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TRUMPA APŽVALGA 
 
 Lėktuvas skrido reguliariu keleiviniu reisu iš Kopenhagos (EKCH) į Palangą (EYPA). 
Pakilimas iš EKCH ir skrydis iki artėjimo tūpti į EYPA vyko įprastai. 2000 pėdų aukštyje lėktuvo 
važiuoklės valdymo rankena buvo perjungta į išleistos važiuoklės padėtį. Pasibaigus važiuoklės 
išleidimo procesui, tūpimo važiuoklės kontrolės pultas parodė nenormalią tūpimo važiuoklės padėtį: 
degė raudona dešinės važiuoklės atramos (DVA) lemputė, rodydama, kad DVA neišleista ir 
neužfiksuota, ir geltona DVA durelių lemputė, rodydama, kad DVA durelės neuždarytos. Tūpimas 
buvo nutrauktas, lėktuvas pakilo pakartotiniam artėjimui, o važiuoklės rankeną įgula perjungė į 
įtrauktos važiuoklės padėtį. Tačiau geltona DVA durelių lemputė ir raudona DVA lemputės 
neužgeso. Lėktuvo įgula nusprendė skristi į Vilnių. Prieš nusileidžiant Vilniuje buvo pabandyta 
išleisti važiuoklę panaudojant atsarginę išleidimo sistemą, bet važiuoklės kontrolės pultas vis tiek 
rodė nesaugią DVA padėtį. Vilniaus aerodromo tūpimo tiesiojoje buvo fliugeruotas dešinysis 
variklis. Lėktuvui ratais palietus tūpimo taką po sekundės savaime įsitraukė DVA. Įgula išjungė 
kairįjį variklį. Lėktuvas nučiuožė nuo tūpimo tako ir sustojo apie 40 m dešiniau KTT 1150 m nuo 
tūpimo tako slenksčio. Čiuoždamas orlaivis patyrė stiprių pažeidimų, žmonės nenukentėjo. 

Orlaivių avarijų bei incidentų tyrimų vadovas apie įvykį buvo informuotas praėjus 20 
minučių. Po 1.30 val. jis atvyko į įvykio vietą ir pradėjo tyrimą. Tą pačią dieną jis sudarė tyrimo 
komisiją, kuri tęsė tyrimą ir parengė aviacijos įvykio tyrimo aktą. Tyrime dalyvavo ir komisijai 
padėjo Kanados – šalies lėktuvo gamintojo įgaliotoji atstovė, lėktuvo gamintojo – kompanijos 
„Bombardier“ ir lėktuvo naudotojo – kompanijos SAS atstovai. Apie įvykį taip pat buvo pranešta 
lėktuvo registracijos valstybei Norvegijai, ICAO ir EASA. 
 
 
 
1. FAKTINĖ INFORMACIJA  
 
1.1. Skrydžio istorija  
 
Orlaivis DHC-8-402, nacionalinis ir registracijos ženklas LN-RDS, vykdė reguliarųjį keleivinį 
skrydį Nr. SK2748 iš Kopenhagos Kastrupo oro uosto (EKCH) į Palangos oro uostą (EYPA). 
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Lėktuvas pakilo iš EKCH 19.52 UTC laiku (visur toliau nurodomas UTC laikas). Lėktuvu skrido 48 
keleiviai. Skrydis nuo EKCH iki artėjimo tūpti į EYPA vyko įprastai, be sutrikimų. 20.33 lėktuvas, 
skrisdamas 230 skrydžio lygyje (SL), pradėjo žemėti. 20.51 LN-RDS gavo leidimą iš Palangos 
skrydžių valdymo centro skrydžių vadovo artėti tūpimui pagal ILS sistemą į KTT 19. 1940 pėdų 
aukštyje įgula pervedė važiuoklės valdymo rankeną į padėtį „Žemyn“. Pasibaigus važiuoklės 
išleidimo procesui, įgulos tvirtinimu, važiuoklės kontrolės pultas rodė nenormalią važiuoklės 
padėtį: degė raudona DVA lemputė, signalizuojanti, kad DVA neišleista ir užfiksuota, ir geltona 
DVA durelių lemputė, rodanti, kad DVA durelės neuždarytos. 20.53 įgula paprašė leidimo nutraukti 
tūpimą ir atlikti skrydį ratu ir pervedė važiuoklės valdymo rankenėlę į padėtį „Viršun“. Pervedus 
rankenėlę į įtraukimo padėtį, nei geltona DVA durelių lemputė, nei raudona DVA padėties lemputė 
neužgeso. Pakartotinis artėjimas buvo pradėtas apytiksliai 1800 pėdų aukštyje. LN-RDS pakilo į 
5300 pėdų aukštį vietoje 2000 pėdų, numatytų aerodromo pakartotinio artėjimo procedūrų 
schemoje. Skrydžių vadovas tylėjo. 21.02 įgula paprašė Palangos prieigos skrydžių vadovo leisti 
žemėti į 3000 pėdų aukštį. Tuo metu įgula mobiliojo ryšio telefonu susisiekė su Kopenhagos 
technikos departamentu (CPHMO-Z). Po konsultacijų su CPHMO-Z įgula nusprendė skristi į 
Vilnių (EYVI). 21.35 LN-RDS informavo Palangos prieigos skrydžių vadovą apie planus pasukti į 
Vilnių. 21.39 įgula paprašė kurso į Vilnių. 21.45 LN-RDS pakilo į paprašytą 70 SL. Skrendant į 
Vilnių, įgulos teigimu, keleiviai buvo informuoti apie susidariusią padėtį ir persodinti į vietas, 
nesančias prie propelerių sukimosi plokštumų. Buvo pabandyta išleisti DVA naudojant atsarginę 
važiuoklės išleidimo sistemą, bet signalizacija vis tiek rodė nesaugią DVA padėtį. 21.50 įgula 
paskelbė skrydžių vadovui avarinę padėtį lėktuve ir perjungė autoatsakiklio kodą į 7700. 22.24 LN-
RDS susisiekė su Vilniaus prieigos skrydžių vadovu 120.700 MHz dažniu ir gavo leidimą artėti 
tūpti pagal ILS į taką 20. Tūpimo tiesiojoje 2100 pėdų aukštyje 22.33.28 įgula fliugiravo dešinį 
variklį. Lėktuvas nutūpė su 35 laipsniais išleistais užsparniais kairėje KTT pusėje 22.35.09 103 
km/h greičiu. Kuro liko 1100 kg (1.10 val. skrydžio). Riedėjimo metu po 1 sekundės nuo 
nusileidimo DVA savaime įsitraukė. Po 2 sekundžių nuo DVA įsitraukimo įgula išjungė kairįjį 
variklį. Lėktuvas nučiuožė taku, iščiuožė ant gruntinės šoninės saugos juostos ir 22.35.18 sustojo 
apie 40 m dešiniau KTT 1150 m nuo KTT 20 slenksčio. Įvykio metu lėktuvas patyrė didelių 
pažeidimų, žmonės nebuvo sužeisti. 
 
