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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné
systémovych nedostatk(l ohrozujicich provozni bezpe¢nost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
aincidentt s obdobnymi pFi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavére€na zprava
nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody ¢i incidentu
a nemUze byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouzitych zkratek

AMM pfirucka pro udrzbu Aircraft Maintenance Manual

ATC stanovisté Fizeni letd

ATPL licence pilota obchodni letecké dopravy

ATIS automaticka informacni sluzba koncové fizené oblasti
BA barometricka vyska

BKN oblaéno az skoro zataZeno, (kategorie mnozZstvi oblaénosti, 5-7/8)
BSI boroskopicka kontrola

CAS kalibrovana vzdusna rychlost

CAVOK dohlednost, oblaénost a sou€asné pocasi lepSi nez stanovené podminky
CcC kabinova posadka

C/L kontrolni list

CPT kapitan

CSN pocet odpracovanych cykli od zacatku provozu
CTR fizeny okrsek

CSA tuzemsky letecky dopravce

ECAM centralizovany systém monitorovani letounu

FCOM provozni pfiru¢ka pro letovou posadku

FEW skoro jasno, kategorie mnozstvi oblacnosti, 1-2/8
FC letovy cyklus

FOD poskozeni cizim pfedmétem Foreign Object Damage
EGT teplota vystupnich plyn méfena na turbiné

FO druhy pilot

EDX analyza chemického slozZeni

FS utvar bezpecnosti letového provozu provozovatele letounu
ft feet, délkova jednotka

HPa hektopascal, jednotka atmosférického tlaku

HPC vysokotlaky kompresor

ILS priblizovaci a pfistavaci systém

KJFK ICAO indikativ letisté, (John F. Kennedy International Airport)
KLM zahraniéni letecka spole¢nost

KT (kt) uzel, jednotka rychlosti (1,852 kmh™)

LPT nizkotlaka turbina

LKPR ICAOQ indikativ letisté, Praha - Ruzyné

MLW/LW maximalni pfistavaci hmotnost/pfistavaci hmotnost
MPD planovani udrzby Maintenance Plan Documentation

MRB vyhodnoceni udrzby maintenance Review Board

MS plan udrzby Maintenance Schedule

MTOW/TOW maximalni vzletova hmotnost/vzletova hmotnost
N1o otacky nizkotlaké turbiny motoru €. 2

PAX cestujici

R prava

RWY vzletova a pfistavaci draha

RLP organ fizeni letu

QAR zapisovac letovych dat

oLz osveédceni letové zpusobilosti

QRH pfirucka, postupy

SIM vycvik na simulatoru

T teplota (°C)

TSN odpracovana doba od zacatku provozu

TU-TL utvar udrzby letadel provozovatele

TWR letiStni Fidici vé&z nebo letistni sluzba fizeni

uTC svétovy koordinovany Cas

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod



A) Uvod

Provozovatel: CSAas.

Vyrobce a model letounu: Airbus Industrie, typ A310-304
Poznavaci znacka: OK-WAB

Volaci znak: CSAO051

Misto udalosti: CTR KJFK

Datum: 31.7.2008

Cas: 21:01 UTC, dale v8echny ¢asy v UTC

B) Informacni prehled

Dne 1.8.2008 UZPLN obdrzel od CSA oznameni o vazném incidentu letounu Airbus
A310 poznavaci znacky OK-WAB leticiho z New Yorku do Prahy. Dne 31.7.2008,
kratce po vzletu z New Yorku do$lo k nahlému sniZeni vykonu motoru €. 2 a posadka
se rozhodla pro navrat na letisté vzletu. Na zakladé tohoto oznameni bylo zahajeno
odborné zjistovani pficin vazného incidentu.

