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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotow/skokow:

Uzytkownik statku powietrznego:
Wtasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zalogi:

POWAZNY INCYDENT

ATR 72-202

SP - LFA

pilot liniowy

EuroLOT SA

EuroLOT SA

EuroLOT SA

Bydgoszcz

4 grudnia 2006 r., godz. 4:59 36 UTC

bez uszkodzen

bez obrazen

STRESZCZENIE

Dnia 4 grudnia 2006 r. zatoga samolotu ATR 72 — 202, o znakach rozpoznawczych

SP-LFA, wykonywata rejs LO-3972 z Bydgoszczy do Warszawy. Dowddca statku

powietrznego byl mezczyzna lat 36. Start z Bydgoszczy nastapit o godz. 4:57. UTC'. Po

wejSciu w chmury, na wysokosci 3100 ft AMSL, o godz. 4:59:36 nastapil zanik

poprawnych wskazan przyrzadéow pilotazowych. Wykorzystujac przyrzady awaryjne,

zaloga wyprowadzita samolot nad goérna granic¢ chmur, uzgodnila przyrzady

1 wykonata lot do Warszawy zakonczony bezpiecznym ladowaniem.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w skladzie:

Edmund Klich -kierujacy zespotem,
Ignacy Golinski -cztonek zespotu,
Agata Kaczynska -cztonek zespotu,
Maciej Lasek -czlonek zespotu,
Jacek Rozynski -czlonek zespotu,
Stanistaw Zurkowski -cztonek zespotu.

W pracach zespotu wykorzystywano opinie szeSciu ekspertow z poza Panstwowej

Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych.

! Wszystkie czasy w UTC. Aby uzyskaé czas lokalny nalezy do czasu UTC doda¢ 1 godzing.
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W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng powaznego incydentu
lotniczego:

1) Dziatanie zalogi niezgodne z podstawowa zasada Crew Resource
Management dotyczaca jasnosci i przejrzystosci komunikacii,

2) Bledne zrozumienie komendy kapitana przez pierwszego oficera co,
w zaistniatej sytuacji, doprowadzilo do niewlasciwego dziatania
pierwszego oficera,

3) Zastosowanie przez pierwszego oficera bigdnej praktyki resetowania
przyrzadow w powietrzu, przy braku monitorowania jego dziatan przez
kapitana,

4) Brak stosowania zasad CRM w dziataniach zatogi po zaistnieniu awarii
przyrzadow poktadowych co doprowadzito do duzych trudnosci
w pilotowaniu samolotu 1 utrzymaniu orientacji przestrzennej.

Najbardziej prawdopodobna przyczyna utraty wskazan obu zestawow wskaznikéw
opartych o dzialanie AHRS 1 i AHRS 2 byta niesprawno$¢ AHRS 2 juz w momencie
startu samolotu z lotniska w Bydgoszczy co nie zostalo wilasciwie zinterpretowane
przez zatogg samolotu.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu powaznego incydentu skrécony wypoczynek
zatogi w godzinach nocnych wynikajacy z polityki tzw. ,.krétkich nocowan”.

Wplyw na popelnione przez zatoge biledy miat brak skutecznego treningu
w wykorzystaniu informacji z przyrzadow awaryjnych.

Na zaistnienie zdarzenia moégt mie¢ réwniez wplyw stan psychofizyczny

pierwszego oficera spowodowany jego przezigbieniem.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 4 zalecenia profilaktyczne.
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CZESC OPISOWA

1 INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1 Historia lotu

Dnia 4 grudnia 2006 r. na samolocie ATR 72 — 202 o znakach rozpoznawczych SP-
LFA, uzytkowanym przez EuroLOT S.A., mial by¢ wykonany lot (rejs LO-3972)
z Bydgoszczy do Warszawy. Start byt zaplanowany na godzing 4:55. Zaloge samolotu
stanowili: kapitan-megzczyzna (CPT) lat 36, ktory byt zarazem pilotem lecacym (PF-
pilot flying)) i pierwszy oficer-mg¢zczyzna (FO) lat 29, petlniacy w tym locie funkcje
pilota nie lecacego (PNF-pilot not flying)). Zatoga przyleciata do Bydgoszczy w dniu
poprzedzajacym zdarzenie z Warszawy o godzinie 22:15.

Zatoga przybyla na lotnisko Bydgoszcz dnia 4 grudnia okoto godziny 4:05 i po
przejsciu kontroli bezpieczenstwa rozpoczgla czynno$ci przygotowujace do lotu.
Przeglad przedlotowy wykonat kapitan, a pierwszy oficer w tym czasie przeprowadzit
przygotowanie kokpitu.

W czasie przygotowywania samolotu do lotu, podczas korzystania z zasilania
zewnetrznego, doszto do skokdw napigcia, ktére wymusity kilkukrotne, ponowne
uruchamianie i sprawdzanie systeméw pokladowych w tym obu AHRS-6w (Attitude
and Heading Reference System).

Uruchomienie silnika nr 2 nastapito o godzinie 4:50:56 (na podstawie zapisu QAR
— Quick Acces Recorder) a silnika nr 1 o godzinie 4:53:14. Kotowanie rozpoczg¢to
o godzinie 4:54:25.

Wedtug zeznan zalogi, podczas kolowania na zestawie FO zgast wskaznik CRT-
EADI (Cathodic Ray Tube - Electronic Attitude Director Indicator) - CRT FAIL? a po
stronie CPT zapalito si¢ RMI FAIL (red flag, Radio Magnetic Indicator — wskaznik
kursu). Pierwszy oficer dwukrotnie wytaczal CRT-EADI (wykonat check list¢ CRT
FAIL) w celu uzyskania composit mode na wyswietlaczu EHSI, jednak bez powodzenia
(EHSI nie wszedt do pracy w composit mode). Po ponownym wilaczeniu EADI FO
zaczat dziata¢. Wedlug o$wiadczenia kapitana sygnalizacja RMI FAIL po stronie CPT
najprawdopodobniej nie znikngta 1 wystgpowala az do zakonczenia lotu. Z zeznan
zatogi nie wynika jednoznacznie, czy w trakcie kotowania wystapito rowniez wadliwe
dziatanie ktéregokolwiek z innych przyrzadéw po stronie kapitana.

Zatoga przed wkolowaniem na pas startowy wykonata sprawdzenie przyrzadéw
(cross check) i o godzinie 4:56:33 wkotowata na drogg startowa 26 (RWY26).

Start z Bydgoszczy nastapit o godz. 4:57:11. Po starcie, na wysokosci okoto
1000 ft, zaloga wykonata zakr¢t na punkt BIBKA. W koncowej fazie zakrgtu, na
wysokosci okoto 3000ft w chmurach kapitan, jako pilot lecacy, polecit FO witaczenie

autopilota, ktéry jednak nie wiaczyl si¢ do pracy. Po ponownej probie wilaczenia

2 7darzenie z ,.check listy”
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autopilota kapitan przekazat pierwszemu oficerowi polecenie ,,ZRESETUJ MI TO”.
Pierwszy oficer wyciagnat 2 bezpieczniki od AHRS 1 (normal i flight supply) co
spowodowato zanik poprawnych wskazan wszystkich przyrzadéow pilotazowych
zasilanych danymi z AHRS, w tym obydwu sztucznych horyzontéw. W chwilg potem

pierwszy oficer wcisnal obydwa bezpieczniki przywracajac zasilanie AHRS 1.

Zanik sygnatéw z AHRS-6w nastapil o godz. 4:59:36, tj. 2 min 25 sek. po starcie,
na wysokosci 3825 ft. W tym momencie, wedlug oswiadczenia FO, wyciagnal on
zapasowa busole, natomiast, zgodnie z o§wiadczeniem kapitana, zaskoczony sytuacja
FO w czasie wznoszenia uzgodnit wskazania zapasowego sztucznego horyzontu.
Z. uwagi na sprzeczne zeznania zalogi oraz brak zapisu CVR — Komisja nie jest w stanie
rozstrzygna¢, ktore z dziatan pierwszego oficera miato miejsce podczas analizowanego
lotu. Od tego momentu zaloga pilotowata samolot jedynie wedlug przyrzadow
awaryjnych, tj. ciSnieniowych (predkosciomierza, wysokosciomierza i wariometru) oraz
zapasowej busoli i zapasowego sztucznego horyzontu, ktérego wskazania, wedlug
oceny kapitana, byty mato wiarygodne.

Po utracie wskazan przyrzadéw zasadniczych kapitan poprosit pierwszego oficera
o zgloszenie do organu kontroli Bydgoszcz sytuacji awaryjnej. Pierwszy oficer zglosit
awarie sztucznych horyzontéw do KRL Bydgoszcz i poprosit o aktualne zachmurzenie.
Zatoga otrzymata od kontrolera zgod¢ na znizanie na punkt BIBKA i procedure do
ladowania na pasie 26 w Bydgoszczy. Nie majac dokladnej informacji o potozeniu
samolotu 1ibiorac pod uwage panujace na lotnisku w Bydgoszczy warunki
atmosferyczne kapitan zdecydowal, ze bgdzie jednak kontynuowat wznoszenie az do
wyjscia z chmur.

Kapitan pilotowat samolot wedlug przyrzadéw i ciagle zwigkszat wysokosci w celu
wyjscia ponad stref¢ zachmurzenia. Samolot lecial z duzymi zmianami przechylen,
pochylen i kursu. O godz. 5:00:00 (tj. po 24 sekundach od chwilowego wytaczenia
zasilania AHRS 1), na wysokosci 4053 ft (wedlug danych uzyskanych z zapisu
rejestratora) nastapito przywrdcenie zapisu parametrow lotu rejestrowanych w oparciu
o dzialanie AHRS 1, jednak bez przywrdécenia wskazan na EADI i EHSI kapitana
i pierwszego oficera. O godz. 5:00:39 samolot znajdowat si¢ na wysokosci Hy, 6073 ft
z katem pochylenia do +12° lecac z kursem 103°. Po 28 sek. samolot przeszedt do
ostrego znizania z katem -28° a przeciazenie w chwili wyprowadzenia osiagnegto
warto$¢ 1,5 g. Podobne przej$cie od wznoszenia do znizania powtérzylo sig to jeszcze
dwukrotnie w ciagu 15 sek., przy czym dolna granica przeciazenia wynosita 0,75g
10,7g. Kurs w tym czasie zmienit si¢ z 353° do 007°. Od godz. 5:02:07 do 5:2:10, przy
kacie pochylenia samolotu do +32° nastgpilo wielokrotnie wahanie przecigzenia od
0,63 gdo 1,51 g. W ciagu 2 sekund nastapita gwattowna zmiana kursu. od 353° do 002°.
Wszystkie te manewry byty wykonywane przy stale wzrastajacej wysokos$ci do 8816 ft

? Wielkosci bledéw parametréw lotu rejestrowanych w oparciu o dziatanie AHRS 1 zostaty oszacowane
w punkcie 2.2 na str. 20 niniejszego raportu.
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1 zmiennych przechyleniach samolotu od 10° w prawo do 29° 1 17° w lewo. Caty czas
nastgpowata zmiana kursu samolotu o okoto 41°. O godz. 5:04:19, po wyprowadzeniu
z kata znizania -17° nastapito przejscie na wznoszenie do kata +35° izmiany
przecigzenia od 0,69 g do 1,55 g. Na wysokosci Hp, 11901 ft predkos¢ wynosita 178,5
kts. O godz. 5:05:00 nastapitlo gwaltowne przechylenie samolotu w lewo do 22° i w
ciagu 8 sekund zmiana kursu z 031° do 359° i z powrotem do 261°. O godzinie 5:05:54
samolot zwigkszyl przechylenie do 43,7° w prawo. Przeciazanie przemiennie osiagato
wartosci od 0,7 g do 1,67 g. Predkos¢ zaczeta gwaltownie narastac 1 osiagneta warto$¢
224 kt. O godz. 5:07:37, na wysokosci Hy, 14179 ft nastapito przechylenie w prawo do
34° i kolejna gwattowna zmiana kursu oraz przeciazenia, ktére godz. 5:08:27 wzrosto
do wartosci 2,61 g (maksymalne dopuszczalne przeciazenie dla samolotu ATR wynosi
2,50 g) a nastgpnie spadto do wartosci 0,37 g podczas gdy samolot przeszedt na
znizanie z katem 7° i predkoscia 253,2 kt. (maksymalna dopuszczalna predkos¢ dla
samolotu ATR wynosi 250 kt). W trakcie tego ostatnie go manewru samolot w ciagu 15
sekund stracit wysokos¢ z 14197 ft do 12103 ft (2094 ft). O godz. 5:09:09 (9 minut i 33
sekundy od utraty AHRS-6w) gwattowne zmiany parametréw lotu zanikly, co Swiadczy
o tym, ze kontrola nad samolotem zostata odzyskania.

Dalszy lot odbywat si¢ z lekkim wznoszeniem i zakrgtem z przechyleniem 15° w
prawo na kurs 330°. O godz. 5:10:45 zatloga wykonata lot z kursem 079° ze
wznoszeniem na wysokos¢ 19545ft. Na tej wysokosci, po wyjsciu z chmur, wykonano
lot z kursem 146°. Po ustabilizowaniu lotu poziomego wskazania zestawu EADI 1 EHSI
kapitana powrdcily. Zaraz potem uzgodniono awaryjny sztuczny horyzont kapitana
zostala wykonana check lista EFIS COMP (tj. uzgodnienia AHRS). Wskazania
przyrzadow opartych o dane z AHRS 1 zostaly ponownie utracone na okres 21 sekund.
O godz. 5:15:09, nastapilo odzyskanie wskazan przyrzadéw opartych o AHRS 1
natomiast AHRS 2, zostat zidentyfikowany jako niesprawny i wylaczony. O godzinie
5:19:34 na wysokos$ci 21149 ft nastapito zataczenie autopilota a nastgpnie wznoszenie
do poziomu FL220, na ktérym wykonano lot do Warszawy. Dowddca odwotat,
ogloszona wczesniej, sytuacj¢ awaryjna i dalszy lot do Warszawy przebiegat normalnie.
Znizanie do ladowania w Warszawie rozpoczeto o godz. 5:30:00. Ladowanie nastapito
o godzinie 5:48:05.

W czasie gwaltownych manewréw samolotu wszyscy pasazerowie siedzieli
w fotelach z zapigtymi pasami, woézki obstugowe byly zablokowane, personel
poktadowy siedziat na jump-seat-ach.

Od utraty wiarygodnych wskazan przyrzadéw do zakonczenia sytuacji szczegdélnej
zatoga wielokrotnie prowadzita wzmozona korespondencj¢ radiowa. Zapis prowadzone;j
korespondencji nie zostat jednak zachowany do dyspozycji Komisji.

Wykres wysokosci i predkosci lotu przedstawiono na Rys. 1. Wycinek trasy
samolotu po starcie z Bydgoszczy do zakonczenia sytuacji krytycznej przedstawiono na
Rys. 2.
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Po ladowaniu w Warszawie dowddca zatogi dokonat wpisu do Aircraft Technical
Report (EDP-60) o przekroczeniu maksymalnej predkosci lotu i przekazal samolot
stuzbie techniczne;j.

Wykres wysokosci i predkosci lotu po czasie
dila c7asu Intu 0d 4:559 26 do 51244

20000 5 ; . - 300,00
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Rys. 1 Wykres zmian predkosci i wysokosci krytycznej fazy lotu
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Punkt (0,0) oznacza punkt startu - lotnisko w Bydgoszczy
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Rys. 2 Wykres zmiany kursu i trajektoria samolotu w krytycznej fazie lotu.
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1.2 Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) 0/4 0/14 -

1.3  Uszkodzenia statku powietrznego

Po ladowaniu w Warszawie zostal wykonany przeglad AMM 05-55-11 (po
przekroczeniu dopuszczalnej predkosci lotu i przeciazenia) oraz wymieniono wskaznik
RMI. Wykonany przeglad nie wykazal zadnych uszkodzen statku powietrznego.

1.4  Inne uszkodzenia
Nie byto
1.5  Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Dowédca zalogi (kapitan-petniacy w czasie lotu funkcjg pilota lecacego-PF) mezczyzna
lat 36, posiadajacy licencjg pilota liniowego wydang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego
w dniu 10.05.2006 r., wazna do dnia 10.05.2011 r.

Uprawnienia wpisane do licencji: TR ATR 42/72.
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych waznado  31.12.2006 r.
Kontrola Techniki Pilotazu wazna do 30.04.2007 r.
Sprawdzenie na linii wazne do 30.06.2007 r.