 
1.2. Pasekmės žmonėms 
 
 

Sužeidimai Įgulos Keleivių Kitų asmenų 
Mirtini 0 0 0 
Sunkūs 0 0 0 

Lengvi/nėra 0/4 0/48 Nenurodoma 
 
 
1.3. Pasekmės orlaiviui  
 
Susiglaudus dešinei važiuoklės atramai, lėktuvas pasiekė aerodromo paviršių dešinio variklio 
mentėmis, dešinio variklio gondolos apatiniu paviršiumi, dešinio sparno galu, fiuzeliažo didesnės 
centrinės dalies apačia ir šliuoždamas ant jų iš pradžių betonine KTT danga, vėliau gruntiniu 
aerodromo paviršiumi patyrė šių dalių stiprius pažeidimus (žr. pav. 1, 2, 3). Taip pat buvo pažeistos 
abi priekinio rato ir viena kairiojo rato padangos. 
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    1 pav. Lėktuvas po avarijos 
 
 
 

    2 pav. Lėktuvas po avarijos 
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   3 pav. Avarijos metu pažeistas lėktuvo liemuo 
 
 
1.4. Žala tretiesiems asmenims 
  
Žalos tretiesiems asmenims nenustatyta. 
 
 
1.5. Duomenys apie įgulą  
 
Orlaivį pilotavęs pilotas (orlaivio vadas): 
 
51-erių metų Norvegijos pilietis 
Pareigos SAS kompanijoje: orlaivio kapitonas 
Skraidymo patirtis: 
Iš viso skraidė visais tipais     7928 val. 
Iš viso skraidė paskutinius 6 mėn.    291 val. 
Skraidė paskutinius 6 mėn. šio tipo lėktuvu   291 val. 
Skraidė paskutines 24 val. šio tipo lėktuvu   6,22 val. 
Dirbo: 
Paskutinę savaitę     43,2 val. 
Paskutines 24 val.     9,40 val. 
Ilsėjosi prieš darbą     97,09 val. 
 
 
Orlaivio nepilotavęs pilotas (antrasis pilotas): 
 
52-ejų metų Norvegijos pilietis 
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Pareigos SAS kompanijoje: orlaivio kapitonas 
Skraidymo patirtis: 
Iš viso skraidė visais tipais:    4674 val. 
Iš viso skraidė paskutinius 6 mėn.    262 val. 
Skraidė paskutinius 6 mėn. šio tipo lėktuvu   262 val. 
Skraidė paskutines 24 val. šio tipo lėktuvu   7,02 val. 
Dirbo: 
Paskutinę savaitę     31,55 val. 
Paskutines 24 val.     12,24 val. 
Ilsėjosi prieš darbą     101,43 val. 
 
 
1.6. Duomenys apie orlaivį 
  
Orlaivio tipas   DHC-8-402 
Gamintojas    Bombardier Aerospace Inc. 
Serijos numeris   4035 
Pagaminimo metai   2000 
Registracijos liudijimas   išduotas 2002-01-02 
Tinkamumo skraidyti pažymėjimas  galioja iki 2008-03-31 
Iš viso skraidė valandų/ciklų  11366,55/14224 
Varikliai    Pratt & Whitney, PW150/4580 SHP 
Oro sraigtai    Dowty Aerospace Propellers, R408/6-123-F/1 
Paskutinis techninis aptarnavimas atliktas Linijinis techninis aptarnavimas L patikra: 
    2007-09-06 skraidžius 11337,78 SV. 
    Periodinis techninis aptarnavimas A1 ir A2 

Patikra: 2007-06-25 skraidžius10908.49 SV. 
 
Lėktuvo masė ir centruotė 
Lėktuvo masė ir centruotė tūpimo Vilniuje metu atitiko lėktuvo skrydžių vykdymo vadovo 
reikalavimus. 
 
Lėktuvo važiuoklė 
Lėktuvo DHC-8-400 triratė su dviejų ratų atramomis važiuoklė yra elektriškai kontroliuojama ir 
hidrauliškai valdoma. Pagrindinės važiuoklės atramos įsitraukia atgal į gondolas, priekinė atrama – 
priekin į priekinės atramos nišą. Atramų gondolų durelės visiškai uždaro atramas, kai jos 
įtraukiamos, ir iš dalies – kai atramos yra išleistos. Hidraulinis slėgis važiuoklei valdyti 
perduodamas per slėgio perdavimo bloką (PTU) iš hidraulinės sistemos Nr.2. Jei važiuoklė negali 
išsileisti normaliai, yra numatytas avarinis važiuoklės išleidimo būdas. Sensorinis elektroninis 
blokas (PSEU) kontroliuoja važiuoklės padėtį, hidrauliškai valdomas važiuoklės atramų duris ir 
signalines lempas. Jis taip pat kontroliuoja ratų apkrovos (WOW) daviklius. WOW signalai 
neleidžia įtraukti važiuoklės lėktuvui esant ant žemės. Jei WOW sistema sugenda, užsidega WOW 
perspėjamoji lemputė. 
 
Važiuoklės valdymas 
Važiuoklė yra valdoma ir kontroliuojama važiuoklės kontrolės panelio (4 pav.), esančio šalia 
variklių displėjaus, pagalba. Važiuoklė yra įtraukiama į viršų arba išleidžiama žemyn pervedant 
važiuoklės selektoriaus svirtį. Užrakto atrakinimo selektoriaus svirtis turi būti nuspaudžiama 
žemyn, kad važiuoklės selektorius galėtų judėti abiem kryptimis. Atsarginė išleistos padėties 
fiksavimo sistema patvirtina važiuoklės atramos užfiksavimą išleistoje padėtyje, jei pirminės 
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sistemos indikacija kelia abejonių. Trys žalios išleistos padėties patvirtinimo lempos yra po 
važiuoklės atsarginio išleidimo sistemos paneliu lėktuvo kabinos grindyse. 
 