PFiginu vazného incidentu zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Clenové komise: Ing. Josef Prochéazka
Ing. Jindfich Kocab, CSA a.s., TU-TL
Ladislav Musil CSA, a.s., FS

Zavérecnou zpravu vydal:
USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 99
dne 17. Cervna 2009

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

Faktické informace

Rozbory

Zaveéry

Bezpecnostni doporuceni

P¥ilohy (uloZeny u vytisku &. 1 v archivu UZPLN)

abrwnPE



1. Faktické informace

1.1 Priabéh letu

Vzlet z letisté KIFK z RWY 22R byl zahajen ve 21:00. Po vzletu, pfiblizné ve vySce
BA=900 ft zaznamenala posadka vibrace letadla a rozdil v tahu motort. Pfi kontrole
motorovych pfistroju posadka zjistila u motoru €. 2, Ze otacky nizkotlaké turbiny byly
na hodnoté N1, = 73% a teplota vystupnich plynt (EGT) dosahla hodnot vétSich nez
900°C. Hodnoty motoru ¢.1 odpovidaly nastavenému rezimu a byly normalni. Na
ECAM nebylo Zadné varovani. V okamziku vzniku kritické situace byl Fidicim pilotem
velitel letounu. Posadka provedla staZeni vykonu motoru €.2 na volnobéh a problém
oznamila stanovisti ATC letisté KJFK.

Protoze vibrace pretrvavaly i po stazeni vykonu motoru €.2 a teplota EGT dale
narustala, posadka se rozhodla motor vypnout.

Pfi stabilizovani letu letounu v jednomotorovém rezimu v okamZziku zasouvani
mechanizace doslo k signalizaci prekroCeni limitu maximalni rychlosti pro let
s vysunutou mechanizaci. Tato situace trvala 7 sekund.

Po provedeni postupu podle QRH- Engine Over Limit C/L, Single Engine Operation
C/L, Overweight Landing C/L a Approach C/L si posadka vyZadala radaroveé
vektorovani a ILS pfiblizeni na RWY 31.

Pristani probéhlo bez dalSich zavad pfi pfistavaci hmotnosti 147 tun (MLW je 124
tun). Po pfistani, z davodu vysSi teploty brzd na pravé podvozkové noze, posadka
vyzadala technickou asistenci. Asistencni skupina letiSté provedla vizualni kontrolu
a letoun propustila k pojizdéni na stojanku.

1.1.1 Spoluprace letové a kabinové posadky

Velitel letounu oznamil vedouci kabiny, Ze se letoun vraci zpét na letisté KIFK
z davodu technické zavady na motoru €. 2. Vedouci kabiny nasledné informovala
cestujici. Velitel letounu potom oznamil cestujicim, Ze je vSe pod kontrolou letové
posadky, a ze pfedpoklada normalni pfistani.

Po domluvé s vedouci kabiny se rozhodl, z davodu kratkého €asu do pfistani, ze CA
nebude provadét postupy na pfipravenou nouzovou situaci a provede pouze kontrolu
a ,crosscheck® zaarmovani skluzd, kontrolu upoutani vSech cestujicich a kontrolu
ulozeni vSech zavazadel do schranek. CA byla v pohotovosti pro pfipad evakuace
vyhlasené z pilotni kabiny. Doba do pfistani byla stanovena asi na 7 - 10 minut.
Vedouci kabiny oznamila veliteli letounu pfipravenost kabiny na pfistani. Zadny
nouzovy povel letovou posadkou jiz nebyl vydan. Po pfistani VK ohlasila, Ze vSichni
PAX zustali na svych mistech, k opusténi mist je vyzvala po zastaveni letounu
a zhasnuti informacnich transparentd.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/9 0/211 0




1.3 Poskozeni letounu

Uvolnéni kovovych ¢&asti motoru €. 2 nezpUsobilo poSkozeni povrchu letounu
a nedoslo k naruSeni primarni konstrukce letounu. Pfistavaci zafizeni nebylo vlivem
prekroCeni limitu pfistdvaci hmotnosti poskozeno. VnéjSim ohledanim vystupniho
ustroji motoru €. 2 bylo posadkou zjisténo poskozeni lopatek posledniho stupné
nizkotlaké turbiny. Toto poSkozeni bylo potvrzeno smluvnim technikem spolecnosti
KLM. Poskozeny motor byl pro dalSi provoz letounu nepouZitelny.

