Warszawa.l7 marca 2008r

SPRAWOZDANIE KONCOWE
DOTYCZACE INCYDENTU Nr 503/07 dnia 04.12.2007r.
Samolotu ATR 42-500 SP-EDE — EUROLOT S.A.

1 INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1

1.2

lo3

1.4

Historia lotu

Planowana operacja Poznan — Frankfurt LO363. Planowany samolot to SP-EDE, ktéry
wraca do POZ po rejsic z MUC (Monachium) LO370. Ladowanic w POZ o 10:18
UTC. Kapitan po ladowaniu wpisuje do dziennika technicznego usterki: ,ruder & 1
elev horn anti icing fault” oraz ,,cabin doors unik below 500° during app”. Obie usterki
pojawily si¢ podczas lotu i zostaja odpisane przez mechanika — system ,.anti icing”
sprawdzono — sprawny, system zamkni¢cia drzwi — sprawny wraz z adnotacjg o
dopuszczeniu (ADD 0280). Kapitan rejsu Poznan-Frankfurt 10363, akceptuje
powyzsze ustalenia informujac mechanika oraz MCC w Warszawie o spodziewanych
warunkach oblodzenia podczas lotu — jesli usterka powtorzy sie nie bgdzie mozliwy
lot do lotniska docelowego.

O godzinie 11:50 nastepuje start lotu 1.LO363. Podczas wznoszenia w warunkach
oblodzenia zaistniala konieczno$é uzycia instalacji przeciwoblodzeniowej. Po
wlaczeniu instalacji ponownie pojawily si¢ w/w usterki. Kapitan zdecydowal o
powrocie na lotnisko startu — POZ. Przeladowano bagaze oraz pasazeréw do
sprawnego samolotu SP-EDC, na ktérym wykonano lot. Kapitan ponownie wpisat do
EDP-60 samolotu SP-EDE niesprawno$¢ ukladu anti-icing. Ponownie usterka zostata
odpisana przez mechanika, a samolot powrocit do WAW jako LO3944. Podczas lotu
powrotnego powtorzyla sie niesprawnos¢ — i kolejny wpis do dziennika EDP-60. Tym
razem dziatanie stuzb technicznych polegato na lokalizacji i usunieciu usterki. Kapitan
lotu LO363 wypisal raport ASR/GSR na podstawie, ktdrego zostalo sporzadzone
zgloszenie zdarzenia. Blednie zostal podany znak rejestracyjny samolotu, ktorego
zdarzenie dotyczylo SP-EDC zamiast EDE.

Uszkodzenia statku powietrznego — nie byto.
Inne uszkodzenia — nie bylo

Informacje o sktadzie osobowym
Lot wykonano w skiadzie zalogi 2/2 (kokpit/zatoga kabiny pasazerskiej)

Kapitan:
Data urodzenia | 03.09.1976
Rodzaj i numer PL--  -ATPL(A)-07
Licencjs Data wydania 22.02.2007
Data waznosci 22.02.2012
Uprawnienia TR ATR 42/72
Obowiazkowe KWT Data kontroli 01.12.2006
kontrole Wazne do 31.12.2007
KTP / proficiency Data kontroli 26.07.2007
check Wazne do 29.02.2008
Line check Data kontroli 07.03.2007
Wazne do 31.03.2008




Klasa / ogr. Kl1
Badania Data badania 10.04.2007
Wazne do 09.04.2008
Ogolny 1676 h
Na ATR 42/72 1159 h
: Ogodlny 7.28 h
Nalot W ostatnich 24 h Na ATR 49 778 h
; g Ogolny 161 h
W ostatnich 90 dniach Na ATR 4272 1161 h
Zestawienie ostatnich 10 lotéw przed incydentem
1 26.05.2007 EPWA-EPGD 1.06 h
2 26.05.2007 EPGD-EDDH 1.38h
3 26.05.2007 EDDH-EPGD 1.36 h
4 26.05.2007 EPGD-EPWA 0.58 h
5 27.05.2007 EPWA-EPSC 1.35h
6 27.05.2007 EPSC-EPWA 1.17h
7 28.05.2007 EPWA-EPPO 0.58 h
8 29.05.2007 EPPO-EDDF 2.16 h
9 29.05.2007 EDDF-EPPO 1.40 h
10 30.05.2007 EPPO-EDDF 1.50 h
11 30.05.2007 EDDF-EPPO 2.11h
12 30.05.2007 EPPO-EPWA 1.01 h
13 03.06.2007 EPPO-EDDM 1.40h
14 03.06.2007 EDDM-EPPO 1.27h
1.5 Informacje o statku powietrznym — sprawny, dopuszczenie MEL dotyczace drzwi
bez wplywu na zdarzenie
1.6 Informacje meteorologiczne