Pieš. 1    4 pav. Važiuoklės valdymo schema 
 
 
Važiuoklės įtraukimas 
Važiuoklės selektoriaus svirtį pervedus į padėtį „Aukštyn“, hidraulinis slėgis iš sistemos Nr. 2 
perduodamas į įtraukimo sistemos dalį. Slėgis atidaro priekinės atramos priekines duris ir įtraukia 
priekinę atramą, taip pat atidaro pagrindinių atramų galines duris ir įtraukia pagrindines atramas. 
Priekinės atramos galinės durys yra mechaniškai sujungtos su atrama ir užsidaro įsitraukiant 
priekinei atramai. Priekinei atramai įsitraukus, priekinės atramos priekinės durys užsidaro 
hidrauliškai. Priekinės pagrindinių atramų durys yra mechaniškai sujungtos su atramomis ir 
užsidaro įsitraukus pagrindinėms atramoms. Įsitraukus pagrindinėms atramoms, galinės pagrindinių 
atramų durys užsidaro hidrauliškai. 
 
Važiuoklės išleidimas 
Važiuoklės selektoriaus svirtį pervedus į padėtį „Žemyn“, hidraulinis slėgis iš sistemos Nr. 2 per 
solenoidinį selektoriaus vožtuvą perduodamas į išleidimo sistemos dalį. Hidraulinės pagrindinių ir 
priekinės atramos durys atsidaro ir atramos išsileidžia. Atramoms išsileidus ir užsifiksavus išleistoje 
padėtyje, priekinės atramos hidraulinės priekinės ir pagrindinių atramų hidraulinės galinės durys 
užsidaro. Važiuoklės atramų išleidimo metu signalinių lempučių degimo seka yra tokia: pirmiausia 
užsidega kairės, priekinės ir dešinės atramų nesaugios padėties raudonos lemputės ir geltona 
važiuoklės selektoriaus rankenos lemputė. Po to užsidega geltonos durų lemputės, rodančios, kad 
hidrauliškai valdomos durys yra atidarytos. Kai važiuoklės atramos yra visiškai išleistos ir 
užfiksuotos, raudonos nesaugios padėties lemputės ir geltona selektoriaus rankenos lemputė 
užgęsta. Tada užsidega žalios kairės, priekinės ir dešinės atramos signalinės lemputės. Galiausiai, 
kai hidrauliškai valdomos durys užsidaro, signalinės važiuoklės padėties lemputės užgęsta. Atramos 
išleistoje padėtyje fiksuojamos ir mechaniškai, ir hidrauliškai, palaikant slėgį išleidimo sistemos 
dalyje. 
Jei važiuoklės hidraulinis sekos nustatymo vožtuvas arba PSEU sugenda, užsidega perspėjančioji 
lemputė „Važiuoklės gedimas“. 
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Avarinis važiuoklės išleidimas 
Avarinė važiuoklės išleidimo sistema (5 pav.) naudojama, kai: 

1. Dega signalinė lemputė „Važiuoklės gedimas“. 
2. Nėra važiuoklės padėties indikacijos. 
3. Hidraulinėje sistemoje Nr. 2 krinta slėgis. 

 
 

   5 pav. Važiuoklės avarinio išleidimo schema 
 
 
Važiuoklės išleidimo blokavimo jungiklis yra pilotų kabinos lubose greta durelių su užrašu 
„Važiuoklės avarinis atkabinimas“. Šiuo jungikliu išjungiama elektros srovė važiuoklės selektoriui. 
Atidarius pagrindines dureles su užrašu „Važiuoklės avarinis atkabinimas“, jos mechaniškai atidaro 
pagrindinės hidraulinės išleidimo sistemos aplenkiantįjį vožtuvą ir atidengia pagrindinių važiuoklės 
atramų išleidimo rankeną. Ištraukus rankeną atsidaro pagrindinių atramų durys ir įtrauktos padėties 
fiksavimo įtaisai. Pagrindinės važiuoklės atramos laisvai iškrenta, bet gali visiškai neišsileisti. Tada 
turi būti atidarytos durelės su užrašu „Važiuoklės avarinis išleidimas“, esančios pilotų kabinos 
grindyse. Po durelėmis esančioje nišoje yra avarinio išleidimo rankinis siurblys ir priekinės atramos 
atkabinimo rankena. Atidarius dureles mechaniškai atsidaro pagrindinių važiuoklės atramų avarinio 
selektoriaus vožtuvas. Jei pagrindinės atramos visiškai neišsileidžia ir neužsifiksuoja, išleidimo 
siurblio rankena, esanti už pilotų kabinos, įstatoma į siurblio movą ir ja pumpuojama tol, kol 
pagrindinės atramos visiškai išsileidžia ir užsifiksuoja išleistoje padėtyje. Tiek durelės su užrašu 
„Važiuoklės avarinis atkabinimas“, tiek durelės su užrašu „Važiuoklės avarinis išleidimas“ avariniu 
būdu išleidus važiuoklę turi būti paliktos visiškai atidarytos. 
Patraukus priekinės atramos atkabinimo rankeną atsidaro priekinės atramos įtrauktos padėties ir 
durų fiksavimo įtaisai ir važiuoklės priekinė atrama laisvai iškrenta. Oro srautas padeda jai visiškai 
išsileisti ir užsifiksuoti išleistoje padėtyje. 
 
Pagrindinės važiuoklės atramos (PVA) 
Kiekviena PVA (6 pav.) yra įtvirtinta atitinkamo variklio gondolos ratų nišoje. Ji susideda iš šių 
pagrindinių dalių: 
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1. Amortizacinės atramos (1). 
2. Skersinės atramos (2). 
3. Stabilizatoriaus (3). 
4. Išleistos padėties blokavimo įtaiso (4). 
5. Pagalbinio išleidimo mechanizmo (5). 
6. Pagrindinio įtraukimo mechanizmo (6). 
7. Skydų (7). 
8. Daviklių (8). 
 
 

Pieš. 2
     Pieš. 6. Pagrindinė važiuoklės atrama 

 
 
Stabilizatorius 
Stabilizatorius (7 pav.) yra dviejų dalių susilenkiantis struktūrinis komponentas (1). Jis laiko H-
formos pakabą (4) ir amortizacinę atramą įtrauktoje arba išleistoje padėtyje. Priekinė 
stabilizatoriaus dalis dviem tepamais lankstais pritvirtinta prie fiuzeliažo priekinėje ratų nišos 
dalyje. Galinė stabilizatoriaus dalis dviem tepamais lankstais pritvirtinta prie H-formos pakabos. 
Stabilizatorius turi išcentrinį užraktą (2), pritvirtintą tarp stabilizatoriaus sekcijų. Išcentrinis 
užraktas mechaniškai užfiksuoja PVA išleistoje padėtyje. PVA įtraukimo metu dvi stabilizatoriaus 
dalys susilenkia aukštyn, priversdamos H-formos pakabos apačią judėti į priekį. PVA išsileidus 
užrakto mechanizmas pastumdamas traukę (3), ją mechaniškai užfiksuoja. Dvi traukės spyruoklės 
(5) laiko užrakto traukes užfiksuotoje padėtyje. 
Traukės spyruoklės užfiksuoja stabilizatorių išleistoje padėtyje, kai PVA yra išleidžiamos naudojant 
avarinę išleidimo sistemą. Stabilizatoriuje yra numatyta galimybė įstatyti atramos įtraukimą 
blokuojantį pirštą lėktuvui stovint ant žemės. 
 