Poskozeni lopatek nizkotlaké turbiny motoru ¢.2

1.3.1 Poskozeni motoru

Rozsah poskozeni motoru urcila a popsala zahraniéni udrzbova a opravarenska
organizace po transportu motoru do Evropy. Pfed rozebirkou motoru byla provedena
kompletni BSI hlavnich &asti motoru. Tato prohlidka naznacila moznost pruniku
ciziho pfedmétu motorem (FOD). Pfi kompletni rozebirce motoru ve dnech
9. 2 10.9.2008 byly upfesnény dalSi poskozené €asti motoru. V kompresorove Casti
bylo na jedné lopatce 11. stupné HPC zjisténo ulomeni 1/3 jeji pracovni Casti. Na
jedné sondé méfeni EGT chybéla 1/3 téla sondy. Na lopatce 1. stupné LPT bylo
zjisténo ulomeni 1/5 jeji pracovni Casti. Prvni dvé poskozeni vykazovala znaky
Casoveé starSiho poskozeni. S nejvétSi pravdépodobnosti po oddéleni Casti lopatky
1. stupné LPT a naslednymi vibracemi motoru do$lo sekundarné k dalSimu
rozsahlému poskozeni lopatek 2. az 4. stupné LPT a k poSkozeni dalSich Casti
motoru. V zadni ¢asti motoru bylo zjiSt€no prorazené zebro a dira do vnéjSiho plasté
zadni skfiné LPT. Vzhledem ktémto poskozenim a vsouladu s Dodatkem C,
Pfedpisu L-13 zjistény rozsah poskozeni motoru odpovida kvalifikaci vazného
incidentu.
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Poskozeni lopatek dalSich stupni LPT, modul 9

Chybéjici ¢ast lopatky 1. stupné LPT



Prorazeni vnéjsiho
plasté skiiné LPT

Cely rozsah poskozeni je uveden v pfiloze €.1 Investigation Report Engine 695365
ze dne 10.9.2008.

1.4  Ostatni Skody
Nebyly.

1.5 Informace o osobach

CPT : muz, vék 53 let, typova kvalifikace velitel letounu CP/Exam A310. Licence
ATPL platna do 30.4.2013. Zdravotni zpUsobilost platna do 20.12.2008.

Nalet hodin | za poslednich 24 hodin | za poslednich 90 dni | celkem
celkovy 3:35 - 13 310
jako CPT 3:35 - 8 226
na A310 3:35 - 7 155

CPT absolvoval posledni pfezkou$eni vrozsahu SIM 12.3.2008 a ,Line Check®
dne 2.12.2007.
Odpocinek prfed sluzbou: volno dne 30.7.2008.



FO : muz, vék 48 let, typova kvalifikace druhy pilot letounu A 310. Licence ATPL
platna do 19.2.2013. Zdravotni zpUsobilost platna do 2.1. 2009.

Nalet hodin | za poslednich 24 hodin | za poslednich 90 dni | celkem
celkem 3:35 - 5 050
jako FO 3:35 - -

na typu A 310 3:35 - 1812

“

FO absolvoval posledni pfezkouSeni v rozsahu SIM 11.7.2008 a ,Line Check
dne 27.6.2008.
Odpocinek pred sluzbou: volno dne 30.7.2008.

1.6 Informace o letadle

Typ: Airbus A310-304

Rok vyroby: 1991

Nalet k 31.7.2008: 73 825 FH/ 12 412 FC
MTOW/TOW: 157 000 kg/150 637 kg
MLW/LW: 124 000 kg/146 637 kg
Motor €.1:

Typ: CF6 80C2A2

Rok vyroby : 1991

Vyrobni Cislo: 695418

TSN: 50 767 hodin

Motor €.2:

Typ: CF6 80C2A2

Rok vyroby: 1991

Vyrobni Cislo: 695365

TSN: 67 249 hodin

CSN: 11 731 cykld

Pozn.: na letisti KIFK byla provedena vyména motoru €. 2 za jiny. Vyménu motoru
proved! technicky personal provozovatele.

Letoun mél platné OLZ. Posledni udrzba byla provedena v rozsahu S-check dne
30.7.2008.

Béhem provozu letounu s vySe osazenymi motory nebyly zaznamenany ZzZadné
pfipady, které by bylo mozné oznadcit jako stfet s cizim pfedmétem nebo jeho nasati
do motoru. Letoun byl provozovatelem pFfevazné nasazovan na dalkové useky
do jihovychodni Asie a na Useky do Kanady a USA.