Kapitan w dniu 8 pazdziernika 2006 r. przeszedl trening na symulatorze, ktéry byt
wazny do dnia 30 kwietnia 2007 r.

W dniach 20.02 — 13.03.2004 r. ukonczyt kurs CRM (Crew Resource Management4).

W dniach 20.04-26.04.2006 r. w ramach szkolenia na dowddcg kapitan odbyt
dodatkowe szkolenie w zarzadzaniu zasobami zalogi zgodnie z programem Doc.
Eu/P/OS/008/2004.

W dniach 09.11 — 14.11.2006 r. ukonczyt szkolenie okresowe z zakresu CRM zgodnie z
programem szkolenia Doc.EU/P/003/06 zatwierdzonym przez ULC.

Badania lekarskie pilot przechodzit 08.05.2006 r. i zostal uznany za zdolnego do
wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 1 zdrowia bez ograniczen. Badania wazne
do 08.05.2007 .

Nalot og6lny 2847 godz., jako kapitan 465 godzin, na ATR 42/72 2031 godz. Nalot
w ciagu ostatnich 24 godzin 4 godz. 55 min.

* Zarzadzanie zasobami zatogi.
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Zestawienie ostatnich 10 lotow wykonanych przed powaznym incydentem.

Lp Data Trasa Czas lotu
1 25.11.06 WAW-POZ 1:00
2 26.11.06 POZ-FRA 2:00
3. 26.11.06 FRA-POZ 1:30
4. 02.12.06 WAW-GDN 0:58
5. 02.12.06 GDN-HAM 1:43
6. 02.12.06 HAM-GDN 1:37
7. 02.12.06 GDN-WAW 1:05
8. 03.12.06 WAW-PRG 1:41
9. 03.12.06 PRG-WAW 1:24
10. 03.12.06 WAW-BZG 0:55
RAZEM - - 13:53

Drugi pilot (pierwszy oficer-pelniacy w czasie lotu funkcje pilota nielecacego-PNF),
megzczyzna lat 29, legitymujacy sig¢ licencja pilota zawodowego samolotowego wydana
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu 22.12.2004 r.

Uprawnienia wpisane do licencji IR, TR ATR 72/42.
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych waznado ~ 31.12.2006 r.
Kontrola Techniki Pilotazu wazna do 31.03 2007 r.

Trening na symulatorze przechodzit w dniu 04.09.2006 r. Waznos$¢ treningu do dnia
31.03.2007 r.

W dniach 29.11.-02.12. 2006r. pilot ukonczyt szkolenie okresowe z zakresu CRM
zgodnie z programem szkolenia Doc.EU/P/003/06 zatwierdzonym przez ULC

Badania lekarskie przechodzit 16 marca 2006r. i zostal uznany za zdolnego do
wykonywania czynnosci lotniczych wg 1 klasy bez ograniczen. Badania wazne do
15.03.2007 r.

Nalot ogdlny 1157 godzin 50 minut. Na samolotach ATR 42/72 647 godzin 50 minut.
Na samolotach ATR-72 395 godzin 15 minut. Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin 3
godziny 05 minut.

Zestawienie ostatnich 10 lotow przed powaznym incydentem.

Lp Data Trasa Czas lotu
1. 19.11.06 POZ-FRA 2:05
2. 19.11.06 FRA-POZ 1:55
3. 20.11.06 POZ-FRA 1:55
4. 20.11.06 FRA-POZ 2:00
5. 20.11.06 POZ-WAW 1:02
6. 23.11.06 WAW-POZ 1:00
7. 23.11.06 POZ-WAW 0:50
8. 03.12.06 WAW-PRG 1:41
9. 03.12.06 PRG-WAW 1:21
10 04.12.06 WAW-BZG 0,55
RAZEM - - 14:44
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1.6  Informacje o statku powietrznym

Platowiec: ATR 72-202 dwusilnikowy pasazerski, grzbietoptat o konstrukcji metalowe;.

Podwozie chowane z kétkiem przednim.

Rok nr fabryczny | znaki . .
Producent nr rejestru | data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze
1991 ATR - Francja 246 SP-LFA 3059 31.07.1991
Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do 26.06.2007 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 30 184 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 31 652 lotow.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 2 154 godz..
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 1 847 godz.
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych 01.10.2006 r.
przy nalocie catkowitym 29 778 godzin
wykonano w PLL LOT Warszawa
Kolejne czynnosci okresowe (,,50, ,,100” itp.) przeglad ,,A” co 500 FH
2 silniki turbinowe typu Pratt & Whitney, zalecane paliwo Jet Al.
Rok produkcji Producent nr fabryczny
1991/1993 Pratt & Whitney — Kanada 124 501(U)/124 634(RH)
Data zabudowy silnika na ptatowiec 30.06.05 r. 14.04.03 r.
Maks. moc startowa 2400 KM 2400 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 25084 godz. 22455 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 3 244 godz. 7514 godz
Stan MP i S przed lotem:
paliwo: JET A1, 1960 KG;
Ol€]: e brak danych
Zatadowanie samolotu (dane masowe):
— masa samolotu pustego: 13078 kg
— masa paliwa 1 960 kg
— masa zalogi 315 kg
— masa bagazu + pax 127 + 1 176kg
Cigzar catkowity :
Dopuszczalny 21 500 kg
— rzeczywisty 16 311 kg

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwWL.
Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.

Przed lotem samolot bez ograniczen MEL.
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1.7  Informacje meteorologiczne

Szczegbtowy stan pogody w trakcie lotu, ze wzgledu na uptynigcie duzego czasu od
dnia zdarzenia, nie byl mozliwy do precyzyjnego ustalenia. Bazy danych satelitarnych,
radarowych 1 synoptycznych sa bowiem modyfikowane kolejnymi danymi
naptywajacymi z sieci pomiarowych. Uzyskano jedynie archiwalne dane z serwera
Wetterzentrale.de (mapy) oraz Uniwersytetu w Wyoming (dane radiosondazowe
z Legionowa). Nie jest mozliwe uzyskanie zdje¢ satelitarnych.

Komisja posiada dokumentacj¢ lotu pobrana przez zaloge przed wylotem
z Warszawy zawierajaca zestaw depesz TAF 1 METAR lotnisk w Polsce i1 nieaktualng
mapeg SWC dla obszaru Europy — materialy pobrane o godzinie 20:39 dnia 3 grudnia
2006. Dokumentacja na lot powrotny przekazana zostala poprzez faksymile z Okgcia do
Bydgoszczy o godzinie 04:22 dnia 4 grudnia 2006, zawiera zestaw depesz TAF
1 METAR lotnisk w Polsce i aktualng mape SWC dla obszaru Europy aktualng na 12
UTC 04/12/06.

Przeprowadzono ponowna analize synoptyczna sytuacji pogodowej w rejonie
srodkowej Polski. W dniu 4 grudnia 2006 roku rejon znajdowal si¢ pod wpltywem
poteznego uktadu nizowego z centrum migdzy Szkocja a Islandia o ci$nieniu 953 hPa,
ktoéry zatoka z frontami obejmowat
znaczna cze¢s¢ Europu $rodkowe;.
Do rejonu zblizata si¢ od zachodu
strefa frontu chlodnego, za niag
narastata predkos$¢ wiatru. Powietrze
ptyngto z potudniowego-zachodu
(z kierunku 240 stopni) z predkoscia
rzedu 55 km/h. W takich sytuacjach
wystepuje zachmurzenie
wielowarstwowe, na ogét

w znacznej czg$ci pokrywajacego

nieba (chmury nimbostratus
i altostratus) o do$¢ wysokiej podstawie. Wyniki sondowania atmosfery z Legionowa
pokazuja znaczna wilgotno$ci i1 szybkie przemieszczanie si¢ mas powietrza, na
poziomie 2500 m mogta wystgpowac turbulencja wynikajaca ze zwigkszenia sig
predkosci wiatru z wysokoscia.

Faktyczny stan pogody okreslony zostat przez stacje meteorologiczna lotniska
Bydgoszcz 1 lotniska Okgcia. Warunki meteo w godzinie poprzedzajacej wylot

1 w godzinie poprzedzajacej powr6t podane sa w tabeli.
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OKECIE BYDGOSZCZ | OKECIE BYDGOSZCZ
20:30UTC 20:30 UTC 03:30 UTC 03:30 UTC
widzialnos¢ 6000 m 6000 m 8000 m 8000 m
zachmurzenie powyzej 1500 m | BKN 3000m | nieistotne SCT 6000 m
zjawiska pogody | brak brak brak brak
wiatr kierunek 130/05 KT 170/10 KT 19006 KT kierunek | 180/10 KT
predkosé weztach zmienny 150-230
temperatura °C | +02 +05 +02 +06
temp. p. rosy °C | +01 +02 +01 +03

Wedtug danych uzyskanych przez Komisje warunki pogodowe na lotnisku
w Bydgoszczy 1 na lotnisku Okgcie w Warszawie byly prawie takie same.

Wedlug oswiadczenia kapitana warunki pogodowe w Warszawie byly lepsze niz
w Bydgoszczy i dlatego podjal decyzje o ladowaniu w Warszawie. Kapitan mial pelne

prawo podjac takg decyzje
PROGNOZY POGODY DOSTEPNE DLA PILOTA, W DEPESZACH TAF 1 MAPACH SWC

W materiatach Centralnego Biura Prognoz Meteorologicznych IMGW Warszawa-
Okecie zatoga otrzymata zestaw depesz TAF zawierajacych prognozg dla lotnisk
Bydgoszcz EPBW i1 Warszawa EPWA.

Przed wylotem do Bydgoszczy, z godziny 19:00 UTC

Warszawa Bydgoszcz
21:00-06:00 21:00-06:00
widzialnosé 8000 m 5000 m
zachmurzenie nieistotne nieistotne

podstawa chmur nie prognozowana nie prognozowana

zjawiska pogody brak zamglenie

Wiatr kierunek, predkosé 170/06 KT 180/10 KT stopniowa zmiana

220/12 KT

Przed wylotem do Warszawy, o godzinie 04:22 zatoga otrzymata z Centralnego
Biura Prognoz Meteorologicznych IMGW Warszawa-Okegcie faksem zestaw depesz
METAR i TAF. Obserwacje dla lotniska Bydgoszcz i Warszawa byly sporzadzone
o godzinie 3:30 i1 4:00 UTC odpowiednio. Oprocz depeszy METAR i TAF byto zawarte
ostrzezenie AIRMET:

EPWW AIRMET 1 VALID 030140/0405/40 EPWA

EPWW WARSAW FIR A3, E PART A4, N PART AS, VIS 2-4 KM BR, N
PART A5 LOC SFC VIS 600-1200 M FG NC=
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Zatoga posiadata rowniez depesz¢ TAF sporzadzona o godzinie 19 UTC 02/12
przez biuro prognoz IMGW Okecie dla wszystkich lotnisk komunikacyjnych w Polsce.
Jest to tzw. ,.krétki” (skrét FC, wazno$¢ 9 godzin) TAF prognozujacy warunki meteo od
21 UTC do 6 UTC. Prognoza ta byta dotaczona do teczki przygotowanej na lot LO3971
do BZG, jednak waznos$¢ tej prognozy obejmowata rowniez lot powrotny. Prognoza
byla dostgpna w teczce operacyjnej.

1.8 Pomoce nawigacyjne

Lotnisko BYDGOSZCZ (EP BY)

Rodzaj Znak | Czgsto. Godz. pracy Wsp6trzedne

NDB S 1086 kHz 10 min. przed ARR | 53°05°59°N, 018°00°45”’E
NDB SL 534 kHz 10 min. przed ARR | 53°06°11°’N, 018°03’12’E
ILSLLZ |BYD | 109,100/ H24 53°05’41°N, 017°57°11’E
ILS GP - 331,400MHz | H24 53°05’49°°N, 017°59°32’E
DME BYD |- H24 53°05’49°°N, 017°59°32’E

Podczas startu pracowaty ILS i DME. Podczas startu wiaczone byly Swiatlta systemu
podejscia Calvert’a, §wiatta krawedziowe drég kotowania, §wiatta krawedziowe pasa
startowego, Swiatta koncowe RWY 26.

Zatoga postugiwata si¢ kompletem nawigacyjnym Jeppesen dla Europy.

1.9  Lacznosé

Lacznos$¢ byla utrzymywana przez dwie radiostacje poktadowe korespondencyjne
oraz naziemne radiostacje korespondencyjne lotniska Bydgoszcz. Laczno$¢ dziatata bez

zastrzezen.

1.10 Informacje o miejscu zdarzenia

Lotnisko BYDGOSZCZ - Szwederowo, (EP BY).

| B A 1T - Y 72 m AMSL.
2. Lokalizacja........cocovviiiiiiiiiniii, 53°05* 48,49° N; 017°58, 39,61 E.
3. Drogi Startowe...........coevuveninnenennn. BETON/CONC/2500 X 60/082° - 262°.
4. Uzytkownik.........coooooiiiiiiiiii., PORT LOTNICZY BYDGOSZCZ S.A.

1.11 Rejestratory pokladowe

Samolot ATR 72-202 SP-LFA wyposazony byl w rejestrator parametréw lotu
QAR. Zastosowana na samolocie SP-LFA ramka danych jest jedna z kilku dostgpnych
ramek danych szyfratora parametréw lotu stosowana na samolotach ATR. Na samolocie
SP-LFA zabudowany jest szyfrator FDAU PN 36045182-A13 / SN 540. Dla tego
szyfratora producent opracowal i zastosowal ramke¢ danych parametréw lotu numer
,V0”. Szybkos¢ rejestracji dla w/w ramki danych zostata okre§lona na 64 WPS (Word

per Second). Ramka danych ,,V0” zawiera 44 parametry analogowe i 31 dyskretnych.
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Pelny opis ramki danych zamieszczony zostat w zataczniku do Raportu koncowego

»Analiza zapisu rejestratora QAR samolotu SP-LFA. Rejs LO3972 z dnia 04.12.2006.
Samolot wyposazony byt rowniez w rejestrator CVR (Cockpit Voice Recorder)

zapisujacy ostatnie 30 minut rozméw 1 tta w kabinie pilotéw. Z uwagi na czas trwania

lotu zapis z rejestratora rozmow w kabinie zatogi nie zostat zachowany.

1.12 Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

1.13 Informacje medyczne i patologiczne

Zatoga nie byla badana w zwiazku z uzyciem alkoholu ani w zwiazku ze srodkami

psychotropowymi.

1.14 Pozar

Nie wystapit.

1.15 Czynniki przezycia

Nie dotyczy.

1.16 Badania i ekspertyzy

Wykonano analiz¢ instrukcji technicznej samolotu w tym systemOw opartych
o dzialanie AHRS.

Przeanalizowano  dokumentacj¢  eksploatacyjna  samolotu,  dokumentacje
szkoleniowa pilotéw i doswiadczenie lotnicze na statku powietrznym, na ktérym
zaistnial powazny incydent.

Zapoznano si¢ ze schematem organizacyjnym spotki EuroLot SA oraz
przeanalizowano system planowania rejséw i czasu pracy zatdg lotniczych.

Wykonano analiz¢ przebiegu lotu w oparciu o zapis rejestratora parametréw lotu.

Przeprowadzono symulacj¢ krytycznej fazy lotu samolotu.

Przestuchano zatogg samolotu oraz swiadkéw zdarzenia.

Dziatanie zalogi poddano analizie pod katem jego zgodnosci z zasadami CRM.

Przeprowadzono analiz¢ warunkéw pogodowych panujacych w chwili startu
z Bydgoszczy i ladowania w Warszawie.

Ze wzgledu na nie zabezpieczenie korespondencji radiowej i danych radarowych
niemozliwe byto uzyskanie danych z tych obiektywnych zrédet informacji.

Ze wzgledu na czas trwania lotu do Warszawy (55 min) utracono réwniez zapis
CVR’.

> Zapisy rozméw w kabinie sa rejestrowane z ostatnich 30 min.
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Na podstawie przeprowadzonych analiz zaproponowano hipotezg¢ wyjasniajaca
przyczyng zaniku wskazan obydwu zestawéw przyrzadéw opartych o dziatanie AHRS-
ow.

1.17 Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Ladowanie w Warszawie nastapito o godzinie 5:48. Samolot przekazany zostat
stuzbie technicznej. Kapitan dokonal nastgpujacych wpisow do dokumentu AICRAFT
TECHNICAL REPORT EDP-60:

1). AFTER T/O at 4000 FT BOTH AHRS FAIL (awaria obu AHRS-6w po starcie na
wysokosci 4000 stop);
2). EXCEED MAX SPEED (przekroczona maksymalna predkos¢ lotu).