Įtraukimo/išleidimo mechanizmas 
Įtraukimo/išleidimo mechanizmas (8 pav.) yra dviejų angų (2, 3) hidraulinis mechanizmas, į kurį 
yra perduodamas slėgis iš hidrosistemos Nr. 2. Įtraukimo mechanizmas dviem tepamais lankstais 
pritvirtintas prie H-formos pakabos skersinio tvirtinimo kilpų (4). Mechanizmo štoko galas tepamu  
lankstu pritvirtintas prie viršutinės amortizacinės atramos dalies. Įtraukiant PVA įtraukimo 
mechanizmo stūmoklis įsitraukia, išleidžiant PVA – išsitraukia. 
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Dešinės važiuoklės atramos apžiūra 
Apžiūrėjus po įvykio lėktuvo dešinę važiuoklės atramą, rastas atsijungęs nuo įtraukimo/išleidimo 
mechanizmo štoko jo antgalis, o pats mechanizmas apsivertęs normaliai į viršų orientuotu galu 
žemyn (9 pav.). Taip pat rastos lūžusios stabilizatoriaus galinės dalies abiejų jungčių ąsos ir 
atsiskyrusios viena nuo kitos stabilizatoriaus priekinė ir galinė dalys (10, 11 pav.). 
Abiejų važiuoklės atramų (dešinės ir kairės) įtraukimo/išleidimo mechanizmai buvo išsiųsti į 
nepriklausomą laboratoriją atlikti laboratorinių tyrimų. Laboratorinių tyrimų tikslas buvo nustatyti 
pateiktų tyrimui mechanizmų būklę ir išaiškinti priežastį, dėl kurios dešinio mechanizmo štoko 
antgalis išsitraukė iš mechanizmo štoko. 
 

 7 pav. Važiuoklės stabilizatorius  8 pav. Įtraukimo/išleidimo mechanizmas 
 

Įtraukimo mechanizmas

Įtraukimo mechanizmas

Įtraukimo mechanizmo štoko antgalis

 9 pav. Atsiskyręs įtraukimo mechanizmo štoko antgalis 
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 10 pav. Lūžusi stabilizatoriaus dešinė ąsa 
 
 

 11 pav. Lūžusi stabilizatoriaus kairė ąsa 
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1.7. Meterologinė informacija  
Faktinis oras (Metar) Palangos oro uoste 20.50 val. UTC: 
 
Vėjas: 40 laipsnių 2 mazgai 
Matomumas: 1800 m, migla 
Debesys: Be debesų (SKC) 
Temperatūra: 10 laipsnių Celsijaus 
Rasos taškas: 10 laipsnių Celsijaus 
Slėgis QNH: 1015 hPa. 
 
Faktinis oras Vilniaus oro uoste 22.30 val. UTC: 
 
Vėjas: nepastovus 1 mazgas 
Matomumas: 2900 m, migla, vietomis rūkas, prognozuojamas artėjantis 1500 m 
Debesys: 5-7 oktantai, 4900 pėdų apatinė riba, prognozuojami 8 oktantai, 5600 pėdų apatinė riba 
Temperatūra: 10 laipsnių Celsijaus 
Rasos taškas: 9 laipsniai Celsijaus 
Slėgis QNH: 1015 hPa. 
 
 
1.8. Duomenys apie navigacijos įrangą  
 
Tiek Vilniaus oro uosto ILS DME artėjimo tūpti į KTT 20 įranga, tiek Palangos oro uosto artėjimo į 
KTT 19 ILS DME įranga lėktuvo LN-RDS skrydžio metu dirbo be sutrikimų. 
 
 
1.9. Duomenys apie ryšio įrangą  
 
Radijo ryšys tarp LN-RDS įgulos ir Vilniaus ir Palangos skrydžių vadovų 120.700 MHz, 118.2 
MHz ir 124.300 MHz dažniais buvo be sutrikimų. 
 
 
1.10. Duomenys apie aerodromą  
 
Palanga/Tarptautinis (EYPA) – numatyto tūpimo aerodromas 
 
Palangos oro uostas yra už 6.5 km į šiaurės rytus nuo Palangos miesto. Tai pajūrio oro uostas, kurio 
aukštis virš jūros lygio lygus 10 m (33 pėdos). Kilimo tūpimo takai: 01 ir 19, jų matmenys 2280×45 
m, stabdymo tako nėra. Paviršius: asfaltbetonis. Tako nuolydis 0.0 %. Oro uosto darbo valandos 
įvykio dieną: 03.00–21.00. Aerodromo avarinė, gelbėjimo ir priešgaisrinė tarnyba: šeštos 
kategorijos, dirba aerodromo darbo valandomis. 
 
Vilnius/Tarptautinis (EYVI) – įvykio vietos aerodromas 
 
Vilniaus oro uostas yra už 6 km į pietus nuo Vilniaus centro. Jo aukštis virš jūros lygio yra 197 m 
(646 pėdų). Kilimo tūpimo takų charakteristikos: 
KTT 02: matmenys (m): 2500×50, nuolydis + 0.64%, paviršius asfaltbetonis, be stabdymo tako. 
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KTT 20: matmenys (m): 2500×50, nuolydis – 0.64%, paviršius asfaltbetonis, be stabdymo tako. 
Darbo valandos: dirba visą parą (H 24), aerodromo avarinės, paieškos ir priešgaisrinės tarnybos 
kategorija: CAT 7 (H 24). 
 
 
1.11. Duomenys apie orlaivio savirašius  
 
Lėktuve buvo įrengtas kietojo kūno skrydžio duomenų savirašis SSFDR, serijos Nr. 3094, 
užrašantis paskutinių 25 valandų skrydžio parametrus, ir kietojo kūno kabinos pokalbių savirašis 
SSCVR, serijos Nr. 1404, įrašantis paskutinių 2 valandų pilotų kabinos pokalbių duomenis. Abu 
savirašiai buvo išimti iš lėktuvo ir jų duomenys sėkmingai nuskaityti laboratorijoje.  
Tyrimui taip pat buvo panaudoti orlaivio piloto ir Palangos skrydžių valdymo centro bei Vilniaus 
aerodromo skrydžių valdymo centro skrydžių vadovų pokalbių magnetofono išrašai. 
Lėktuve buvo įrengtas ir greito informacijos nuskaitymo savirašis QAR, kurio duomenys nebuvo 
panaudoti tyrime, nes buvo identiški SSFDR duomenims. 
Pasinaudojus savirašių duomenimis buvo nustatyti tyrimą dominančių artėjimo tūpti Palangoje ir 
tūpimo Vilniuje etapų skrydžio parametrai. 
 