Béhem letu z Prahy do New Yorku dne 30.7.2008 nebyly pfedchozi posadkou
zaznamenany nenormalni funkce systémU letounu a motord. Posadka
nezaznamenala pfiznaky nasati ciziho pfedmétu nebo stfet s ptakem. Rychlostni
limit pro pouziti ,reverz(“ motor( pfi predchozim pfistani nebyl prekrocen.



1.7 Meteorologicka situace

ATIS KJFK ze dne 31.7.2008, 20:00UTC: 200°/15 kt, CAVOK, FEW 5000, BKN
25000, T 29/19

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostiredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Ve spolupraci s NTSB bylo provedeno zajisténi zaznamu radiotelefonniho spojeni
vedeného mezi posadkou letounu a stanovistém ATC letisté KJFK na kmitocCtu
KENNEDY TWR. Zaznam byl srozumitelny a Citelny.

1.10 Informace o letisti

Letisté KJFK je mezinarodni letisté v USA. Na dotaz, zda pfi vzletech nebo pfistanich
letadel predchazejicich vzletu letounu A 310 dne 31.7.2008 nedoslo na RWY 22R
k néjakému defektu pneumatiky nebo ztraté soucastek, organy letisté KJIFK
odpovédéli, ze podobna udalost nebyla zaznamenana.

1.11 Letové zapisovace

Prabéh letu byl vyhodnocen z palubniho zaznamového zafizenim QAR. Zaznam dat
byl dobfe Citelny.

Zaznam CVR v dobé vzniku kritické situace byl vzhledem k technickym parametrim
zarizeni pfepsan dalSim zaznam a tento nebyl pfedmétem dalSiho zkoumani.

Ze zaznamu QAR vyplynulo, Ze v okamziku vzletu byl pribéh parametrd obou
motord normalini.

Prubéh parametri motort a jejich stabilizace v okamziku vzletu letounu:

Rezim: Volnobéh TRULE 1,2
Cas: 20:59:59 21:00:04 21:00:08 21:00:13 21:00:21
N 11 (%) 24,2 54,1 57,9 57,6 102,4
N 12 (%) 23,1 26,2 32,5 60,5 101,8

Komentar k dal§im zaznamenanym parametriim letu:

e Vv BA 1411 ft byla zahajena leva zatacka,;

e Vv BA 1255 ft Ize vysledovat prvni pfiznaky poruchy motoru &. 2 (skokovy
pokles N;, z 102,1% na 83,2%);

e narust vibraci motoru €. 2 z hodnoty 0,2 na 4,77 (max. hodnota vibraci 5,07;

e narust EGT motoru €. 2 z 877°C na 934°C bez aktivace ECAM;

e Vv zataCce do kurzu 125° se zvySoval naklon az do hodnoty 39,8°;
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v BA 1527 ft doslo k pfechodu do klesani pramérnou rychlosti klesani 2780
ftmin™;

minimalni dosazena BA 1135 ft;

soucasné doslo k narustu rychlosti CAS z 236 kt na 271,5 kt;

béhem zvyseni rychlosti byla pfekroCena maximalni povolena rychlost (230 kt)
s vysunutymi sloty po dobu 7 sec;

pfi rychlosti 253 kt bylo zahajeno zasouvani slotu;

sloty byly zasunuty pfi rychlosti 271 kt. Limit je 245 kt;

z minimalni BA 1135 ft bylo zahajeno stoupani. Primérna rychlost stoupani
3240 ftmin™;

maximalni dosazené pretizeni béhem prechodu do stoupani 1,69 g

ve 21:02:13 zacina postupné stazeni TRULE 2;

ve 21:02:21 v BA 1963 ft je pfipojen AP1 a rychlost stabilizovana na 240 kt;

v 21:02:53 staZeni motoru €. 2 na volnobézny rezim;

letoun byl stabilizovan v BA 4295 ft a byl proveden “ENGINE OVER LIMIT
C/L".

v 21:06:10 byl vypnut motor €. 2; a proveden ,LANDING C/L;

prubéh jednomotorového letu, radarové vektorovani, ILS pfiblizeni bylo
provedeno standardné;

AP byl vypnut v BA 463 ft, pfiblizeni a pfistani posadka dokoncila v ruénim
rezimu;

pfistani bylo provedeno na hmotnosti 146 637 kg.