Stuzba techniczna wymienita wskaznik RMI i dokonata, zgodnie z obowiazujaca
procedura, sprawdzenia samolotu po przekroczeniu predkosci maksymalnej. Wykonane
prace zostaly potwierdzone dokumencie EDP-60 nastgpujacymi  wpisami:
,INDICATOR RADIO MAGNETIC REPLACED. CHECKED - OK”. i "Performed
checked. AMH 03 — 55 — 11”. Wykonane prace nie wykazaty zadnych usterek i samolot
zostat dopuszczony do kolejnego lotu jako w pelni sprawny.

Kapitan samolotu ztozyt tego samego dnia AIR/GROUND SAFETY REPORT
(ASR), w ktérym poinformowat o wyjsciu z pracy obydwu AHRS po starcie z lotniska
Bydgoszcz 1 kontynuacji wznoszenia wedlug przyrzadéw STBY (awaryjnych) az do
wyjscia z chmur na poziomie lotu 200 (FL 200). W raporcie nie zawarto zadnych
dodatkowych informacji dotyczacych przebiegu krytycznej fazy lotu jak réwniez
o przekroczeniach dopuszczalnych parametréw lotu.

Na podstawie przedstawionego opisu zdarzenia, w dniu 5.12.2006 r. EuroLot SA
przestat do PKBWL zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym, ktére wstgpnie zostato
zakwalifikowane jako incydent i przekazane do badania Komisji Badania Incydentow
Lotniczych EuroLOT (KBIL EuroL.OT).

PKBWL nie otrzymata zadnej informacji o zdarzeniu od Agencji Ruchu
Lotniczego pomimo, Zze Kontroler Ruchu Lotniczego z Bydgoszczy w dzienniku
raportow wpisat: ,,LO 3972 3 minuty po starcie zgtosit awari¢ sztucznych horyzontéw.
Poprosit o aktualne zachmurzenie i po ok. 1 min. o przetaczenie na WAW Radar w celu
wektorowania do EPWA. 20 min. p6zniej odzyskat mozliwo$¢ normalnej nawigacji”.
Réwniez KRL w Warszawie poinformowat kierownika zmiany ACC Warszawa
o zdarzeniu i szczeg6towo opisal trudnosci w dziataniu pilota. Nikt jednak o tym fakcie
nie powiadomit PKBWL. Nie zabezpieczono réwniez korespondencji radiowej i danych
radarowych lotu.

1.18 Informacje uzupelniajace

Badanie po zaistnieniu incydentu, ze wzglegdu na brak petnej informacji

0 wystapieniu zagrozenia, zakwalifikowano w PKBWL dnia 5.12.2006r. jako incydent
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i nadz6r nad badaniem powierzono Stanistawowi Zurkowskiemu. W dniu 19.02.2007 r.,
po uzyskaniu dodatkowych informacji nadzoér nad badaniem incydentu powierzono
Ignacemu Golinskiemu z PKBWL. W dniu 21 lutego zmieniono kwalifikacj¢ zdarzenia
na powazny incydent i przejeto badanie przez PKBWL. W dniu 16.05.2007 r., ze
wzgledu na rezygnacjg¢ z pracy w PKBWL Ignacego Golinskiego, kierowanie badaniem
zdarzenia przejat Edmund Klich.

Projekt raportu koncowego przekazano do zapoznania pilotom i kierownictwu
spotki EuroLOT. Wigkszos¢ uwag uwzgledniono w wersji ostatecznej projektu.

1.19 Uzyteczne lub efektywne metody badan

Nie zastosowano
2 ANALIZA

2.1 Dzialanie zalogi

Dowddca statku powietrznego w dniu 2 grudnia 2006 r. rozpoczal prace o godzinie
6:25 i 0 godzinie 7:22 wykonat rejs po trasie Warszawa (WAW) — Gdansk (GDN) —
Hamburg (HAM) — GDN — WAW. Powr6t z tego rejsu nastapil o godzinie 14:50. Czas
pracy wyniost 8 godzin 25 minut.

3 grudnia 2006 r. zatoga rozpoczeta prace o godzinie 15:40 i pierwszy rejs
wykonata z Warszawy do Pragi (PRG) gdzie ladowata o godzinie 18:21. Powrét z PRG
do WAW nastapit o godzinie 20:24. O godzinie 21:20 zaloga wykonala rejs z WAW do
Bydgoszczy (BZG). Ladowanie w Bydgoszczy odbylto si¢ o godzinie 22:15. Czas pracy
wynidést 7 godzin 35 minut. Po zakonczeniu czynno$ci operacyjnych (ok. 30 minut)
zatoga udata si¢ do hotelu (czas dojazdu do hotelu 10-15 minut). Mozna przyjaé, ze
zaloga zameldowata si¢ w hotelu okolo godziny 23:00. Kapitan oswiadczyt, ze
najprawdopodobniej potozyt si¢ spa¢ okoto godziny 23.30.

Kolejny rejs mial by¢ wykonany 4 grudnia 2006 r. z Bydgoszczy do Warszawy.
Aby wykona¢ zadanie zgodnie z planem zatoga musiata wsta¢ okoto godziny 3:00-3:30.
Szacowany czas snu wynosit wigc okoto 4 godz.

Zewnetrzny przeglad przedlotowy samolotu wykonat kapitan a pierwszy oficer udat
si¢ do kabiny pilotéw wykona¢ przygotowanie kabiny.

Zatoga w ztozonych oswiadczeniach wskazywala na szereg probleméw zwiazanych
z uzyskaniem wilasciwych wskazan przyrzadow poktadowych zaréwno w czasie
korzystania z zewngtrznego zrdodia zasilania, jak i po uruchomieniu obydwu silnikéw
i w trakcie kotowania.

Wedtug oceny zatogi problemy z elektronika na samolotach ATR wystepuja
stosunkowo czgsto, a szczegllnie na najstarszym egzemplarzu jakim jest SP-LFA.
Problemy tego typu nasilaja si¢ szczegdlnie w czasie duzej wilgotnosci i opadéw.
W noc poprzedzajaca zdarzenie byly opady deszczu i panowata wysoka wilgotnos¢.

Komisja nie jest jednak w posiadaniu zadnych zgloszen z innych lotéw, w ktérych
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zglaszano takie problemy, w zwiazku z czym nie jest w stanie ustosunkowac si¢ do
przedstawionej przez zatoge opinii.

Analiza zeznan zatogi oraz zapiséw rejestratora parametréw lotu nie byta w stanie
jednoznacznie wykazaé, czy przed wkotowaniem na pas startowy wszystkie przyrzady
byty sprawne i1 miaty prawidlowe wskazania.

Po starcie, na wysokosci okoto 3000ft w chmurach (warunki IMC) w czasie
wyprowadzania z zakretu, kapitan jako pilot lecacy, wydat polecenie pierwszemu
oficerowi ,, AP ON” (wtlacz autopilota). Pierwszy oficer wcisnat przycisk wtaczenia
autopilota ale autopilot nie wiaczyt si¢ do pracy i1 na ekranie ADU, wedlug
oswiadczenia pierwszego oficera pojawit si¢ komunikat ENGAGE INHIBIT (wedlug
oswiadczenia kapitana pojawil si¢ komunikat AFCS INVALID). Komisji nie udato si¢
jednoznacznie wyjasni¢, ktoéry komunikat rzeczywiscie pojawit si¢ na panelu ADU. Po
ponownej probie wlaczenia autopilota kapitan przekazat pierwszemu oficerowi
polecenie ,,ZRESETUJ MI TO”. Pierwszy oficer, jak o$wiadczyl, odczytal to
polecenie jako prosb¢ ponownego zresetowania AHRS 1 (kapitana). Os$wiadczyl, ze
byta to ostania usterka jaka kapitan usuwal w czasie kotowania uzywajac przycisku
,PUSH TO ERECT”. Wedtug o$wiadczenia kapitana, po odczytaniu komunikatu AFCS
INVALID podajac komend¢ ,ZRESETUJ MI TO” mial na mysli zresetowanie
autopilota. Gdyby chcial wyltaczy¢ btednie dzialajacy AHRS nalezatoby wywotac
check liste EFIS COMP i dopiero na jej podstawie podejmowa¢ odpowiednie dziatania.
Natomiast resetowania AHRS-6w nie przewiduja zadne check listy jak rOwniez zapisy
zawarte w FCOM samolotu ATR 42/72. Zgodnie z zapisami zawartymi w dokumencie
»Standaryzacja czynnosci zatogi ATR 42/72” Doc. Eu-P/005/01, punkt 19.1 podpunkt 2
,Podczas lotu zaloga moze jednokrotnie zresetowaé za pomoca bezpiecznikow uktad,
ktérego dzialanie ma zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego kontynuowania lotu”.
Taka sytuacja w trakcie tego lotu nie wystapita.

Wedtug oceny PKBWL przedstawione powyzej dziatanie zatogi bylo niezgodne
z podstawowa zasada CRM dotyczaca jasnosci 1 przejrzystosci komunikacji. Komenda
kapitana ,,ZRESETUJ MI TO”, nie okreslajaca jaki system powinien by¢ zresetowany
spowodowata, ze pierwszy oficer, nie upewniajac si¢ co do intencji kapitana, si¢gnat
1 wyciagnal 2 bezpieczniki AHRS 1, mylnie identyfikujac go jako przyczyng nie
zalaczenia si¢ autopilota. Obowiazujace procedury nie przewiduja takiego dziatania.

Wedlug podstawowych zasad zarzadzania zasobami zatogi KOMUNIKACJA
w zatodze musi by¢ krétka, czytelna, jednoznaczna i nie wymagajaca dodatkowych
objasnien 1 komentarzy. Jesli taka nie jest wtedy fatwo o niezrozumienie polecen lub
btedng interpretacj¢ niejasnosci.

MONITOROWANIE w zalodze polega na tym, ze wszystkie czynno$ci w kokpicie
majace wplyw na bezpieczenstwo lotu wykonywane przez jednego z pilotéw, musza
by¢ monitorowane ($ledzone) przez drugiego cztonka zatogi.
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W zaistniatej sytuacji kapitan, chcac aby pierwszy oficer zresetowal autopilota,
powinien przekaza¢ nastgpujaca komend¢ ,ZRESETUJ AUTOPILOTA”. Aby
wylaczy¢ niesprawny AHRS kapitan powinien wywotaé witasciwa check-liste oraz
kontrolowa¢ dziatanie pierwszego oficera i, po sprawdzeniu prawidtowosci dziatania,
akceptowac lub korygowac jego dziatania. Pierwszy oficer w kazdej sytuacji nie majac
pewnosci o jakie dzialanie chodzi kapitanowi powinien poprosi¢ o wyjasnienie. Tak
zwana ,,dobra praktyka lotnicza” nie zaleca réwniez wilaczania autopilota podczas
wykonywania zakrgtow.

Przedstawione powyzej postgpowanie zatogi jest tym bardziej niezrozumiale ze
wzgledu na fakt ukonczenia przez obydwu pilotéw kurséw CRM. Kapitan odbyt kurs
z zakresu Zarzadzania Zasobami Zatogi w dniach 09.11.-14.11.2006r., a wigc niecate
3 tygodnie przed zdarzeniem, a pierwszy oficer w dniach 29.11.-02.12.2006r., czyli dwa
dni przed zdarzeniem.

Po wyjeciu bezpiecznikéw AHRS 1 zatoga utracita wskazania wszystkich
przyrzadéw zasilanych AHRS-ami w tym: obydwu sztucznych horyzontéw. Wedtug
oceny kapitana podczas zakrgtu na wznoszeniu pierwszy oficer uzgodnit zapasowy
sztuczny horyzont. Spowodowalo to brak wiarygodnych wskazan réwniez tego
przyrzadu. Pierwszy oficer o§wiadczyl, ze nie uzgadnial sztucznego horyzontu. Jego
zdaniem kapitan mdgl odnie$¢ takie wrazenie, bo po utracie wskazan przyrzadow
podstawowych, odbezpieczyt 1 wyjat zapasowa busol¢ magnetyczna (STBY), ktéra
znajduje si¢ obok zapasowego sztucznego horyzontu. O utracie wskazan sztucznych
horyzontéw poinformowano KRL Bydgoszcz.

Zatoga, wykonujac lot w nocy w chmurach, mogta pilotowa¢ samolot tyko wedlug
przyrzadéw ci$nieniowych (pr¢dkosciomierza, wysokosciomierza i wariometru), busoli
oraz, wedlug oceny kapitana, nie do konca wiarygodnych wskazan zapasowego
sztucznego horyzontu. Spowodowato to nieprecyzyjne pilotowanie samolotu i w efekcie
chwilowe gwaltowne zmiany w trajektorii lotu ze zmianami przechylen, pochylen
1 kursu samolotu.

Jak podaje w zeznaniu pierwszy oficer, ,, W tym momencie utracilismy oba AHRS-
v....”W tym momencie rozpoczely si¢ chaotyczne dziatania w kabinie”. Kapitan
natomiast oSwiadczyt ze dzialanie pierwszego oficera go zaskoczylo, ale nie mozna
mowic¢, ze pdzniejsze dziatania zatogi w kabinie byly chaotyczne. Biorac pod uwagg te
oswiadczenia, Komisja jest sktonna da¢ wiar¢ kapitanowi o braku wiarygodnych
wskazan zapasowego sztucznego horyzontu. Wedlug oceny Komisji, trudnosci
w pilotowaniu samolotu przez kapitana mogly by¢ spowodowane nagta koniecznoscia
przejScia na pilotowanie wedlug mniej precyzyjnych i1 dziatajacych z opdznieniem
przyrzadéw awaryjnych. Nie bez znaczenia byt réwniez element zaskoczenia i brak,
zdaniem PKBWL, nalezytego wypoczynku zalogi przed lotem. Czas wypoczynku byt
zgodny z Instrukcja Operacyjna EuroLOT S.A. oparta o Rozporzadzenie Ministra
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Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002 r. w sprawie czasu pracy i wypoczynku zaldg
statkow powietrznych oraz kontroleréw ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 219, poz. 1841).
Komisji udato si¢ odtworzy¢ trajektorie¢ lotu samolotu na podstawie danych
zarejestrowanych przez rejestrator QAR. Z powodu braku danych radarowych nie
mozna byto jednak zweryfikowa¢ przeprowadzonej symulacji. Wedlug Kontrolera
Ruchu Lotniczego ,, pilot nie wiedziat czy wyprowadza samolot 7 zakretu i byt zdziwiony
gdy mu powiedziatem, zZe nadal skreca i ze wtasnie wykonat obrét o 360 stopni”. Ten
sam kontroler stwierdzit réwniez, ze pilot dopiero po wyprowadzeniu samolotu z chmur
byl wstanie stosowac si¢ do zalecanej przez kontrolera procedury ,,non-gyro vectoring”.
PKBWL, ze wzgledu na brak wiarygodnych obiektywnych danych (mig¢dzy innymi
na skutek nie zabezpieczenia danych radarowych i korespondencji radiowej) nie jest
wstanie jednoznacznie ocenié, ktére z zeznan pilotéw uzna¢ za w pelni wiarygodne.
Biorac jednak pod uwagg fakt, ze w protokole No 06/134/06 z sesji pierwszego oficera
na symulatorze jest nastepujacy wpis instruktora: ,, Pilot nie w pelni przestrzega SOPS,
stosujqc wtasne okreslenia i ,,szum informacyjny” oraz bardziej logiczne, z punktu
widzenia procedur postgpowania, dziatanie kapitana niz pierwszego oficera, mozna
z duzym prawdopodobienstwem przyjac, ze oswiadczenia kapitana sg blizsze prawdy.
Brak precyzyjnych wskazan zapasowego sztucznego horyzontu potwierdza posrednio
oswiadczenie kontrolera z Warszawy, ktory stwierdzit, ze kapitan nie zdawal sobie
sprawy z tego ze wykonat zakret o 360 stopni. Potwierdza to tezg, ze sztuczny horyzont
mogt zosta¢ uzgodniony przez pierwszego oficera w zakrgcie 1 na skutek tego
wskazywat niedoktadnie. Pierwszy oficer, ktéry swoim pospiesznym dzialaniem, jesli
pomina¢ mato precyzyjne polecenie kapitana, przyczynil si¢ do zaistnienia sytuacji
krytycznej 1 z tego wzgledu mogt wedlug oceny Komisji probowaé poprawi¢ swoj
wizerunek. O$§wiadczenie kapitana jest rowniez bardziej wiarygodne z punktu widzenia

obowiazujacych procedur.
2.2 Opis chronologiczny zdarzen zarejestrowanych przez QAR’

Uwaga: zarejestrowane wartosci kursu oraz katéw pochylenia i przechylenia od
momentu chwilowego wylaczenia AHRS1 moga by¢ obarczone
nieznacznym btedem. Analiza réznicy rejestrowanych wartosci na chwilg
przed ponownym uzgodnieniem wskazan AHRS 1 po wyjsciu nad chmury
i ustabilizowaniu polozenia samolotu z warto$ciami rejestrowanymi po
uzgodnieniu, wskazuje, ze btad ten byl minimalny, nie przekraczajacy
wartosci okoto 3.6° zarowno dla przechylenia jak i pochylenia. Warto$¢ kursu
zmniejsza si¢ w tym czasie o okoto 10° ale przed uzgodnieniem wskazan
samolot ma tendencj¢ do zmniejszania wartosci kursu co moze $wiadczy¢

0 mniejszym bledzie rzeczywistych wskazan.