 
1.12. Duomenys apie nuolaužas ir smūgio charakterį 
  
Lėktuvo vertikalus perkrovimas tūpimo metu buvo 1.25. Besisukančiam sraigtui susidūrus su 
asfaltiniu KTT, buvo nulaužtos visos 6 dešinio oro sraigto mentės, o lėktuvui šliaužiant – pažeistos 
jo lietimosi su KTT paviršiumi vietos (12–16 pav.). 
 
 

    12 pav. Lėktuvas po avarijos 
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    13 pav. Lėktuvas po avarijos 
 
 

    14 pav. Lėktuvas po avarijos 
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    15 pav. Lėktuvas po avarijos 
 
 

    16 pav. Lėktuvas po avarijos 
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1.13. Medicinos duomenys 
  
Nėra 
 
 
1.14. Duomenys apie gaisrą  
 
Gaisro nebuvo. Aerodromo priešgaisrinė tarnyba saugos sumetimais apipylė dešinę lėktuvo pusę 
putomis. 
 
 
1.15. Saugos faktoriai 
 
 Lėktuvui sustojus, keleiviai buvo evakuoti per 4 išėjimus: 2 kairėje pusėje ir 2 dešinėje pusėje. 
Evakavimo trapai šio tipo lėktuvuose nenaudojami dėl žemo išėjimo durų slenksčio aukščio. 
Evakuacija buvo atlikta greitai, keleiviai nenukentėjo. 
 
 
1.16. Duomenys apie atliktus bandymus ir tyrimus 
 
 Siekiant išsiaiškinti, kodėl važiuoklės dešinės atramos išleidimo mechanizmo štoko antgalis 
išsitraukė iš stūmoklio štoko, abiejų atramų išleidimo mechanizmai buvo ištirti laboratorijoje. Buvo 
atlikta jų vizuali patikra, elektroninio skenavimo mikroskopija, metalografinė patikra ir cheminė 
analizė. 
Tam tikslui mechanizmų štoko galinės dalys buvo perpjautos pusiau ir viena jos pusė nuplauta su 
tirpikliu ir valikliu ultragarso vonioje (18, 24 pav.). 
17 pav. parodyta, kaip atrodė nuimti dešiniojo mechanizmo (detalės Nr. 46550-7, serijos Nr. MAL-
0031) stūmoklio štokas ir štoko antgalis. 
18, 19 pav. matyti, kad dešiniojo mechanizmo štoko galo vidinis sriegis yra stipriai pažeistas 
korozijos, o kelios sriegio vijos yra visiškai sunykę. Apnašos, rastos ant vidinių štoko ir išorinių 
antgalio sriegių, buvo ištirtos skanuojančiu elektroniniu mikroskopu. Dispersinės energijos 
rentgenografinio tyrimo rezultatai (20 pav.) rodo, kad apnašų sudėties dominuojantys elementai yra 
geležis ir deguonis. Nedidelės anglies, silicio ir fosforo dalys, greičiausiai, yra sriegių tepalo 
liekanos. Po dažais ant apatinės štoko galo dalies sujungime nebuvusių sriegių rastas išlikęs kadmio 
sluoksnis (19 pav.).  
Mechanizmo štoko ir jo antgalio cheminė sudėtis buvo nustatyta optinės emisijos spektrometrijos 
būdu. Analizės rezultatai rodo, kad štoko metalo sudėtis (21 pav.) atitinka metalo 4340 sudėtį, tai 
yra paprastas legiruotas plienas, o štoko antgalis yra pagamintas iš nerūdijančio plieno su 12 
procentų chromo (22 pav.). 
Palyginimui apžiūrėjus kairįjį mechanizmą (detalės Nr. 46550-9, serijos Nr. MAL-0253, 23 pav.) 
nustatyta, kad antgaliui atsisukti neleidžianti viela nepažeista ir yra savo vietoje. Bet užveržiančiąją 
veržlę galima lengvai atsukti ranka. Apžiūrėjus štoko galo ir antgalio sriegius (24, 25 pav.), matyti, 
kad sriegiai yra geros būklės, jų profiliai nepažeisti ir be aiškios korozijos pėdsakų, išskyrus 
smulkias išsibarsčiusias jos dėmeles. Vidinių štoko sriegių (25 pav.) tyrimas skenuojančiu 
elektroniniu mikroskopu parodė, kad kadmio sluoksnis yra išlikęs pirmų trijų sriegių viršutinėje 
dalyje (26, 27 pav.), vidurinėje dalyje yra likę tiktai smulkių dalelių (28 pav.), tuo tarpu, ant 
sujungime nebuvusių sriegių kadmis matyti tiek viršutinėse, tiek ir šoninėse sriegių dalyse (29 
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pav.). Tai rodo, kad kadmio danga yra iš dalies pažeista korozijos ir kad po ja esantis plienas taip 
pat pradėtas veikti korozijos. Dėl korozijos nustatyti pradinio kadmio sluoksnio storio nepavyko. 
Ištirta riebios medžiagos, paimtos nuo štoko antgalio sriegių ir išilginio griovelio, sudėtis parodė, 
kad, be būdingų tepalo sudėtinių elementų: C, O, Si, S, P ir Sb, taip pat rasta Cd ir Fe (30 pav.). 
 