871 873 872 869
]

11@.2 111.3 111.4
azg 1@5.4 £y
: I@Jﬁ 0 P
1@6.1 39%5.8 165.56 106.2
~
62,1
] 182 .3, 182.2 182.@ | 1@1.7
77.2.7 76.2 75.8 S
75 . 8 —
___A_J_J_J 6.6 [75.8] 75.@ W /75.6
37.6
7.1
e 8496 264 3 291i@
fleza—
1
a
618
o ="
2 -2
EGT1 M1l N21 RADALT TRULEZ
865 168, 7 185.5 1778 58.5
FFENGZ M22 TRULEL
1G4, 7
BLUENGL1:n CONFIG: . REVZPOS: . REVUNZ: .
APLCMD: A APUBLEED: . REV1POS: . REVUNL: .

Zaznamenané parametry motort v okamziku vzletu
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Vznik
kritické
situace

349
Ly
Hii H21 RADALT TRULEZ
91.86 181.5 40868 408. 8
FFEHNG2 Ha22 TRULE1L
562 63.7 &61.9
I AP2CMD: . BLUENG1: A CONFIG: . REVZFOS: . REUVUNZ: .

AP1CHD: A APUBLEED: . REV1POS: . REVUN1:.
1

| Zaznamenané parametry motorii v dobé vzniku kritické situace

1.12 Popis mista vazného incidentu
CTC a letisté KIFK

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar
NIL

1.16 Testy a vyzkum

Komise na zakladé zjisténych poskozeni motoru rozhodla o provedeni odborné
expertizy sloZzeni materialu a vySetfeni charakteru lomovych ploch na nize
uvedenych ¢astech motoru ve spolupraci s udrzbovou zahrani¢ni organizaci.

Stator LPC: V koryté lopatek 3. stupné se nachazely zbytky ¢erné hmoty. Hmota
byla pfedana do laboratofe k ureni sloZzeni materialu.
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Rotor LPC: Na spodnich stranach ,, mid span shroud“ se nachazely velké nanosy
neznamého materialu. Material byl pfedan do laboratofe k urCeni slozeni materialu.

[ e A - =

(& 74

|
4

Stator LPC

Rotor LPC

Cizi material:

Provedena EDX analyza, sloZzeni gumé podobnych kontaminaci na rozvadécich
lopatkach 3. stupné LPC, prokazala hlavni prvky - uhlik, kyslik a kiemik. Konzistence
c¢erné zbarvenych vzork( se méni z mékké a tvarovatelné do tvrdé a kiehké. Tyto
kontaminace jsou nejpravdépodobné&ji organické slouceniny. Naneseny material

na vyztuzném vénci uprostfed délky obéznych lopatek 1. stupné HPC také obsahuje
tyto organické slouceniny. Navic tento material naneseny na vyztuzném vénci ( mid
span shroud) obsahuje mnoho zrn pisku.
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Lopatka 11. stupné HPC: Lopatka je ulomena cca v 1/3 vySky od konce.
Pahyl lopatky byl pfedan do laboratofe k metalografické expertize lomové plochy.

31 AST UNAVOVEHO LOMU (40%)
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Makroskopické vySetfeni lomové plochy lopatky odhalilo oblast unavového lomu
v oblasti nabé&zné hrany, zabirajici kolem 40% lomové plochy.

Tvary Cela trhliny, viditelné na lomové ploSe trhliny po jejim zastaveni a typické
unavové znaky lomoveé plochy ukazuji, ze lom vznikl pfimo na nabézné hrané.
Ostatni lopatky tohoto stupné vykazuji stopy po narazu cizich téles na nabéznych
hranach ve stejnych mistech (dale v textu oznaenych vyrazem jako ,impakt®).
Neékolik malych stop po impaktech je viditelnych na konkavnim povrchu porusené
lopatky po délce lopatky lokalizovanych do oblasti prichodu lomové plochy profilem
lopatky. Vzajemna poloha stop po zastaveni trhliny a tvaru stop po impaktech
ukazuje, ze k témto malym impaktiim doslo az po vzniku unavové trhliny.