® Standard Operation Procedures (przyp. E. Klich).
" Quick Access Recorder.

RAPORT KONCOWY Strona 20 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ATR 72-202, SP-LFA, data 4 grudnia 2006 r., miejscowos¢ Bydgoszcz

04:50:56 — (wszystkie czasy UTC) poczatek zapisu QAR, uruchomienie silnika #2,

04:52:50 — rozkrgcenie Smigta silnika #2,

04:53:14 — uruchomienie silnika #1,

04:53:48 — rozkrecenie Smigta silnika #1,

04:54:13 — zacigzenie Smigiet, rozpoczgcie kotowania, zmiana kursu z HDG=260[deg]
na HDG=350[deg],

04:56:33 — zajecie pasa RWY26, zahamowanie samolotu (brak zmian w VACC),

04:57:09 — poczatek zacigzenia $migiet do startu,

04:57:11 — poczatek rozbiegu samolotu (zmiany w VACC), wysoko$¢ ci$nieniowa
lotniska BALT=506[ft],

04:57:18 — trwa rozbieg SPD=52[kts], silniki zaciazone do startu PLAL=65.8[deg] i
PLAR=67.3[deg], NPL=99.6[%], NPR=99.9[%], TQL=90.5[%],
TQR=91.0[%],

04:57:32 — oderwanie samolotu SPD=121.8[kts], HDG=258[deg],

04:57:36 — chowanie podwozia SPD=127.5[kts], RA=84.4[ft],

04:57:40 — trwa faza odejscia LOATT=13.7[deg],

04:57:47 — na wysokos$ci RA=585[ft] rozpoczgcie zakretu z HDG=251[deg] na kurs
HDG=79[deg], zakr¢t wykonywany ze S$rednim przechyleniem
LAATT=15[deg] 1 $Srednim pochyleniem LOATT=10[deg],

04:58:11 — na wysokosci RA=1727[ft], w trakcie wykonywania zakr¢tu, poczatek
dociazenia silnikéw SPD=116.5[kts],

04:58:17 — silniki docigzone TQL=100.2[%], TQR=100[%], SPD=123.8[kts],

04:58:35 — schowanie klap,

04:59:08 — wejscie kurs HDG=79[deg], zakonczenie zakrgtu, wysokos¢ RA=3102[ft],
nadawanie korespondencji radiowej na VHF1,

04:59:36 - zanik poprawnych sygnatow HDG=78[deg], LOATT=7.9[deg],
LAATT=1.1[deg], lot wznoszacy ze skrzydtami w poziomie RA=3825[ft],
SPD=159.5[kts],

05:00:00 — odzyskanie poprawnych wskazan HDG=71[deg], LOATT=0.0[deg],
LAATT=-1.1[deg], RA=4053[ft], BALT=4986[ft], SPD=183[kts],

05:00:39 — samolot dochodzi do kursu HDG=103[deg], BALT=6073[ft], SPD=182[kts]

05:01:52 — wykonujac dwa zakrety w lewo z przechyleniem LAATT~30[deg] samolot
bedacy aktualnie w prawym zakr¢cie LAATT=14.4[deg] dochodzi do kursu
HDG=294[deg], BALT=7486][ft], SPD=210[kts],

05:02:30 — wykonujac jeden zakr¢t w prawo z przechyleniem LAATT=32.4[deg]
samolot bgdacy aktualnie w lewym zakrgcie LAATT=-10.6[deg] dochodzi do
kursu HDG=49[deg], BALT=8360[ft], SPD=203[kts],

05:02:48 — poczatek pierwszej wzmozonej korespondencji VHFI,

05:03:11 — wykonujac jeden zakret w lewo z maksymalnym przechyleniem
LAATT=-19.4[deg] samolot bgdacy aktualnie w locie poziomym dochodzi
do kursu HDG=329[deg], BALT=8816][ft], SPD=188.5[kts],
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05:04:02 — wykonujac zakret w lewo z maksymalnym przechyleniem LAATT=-
17.6[deg] samolot bedacy aktualnie w prawym zakrgcie LAATT=13.0[deg]
dochodzi do kursu HDG=275[deg], BALT=10352[ft], SPD=212.5[kts],

05:04:19 — manewrowi zmiany kierunku zakrgtu towarzyszy znaczne przeciazenie
pionowe VACC=1.55[g],

05:04:48 — wykonujac zakrgt w prawo z maksymalnym przechyleniem
LAATT=34.9[deg] samolot bedacy aktualnie w lewym zakrgcie LAATT=-
23.2[deg] dochodzi do kursu HDG=32[deg], BALT=11901[ft],
SPD=178.5[kts],

05:05:24 — wykonujac zakrgt w lewo z maksymalnym przechyleniem LAATT=-
25.4[deg] samolot bedacy aktualnie w prawym zakrgcie LAATT=6.3[deg]
dochodzi do kursu HDG=262[deg], BALT=11765[ft], SPD=214[kts],

05:05:54 — chwilowe przechylenie samolotu w prawym zakrgcie osiagnglo warto$¢
ROLL=43.7[deg],

05:06:02 — manewrowi zmiany kierunku zakr¢tu towarzyszy znaczne przeciazenie
pionowe VACC=1.67[g],

05:06:39 — zakonczenie pierwszej wzmozonej korespondencji radiowej VHF1,

05:07:18 — wykonujac zakrgt w prawo z maksymalnym przechyleniem
LAATT=15.5[deg] samolot bedacy aktualnie w lewym zakrgcie
LAATT=6.3[deg] dochodzi do kursu HDG=10[deg], BALT=13995[ft],
SPD=191.8[kts],

05:07:54 — samolot bedac w przechyleniu w prawo LAATT~30[deg] wykonuje
aktualnie zakr¢t w lewo 1 dochodzi do kursu HDG=244[deg],
BALT=14079[ft], SPD=206.5[kts],

05:07:55 - zatrzymanie wznoszenia, BALT=14038[ft], SPD=207[kts], samolot
z przechyleniem w prawo LAATT=34.9[deg] rozpoczyna znizanie,

05:08:14 — znizajac si¢ z przechyleniem w prawo LAATT=39.1[deg] samolot rozpg¢dza
si¢ SPD=233=[kts], BALT=13452[ft], HDG=256[deg], zaloga zmniejsza
zaciazenie $Smigiet i zmniejsza gwattownie moc silnikéw

05:08:22 — zaciazenie $migiet i moc silnikow zostaly zmniejszone do PLAL=41.5[deg]
i PLAR=40.1[deg], TQL=20.0[%], TQR=11.8[%], samolot wciaz zniza si¢
i rozpedza BALT=12770[ft], SPD=246[kts], HDG=279[deg], rozpoczyna si¢
zmiana przechylenia,

05:08:27 — samolot osiaga maksymalna predko$s¢ w tym manewrze SPD=253.2[kts]
1 wciaz zniza si¢ BALT=12225[ft], rozpoczyna si¢ dalsze zmniejszanie mocy
silnikéw 1 zaciazenia Smigla, rejestrowana jest krdtka transmisja radiowa
VHFI,

05:08:30 — nastgpuje gwaltowne wyrwanie samolotu VACC=2.61[g] z wysokosci
BALT=12103[ft], zmiana przechylenia z lewego LAATT=-6.3[deg] w prawe,
chwilowy kurs HDG=288[deg], silniki na mocy minimalnej TQL=1.5[%],
TQR=1.8[%], Smigta ustawione na kat PLAL=31.8[deg] i PLAR=30.1[deg],

RAPORT KONCOWY Strona 22 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ATR 72-202, SP-LFA, data 4 grudnia 2006 r., miejscowos¢ Bydgoszcz

05:08:38 — chwilowy kurs samolotu HDG=247[deg], zaciazenie $migiet samolotu
PLAL=66.6[deg] i PLAR=66.9[deg], wysokos$¢ narasta BALT=13059[ft],
predkos¢ maleje SPD=189.8[kts], samolot w zakrgcie w prawo
LAATT=14.4[deg],

05:08:43 — maksymalne pochylenie samolotu LOATT=28.8[deg] i gwaltowny manewr
dla  zmniejszenia  pochylenia =~ VACC=0.37[g], wysokos¢ narasta
BALT=13718[ft], predkos¢ maleje SPD=158.5[kts], moc silnikéw szybko
zostaje zwigkszona TQL=77.5[%], TQR=76.0[%],

05:08:48 — samolot osiaga minimalna predkos¢ w tym manewrze SPD=148.8[kts],
ponownie rejestrowany jest gwaltowny manewr zmniejszajacy pochylenie
VACC=0.46[g], LOATT=8.4[deg], wysokos¢ ustala si¢ BALT=13959[ft],
chwilowa moc silnikow TQL=54.8[%], TQR=50.5[%] szybko zostaje
zwigkszona,

05:09:09 — manewr odzyskania samolotu zakonczony, BALT=13661[ft],
SPD=186.5[kts], chwilowy lot poziomy, HDG=333[deg],

05:09:23 — poczatek drugiej wzmozonej transmisji radiowej VHFI1, samolot na
wznoszeniu BALT=14097[ft] i zmianie przechylenia z lewego na prawe,
chwilowy kursie HDG=15[deg],

05:10:49 — samolot stopniowo wznosi si¢ BALT=15740[ft] i zmienia kurs
z HDG~330([deg] na kurs HDG~75[deg],

05:11:13 — zakonczenie drugiej wzmozonej transmisji radiowej VHFI,

05:11:40 — wprowadzenie do zakretu w prawo z przechyleniem LATT~15[deg]
i powolne przejscie na kurs HDG~200[deg], samolot na wznoszeniu
BALT=17090[ft],

05:12:44 — lot samolotu uspokaja si¢, samolot systematycznie na wznoszeniu
BALT=18078[ft] 1 z niewielkimi przechyleniami, stopniowe kontrolowane
zmiany kursu,

05:14:46 - zanik poprawnych sygnaltow HDG=154[deg], LOATT=-3.2[deg],
LAATT=3.2[deg], lot wznoszacy BALT=19552[ft], SPD=172[kts],

05:15:09 — odzyskanie poprawnych wskazan HDG=144[deg], LOATT=0.4[deg],
LAATT=-0.4[deg], BALT=19687[ft], SPD=177.5[kts],

05:19:34 — zalaczenie autopilota, BALT=21149[ft], SPD=192.2[kts], HDG=129[deg],

05:20:59 — wejscie na poziom przelotowy FL220,

05:30:00 — opuszczenie poziomu przelotowego FL220, rozpoczgcie znizania do
podejscia w WAW,

05:33:21 — zejscie na poziom przelotowy FL150,

05:37:05 — opuszczenie poziomu przelotowego FL150,

05:42:33 — ustabilizowanie w $ciezce ILS LOC i GS pasa RWY1l w WAW,
BALT=5545[ft],

05:44:52 — wypuszczenie klap WING=14[deg], RA=2449[ft], SPD=160.2[kts],

05:45:15 — wypuszczenie podwozia, RA=2012[ft], SPD=146.8[kts],
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05:45:43 — wypuszczenie klap do ladowania WING=27[deg], RA=1551[ft],
SPD=132.2[kts],

05:48:05 — przyziemienie samolotu VACC=1.15[g], SPD=93.5[kts],

05:48:59 — opuszczenie pasa RWY11,

05:55:51 — zakotowanie na stanowisko postojowe, wytaczenie silnikéw, koniec zapisu
QAR.

(0d:58:00 05:00:00

BALT: 45410 HDG: 78 LAATT: 1.1 LOATT. 8.8 PLAL: BES PLAR: 7.5
SPD: 1600 TOL: 395 TOR: 935 WACC: 1.0 WG -1

1 I I

o I I

a3

4 | |

5 1 1

g :
1T.4P-0 2 APYAW -1 3 GEARLEVER -0 4 MOSEGROUMND -0 5 RGROUND -0 B WHFT -1

A/ SP-LRA Flight: LO3972  BZGAwWaW Dater 20061204 Time: 04:50-05:55

Rys. 1 Zapis QAR zaniku sygnatéw z AHRS 1 po starcie z BZG.
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05:07:00 050720 05:08:00 05:08:30 05:05:00 05:09.20 05:10:00 05:10:30

BALT: 121080 HDG: 283 LAATT: 2.0 LOATT: 46 PLAL: 31.9 PLAR: 307
SPD: 2515 TOL: 48 TOR: 4.2 WACC 258 WG -1

1 I I I I I I I

o I I I I I I I

a3

4 | | | | | | |

R | | | | | | |

B | | j | o — ] | —
1T.4P-0 2 APYAW -1 3 GEARLEVER -0 4 MOSEGROUMND -0 5 RGROUND -0 B WHFT -1

A/ SP-LRA Flight: LO3972  BZGAwWaW Dater 20061204 Time: 04:50-05:55
Rys. 2 Zapis QAR gwaltownych manewréw samolotu SP-LFA.

05:12:00 05:14:00 05:16:00

BALT: 15561.0 HDG: 153 LAATT: 1356 LOATT: 1354 PLAL: B7.8 FLAR: E8.6

SPD: 1720 TOL: 702 TOR: 0.5 WACC 097 WING: -1
1 I ! I
2] I ! I
]
4 ] I ]
5 I f I
5 | = 1 |

1:4F -0 2 AP i -1 3 GEARLEVER -0 4: MOSEGROUND -0 5 RGROUMD - 0 B WHF1 -1

AFC:SP-LRA Flight LO3372  BZGMWAW Date: 2006-12-04  Time: 04:50-05:55

Rys. 3 Zapis QAR drugiego zaniku sygnatéw AHRS 1.
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BALT 195520 Pressure Altitude

HOG 1504 Heading

LAATT -34 Lateral attitude; =0 B wing dowmn
LOATT 32 Longitudinal attitude; >0 nose up
PLAL E7.8 PLA left

FLAR 636 PLA right

SPD 1720 Airspesd

TOL 702 Engine Torocue, left

WACC 094 Wertical acceleration

wWING -1 Wing flap

1: AF 0 AP engaged in approach

2 AP 1 AP engaged in Vo mode

I GEARLEVER 0 Landing gear lever down

4 MOSEGROUMWD 0 Mose landing gear aon ground

B RGROUMD 0 Right landing gear on ground

E: WHF1 1 WHF1 tranzmizsion

Rys. 4 Opis mnemonikéw parametréw lotu ATR-72.

2.3  Analiza zapisu QAR

Zapis parametréw lotu w opisywanym rejsie pozwolit odtworzy¢ poszczeg6lne fazy
lotu od momentu uruchomienia silnikéw do ich wytaczenia.