 

   17 pav. Dešinio mechanizmo štoko galas ir antgalis 
 
 
Laboratorijos ataskaitoje konstatuojama, kad tai, jog korozijos produktuose, buvusiuose 
mechanizmo štoko vidiniuose sriegiuose, nerasta ėdančių druskų, rodo, kad apledėjimą šalinančios 
druskos bei kitos agresyvios medžiagos, kartais randamos atšiaurioje ir drėgnoje aplinkoje lėktuvui 
kylant ir leidžiantis, reikšmingiau neįsiskverbė į srieginį sujungimą. Dėl temperatūros ir slėgio 
svyravimų sriegiuose atsiradęs vanduo kartu su galvaniniu procesu tarp kontaktuojančių metalų 
„suėdė“ mažiau tauraus paprasto legiruoto plieno 4340 sriegius. 
Galimas dalykas, sriegių apkrovos važiuoklės įtraukimo ir išleidimo metu sukėlė tam tikrus ašinius 
sukibusių sriegių judesius. Tie judesiai šalindami arba ardydami korozijos produktus valė 
metalinius paviršius, tokiu būdu intensyvindami koroziją. Tačiau akivaizdu, kad mechaniniai 
judesiai tiesiogiai nesukėlė štoko antgalio metalo susidėvėjimo. 
Korozijos procesas dešinio štoko vidiniuose sriegiuose stipriai mažino sriegių šonų apkrovų 
išlaikymo galimybes, kol galiausiai pasiekė ribą, kai štoko antgalis buvo visiškai ištrauktas.  
Nors kadmio pėdsakų korozijos produktuose, paimtuose nuo dešinio štoko vidinės sujungimo dalies 
sriegių, nerasta, nėra pagrindo manyti, kad sriegių paviršius nebuvo deramai padengtas kadmio 
sluoksniu, nes kadmio pėdsakų rasta ant sujungime nebuvusių sriegių po dažų plėvele. Cheminė 
štoko ir jo antgalio sudėtis ir jų mikrostruktūra nerodo jokių metalo defektų ar trūkumų, galėjusių 
prisidėti prie antgalio ištraukimo. 
Kairės važiuoklės atramos išleidimo mechanizmo štoko ir jo antgalio srieginis sujungimas įvertinus 
sriegių išvaizdą liko visiškai normalus. Sukibusių sriegių išmatuotas judėjimas atitiko normą, o 
viena kryptimi galėjo būti prilygintas naujų sriegių judėjimui. Korozija sriegiuose buvo pastebėta, 
bet, atrodo, ji buvo tik pradėjusi ardyti kadmio apvalką ir tik smulkūs korozijos pėdsakai pastebėti 
ant metalo 4340 paviršiaus. 
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Kadmiosluoksnis

 18 pav. Dešinio mechanizmo štoko  19 pav. Dešinio mechanizmo štoko 
perpjauta galinė dalis ir antgalis  perpjautos dalies pusė 
 
 

 20 pav. Dešinio mechanizmo štoko sriegių apnašų cheminė sudėtis 
 



 

 

 

19

 

 21 pav. Dešinio mechanizmo štoko  22 pav. Dešinio mechanizmo štoko antgalio 
metalo cheminė sudėtis   metalo cheminė sudėtis 
 
 

 23 pav. Kairysis įtraukimo/išleidimo mechanizmas 
 
 
Išvadose konstatuojama, kad dešiniojo mechanizmo stūmoklio štoko ir jo antgalio srieginiame 
sujungime susikaupė kondensacinis vanduo. Patekęs vanduo ir panaudoti skirtingi štoko ir jo 
antgalio metalai galvaniškai sustiprino mažiau tauraus stūmoklio štoko metalo koroziją. 
Korozijai stiprėjant, srieginio sujungimo laisvumas didėjo, leisdamas sriegiams judėti vienas kito 
atžvilgiu, didinant jų nusidėvėjimą ir mažinant apkrovos išlaikymo galimybę. Galiausiai 
nusidėvėjimas pasiekė ribą, kai operacinė apkrova tapo pakankama atskirti stūmoklio štoką nuo jo 
antgalio. 
Kairiojo mechanizmo stūmoklio štoko ir jo antgalio integralumas nepažeistas, žymesnio sriegių 
nusidėvėjimo nėra. 
Visa laboratorinio tyrimo ataskaita pateikta 1 priede. 
 
 
1.17. Informacija apie subjektus ir administracinę veiklą  
 
SAS (Scandinavian Air System) kompanija DHC-8-400 tipo lėktuvus pradėjo eksploatuoti 2000 
metais. 2000–2002 metus ji įsigijo 28 šio tipo lėktuvus. Orlaivio LN-RDS avarijos metu kompanija 
naudojo 24 šio tipo lėktuvus. 2007-09-09 analogišką avariją patyrė jos lėktuvas LN-RDK. Techninį 
lėktuvų aptarnavimą atliko kompanija SAS Technical Servines (STS), kurios centrinė būstinė yra 
Stokholmo Arlandos oro uoste. Techninio aptarnavimo bazės yra Stokholme, Kopenhagoje, Osle, 
Taline, Bergene ir Geteborge. Kai kuriuos lėktuvo techninės priežiūros darbus atliko ir kitos 
techninio aptarnavimo kompanijos. 
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  24 pav. Kairiojo mechanizmo štoko perpjauta galinė dalis ir antgalis 
 

   25 pav. Kairiojo mechanizmo štoko perpjauta galinė dalis 
 

i1 sriegis2 sriegis

  

3 sriegis

 26 pav. Mikroskopinis 1 ir 2 sriegio  27 pav. Mikroskopinis 3 sriegio 
vaizdas    vaizdas 
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8 sriegis

  
20 sriegis 19 sriegis

 28 pav. Mikroskopinis 8 sriegio  29 pav. Mikroskopinis 19,20 sriegio 
 vaizdas    vaizdas 
 
 
 

 Pieš. 30. Kairiojo štoko antgalio apnašų cheminė sudėtis 
 
 
1.18. Papildoma informacija  
 
Lėktuvo skrydžių vykdymo vadovo avarinių procedūrų sąraše nėra nuorodų, kaip turi elgtis orlaivio 
įgula nepavykus išleisti važiuoklės nei su pagrindine, nei su avarinės sistema. 
 