VysSetfeni na elektronovém skenovacim mikroskopu ukazalo rozdilné struktury
unavové plochy lomu a plochy kone¢ného dolomeni Provedena EDX analyza
neodhalila Zzadny naznak organického materialu na plochach profilu.

Charakter lomu odpovida vysokocyklickému unavovému maodu.

Sonda EGT: V prostoru mezi rotory vysokotlaké a nizkotlaké turbiny se nachazi
systém méreni teploty plynd (EGT). Na jedné sondé chybéla Cast téla sondy.
Lomova plocha sondy byla podrobena zkoumani v metalografické laboratofi.

EGT sonda vykazuje zoxidovanou lomovou plochu s unavovou poruchou, vychazejici
z obou stran ventilacniho otvoru. Metalograficka analyza pfi¢ného fezu k lomové
ploSe v misté vzniku poruchy odhalila rozsahlé oxidace v této oblasti sondy EGT.

Rotor LPT: Na jedné lopatce 1. stupné byla utrzena bandaz asi v 1/5 délky lopatky.
Pahyl lopatky byl pfedan do laboratofe k metalografické expertize lomové plochy.
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Profil porusené lopatky vykazuje mirnou deformaci v oblasti lomu a stopu po velkém
impaktu na konvexni ploSe profilu u nabézné hrany. Na konkavni strané profilu pod
lomovou plochou jsou viditelné hvézdicovité trhliny.

VySetifeni pomoci elektronového skenovaciho mikroskopu odhalilo dendritickou,
transkrystalicky porusenou strukturu, signalizujici zrychleny méd lomu.

Tato lopatka byla prvotné naruSena neznamym pifedmétem, ktery narazil do profilu
na konvexnim povrchu u nabézné hrany.

EDX analyza oblasti impaktu neodhalila zadny jiny material. Metalografické vySetfeni
dale odhalilo mnoZzstvi trhlin, vyvolanych oxidaci, hlavné na konvexni strané profilu.
Tento Spatny stav lopatky mohl podpofit jeji zrychleny lom. Lopatka nebyla prehrata.
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Zprava o laboratornim vySetfeni lomovych ploch je uvedena v pfiloze €. 2
HAM TQ/M Report 2008 529 ze dne 22.12.2008.

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL

1.18 Dopliikové informace

Letoun A310, poznavaci znaCky OK-WAB, neni jiz provozovan provozovatelem.
Posledni obchodni let tohoto letounu na linkach provozovatele byl 19.8.2008.
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1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pric¢in
Pfi odborném zjistovani pfi¢in vazného incidentu bylo postupovano v souladu
s predpisem L 13.

2 Rozbory

2.1 Rozbor faktickych informaci

- posadka méla pro let odpovidajici kvalifikaci, vycvik a byla zdravotné zpUsobila;

- letoun mél platné OLZ;

- béhem letu do New Yorku nebyly pfedchozi posadkou zaznamenany
nenormalni funkce systémdu letounu a motort nebo pfiznaky FOD;

- k projevu poruchy motoru €. 2 doslo bezprostfedné po vzletu z New Yorku;

2.2 Postup letoveé posadky pfi poruse motoru

Rozhodnuti kapitana letounu bylo v souladu s FCOM postupy ,Non-Normal
Procedures” provozovatele. V dobé, kdy se posadka snazila identifikovat poruchu
motoru a letoun byl fizen ru€nim rezimu, doslo k neustalenému letu s pfekroCenim
provozniho omezeni letadla. Toto bylo zplsobeno snahou fidiciho pilota identifikovat
zavadu, ktera nebyla indikovana ECAM. Posadka po vyhodnoceni situace provedla
vypnuti motoru. O situaci byli informovani CC, PAX a stanovisté ATC. Pfi komunikaci
se stanovistém ATC KJFK nebyla pouzita nouzova ani pilnostni korespondence.
Cinnost palubnich pravodgich byla v souladu s postupy provozovatele a pIné zajistila
bezpec&nost cestujicich pfi aplikaci nouzovych postupu.