Zatoga samolotu SP-LFA po uruchomieniu silnikow i1 wymianie korespondencji
radiowej rozpoczgla kotowanie do startu. Samolot wykotowat z plyty postojowe]
,APRON 1”7 i dalej droga kotowania TWY ,,A” zajal pas RWY26. Po ustawieniu
samolotu w osi pasa zatoga samolotu oczekiwata na zgodg do startu. Po 30 sek. od
zajecia pasa nastgpuje zacigzenie silnikow 1 rozpgdzanie samolotu. Wkrotce po
oderwaniu samolotu dzwignia podwozia zostaje przestawiona w pozycje ,,UP”,
w chwil¢ p6zniej samolot rozpoczyna zakr¢t w lewa strong na kurs HDG=79°.
W trakcie nabierania wysokosci RA=2019 ft i wykonywania zakr¢tu w lewa strong
nastgpuje schowanie klap. Po ok. 30 sek. lotu na kursie HDG=79° na wysokosci
RA=3825 ft nastgpuje zanik poprawnych sygnaléw o kursie i potozeniu przestrzennym
samolotu, sytuacja ta trwa 24 sek. Po odzyskaniu wskazan samolot nieznacznie zakrgca
w prawo, a nastgpnie z dwukrotnym przechyleniem ROLL=-28° wykonuje zakregt
w lewo na kurs HDG=294°. Dochodzac do nowego kursu samolot przechyla si¢ w
prawo ROLL=32.4° i wykonuje zakr¢t w prawo na kurs HDG=49°. Lot na nowym
kursie trwa krétko isamolot z przechyleniem ROLL=-19.4° wchodzi na kurs
HDG=330°. Podczas zakr¢tu rejestrowana jest wzmozona korespondencja wychodzaca
z samolotu na kanale VHFI1. Kolejne przechylenia samolotu powoduja, ze samolot
znajduje si¢ na kursie HDG=275°. Przechylenie samolotu w prawo ROLL=34.9°
doprowadza go do kursu HDG=32°. Tu kolejne przechylenie w lewo ROLL=-25.4° i
samolot w krotkim czasie znajduje si¢ na kursie HDG=261°. Nowy kurs dla samolotu
HDG=340° zostaje osiagnigty w kolejnym zakrgcie w prawo, w ktéorym chwilowe
przechylenie osiagng¢lo wartos§¢ ROLL=43.7°. Nastgpuje teraz okres chwilowe;]

stabilizacji kursu samolotu. Dotychczasowe manewry samolotu realizowane byty ze
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stopniowym nabieraniem wysokosci oraz matymi (30 kts) wahaniami predkosci
samolotu. Aktualnie samolot znajduje si¢ na wysokosci powyzej BALT>14000 ft i leci
z kursem poétnocnym. Podczas wykonywania lotu poziomego na FL140 samolot
wykonuje bardzo nieskoordynowany manewr, bedac w przechyleniu w prawo
ROLL~30° wykonuje zakrgt w lewo. Po tym manewrze utrzymujac wysokos¢ lotu
FL140 samolot zmienia kurs na HDG=244° z chwilowymi przechyleniami do
ROLL=38° i zaczyna si¢ rozpedza¢ od predkosci SPD=206 kts. Przy jednoczesnej
utracie wysokosci do BALT=12146 ft samolot rozpgdza si¢ do predkosci SPD=253.6
kts. Zaloga redukuje moc silnikow 1 gwalttownym manewrem VACC=2.6 g
wyprowadza samolot z tego manewru. W trakcie wyprowadzania osiagni¢ty zostaje
chwilowo kat pochylenia PITCH=28.8°, a predkos¢ spada do warto$ci SPD=148.2 kts.
W  wyniku manewru wyprowadzania samolotu osiagnigta zostala wysokos¢
BALT=13995 ft. Dalsze stopniowe nabieranie wysoko$¢ realizowane jest bez wahan
predkosci samolotu. Samolot wykonuje lot na kursie HDG=335°, a nast¢pnie wchodzi
na kurs HDG=80°. Kolejne manewry wykonywane sa duzo spokojniej i w sposéb
skoordynowany. Od wysokosci FLL170 samolot systematycznie nabiera wysokosci, a
jego przechylenia i pochylenia sa ptynnie kontrolowane 1 ustalane dla lotu poziomego.
Na wysokosci BALT=19552 ft i kursie HDG=154° rejestrowany jest drugi zanik
wskazan kursu i informacji o przechyleniu i pochyleniu samolotu. Po 25 sek. wskazania
te wracaja do normy i samolot kontynuuje swdj lot. Nastgpuje zalaczenie autopilota, a
potem osiagnigcie poziomu przelotowego FL220. W dalszej czg$ci lotu nie wystgpuja
zadne odstgpstwa od rejséw standardowych. Samolot po znizaniu z poziomu
przelotowego wykonuje podejscie na lotnisku w WAW na pas RWYI1l. Po
wyhamowaniu samolotu do bezpiecznej predkosci samolot opuszcza pas RWY11. Po

zakotowaniu na stanowisko postojowe silniki samolotu zostaja wytaczone.

2.4  Whnioski z analizy zapisu QAR

Zgodnie z ustalonym przez firm¢ ATR formatem danych rejestrowane sa tylko
okreslone parametry lotu z okre$lona cze¢stotliwos$cia. Ilos¢ rejestrowanych parametrow
lotu nie pozwolila na jednoznaczne okreslenie wszystkich zdarzen majacych miejsce
w trakcie zaistnienia incydentu, w szczegdlnosci wystapienia komunikatow usterek.

Analiza zapisu QAR pozwolita okresli¢ czas zdarzenia, w ktérym wystapit zanik
wskazan kursu, pochylenia i przechylenia samolotu z uktadu AHRS 1. Sytuacja taka
mogta zaistnie¢ w wyniku usterki uktadu AHRS 1 lub pozbawienia go zasilania.
W omawianym zapisie nie stwierdzono, aby zanik wskazan z uktadu AHRS 1 wystapit
na ziemi podczas kolowania przed startem samolotu.

Po chwilowym zaniku wskazan z AHRS 1 rejestrowana jest seria wielu zakrgtow
samolotu przy ciagtym nabieraniu wysoko$ci i niewielkich wahaniach predkosci.
W trakcie manewréw samolotu po pierwszym zaniku wskazan AHRS 1 zarejestrowane
zostaly odstgpstwa od dopuszczalnych obwiedni eksploatacyjnych samolotu:

- przekroczenie dopuszczalnej predkosci samolotu w gtadkiej konfiguracji,
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- przekroczenie obwiedni obciazen normalnych samolotu w konfiguracji gtadkie;j.
W analizowanym locie zarejestrowane zostato rowniez zataczenie i poprawna praca
autopilota przed osiagnigciem poziomu przelotowego, na poziomie i w trakcie znizania

do podejscia do ladowania.

2.5  Przyczyna utraty wskazan przyrzadéw w czasie lotu

Zaniedbania, do ktérych doszio w poczatkowym etapie badania, brak mozliwosci
zabezpieczenia zapisu CVR oraz opdznione zlozenie wyjasnien przez zatoge samolotu
spowodowaty, ze jednoznaczne ustalenie przyczyny utraty wskazan obu kompletow
przyrzadoéw opartych o dziatanie AHRS 11 AHRS 2 moze by¢ przeprowadzone jedynie
w sferze hipotez.

Zatoga zglaszata problemy z prawidlowym dzialaniem systeméw opartych o oba
AHRSy juz na etapie przygotowania samolotu do lotu, mozna zatozy¢, ze geneza

problemu lezy w tej wlasnie fazie operacji.

2.5.1  Opis systemu AHRS

System AHRS (Attitude and Headning Reference System) jest systemem, ktory
dostarcza zalodze 1 zasila autopilota danymi o kursie i polozeniu przestrzennym
samolotu. Informacje o potozeniu i orientacji samolotu sa dostarczane przez
3 niezalezne systemy:

1) gtéwny uktad AHRS 1

2) gtéwny uktad AHRS 2.

3) system zapasowy:

— - zapasowy kompas,

— - zapasowy sztuczny horyzont.
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Rys. 5 Rozmieszczenie przyrzadéw EADI, EHSI i RMI w samolocie ATR.
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Rys. 6 Zapasowy kompas i sztuczny horyzont.
Obydwa gtéwne systemy uktadéw informacji o potozeniu i kursie zawieraja:

— jednostke¢ AHRU Attitude and Heading Reference Unit, ktdra integruje komponenty
inercyjne, kurs oraz sekcj¢ obliczeniowa danych o potozeniu przestrzennym
samolotu,

— zdalny kompensator magnetyczny do korekcji pdl magnetycznych samolotu,

— podwdjny czujnik zmiennosci (flux valve) do okreslania kierunku ziemskiego pola

magnetycznego w odniesieniu do samolotu.

Do systemu AHRS przytaczone sa nastgpujace wyswietlacze:

— dwa EADI Electronic Attitude Direction Indicator (wskazniki pochylenia,
przechylenia),

— dwa EHSI Electronic Horizontal Situation Indicator (wskazniki sytuacji
horyzontalnej, kurs),

— dwa RMI Radio Magnetic Indicator (wskazniki kursu).

Ekrany EADI 1 EHSI sa ekranami lampowymi kontrolowanymi przez modut SGU
(Symbol Generator Unit) sluzacy do generowania obrazu, tresci i komunikatow

odpowiednio dla kazdej fazy lotu.

AHRU jest zasilane napigciem 28VDC (pradu statego). Kazdy blok AHRU jest
wyposazony w dwa wejscia zasilania:
— jedno wejscie podstawowe,
— jedno wejscie zapasowe.
Kiedy napigcie zasilania na wejsciu podstawowym spadnie ponizej 18VDC, zasilanie
AHRU jest zapewnione z wejScia zapasowego. Zasilanie moze powrdci¢ do
podstawowego tylko wtedy, gdy napigcie przekroczy wartos¢ 22VDC.
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Rys. 7 Schemat blokowy systemu AHRS.

Uzgadnianie AHRS na ziemi.

Po zalaczeniu zasilania do blokéw AHRU (po wilaczeniu zasilania sieci
energetycznej samolotu) nast¢puje 3 minutowa faza uzgadniania. Przez ten czas samolot
musi pozostawa¢ doktadnie nieruchomy. Jakikolwiek ruch samolotu moze spowodowac
przerwanie uzgadniania. Po 3 sekundach od zataczenia zasilania blok AHRU jest
ustawiany w faz¢ samoczynnego testu. Test ten przebiega nastgpujaco:

- tarcze kompaséw EHSI 1 RMI obracaja si¢ z predkoscia 6[deg/sec] przez 2.5 sek.

Zalaczenie zasilania powoduje wyswietlenie legendy A/ERECT FAIL przez 2.5.sek.
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Uzgodnienie AHRS w powietrzu.

W przypadku catkowitej utraty zasilania podstawowego i zapasowego AHRS-6w
w powietrzu z powodu braku mozliwosci osiagnig¢cia trwatego unieruchomienia
poktadu uzgodnienie AHRS-6w powietrzu jest trudne i jest procedura nie zalecana
przez FCOM. Aby wykluczy¢ taki przypadek AHRS-y zasilane sa z dwoéch zrédet
zasilania.

Jesli dane o potozeniu sa dalej falszywe w stosunku do manewréw, w celu
ponownego restartu AHRS-6w samolot musi by¢ ustawiony horyzontalnie a przycisk
A/ERECT FAIL nacisnigty na ok. 15 sek. co umozliwi AHRU szybki powrét do

ustawienia pionu.

Postepowanie w przypadku awarii AHRS
— Procedura z FCOM Flight Crew Operation Manual.

;! 3 PROCEDURES FOLLOWING FAILURE 20612
. P6 | oo |
EC.OM. MISCELLANEOUS | | NOV 83
o
AHRS FAIL
ALERT
CONDITION VISUAL AURAL
Loss ol AHKS — ATT FAIL red message on — Mil -
asspciated EADI
— HOG FAIL red message on
essociated EHSI
- Flag on opposite AMI

PROCEDURE

AHRS FAIL
R | ATTHODG phoan affected side ... ... oo o DEPRESS
PERIDDICALLY COMPARE REMAINING AHRS QUTPUTS TO STEY INST

COMMENTS
The pilet on the affected side selects the non affected AHRS 1o supply its SGU,
Note : AP ( engaged) wentifies the vald AHRS and remains angiged.

— Procedura QRH.
AHRS FAIL
ATT/HDGPB ON AFFECTED SIDE........................... DEPRESS
Pericdically compare remaining AHRES ouiputs to STEY INST

2.5.2  Zapasowy sztuczny horyzont.

Samolot ATR jest wyposazony w zapasowy sztuczny horyzont, ktéry jest
zainstalowany w kokpicie na panelu centralnym. Wskaznik ten jest wykorzystywany
przez zatloge w przypadku utraty informacji o pochyleniu i przechyleniu samolotu
z AHRS lub w przypadku utraty gtéwnych lub zapasowych szyn zbiorczych samolotu.
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1 - PITCH DRUM GRADUATED BETWEEN — 809 AND + 809, IT MOVES IN FRONT OF THE
AIRCRAFT SYMBOL (2.

2 = FIXED AIRCRAFT SYMBOL (2)

3 - ROLL POINTER, IT MOVES INFRONT OF A SCALE {4) GRADUATED BETWEEN — 90° AND 4 80°,

& - GRADUATED SCALE FOR ROLL INDICATION.

5 = FAILURE WARNING FLAG, IT COMES INTO VIEW WHEN ROTOR RESOLUTION 155 18.000 RPM
ANDIOR WHEN POWE R SUPPLY 15 CUT OFF,

6 - KNOB FOR FAST RESETTING OF THE GYROSCOPE.

Rys. 8 Zapasowy sztuczny horyzont.

2.5.3 Zapasowy kompas.

Samolot ATR jest wyposazony rowniez w zapasowy kompas sktadajacy si¢ ze
swobodnie obracajacego si¢ elementu magnetycznego wewnatrz kuli wypelnionej
ciecza. Element ten jest powiazany z wyskalowang tarcza kompasu, ktéra wskazuje kurs
magnetyczny przez przemieszczanie si¢ przed naniesiona na obudowe kreska.
Zapasowy kompas jest umieszczony po stronie kapitana na panelu przednim gérnym.

W normalnej konfiguracji kompas jest ztozony.

g’ SN

| \-: ______'.'_:f.ill
: ‘r-.___\‘“ 11 |
Wik, I;-‘f*l \:,:i. ll
M

Rys. 9 Zapasowy kompas samolotu ATR.

2.5.4  System zobrazowania informacji EFIS.

System EFIS Electronic Flight Instrument System udostgpnia zalodze samolotu
podstawowe informacje o locie 1 nawigacji. Informacje te wyswietlane sa w spos6b
zbiorczy na kolorowych ekranach umieszczonych tablicy przyrzadéw. Kazdy pilot
dysponuje na swojej tablicy przyrzadéw zestawem dwoéch ekranéw systemu EFIS:

- ekran EADI,
- ekran EHSL

RAPORT KONCOWY Strona 33 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ATR 72-202, SP-LFA, data 4 grudnia 2006 r., miejscowos¢ Bydgoszcz

W trybie normalnym obraz EADI jest wyswietlany na gérnym ekranie.
Przedstawiane sa tam podstawowe informacje o locie wymagane do nawigacji
chwilowe;j:

— polozenie przestrzenne,

— Fast/Slow znaczniki,

— odejscia od $ciezki GS 1 LOC,

— informacje Marker Beacon,

— radiowysokos¢,

— polecenia kierowania (flight director),
— mody autopilota.

Inclinometr umieszczony pod ekranem goérnym dostarcza informacji
o wyslizgach/zeslizgach samolotu w trakcie jego manewréw.

W przypadku usterki ekranu EADI, wylaczenie go powoduje przejscie do stanu
,,Composite Mode” na ekranie EHSI, w ktérym wys$wietlane beda zbiorcze informacje

z normalnej pracy EADI i EHSI.

Informacje normalnie wyswietlane na EADI: Informacje normalnie wyswietlane na EHSI:
— potlozenie przestrzenne, —  kurs samolotu (heading),
—  Fast/Slow znaczniki, — wybrany kurs samolotu,
— odejécia od $ciezki GS 1 LOC, — wybrany kurs (course),
— informacje Marker Beacon, — odchylenie kursu,
— radiowysokos¢, —  wskaznik zrédta nawigacji,
— polecenia kierowania (flight director), —  wskaznik Zrédta kursu samolotu,
— dystans VOR/DME,
— informacje TO/FROM.
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Rys. 10 Composite Mode na ekranie EHSI.
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2.5.5 Instalacja RMI.
Wskaznik RMI udostegpnia zalodze nastepujace informacje:
— kurs magnetyczny samolotu (magnetic heading) z AHRS,
— namiar VOR (VORI i VOR?2) z instalacji nawigacyjnej systemu VOR,
— namiar ADF (ADF1 i ADF2) z instalacji nawigacyjnej systemu ADF.

Samolot jest wyposazony w dwa wskazniki RMI. Zrédtem kursu magnetycznego
samolotu dla RMI CAPT jest AHRU?2, dla F/O jest AHRUI. Kurs odczytywany jest
z obrotowej tarczy z naniesiona skala ustawianej wzgledem statego znacznika na
obudowie.