 
1.19. Naudingi arba veiksmingi tyrimo metodai 
 
 Nebuvo naudoti. 
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2. ANALIZĖ  
 
Laboratorinio tyrimo analizė 
Laboratorinis tyrimas parodė, kad važiuoklės dešinės atramos išleidimo/įtraukimo mechanizmo 
štoko vidiniai sriegiai buvo stipriai pažeisti korozijos per visą sriegių ilgį, o keli iš jų visiškai suirę. 
Apsauginio kadmio sluoksnio likučių rasta tik pačioje galinėje nebuvusių sujungime sriegių dalyje 
po išlikusiu dažų sluoksniu. Ant sriegių profilių kadmio nerasta. Dešinysis išleidimo/įtraukimo 
mechanizmas buvo dirbęs 14224 skrydžių ciklus (SC). 
Važiuoklės kairės atramos išleidimo mechanizmo štoko vidiniai sriegiai rasti gana geros būklės, bet 
su smulkiais korozijos židinukais. Apsauginis kadmio sluoksnis rastas gerai išlikęs ant sujungime 
nebuvusių sriegių, pusiau išlikęs ant pirmųjų dviejų sujungimo sriegių ir tik smulkios apsauginio 
sluoksnio dalelės išlikusios ant didžiosios vidurinės dalies sriegių profilio viršutinio paviršiaus. 
Kairysis išleidimo/įtraukimo mechanizmas buvo dirbęs 5842 SC.  
Apibendrinant korozijos vystimąsi kairiajame ir dešiniajame išleidimo/įtraukimo mechanizmų štoke 
galima konstatuoti, kad korozija juose prasidėjo mechanizmams dirbus 5000–6000 SC, kai išsitrynė 
saugantis nuo korozijos kadmio sluoksnis, ir pasiekė kritinę ribą mechanizmui viršijus 14000 SC, 
kai srieginis sujungimas neišlaikė eksploatacinių apkrovų ir štoko antgalis atsiskyrė nuo 
mechanizmo štoko.  
Laboratorinės analizės išvadose konstatuojama, kad korozija mechanizmo štoko ir štoko antgalio 
srieginiame sujungime prasidėjo į sujungimą patekus vandeniui ir dėl panaudotų skirtingų 
stūmoklio štoko ir štoko antgalio metalų galvaniškai sustiprėjo mažiau tauriame stūmoklio štoko 
metale. 
 
Techninio aptarnavimo analizė 
Lėktuvo naudotojo kompanijos SAS techninio aptarnavimo programa (TAP) DHC-8-400 lėktuvo 
tipui susideda iš šių sudėtinių dalių: 
Sistemų/jėgainių techninio aptarnavimo programos (SJTAP); 
Struktūrinių patikrų programos (SPP); 
Zoninių patikrų programos (ZPP); 
Elektros laidų tinklo patikros programos (ELTPP); 
Lėktuvo techninio aptarnavimo programos elementų sąrašo; 
Komponentų techninio aptarnavimo programos (KTAP). 
Išanalizavus SAS DHC-8-400 lėktuvo techninio aptarnavimo programą nustatyta, kad 
sistemų/jėgainių techninio aptarnavimo programoje yra numatytas vienintelis įtraukimo 
mechanizmo techninis aptarnavimas – šio mechanizmo restauravimas pakeičiant štoko antgalį 
įtraukimo mechanizmui išdirbus nustatytą 22400 SC limitą (SJTAP užduotis Nr. 320100-209). TAP 
zoninių patikrų programoje yra numatyta bendroji vizuali pagrindinių važiuoklės atramų patikra, 
užduoties numeris – Z700–03E kairei atramai, Z700–04E dešinei atramai, kuri turi būti atliekama 
kartu su techninio aptarnavimo forma A, t.y. kas 500 skrydžio valandų. Patikros Z700–03E ir 
Z700–04E atliekamos vadovaujantis lėktuvo techninio aptarnavimo vadovo užduotimis Nr. 05–47–
04–210–802 ir Nr. 05–40–00–210–801. Tačiau šiose užduotyse nėra nuorodų atlikti vizualią 
atramos mechanizmų patikrą. Važiuoklės atramos mechanizmų nėra ir pridėtame tikrinamos zonos 
Nr. 731 brėžinyje.  
Važiuoklės pagrindinių atramų įtraukimo mechanizmų bendroji vizuali patikra yra numatyta 
lėktuvo techninio aptarnavimo programos užduotyje Nr. 32–11–00–210–801, bet šia užduotimi 
nebesivadovaujama bendrąją vizualią pagrindinių važiuoklės atramų patikrą (užduotis Nr. 320100–
208) išbraukus iš sistemų/jėgainių techninio aptarnavimo programos. Šios patikros atsisakyta 
vadovaujantis lėktuvo gamintojo kompanijos „Bombardier“ techninio aptarnavimo reikalavimų 
vadovo pakeitimais. 
Tokiu būdu įtraukimo mechanizmui buvo neprivaloma jokia (net vizuali) patikra iki jo pakeitimo 
išdirbus 22400 SC, t.y. apie 11 metų, lėktuvui skraidant vidutiniškai 2000 SC per metus. 
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Atsižvelgiant į laboratorinio tyrimo analizės išvadą apie korozijos plitimo mechanizmo štoko 
vidiniuose sriegiuose eigą, konstatuotina, kad tiek lėktuvo gamintojo kompanijos „Bombardier“, 
tiek jo naudotojo kompanijos SAS lėktuvo DHC-8-400 tipo techninio aptarnavimo programose 
nebuvo numatyta reikiama važiuoklės pagrindinių atramų įtraukimo mechanizmų priežiūra, o šiose 
programose nustatytas įtraukimo mechanizmų resursas akivaizdžiai per didelis. 
Kompanijos SAS techninio aptarnavimo tvarkaraštis numato šias techninio aptarnavimo formas: 
L patikra – linijinė techninio aptarnavimo patikra, atliekama kas 50 skrydžio valandų (SV). 
A patikra – bazinė techninio aptarnavimo patikra, atliekama kas 500 SV: A1 po 500 SV, A2 po 
1000 SV, A3 po 1500 SV ir t.t.  
Lėktuvo gamintojo techninio aptarnavimo reikalavimų vadovas DHC-8-400 tipo lėktuvui numato 
400 SV intervalą šiai aptarnavimo formai. 
C1 patikra – bazinė techninio aptarnavimo patikra, atliekama kas 5000 SV.  
C2 patikra – bazinė techninio aptarnavimo patikra, atliekama kas 8000 SV. 
C3 patikra – bazinė techninio aptarnavimo patikra, atliekama kas 12000 SV 
Lėktuvo gamintojas rekomenduoja atlikti bazinę C1 tipo patikrą po 4000 SV, C2 po 8000 SV, C3 
po 12000 SV. 
Lėktuvo LN-RDS paskutinis techninis aptarnavimas buvo atliktas: 
Linijinis techninis aptarnavimas–L patikra 2007-09-06, lėktuvui skraidžius 11337,78 SV; 
Bazinis techninis aptarnavimas–A1 ir A2 patikra 2007-06-25, lėktuvui skraidžius 10908,49 SV. 
Bendroji vizuali pagrindinių važiuoklės atramų patikra atlikta 2007-09-10, t.y. dieną iki avarijos. 
Dešinysis įtraukimo/išleidimo mechanizmas 46550-7 MAL0031 nekeistas nuo lėktuvo 
pagaminimo, sumontuotas 2001-02-04. 
Tyrimo metu nustatyta, kad SAS kompanijos 19-oje DHC-8-400 tipo lėktuvų nuo jų įsigijimo 2000 
metais iki 2007 metų avarijos anksčiau laiko pakeisti 23 važiuoklės pagrindinių atramų įtraukimo 
mechanizmai: 4 lėktuvuose abu mechanizmai, 15 lėktuvų (tarp jų ir lėktuve LN-RDS) – po vieną. 
Kompanija nurodė 19 mechanizmų priešlaikinio pakeitimo priežastis: 9 mechanizmai pakeisti dėl 
to, kad tekėjo hidraulinis skystis, 6 mechanizmai – dėl pailgėjusio įtraukimo/išleidimo laiko, 4 – 
paskolinti kitam lėktuvui. Avariją patyrusio lėktuvo LN-RDS kairysis įtraukimo mechanizmas 
pakeistas 2007-04-13 dėl to, kad tekėjo hidraulinis skystis. 
Atliktas važiuoklės atramų gamintojo eksperimentas patvirtino prielaidą, kad važiuoklės išleidimo 
metu atsikabinusi nuo įtrauktos padėties spynos laisvai krentanti važiuoklės pagrindinė atrama, 
neamortizuojama įtraukimo/išleidimo mechanizmo (t.y. su atsijungusiu mechanizmu), veikiama 
svorio jėgos sulaužė atramos stabilizatoriaus dalių jungiamąsias ąsas. Išsiskyrusios priekinė ir 
galinė stabilizatoriaus dalys neleido važiuoklės atramai užsifiksuoti išleistoje padėtyje. 
 
