea incorecta a capotelor nacelei motorului nr. 1.

(2) La preluarea aeronavei membrii echipajului nu au constatat inchiderea
si sigurantarea incorecta a capotelor nacelei motorului nr. 1
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4 RECOMANDARI

Ca rezultat al investigatiei privind siguranta aviatiei civile, comisia face

urmatoarele recomandari:

(1)

(2)

Lacatele capotelor complet deschise trebuie lasate totdeauna in pozitie
orizontalda (nesigurantate) (conform <<Airbus Safety Magazine ,Safety
First’>>, editia 14, iulie 2012);

Usile capotelor nacelei motorului trebuie permanent incuiate cand capotele
sunt inchise. Capotele nu trebuie lasate in pozitia inchis fara a fi sigurantate
corespunzator. (conform <<Airbus Safety Magazine ,Safety First’>>, editia 14,
iulie 2012);

In timpul controlului exterior, persoana care executd controlul trebuie
sa verifice vizual Tnchiderea corecta/sigurantarea capotelor nacelei motorului.
Pentru a face acest lucru, persoana care executa controlul trebuie
sa fie pozitionata lateral fatd de motor si sa se ghemuiasca. (conform <<Airbus
Safety Magazine ,Safety First’>>, editia 14, iulie 2012);

Completarea manualului operational ale operatorului aerian Wizz
si organizatiei de intretinere Lufthansa Technik cu prevederi din care sa reiasa
ca, indiferent de lucrarile efectuate la aeronava, controlul capotelor nacelelor
motoarelor este un punct distinct si permanent, asa cum se precizeaza
in <<Airbus Safety Magazine ,Safety First’>>, editia 14, iulie 2012.

Operatorul aerian Wizz Air poate lua in considerare includerea
in echipamentul aeronavei a unei oglinzi cu méner telescopic, care va permite
verificarea lacatelor capotelor nacelelor motoarelor.

Observatie: Documentele si obiectele de analiza folosite pentru

intocmirea Raportului de investigatie privind siguranta zborului sunt
confidentiale si sunt arhivate la Centrul de Investigatie si Analiza pentru Aviatia
Civila, conform prevederilor legale.