Flaga OFF pojawia si¢ na wskazniku w przypadku usterki wskaznika lub
w przypadku utraty sygnatu z AHRS-a. W takim przypadku wskazania RMI sa biedne.

1 2

1 — FIXED LUBBER LINE AGAINST WHICH HEADING IS READ
2 — MOBILE HEADING DIAL SLAVED TO THE AHRS

3 — OFF WARNING FLAG.
IT COMES INTO VIEW IN THE EVENT OF INSTRUMENT OR AHRS FAILURE (LOSS OF VALIDITY SIGNAL)

Rys. 11 Wskaznik RMI samolotu ATR.
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Rys. 12 Schemat potaczen RMI.
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2.5.6  Usterki AFCS Automatic Flight Control System.

Odtaczenie AP/YD (AutoPilot/YawDumper) moze by¢ wykonane automatycznie
lub rgcznie. Odlaczenie jest sygnalizowne na ADU przez nastgpujace komunikaty:
AP/YD DISENGAGED lub YD DISENGAGED. W przypadku automatycznego
odlaczenia AP/YD lub samego YD spowodowanego samoczynnym wytaczeniem przez
jakosciowy monitor kontrolny, ponowna préba zataczenia systemu jest nieskuteczna.
Na wyswietlaczu ADU pojawi si¢ komunikat AFCS INVALID lub AP INVALID
w zaleznosci od wartosci wskaznika kontrolnego. Kolejne zataczenie systemu jest
mozliwe tylko po ponownym wiaczeniu zasilania komputera AFCS. Ogdlnie ujmujac,
nacisniecie na przycisk odlaczenia AP powoduje jego odlaczenie. Gdy ostrzezenie
o odtaczeniu wystgpuje, pojedyncze naci$nigcie na przycisk wylacza wszystkie
ostrzezenia. Ostrzezenie o odlaczeniu AP jest sygnalizowane przez dwa btysnigcia
lampki AP OFF i sygnalizacj¢ dzwigkowa generowana przez MFC.

ADU - «J

"D|:|

|
|:.|:|
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Tululu | r

= 1) v

g\ ——
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2 ADVISORY WHITE -3
s \2) | CAUTION AMBER —
= T MODE ARM WHITE =
Y, " MODE CAP GREEN )
-

(1) Display
The first line gives advisory messages in white letters
The second line gives caution messages in amber letters
The third line shows armed modes in white letters
The fourth line shows active modes in green letters.

(@) RESET pb

This button is used to cancel a caulion message or to confirm an AFCS automatic
choice.

(3) BRT knob
Is used to adjust ADU Erillance,

(a) | SEL-R SEL pb
5 used in A.E ground maintenance test,

Rys. 13 Okno komunikatéw systemu AFCS.

Sytuacje, w ktérych nie jest mozliwe zalaczenie AP/YD lub samego YD:

— zalaczenie AP/YD lub samego YD jest zablokowane na ziemi, jesli podejmowana
jest proba zataczenia, komunikat NO ENGAGEMET ON GROUND jest
wyswietlany przez 5 sek.

— AP/YD jest zablokowane w jednym z nastgpujacych przypadkéw:

= npaci$nigty jest przycisk TCS,
" nacis$nigty zostal przycisk odtaczenia,
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= przycisk STBY lub NORMAL PITCH trim jest pozycji UP lub DN,
= sita na pedatach steru kierunku jest wigksza niz 30 daN,

= przycisk GA zostal naci$nigty,

= zostaly wykryty stan przeciagnigcia (stall warning),

YD jest zablokowane, gdy sita na pedatach steru kierunku jest wigksza niz 30 daN.

Jesli zostanie podjgta proba zataczenia autopilota komunikat ENGAGE INHIBIT

zostanie wyswietlony na 5 sek.

Komunikat AFCS INVALID zostanie wyswietlony, gdy jako$ciowy monitor

kontrolny zostanie wyzwolony i stwierdzi niezgodno$¢ podczas testu rozruchowego po

zalaczeniu zasilania do komputera AFCS.

2.5.7 Hipoteza dotyczaca utraty wskazan obu AHRS-6w

Analiza o$wiadczen i zeznan zatogi, zapisu rejestratora parametrow lotu, budowy

1 schematéw dziatania systemu AHRS oraz doswiadczen innych zatdg latajacych na

samolotach ATR 42/72 pozwolilty na postawienie nastgpujacej hipotezy mogacej

wyjasni¢ przyczyng utraty obydwu wskazan AHRS-6w w locie:

w trakcie testu systemow samolotu podczas pracy na zewngtrznym zrddle zasilania
dochodzi do chwilowych zanikéw napigcia co wywotuje ponowny restart systemow
AHRS. Niezbedny czas petnej inicjalizacji AHRS-6w wynosi 3 min.

o godzinie 4:50:56 nast¢puje uruchomienie silnika #2 i przejscie na wilasne zasilanie
a o godzinie 4:53:14 nastgpuje uruchomienie silnika #1,

wedlug zeznan kapitana uzgodnienie obydwu AHRS-6w nastgpuje dopiero po 2
minutach od uruchomienia silnikoéw i zalaczenia ich pradnic. Wskazywatoby to, ze
uzgodnienie AHRS-6w nastapilo ok. godziny 4:55. W tym czasie samolot jednak
rozpoczat juz kotowanie (godz. 4:54:13), w trakcie ktérego nastgpowala zmiana
przyspieszenia poziomego 1 kierunku (zmiana kursu z HDG=260° na HDG=350°).
Jest mato prawdopodobne, iz w takich warunkach doszio do uzgodnienia AHRS-
0w, zwlaszcza, ze zaréwno kapitan jak i pierwszy oficer wskazywali na problemy
z uzyskaniem poprawnych wskazan AHRS 2 w trakcie kotowania oraz RMI FAIL
po stronie CPT (RMI FAIL prawdopodobnie utrzymywato si¢ az do ladowania
samolotu w Warszawie). W trakcie zapoznania z projektem raportu koncowego
kapitan sprostowal informacje zawarte w swoim wcze$niejszym os$wiadczeniu,
wskazujac, ze uzgodnienie obydwu AHRS-6w nastgpilo w dwie minuty od
zalaczenia pradnicy silnika nr 2 czyli okoto 1 minuty przed rozpoczgciem
kotowania.

o godzinie 4:56:33 nastgpuje zajecie pasa RWY26 i zahamowanie samolotu. Jest
bardzo prawdopodobnym, ze w tym momencie (lub tuz przed zajeciem pasa)
pierwszy oficer przetaczyl swoj wskaznik EADI2 na prawidlowo dzialajacy
AHRS 1 kapitana.
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— samolot startuje o godzinie 4:57:11. Okoto 4:59:10 kapitan wydaje komendg AP
ON, ktory jednak nie zalaczyt si¢ z uwagi na nieuzgodnione AHRSy,

— pierwszy oficer na polecenie kapitana ZRESETUJ MI TO omylkowo rozumie
komende¢ kapitana jako polecenie zresetowania AHRS-a, rozpoznaje niesprawny
AHRS jako AHRS 1 i wyciaga jego bezpieczniki gtéwny i zapasowy co powoduje
zanik wskazan zaré6wno na EADI 1 EHSI kapitana i pierwszego oficera.

Za przyjeciem przedstawionej hipotezy przemawiaja nastgpujace fakty:

a) zatoga wskazata na problemy z AHRS-ami juz od momentu zataczenia zasilania
zewngtrznego do czasu zajecia pasa do startu,

b) jesli przyja¢ za rzetelne pierwsze oswiadczenie kapitana to pelna inicjalizacja
niesprawnego AHRS-a (przyjeto, ze byl to AHRS2) nie mogta byé
przeprowadzona w warunkach wymaganych przez FCOM (3 min. braku
przyspieszen liniowych 1 katowych) z uwagi na brak czasu: od uruchomienia
silnika #1 do rozpoczgcia kotowania mingto 1 min. 1 sek., a od rozpoczgcia
kotowania do zaj¢cia pasa do startu mingto 2 min. 20 sek.

c¢) RMI FAIL (red flag) na RMI kapitana przed startem wskazuje na utrat¢ danych
z AHRS 2 (krzyzowe zasilanie danymi).

d) Nie zalaczenie si¢ autopilota wskazuje na nie uzgodnione wskazania AHRS-6w lub
wedtug pierwszego oficera ENGAGE INHIBIT (nie wytrymerowanie samolotu),

e) wylaczenie zasilania AHRS 1 powoduje wylaczenie wskazan na obu panelach
EADI i EHSI,

f) po wyjsciu na putap przelotowy i ponownej prébie uzgodnienia AHRS-6w jedynie
AHRS 1 wszedt do pracy.

2.6 Wplyw dzialan organizacyjnych na przebieg badania zdarzenia
i profilaktyke

Zdarzenie lotnicze wystapito 4 grudnia 2006 r. we wczesnych godzinach rannych
po starcie z lotniska w Bydgoszczy do Warszawy (lotnisko Okecie)

Kapitan, wedlug jego oceny, na lepsze warunki atmosferyczne zapewniajaca
wigksze bezpieczenstwo przeprowadzenia ladowania samolotu z niesprawnymi lub
niewiarygodnie dziatajacymi przyrzadami, podjat decyzje o kontynuowaniu lotu do
Warszawy. Decyzja zatogi o ladowaniu w Warszawie, ze wzgledu na czas dolotu,
uniemozliwita jednak odzyskanie przez badajacych zdarzenie, zapiséw rejestracji
rozmOw w kabinie pilotow (Cocpit Voice Recorder). Brak zapisow rozméw w kabinie
pilotéw uniemozliwit dokonanie dokladnej oceny dziatania zatogi bezposrednio przed
zaistnieniem i w trakcie wystapienia powaznego incydentu, w tym szczegdllnie
wspotpracy zatogi. Utrudnito to réwniez precyzyjne ustalenie zalecen profilaktycznych.
Nie mozna wykluczy¢, ze decyzja kapitana mogta by¢ podyktowana réwniez chegcia
dolotu do portu macierzystego, wykonania kolejnych lotéw przez zatoge i nie
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spowodowania przerw w lotach samolotu. Nalezy jednak podkresli¢, ze kapitan miat
petne prawo do podjecia takiej decyzji.

Kapitan, pomimo przezycia duzego stresu zwigzanego z wystapieniem sytuacji
krytycznej, nie zglosit po ladowaniu jakichkolwiek uwag wskazujacych na to, ze nie
moze przystapi¢ do czynnosci lotniczych. Zgodnie z obowiazujacymi procedurami pilot
w kazdej chwili ma prawo i obowiazek zglosi¢ jakiekolwiek niedyspozycje i odstapic¢
od wykonania lotu. Wedlug oceny Komisji wykonanie tego samego dnia lotow wg
wczesniejszego planu, moglo by¢ spowodowane obawa o utratg zarobkow
i niezadowolenia kierownictwa linii z ewentualnych opdznien, czy tez innych
komplikacji. Wykonanie kolejnego lotu przez kapitana, z uwagi na jego stan
psychofizyczny, mogto spowodowac kolejne zagrozenia bezpieczenstwa lotu.

Wedlug oswiadczenia dyrektora operacji lotniczych EuroLOT zaloga, po
zaistnieniu takiej sytuacji, powinna powiadomi¢ o zdarzeniu pelniacego obowiazki
dyrektora operacji lotniczych. W tym dniu dyrektora operacji lotniczych zastgpowat
pilot instruktor - przewodniczacy Kolegium Instruktoréw. O zastgpstwie tym jednak nie
wiedzial kapitan. Kapitan, jak oswiadczyl, probowat si¢ skontaktowac¢ z innym pilotem-
instruktorem szkolenia CRM zajmujacym stanowisko szefa szkolenia lotniczego. Nie
udato mu si¢ jednak z nim polaczy¢. Ustalone, zdaniem dyrektora operacji lotniczych,
zasady powiadamiania okazaly si¢ wigc w praktyce nieskuteczne. Kapitan tego samego
dnia o godzinie 20:45. wykonatl lot do Poznania. Ladowanie w Poznaniu nastgpito
o godz. 23:08. Wylot z Poznania odbyt si¢ 05.12.2006 r. o godz. 04:57. Biorac pod
uwage obowiazujace w EuroLOT procedury na sen pozostawato okolo 4 godzin.
Ladowanie w Warszawie nastapito o godz. 05:54. Kolejne trzecie tzw. ,krotkie
nocowanie” kapitan mial w Poznaniu wnocy z 5 na 6 grudnia. Drugi pilot
uczestniczacy w powaznym incydencie kolejny rejs na tzw. ,krétkie nocowanie”
wykonat w dniu nastgpnym tj. 5 grudnia. Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury w EuroLOT S.A. istnieje mozliwos¢ zaplanowania cztonkéw personelu
na trzy tzw. ,,krotkie nocowania” kolejno pod rzad pod warunkiem, ze cztonek
personelu lotniczego wyrazit na to zgode w pisemnym os$wiadczeniu zaakceptowanym
przez Dyrektora Operacji Lotniczych/Szefa Pilotéw.

W dniu nastgpnym tj. 5 grudnia 2006 r. kapitan zadzwonit do inspektora
bezpieczenstwa lotniczego (BL) EuroLOT z sugestia spotkania i rozmowy na temat
zdarzenia. Prawdopodobnie w dniu 6 grudnia nastapito spotkanie inspektora BL
z kapitanem. Wedtug relacji inspektora BL, kapitan dosy¢ chaotycznie opowiedziat co
pamigtatl ze zdarzenia. Byt on jeszcze mocno zdenerwowany pomimo, ze zdarzenie byto
dwa dni wczesniej. Mozna z tego wywnioskowac jak wielki stres zaloga przezywata

w czasie lotu i bezposrednio po nim i w jakim stresie wykonywata kolejne loty.
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Oproécz inspektora BL, informacje o zdarzeniu (ASRg—y) otrzymaly jeszcze osoby
z zarzadu EuroLOT i kierownicy poszczegdlnych dzialéw. W dniu 12.12.2006 .
inspektor BL przestat poczta elektroniczng pismo do prezesa ds. operacyjno-
technicznych, dyrektora operacji lotniczych (zarazem szefa pilotow) EuroLOT,
instruktora CRM 1 niektérych instruktoréw. W piSmie tym poinformowat bardzo
ogllnie o zaistnialym zdarzeniu i wnosil o uzupelnienie procesu szkolenia
symulatorowego o ¢wiczenia zwiazane z ,,utrata AHRS”, zastosowanie odpowiednich
check-list 1 lot wg przyrzadéw awaryjnych. Dziatania te, ze wzgledu na brak wynikéw
badania incydentu, dotyczyly treningu majacego poprawi¢ dziatanie zalogi po
wystapieniu incydentu, nie wskazywaty przyczyn wylaczenia obydwu AHRS i nie
okreslalty zadnych dziatan profilaktycznych w celu uniknigcia podobnych zdarzen
w przysztosci.

Wedtug danych uzyskanych przez PKBWL informacja ta nie zostata wykorzystana
przez nikogo z kierownictwa i instruktoréw. Pomimo powagi sytuacji, proces badania
zdarzenia nie rozpoczal sig, nie zabezpieczono (oprécz danych z rejestratora) innych
obiektywnych informacji 1 nie przestuchano pilotéow. Nie wezwano zalogi w celu
precyzyjnego odtworzenia okoliczno$ci zdarzenia 1 nie przyspieszono zlozenia
oswiadczen przez zatogi. O$wiadczenia te zostaly ztozone z bardzo duzym
opdznieniem. Pierwszy oficer ztozyt raport 10.01.2007 r., a kapitan po 19.02.2007 r.

Dnia 15.12.2006 r. odbylo si¢ posiedzenie Zespotu Bezpieczenstwa Lotniczego, na
ktérym inspektor bezpieczenstwa lotniczego wspomnial o incydencie. Na posiedzeniu
obecni byli migdzy innymi:

— Prezes ds. operacyjno-technicznych;
— Dyrektor operacji lotniczych;

— Kierownik szkolenia;

— Instruktor CRM.