 
 
3. IŠVADOS  
 
3.1. Nustatyta  
1. Lėktuvo įgula buvo tinkamai licencijuota. 
2. Lėktuvas turėjo galiojantį tinkamumo skraidyti pažymėjimą. 
3. Lėktuvui buvo atlikti techninio aptarnavimo programoje numatyti techninio aptarnavimo darbai. 
4. Meteorologinės skrydžio sąlygos neturėjo įtakos skrydžio baigčiai. 
5. Tūpimo aerodromo KTT būklė buvo gera ir neturėjo įtakos skrydžio baigčiai. 
6. Nesant atitinkamų avarinių instrukcijų lėktuvo skrydžių vykdymo vadove įgulos veiksmai buvo 
motyvuoti ir tinkami. 
7. Važiuoklės pirminio išleidimo metu dešinės atramos išleidimo/įtraukimo mechanizmo štoko 
antgalis atsijungė nuo mechanizmo štoko. 
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8. Atsijungus štoko antgaliui nuo mechanizmo štoko, laisvai krentanti dešinioji važiuoklės atrama 
savo svorio jėga sulaužė dešinio stabilizatoriaus jungiamąsias ąsas. 
9. Lūžus stabilizatoriaus jungiamosioms ąsoms, važiuoklės dešinė atrama neužsifiksavo išleistoje 
padėtyje ir lėktuvui nusileidus savaime įsitraukė. 
10. Lėktuvo techninio aptarnavimo programoje nebuvo numatyta važiuoklės išleidimo/įtraukimo 
mechanizmo patikra. 
11. Gamintojo nustatytas eksploatacinis važiuoklės pagrindinės atramos išleidimo/įtraukimo 
mechanizmo resursas buvo per didelis. 
 
 
3.2. Priežastis 
 
 Lėktuvo avarijos priežastimi tapo važiuoklės išleidimo metu atsiskyręs pagrindinės dešinės atramos 
išleidimo mechanizmo štokas nuo štoko antgalio korozijai pažeidus srieginį sujungimą. Laisvai 
krintanti atrama sulaužė atramos stabilizatoriaus dalių jungiamąsias ąsas, todėl dešinioji atrama 
neužsifiksavo išleistoje padėtyje ir savaime įsitraukė lėktuvui riedant taku po nusileidimo. 
 
 
 
4. SKRYDŽIŲ SAUGOS REKOMENDACIJOS 
 
 
 Tyrimo metu suinteresuotos žinybos ir lėktuvo gamintojas inicijavo šias prevencines priemones: 
Gamintojo valstybės institucija, atsakinga už skrydžių saugą, Transport Canada išleido dvi skrydžių 
saugos direktyvas: 

 
1. 2007-09-12 – CF-2007-20, kurioje reikalaujama DHC-8 tipo, 400, 401 ir 402 modelio 
lėktuvuose atlikti: 
a) bendrąją vizualią pagrindinių važiuoklės atramų sistemos patikrą – prieš kitą skrydį; 
b) bendrąją vizualią pagrindinių važiuoklės atramų įtraukimo mechanizmo fiksuojančiosios 
veržlės patikrą – prieš kitą skrydį; 
c) detaliąją vizualią pagrindinių važiuoklės atramų įtraukimo mechanizmų patikrą – 
priklausomai nuo tūpimų skaičiaus. 
 
2. 2007-10-25 – CF-2007-20 R1, keičiančią ankstesnę direktyvą ir nustatančią naujus įtraukimo 
mechanizmo detaliosios patikros terminus. 
 
Atitinkamas skrydžių saugos direktyvas išleido Federalinė aviacijos administracija ir EASA. 
 
Lėktuvo gamintoja kompanija „Bombardier“ kartu su važiuoklės gamintoja kompanija 
„Goodrich“ išleido šiuos techninio aptarnavimo biuletenius: 
 
2007-12-10 Nr. 84-32-53, reikalaujantį sutepti įtraukimo mechanizmo stūmoklį, štoko antgalį ir 
riebokšlio veržlę saugančiu nuo korozijos tepalu. 
 
2008-03-10 Nr. 84-32-55, įdiegiantį įtraukimo mechanizmą su nauju stūmokliu, pagamintu iš 
15-5 PH markės nerūdijančio plieno. 
 
2008-04-11 Nr. 84-32-61, reikalaujantį pakeisti įtraukimo mechanizmo štoko antgalį esant 
korozijos pėdsakams. 
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Lietuvos Respublikos tyrimo komisijos nuomone, minėtos priemonės kartu su dviem skrydžių 
saugos rekomendacijomis, parengtomis Danijos orlaivių avarijų tyrimo tarnybos, tyrusios 
analogišką lėktuvo DHC-8-400 avariją, įvykusią 2007-09-09 Aalborgo oro uoste, yra pakankamos 
ir kitų rekomendacijų neteikia. 
 
 
 
 
 
 
PRIDEDAMA: 
 
 1. Laboratorinio tyrimo ataskaita (1 priedas). 
2. Skrydžių savirašio duomenų išrašas (2 priedas). 
3. Radijo ryšio tarp LN-RDS įgulos ir skrydžių vadovo išrašas (3 priedas). 
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 1 priedas Laboratorinio tyrimo ataskaita 
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2 priedas Skrydžių savirašio duomenų išrašas 
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3 priedas Radijo ryšio tarp LN-RDS įgulos ir skrydžių vadovo išrašas 
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