2.3 Pravdépodobny vznik poruchy motoru

K nahlému snizeni otacek motoru doSlo pravdépodobné v dusledku ulomeni jedné
lopatky 1. stupné LPT pfi vzletovém rezimu motoru, kdy je motor nejvice namahan.
Otisk po impaktu, deformace nabézné c&asti a oxidaCni stopy vlomové plose
na lopatce 1. stupné LPT vSak ukazuji, Ze poruchu mohl vyvolat prinik ciziho télesa
nebo naraz oddélenych c¢asti lopatky 11. stupné HPC nebo Casti sondy EGT.
Pfesnou dobu této poruchy nelze podle makroskopického a metalografického nalezu
na lomové ploSe lopatky jednoznacné urcit. Mechanickou deformaci doSlo ke
koncentraci napéti v materialu lopatky 1. stupné LPT v radialnim sméru a dochazelo
k postupnému zhorSovani stavu az doslo k nahlé poruSe celistvosti lopatky. Ulomeni
lopatky 1. stupné LPT zpusobilo dalSi rozsahlé poSkozeni ¢asti motoru nachazejicich
se za rotorem 1. stupné LPT. Poskozeni zjisténa na lopatce 11. stupné HPC a sondé
impaktem, postupné dosahla kritického stavu jesté pred vznikem poruchy lopatky
1. stupné LPT. Stopy organického materialu zjisténé v ¢asti LPC a drobné impakty na
lopatkach HPC prokazuji prunik cizich téles béhem provozu motoru. Za télesa mékké
konzistence lIze povazZovat s velkou pravdépodobnosti drobné kousky gumy nebo
asfaltu nasaté do motoru pfi pohybu letounu na zemi nebo pfi vzletech a pfistanich,
a které nebyly béhem provozu posadkami indikovany.

Podle MS A310 rev. 37 Dec 11/07 zpracovaného Lufthansa Technik AG, na zakladé
MPD rev. 24 a MRB rev. 3 jedinou boroskopickou kontrolou vysokotlakého
kompresoru motoru CF6-80C2A2 je kontrola 1. stupné HPC podle bodu
72300100000 (,, FIRST STAGE HPC BLADE BORESCOPE INSPECTION “) vykonavana
s intervalem 400 FC (dle AMM 72-31-00). Z toho vyplyva, Ze se neprovadi zadna
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boroskopicka kontrola dalSich stupnt HPC. V pfipadé zjisténych nebo posadkou
hlaSenych poskozeni vstupniho hrdla motoru nebo nizkotlakého kompresoru po
stfetu s ptakem nebo jinym FOD se provadi komplexni BSI.

Dlouhodoby provoz letounu na tratich na rozhrani pevniny a oceanli mize vlivem
atmosférického znecisténi ovzdusi zplsobit nanosy ztvrdlych nedistot na ,mid span
shrouds® (viz ICAO Document No. 7910/81).

MCPH Operating Environment
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Temperate AREA1 Equatorial AREA 2 Erosive/Corrosive AREA3 Regions Identified in Location
Areas:B,C,E,K,L N, P, Areas:F,G,M,R.S, T Areas: A (except Antarctica), LTx‘;?.r:zszgvngma:::'""'
U.Y, Z and Antarctica D.H.O,V.W Organization (Document No. 7910/81
3 Zaveéry

Pfi€inou vzniku vazného incidentu byla porucha motoru ¢.2 ve fazi pocatecniho
stoupani letounu po vzletu. K poruSe motoru doslo pravdépodobné v dusledku
ulomeni jedné lopatky 1. stupné LPT.

Posadka nemohla predejit vzniku poruchy motoru a na vzniklou kritickou situaci
reagovala v souladu s postupy provozovatele. Udalost je podle Dodatku C, ¢l. 2,
pFedpisu L-13 kvalifikovana jako vazny incident z technickych pficin.

4, Bezpecnostni doporuceni

Tuzemsky provozovatel letounu typu A310 seznami letové posadky a technicky
personal se zavéry komise.

Vyrobce a opravarenska organizace pro motory typu CF6 80C2A2 seznami
provozovatele motord s touto zavérecnou zpravou.
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5. Prilohy

Por.C. Nazev pfilohy Pocet listl
1. Investigation Report Engine 695365 ze dne ze dne 50
10.8.2008.10.8.2008.
2. HAM TQ/M Report 2008 529 ze dne 22.1.22008 11
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