Pomimo obecno$ci na posiedzeniu wielu oséb w sposéb szczegdlny
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo lotnicze, w tym za poziom wyszkolenia zaldg
1 dziatanie w sytuacjach szczegdlnych, brak jest w protokole posiedzenia jakiejkolwiek
dyskusji 1 ustosunkowania si¢ do zdarzenia. Nie polecono réwniez Komisji Badania
Incydentéw Lotniczych EuroLOT (KBIL) badajacej zdarzenie zintensyfikowania pracy
i zabezpieczenia odpowiednich zrédet informacji (np. danych radarowych
1 korespondencji radiowej) w celu szczegdtowego odtworzenia przebiegu lotu, ustalenia
przyczyny (przyczyn) zdarzenia, opracowania i zastosowania dziatan profilaktycznych.
Nie sformutowano réwniez zadnych doraznych zalecen profilaktycznych dotyczacych
na przyklad: poinformowania innych zalég o incydencie, czy tez dotyczacych
odpowiedniego doszkolenia zatogi. Ta atmosfera braku zainteresowania kierownictwa
wyjasnieniem przyczyn zdarzenia spowodowata szereg opdznien w badaniu i1 utratg

wielu waznych informacji. Brak zainteresowania wyjasnieniem sprawy ze strony kadry

¥ Air Safety Report
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kierowniczej EuroLOT spowodowal, Ze kapitan samolotu przestat inspektorowi BL opis
zdarzenia dopiero pod koniec lutego 2007 roku. Doktadna data nie jest mozliwa do
ustalenia ze wzgledu na brak daty na dokumencie. Z pierwszym oficerem nikt
z badajacych zdarzenie nie rozmawial. Pierwszy oficer oswiadczyl, ze czujac sig
w obowiazku rozmawiat z kapitanem na temat koniecznosci ztozenia odpowiedniego
oswiadczenia. Zapytal rowniez inspektora BL w jakiej formie powinno by¢
oswiadczenie. Pierwszy oficer ztozyt meldunek o zdarzeniu dnia 10.01.2007r. a wigc
ponad miesiac po zdarzeniu.

Kolejne posiedzenie Zespotu BL, na ktérym omawiano zdarzenie, odbylo si¢ dnia
19 lutego 2007 r. W czasie tego posiedzenia inspektor BL poinformowat zebranych, ze
do dnia posiedzenia otrzymal jedynie raport pisemny pierwszego pilota i ciagle czeka
na raport kapitana. Oswiadczyl réwniez, Zze rejestratory na samolotach EuroLOT
rejestruja niewielka liczbe parametréw i na ich podstawie nie mozna ustali¢ co sig
dziato. Zaproponowat, aby ze wzgledu na to, ze nie ustalono przyczyny wytaczenia
AHRS-6w ,,zapewnié zaloge, ie nie bedq wyciqgane od niej konsekwencje” powinno,
jego zdaniem, spowodowal szybsze dostarczenie raportéw 1 zwigkszy¢ ich
wiarygodnos¢. Jeden z uczestnikow posiedzenia stwierdzil, ze zdarzenie bylto ,,jak
otarcie si¢ o katastrofe lotniczq i zamiast immunitetu nalezatoby udzieli¢ zatodze
nagany, poniewaz jest wysoce prawdopodobne Ze zawinit czynnik ludzki”. Stwierdzenie
to S$wiadczy o pelnej ignorancji méwiacego w dziedzinie podstawowych zasad dziatania
w obszarze bezpieczenstwa lotow, w tym szczegélnie z szeroko rozpowszechnianym
i zalecanym przez organizacje mi¢dzynarodowe programem ,,Just Culture” i nie ma nic
wspolnego z zalecanym, w liniach lotniczych programem Safety Management System.
Stwierdzenie, ze zalodze nalezy udzieli¢ nagany, bez wczesniejszego wyjasnienia
przyczyn zdarzenia $wiadczy réwniez o pochopnym dzialaniu, niezgodnym z zasadami
postgpowania w zakresie bezpieczenstwa lotéw. Obecny na posiedzeniu kierownik
osrodka szkolenia stwierdzil, ze zdarzenie powinno by¢ najpierw omodwione na
Kolegium Instruktorskim a dopiero potem na posiedzeniu Zespolu Bezpieczenstwa
Lotniczego, na ktérym powinny by¢ tylko przedstawione wnioski. Op6znienie catego
procesu badania moze §wiadczy¢ o braku ustalonych i wdrozonych procedur w zakresie
podzialu  kompetencji 1 wzajemne] wspOlpracy poszczegbélnych — komorek
organizacyjnych.

W posiedzeniu ZBL dnia 19.02.2007r. uczestniczyla Prezes EuroLOTu, ktéra
wyrazita swoje zaniepokojenie, iz pomimo prawdopodobnego btedu zatogi jako
przyczyny incydentu, mijaja juz dwa miesigce, a sprawa nie zostala jeszcze wyjasniona
1 oswiadczenia pilotow nie ztozone. Jak oznajmita, takie op6znienie Swiadczy o tym, ze
dziatania Zespotu Bezpieczenstwa, Kolegium Instruktorskiego i Oddzialu Lotniczego
nie byly dobrze skoordynowane. Poprosita o przyspieszenie badan, nie podjeta jednak
w tym zakresie zadnych decyzji 1 nie wydata zadnych polecen, pomimo, ze inspektor

BL 1 wszyscy obecni bezposrednio lub posrednio jej podlegaja. Wedtug ,,Programu
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bezpieczenstwa lotow i1 zapobiegania wypadkom lotniczym w EuroLOT S.A” Zespét
Bezpieczenstwa Lotniczego stanowi najwyzsze forum decyzyjne Spétki w najszerzej
rozumianych sprawach bezpieczenstwa. Dziwi wigc, ze na tym forum nie podjgto
zadnych wiazacych decyzji lub nie zalecono konkretnych dziatan w celu usprawnienia
badania zdarzenia.

Zadnej oficjalnej informacji o zdarzeniu nie otrzymat réwniez przewodniczacy
Kolegium Instruktoréw — nieformalnego ciata doradczego szefa pilotéw, znat tyko, jak
oswiadczyl, krazace o tym plotki. Dopiero dnia 26.01.2007r. oficjalnie poprosit vice
prezesa ds. operacyjno — technicznych o informacj¢ o sposobie wyjasniania sprawy. Od
inspektora BL, w obecnosci vice prezesa otrzymat informacjg, ze komisja BL rozpatruje
zdarzenie. Na Kolegium Instruktorskim incydent rozpatrywano dopiero dnia
26.02.2007r. W czasie posiedzenia Kolegium wysluchano relacji kapitana samolotu
1 pierwszego oficera. Ustalono, ze ,,zafoga Zle ocenila usterke, nie rozpoznata usterki
AHRS. Po tym zatoga wykonata lot do EPWA. Po locie zaloga wypetnita ASR. Zatoga
nie zna dobrze , Instrukcji  operacyjnej EuroLOT SA”. Wedlug PKBWL ocena
Kolegium Instruktorskiego byla bardzo ogdlna, nie wyjasniono rzeczywistych
przyczyn zaistnienia zdarzenia i nie wskazano zadnych zalecen profilaktycznych.

Jak wynika z wyzej przedstawionych danych w spétce EuroLOT nie zapewniono
sprawnego 1 precyzyjnego badania zdarzenia i opracowania odpowiednich dziatan
profilaktycznych. Mozna sadzi¢, ze brak jest w tym zakresie skoordynowanych dziatan
odpowiednich os6b funkcyjnych i komoérek odpowiedzialnych za wiasciwy obieg
informacji o zdarzeniach i ich badanie. O takim dziataniu oséb z kierownictwa
EuroLOT i odpowiedzialnych za badanie incydentu moze §wiadczy¢ réwniez fakt, ze
o powadze zdarzenia nie poinformowano oficjalnie PKBWL.

W ocenie doswiadczonych kapitandw-instruktoréw i niektorych oséb funkcyjnych
EuroLOT S.A. inspektor bezpieczenstwa lotniczego jest osoba o niewystarczajacym
do$wiadczeniu lotniczym 1 autorytecie wsrdd personelu latajacego wymaganym na tak
waznym dla bezpieczenstwa lotow stanowisku (jest kapitanem od 4 kwietnia 2006r.).
Zdaniem PKBWL takie opinie moga powodowac¢ nieche¢ niektérych instruktoréw do
jego osoby i brak odpowiedniej wspétpracy z nim.

Czynnikiem zwigkszajacym obciazenie praca inspektora BL 1 pozytywnie
$wiadczacym o jego aktywnoS$ci moze by¢ fakt, ze w poréwnaniu z rokiem 2006 liczba
zgltaszanych incydentéw w ciagu pierwszych 5 miesigcy roku 2007 wzrosta z 11 do 22.
PKBWL trudno ustali¢, czy jest to spowodowane pogorszeniem si¢ stanu technicznego
sprzetu, czy tez lepsza wykrywalnoscia 1 zglaszaniem tego typu zdarzen. Badanie
dwukrotnie wigkszej liczby zdarzen wymaga diluzszego czasu. Wedlug procedur
zawartych w ,,Programie bezpieczenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom lotniczym
w EuroLOT S.A” | kandydaci na inspektorow powinni przejs¢ specjalistyczne
przeszkolenie w osrodkach zagranicznych specjalizujqcych sie w problematyce z

zakresu prowadzenia badan wypadkéw, powaznych incydentow lotniczych oraz

RAPORT KONCOWY Strona 42 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ATR 72-202, SP-LFA, data 4 grudnia 2006 r., miejscowos¢ Bydgoszcz

dziatalnosci profilaktycznej”. Szkolenie takie inspektor BL odbyt w miesiacu kwietniu
2007r.

Dnia 06.03.2006r. Komisja Badania Incydentéw Lotniczych EuroLOT opracowata
sprawozdanie koncowe dotyczace incydentu i przestata PKBWL. Sprawozdanie to
miato nastgpujace uchybienia:

— nie odtworzono przebiegu lotu i nie oceniono poziomu ryzyka;
— nie odtworzono i nie oceniono postgpowania zalogi samolotu, w tym szczegdlnie
wspotpracy przed i po wystapieniu sytuacji szczegdlnej;
— nie ustalono przyczyny zdarzenia i nie wskazano adekwatnych do przyczyny
zalecen profilaktycznych;
— nie oceniono obiegu informacji po zdarzeniu i oceny obowiazujacych w tym
zakresie procedur.
Niepokoi rowniez fakt, ze odpowiedzialny za szkolenie CRM w EuroLOT pilot
z uprawnieniami instruktora, begdacy czlonkiem Komisji Badania Incydentéw
Lotniczych EuroLOT, zaakceptowal przygotowany przez KBIL raport koncowy,
w ktérym w najmniejszym stopniu nie odniesiono si¢ do niezgodnych z podstawowymi
zasadami CRM dziatan zatogi.

Niewlasciwy obieg informacji na temat zdarzen lotniczych jaki istnial w Spotce
EuroLOT po wystapieniu zdarzenia lotniczego wedtug oceny PKBWL moze wynika¢ z:
1) braku ustalonych kompetencji i ich podzialu pomigdzy Kolegium Instruktoréw,

Zespotem Bezpieczenstwa Lotniczego, inspektorem BL, dyrektorem operacji
lotniczych 1 innych os6b z kierownictwa spotki;

2) nie przeprowadzeniem przez Komisje¢ Badania Incydentéw Lotniczych badania
incydentu w mozliwie krétkim czasie jak to jest zalecane w ,Programie
bezpieczenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom lotniczym w EuroLOT S.A | tak
szybko jak to jest mozliwe ustali¢c okolicznosci sprawy celem wyjasnienia czy
zachodzi koniecznos¢ podjecia decyzji o natychmiastowym uruchomieniu dziatan
korygujacych” pkt.2.4. str. 6. Nie zadano réwniez, w mozliwie krotkim czasie,
stosownych wyjasnien od zatogi w celu sprawnego prowadzenia badania;

3) matego doswiadczenia osoby na stanowisku inspektora bezpieczenstwa lotniczego.
Wpltyw na uchybienia w jego pracy moégl mie¢ rowniez brak odpowiedniego
przygotowania do pelnionej przez siebie funkcji (np. poprzez odpowiednie
szkolenie);

4) braku w komorce bezpieczenstwa lotniczego odpowiedniej obsady etatowej,
zapewniajacej: zbieranie informacji o zdarzeniach lotniczych, natychmiastowe
uruchomienie procedury zabezpieczenia i zbierania danych oraz przekazywania
stosownych informacji kierownictwu. Inspektor bezpieczenstwa lotniczego, bez
dodatkowego personelu, wykonujacy jednocze$nie do$¢ intensywne loty nie ma

mozliwosci w spos6b nalezyty wypetnia¢ swoich obowiazkéw;
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5) braku lub niewystarczajacego wsparcia inspektora bezpieczenstwa lotniczego ze
strony kierownictwa spo6tki w celu jak najszybszego przeprowadzenia badania;

6) proby ukrycia przez kierownictwo spotki EuroLOT informacji o zdarzeniu.
Swiadczy¢ o tym moze chociazby brak powiadomienia PKBWL o sytuacji zaistniatej
na poktadzie samolotu oraz fakt, ze przewodniczacego Kolegium Instruktoréow —
nieformalnego ciala doradczego szefa pilotéw- powiadomiono dopiero dnia
26.01.2007r. na jego wyrazna prosbe. Incydent rozpatrzono na Kolegium
Instruktorskim dopiero dnia 26.02.2007r;

7) zaymowania dwoch stanowisk (Dyrektora ds. Operacji Lotniczych i Szefa Pilotéw)
przez jedna osobg co, przy jednoczesnym, do$¢ intensywnym wykonywaniu lotow,
nie pozwala na rzetelne wykonywanie obowigzkéw na obu stanowiskach;

8) specyfiki systemu ptac polegajacej na tym, ze dodatek dla personelu latajacego za
wykonywanie dodatkowych czynnosci inspektora BL nie rekompensuje utraty
zarobkéw z tytutu zmniejszonego nalotu. Zmusza to pilotéw petniacych dodatkowe
funkcje do pracy w godzinach nadliczbowych lub powoduje utratg czesci dochodéw.

PKBWL nie otrzymata zadnej informacji o zdarzeniu od Agencji Ruchu

Lotniczego pomimo, ze Kontroler Ruchu Lotniczego z Bydgoszczy w dzienniku

raportow wpisat: ,,LO 3972 3 minuty po starcie zgtosit awari¢ sztucznych horyzontéw.

Poprosit o aktualne zachmurzenie i po ok. 1 min. o przetaczenie na WAW Radar w celu

wektorowania do EPWA. 20 min. pdzniej odzyskat mozliwo$¢ normalnej nawigacji”.

Réwniez KRL w Warszawie poinformowat szefa zmiany ACC Warszawa o zdarzeniu

i szczegdtowo opisal trudnosci w dzialaniu pilota. Nikt jednak o tym fakcie nie

powiadomit Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych. Nie zabezpieczono

rowniez korespondencji radiowej i danych radarowych z tego lotu co spowodowato
utrate wielu wiarygodnych danych. Informacje o meldunkach kontroleréw otrzymano
dopiero po interwencji kilka miesi¢cy po zaistnieniu zdarzenia.

2.7  Wypoczynek zalogi

Powazny incydent wydarzyl si¢ we wczesnych godzinach rannych po tak zwanym
,,krotkim nocowaniu”. Przed startem zatoga miata okoto 4 godz. czasu, ktéry mogt by¢
poswigcony na sen. Wedtug oceny Komisji ustalonej na podstawie zeznan niektorych
swiadkéw zdarzenia zatoga przed lotem nie byta wtasciwie wypoczeta. Wedlug oceny
do$wiadczonych kapitanow-instruktoréw wykonywanie lotéw po tak zwanych
,,krotkich nocowaniach” jest bardzo wyczerpujace i bezsprzecznie wptywa na jakos¢
dziatania zatég lotniczych. Wedlug przepiséw obowiazujacych w spétce EuroLOT
zatoga moze wykonywa¢ nawet trzy krétkie nocowania kolejno jedno po drugim.

Czas pracy i wypoczynku zatogi zostat zaplanowany zgodnie z przepisami ujgtymi
w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002r. w sprawie
czasu pracy 1 wypoczynku cztonkéw zaldg statkow powietrznych oraz kontrolerow
ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 219, poz. 1841)
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Godziny pracy personelu latajacego w ciagu doby bardzo czgsto réznig si¢ od
powszechnie uznawanych za najkorzystniejsze z punktu widzenia fizjologii pracy czy
interesOw osobistych. Dodatkowa niedogodno$cia jest nieregularno$¢ pory i czasu
trwania pracy w powietrzu, potaczona z koniecznoscia nocowania lub pobytu poza
portem macierzystym.

Chcac wykorzysta¢ personel latajacy w sposéb ekonomiczny dla linii lotniczej,
a bezpieczny dla jego zdrowia i zycia, a takze dla bezpieczenstwa pasazerow nalezy
przywiazywac najwigksza wage do:

- czasu pracy i godzin pracy w ciagu doby,

- czasu wlasciwego wypoczynku,

- przewidywania skutkéw zmiany rytméw catodobowych,

- zapobiegania objawom deficytu snu, zmgczenia lotniczego.

Dotychczas obowiazujace ustalenia w tym zakresie sa dalekie od doskonatosci.
Czesciej sa one wynikiem negocjacji 1 legislacji niz ustalen uwzgledniajacych
wymagania fizjologiczne. Nierzadko w ich nieprzestrzeganiu zainteresowany jest sam
personel latajacy.

Organizm czlowieka posiada umiejg¢tnos¢ odliczania czasu nawet przy braku
cyklicznych zmian zachodzacych w $srodowisku. Cecha ta zwiazana jest z obecno$cia
»zegara biologicznego”. Nadrzedny zegar biologiczny sterujacy czynno$cia calego
organizmu zlokalizowany jest w jednej ze struktur osrodkowego uktadu nerwowego.
Podstawowa cecha zegara nadrzg¢dnego jest ,,wlasny jego bieg”, co oznacza mozliwos¢
odmierzania czasu w warunkach izolacji od zmian w otaczajacym $rodowisku. Czas
zaczyna zy¢ odcinkami czasu (,,dobami”), ktére nieznacznie r6znia si¢ od 24-godzinne;j
doby. Ujawniaja si¢ woéwczas rytmy biologiczne /free-running-rhythms/, ktérych
dlugos¢ zawarta jest w odcinkach czasowych 25,0 £ 0,5 godz. Stad nazwa — rytmy
okoto dobowe. Nadrzedny zegar biologiczny ma jedna niezwykle istotng wiasciwos¢,
tj. umiejetnos¢  zsynchronizowania czasu trwania faz rytmu biologicznego
z nieprzemienno$cia zmian warunkéw Srodowiska. Czynniki wptywajace na przebieg
i charakterystyke rytmow okolo dobowych nazywa si¢ synchronizatorami. Dzigki
umiejetnosci synchronizowania biegu endogennego zegara biologicznego z fazami
synchronizatoréw 1 z fazami Srodowiska zewngtrznego, cztowiek moze odbywac
podréze zwiazane ze zmiang stref czasu dobowego 1 geograficznego.
Najkorzystniejszym z punktu fizjologicznego okresem dla wypoczynku cztowieka w
ciagu doby jest czas pomiedzy godz. 21:00 a godz. 06:00 dnia nastgpnego. Przesunigcie
lub skrécenie czasu wypoczynku, w stosunku do tego okresu, powoduje ré6znicg migdzy
fazami rytmu biologicznego a fazami synchronizatoréw. Stan ten nazywa si¢
desynchronizacja zewngtrzna rytméw biologicznych. Z fizjologicznego punktu
widzenia powstaje ,,dlug czasowy”, ktoéry uktad regulacji rytméw dla sprawnego

dziatania calego organizmu musi wyréwnywac¢ mozliwie jak najszybciej.
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W S$nie czlowieka wyrdznia si¢ 5 faz. Sen plytki okresla si¢ fazami 1-2, a sen
gleboki 3-4. Szczegdélnie wazna jest faza 5 tzw. snu paradoksalnego. We $nie
paradoksalnym wystepuja szybkie ruchy galek ocznych w kierunku pionowym
1 poziomym, stad inna nazwa tej czgsci snu — faza REM od angielskiego ,,rapid eye
movement”. W fazie REM ci$nienie t¢tnicze osiaga najwyzsza wartos¢ w ciagu doby,
maja miejsce senne marzenia, nastgpuje wydzielanie szeregu hormondéw
podwzgoérzowych. Pozbawienie cztowieka fazy REM prowadzi do cigzkich zaburzen
natury nerwowo — wegetatywnej. Zaburzenia przebiegu snu powoduja takze zakidcenia
w czynnosci uktadu dokrewnego, zmieniaja tolerancj¢ cztowieka na stres. Profilaktyka
zabezpieczajaca personel latajacy przed skutkami zmian stref czasu dobowego powinna
polega¢ na rygorystycznym przestrzeganiu czasu pracy i wypoczynku personelu
latajacego, niedopuszczenie do kumulowania si¢ ,,dtugu czasowego” oraz deficytu snu.
Na podstawie wynikéw badan przeprowadzonych przez British Airways odradza sig
planowanie kolejnych lotéw w krotkich odstgpach czasu. Dziaty planowania lotéw
i stuzba lotniczo -lekarska powinny sporzadza¢ okresowa analiz¢ czasu pracy,
mozliwosci powstawania ,,dlugu czasowego”, deficytu snu. Typowym czynnikiem
wplywajacym na zaburzenia sprawnosci organizmu sa krétkie nocowania 1 wielokrotne
ich powtarzanie.

Fizjologiczne aspekty analizy powaznego incydentu zostaly opracowane na
podstawie badan prof. G. Athenassenas i C. L. Wolters ,,Sleep after transmeridian
flights”, prof. F. S. Preston ,,Flights and circadian rhythms”, zebranymi i opracowanymi
w jezyku polskim przez ptk. prof. dr hab. n med. Krzysztofa Kwareckiego
z Wojskowego Instytutu Medycyny Lotnicze;.

3 WNIOSKI

3.1  Ustalenia komisji

1) Formalne wyszkolenie zatogi bylo zgodne z przepisami.

2) Zatoga nie byta badana na ewentualno$¢ spozycia alkoholu i $rodkow
psychotropowych.

3) Zaloga posiadata aktualne badania lotniczo — lekarskie.

4) Zaréwno kapitan jak i pierwszy oficer w listopadzie 2006 odbyli kurs CRM.

5) Wedlug oswiadczen zalogi od momentu zalaczenia zewngtrznego zasilania do
zakonczenia kolowania wystgpowaly nieprawidtowosci we wskazaniach gtéwnych
przyrzadéw nawigacyjnych, ktérych dziatanie jest oparte o dane z AHRS-6w.

6) Stan pogody moégt mie¢ wpltyw na niesprawnosci przyrzadéw w czasie
przygotowania samolotu do lotu (zglaszana przez zatoge wrazliwo$¢ wyposazenia
elektronicznego samolotu ATR na duza wilgotno$¢ powietrza). Komisja nie jest
jednak w posiadaniu zgtoszen z innych lotow, w ktérych zgtaszano takie problemy,
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w zwiazku z czym nie jest w stanie ustosunkowac si¢ do przedstawionej przez
zatoge opinii.

7) Wedlug o$wiadczenia kapitana warunki pogodowe i zabezpieczenie awaryjnego
ladowania w Warszawie byly lepsze niz w Bydgoszczy 1 dlatego podjal decyzje
o ladowaniu w Warszawie. Kapitan miat petne prawo podjac¢ taka decyzjg.

8) Zdaniem Komisji stan psychofizyczny zatogi przed lotem modgl by¢ zaburzony
poprzez zbyt krétki wypoczynek w noc poprzedzajaca zdarzenie.

9) Start z Bydgoszczy odbyt si¢ prawdopodobnie z jednym AHRS-em (AHRS 2)
niesprawnym.

10)Po nie wlaczeniu si¢ Autopilota pierwszy oficer mylnie zrozumial polecenie
kapitana ZRESETUJ MI TO jako komendg resetu AHRS-a, a nie zresetowanie
AUTOPILOTA.

11) Po wyciagnigciu przez pierwszego oficera bezpiecznikOw zasilania AHRS 1 zgasty
ekrany EADI 1, EADI 2, EHSI 1 i EHSI 2.

12) Wedlug kapitana, pierwszy oficer po zaniku wskazan podstawowych przyrzadéw
nawigacyjnych uzgodnil w zakrecie na wznoszeniu zapasowy sztuczny horyzont.
13) Wedlug zeznan pierwszego oficera nie uzgodnil on zapasowego sztucznego
horyzontu tylko wyciagnal zapasowa busolg, ktéry to ruch zostal mylnie

zinterpretowany przez kapitana.

14) Kapitan kontynuowat lot w warunkach IMC, pilotujac samolot wedtug przyrzadéw
cisnieniowych (predkosciomierza, wysokosciomierza i wariometru), busoli oraz
uznanych za mato wiarygodne wskazan zapasowego sztucznego horyzontu.

15) W czasie lotu wedtug przyrzadéw zastgpczych zatoga wykonata szereg manewréw
swiadczacych o bardzo duzych trudno$ciach w odzyskaniu pelnej kontroli nad
samolotem.

16) W czasie lotu wedlug przyrzadéw zastgpczych nastapilo przekroczenie
dopuszczalnej predkosci maksymalnej o 3,2 wezta i przekroczenie maksymalnie
dopuszczalnego przeciazenia o 0,11g.

17) W czasie lotu wedlug przyrzadéw zastgpczych nastgpowala wielokrotna zmiana
przechylenia samolotu nawet do warto$ci 42,6° i pochylenia od -28° do +35°
(uwaga: dane te moga by¢ obarczone niewielkim btgdem — analiza btedéw wskazan
przytoczona zostata na poczatku rozdziatu 2.2 raportu).

18) Duze trudno$ci z prawidlowym kontynuowaniem lotu wedlug przyrzadéw
zastepczych oraz dtugi czas odzyskiwania kontroli nad samolotem §wiadczy o braku
zaufania kapitana do wskazah zapasowego sztucznego horyzontu.

19)Po zakonczeniu lotu kapitan dokonal wpisu w EDP-60 o przekroczeniu
maksymalnej predkosci lotu.

20)Po zakonczeniu lotu kapitan wypetnit Air Safety Report w ktérym nie wpisat
informacji o przekroczeniu ograniczen eksploatacyjnych 1 trudno$ciach
w odzyskaniu pelnej kontroli nad samolotem.
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21)Ze wzgledu na podjecie przez kapitana decyzji o kontynuowaniu lotu do Warszawy
i czas trwania tego lotu (55 minut), utracono réwniez zapis CVR’. Zdaniem
PKBWL kapitan miat jednak petne prawo podjac taka decyzje jako, w jego ocenie,
zapewniajaca wigksze bezpieczenstwo przeprowadzenia ladowania samolotu
z niesprawnymi lub niewiarygodnie dziatajacymi przyrzadami.

22) Zatoga, natychmiast po locie nie powiadomila o zdarzeniu nikogo z kierownictwa
EuroLOT o zdarzeniu i nie zostala wstrzymana od wykonywania dalszych lotéw
w dniu zdarzenia.

23) Powiadomienie PKBWL o przebiegu incydentu, ztozone na podstawie ASR, nie
bylo zgodne z rzeczywistym przebiegiem zdarzenia i nie zawieralo informacji
o przekroczeniu ograniczen eksploatacyjnych.

24)Zesp6t Bezpieczenstwa Lotow nie zabezpieczyl w pelni materialéw obiektywne;j
kontroli lotéw i1 niewtasciwe przeprowadzit badania incydentu. Procedury dziatania
po zaistnieniu zdarzenia w EuroLOT nie przewiduja zabezpieczenia danych
radarowych.

25) Dziatania Kierownictwa EuroLOT do czasu przejgcia badania prze PKBWL nie
byty adekwatne do rangi zdarzenia i1 koniecznos$ci szybkiego ustalenia przyczyn,
opracowania i wdrozenia zalecen profilaktycznych.

26) Inspektor BL nie przejawiat niezbednej inicjatywy w celu uzyskania w szybkim
czasie niezbednych informacji od zatogi.

27)Wedlug oceny PKBWL inspektor bezpieczenstwa lotniczego dziatajac
jednoosobowo, przy wsparciu jedynie sekretarza BL 1 przy jednocze$nie
intensywnym wykonywaniu lotéw, nie moze sprosta¢ ciagzacym na nim
obowiazkom zwiazanym z badaniem zdarzen lotniczych i1 przygotowaniu posiedzen
zespotu bezpieczenstwa lotow.

28) Analiza materialéw dotyczacych wymiany informacji o zdarzeniu oraz dzialan
poszczegdlnych komoérek organizacyjnych EuroLOT S.A. zwiazanych z badaniem
zdarzenia wskazuje, ze w spoice EuroLOT procedury w zakresie podziatu
kompetencji i wzajemnej wspotpracy poszczegdlnych komoérek organizacyjnych nie
zapewniaja skutecznego rozwiazywania probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem
lotow.

29) Wedltug oceny PKBWL 4 stronicowe sprawozdanie koncowe opracowane
i podpisane przez zesp6t doswiadczonych specjalistow mozna uzna¢ jedynie jako
formalne zakonczenie badania zdarzenia. Nie odzwierciedlono w nim
w najmniejszym stopniu przebiegu lotu, nie ustalono przyczyny zdarzenia i nie
ustalono zadnych zalecen profilaktycznych.

30) PKBWL nie otrzymata zadnej informacji o zdarzeniu od Agencji Ruchu Lotniczego.
W Agencji nie zabezpieczono réwniez korespondencji radiowej i danych

radarowych z tego lotu co uniemozliwito precyzyjne odtworzenie przebiegu lotu.

? Zapisy rozméw w kabinie sa kasowane automatycznie po 30 min. lotu.
RAPORT KONCOWY Strona 48 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot ATR 72-202, SP-LFA, data 4 grudnia 2006 r., miejscowos¢ Bydgoszcz

3.2 Przyczyna powaznego incydentu.

Przyczynami powaznego incydentu byty:

1. Dziatanie zalogi niezgodne z podstawowa zasada Crew Resource
Management dotyczaca jasnosci i przejrzystosci komunikacii,

2. Bledne zrozumienie komendy kapitana przez pierwszego oficera co,
w zaistniatej sytuacji, doprowadzilo do niewlasciwego dziatania
pierwszego oficera,

3. Zastosowanie przez pierwszego oficera bigdnej praktyki resetowania
przyrzadow w powietrzu, przy braku monitorowania jego dziatan przez
kapitana,

4. Brak stosowania zasad CRM w dziataniach zatogi po zaistnieniu awarii
przyrzadow poktadowych co doprowadzito do duzych trudnosci

w pilotowaniu samolotu 1 utrzymaniu orientacji przestrzennej.

Najbardziej prawdopodobna przyczyna utraty wskazan obu zestawow wskaznikow
opartych o dzialanie AHRS 1 i AHRS 2 byta niesprawno$¢ AHRS 2 juz w momencie
startu samolotu z lotniska w Bydgoszczy co nie zostalo wilasciwie zinterpretowane

przez zatogg samolotu.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu powaznego incydentu skrécony wypoczynek

zatogi w godzinach nocnych wynikajacy z polityki tzw. ,.krétkich nocowan”.

Wplyw na popelnione przez zaloge bledy mial brak skutecznego treningu

w wykorzystaniu informacji z przyrzadow awaryjnych.

Na zaistnienie zdarzenia moégt mie¢ réwniez wplyw stan psychofizyczny

pierwszego oficera spowodowany jego przezigbieniem.

4 ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastgpujacych zalecen profilaktycznych:

1) W czasie kontroli w powietrzu i sesjach symulatorowych personelu latajacego
EuroLOT zwraca¢ szczegélna uwage¢ na stosowanie odpowiednich procedur
dotyczacych zasad wspoétpracy zalég w powietrzu.

2) Wprowadzi¢ do programu szkolen symulatorowych ¢wiczenie odzwierciedlajace
sytuacjg zaistniala w przedmiotowym zdarzeniu lotniczym.

3) Przeanalizowaé obowiazujace Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 13
grudnia 2002r. w sprawie czasu pracy i wypoczynku cztonkéw zaldég statkow
powietrznych oraz kontroleréw ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 219, poz. 1841) oraz
dokona¢ odpowiednich zmian uwzgledniajacych fizjologiczne potrzeby organizmu

personelu latajacego i wymagania bezpieczenstwa lotow.
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4) Opracowa¢ i1 wprowadzi¢ nowy system organizacyjny, najlepiej w oparciu

o program Safety Management System , zapewniajacy miedzy innymi:

wlasciwy obieg informacji o zdarzeniach;

racjonalny czas i odpowiedni poziom badania zdarzen lotniczych;

nadanie odpowiedniej rangi Zespotowi Bezpieczenstwa Lotoéw;

odpowiednie relacje pomigdzy Zespolem Bezpieczenstwa Lotéw, Kolegium
Instruktoréw. Poprawi¢ w tym zakresie ,Program bezpieczenstwa lotéw

i zapobiegania wypadkom lotniczym w EuroLOT S.A”.

Kierujacy zespotem badawczym
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