Wiatr
Chmury
Zjawiska
Widzialnoéc

Raportowano warunki oblodzenia

Temperatura
QNE 1013 hPa

1.7  Pomoce nawigacyjne
Bez zastrzezen

1.8  Lacznosé — bez zastrzezen

1.9  Informacje o lotnisku — Poznan EPPO

1.10  Rejestratory poktadowe — pracowaly prawidtowo
1.11  Informacje o szczatkach i zderzeniu — nie dotyczy

1.12  Informacje medyczne i patologiczne — nie dotyczy



1.13  Pozar — nie bylo

1.14  Czynniki przezycia — nie dotyczy

1.15 Badania i ekspertyzy
Sprawdzono dzienniki poktadowe samolotow EDE i EDC, przeanalizowano zapisy w
dziennikach technicznych, sprawdzono karty zadaniowe. Przeanalizowano zasadg
dziatania systemu przeciwoblodzeniowego.

1.16 Informacie o organizacjach i dziatalno$ci administracyjnej — nie dotyczy

1.17 Informacja uzupelniajaca — brak

.18 Uzyteczne lub efektywne metody badania — nie bylo potrzeby stosowania

2 ANALIZA

Samoloty typu ATR dopuszczone sa do uzytkowania w warunkach oblodzenia (z
wyjatkiem marznacego deszczu oraz warunkow silnego oblodzenia). Warunkiem jest
zachowanie wlasciwych parametrow eksploatacyjnych (konfiguracja, predkosc,
ustawienie parametrow silnikowych, usunigcie osadu przed startem i zabezpieczenie -
procedura odladzania) oraz sprawno$¢ ukladéw zabezpiceczajacych przed oblodzeniem
oraz usuwajacych 16d z krytycznych czesci samolotu. Do tych najwazniejszych czescel,
podlegajacych ochronie, naleza:

* dajniki cisnienia statycznego oraz catkowitego — podgrzewane elektrycznie

» wiatrochrony (windshields) oraz fragmenty bocznych szyb kabiny pilotéw —
ogrzewane elektrycznie

*  $migta — elektryczny system

»  wloty do silnikow - system pneumatyczny

» krawedzie natarcia — pneumatyczny system

* f{ragmenty (tzw horny) usterzenia lotek, steru wysokosci i kierunku — instalacja
elektryczna.

System zapobiegania i usuwania lodu podzielony jest na trzy grupy — w zaleznosci od
warunkow eksploatacyjnych. Sa to:

= permanent heating — czyli stale ogrzewane elementy podczas catego lotu (dajniki
cisnien — probes, przednie szyby — windshields)

* anti-icing - elementy wlaczane w czasie lotu w spodziewanych / istniejacych
warunkach oblodzenia (ogrzewanie smigiel, hornéw — fragmentdw usterzen oraz
szyb bocznych)

* de-icing — system mechanicznego usuwania oblodzenia — uzywany do pozbycia sit
osadu ze skrzydet, wlotéw do silnikéw oraz statecznika poziomego.

Systemy ogrzewania / odladzania wlaczone sa do centralnego systemu ostrzegania o
usterkach (CCAS), awaria jest sygnalizowana dzwigkowo (single chime) oraz wizualnie
(na panelu CCAS — ..anti icing” $wiatlo stale oraz migajace ,,caution” przed kazdym z
pilotoéw). Oprocz tego usterka sygnalizowana jest lokalniec — w omawianym przypadku na
pojawit sie ,,fault” (podswietlenie koloru bursztynowego) na przycisku ,,RUD & L ELEV
HORNS”. Oznacza to usterke elektryczna ogrzewania jednego z hornow.

Lista kontrolna dotyczaca tego uszkodzenia wymaga opuszczenia 1 unikania warunkow
oblodzenia, podczas wylotu z warunkéw icingowych” wymagana jest reczna kontrola
swobody ruchow steréw (wylaczajac autopilota).



Szczegdlowa zasada dziatania systemow przeciwoblodzeniowych zawarta jest w
zalaczniku do tego dokumentu. Znajduje sie tam takze kopia listy kontrolnej ,,horns anti
icing fault”.

W omawianym zdarzeniu usterka pojawita si¢ podczas lotu MUC-POZ w dniu
04.12.2007. Kapitan po locie raportowat uszkodzenie w dzienniku poktadowym EDP-60.
Reakcja shuzb technicznych (w osobie jednego mechanika obstugi) byto wykonanie
testow naziemnych systemu — bez podania rodzaju wykonanego testu. Zapis w EDP-60
brzmi: ,,anti icing horn on the ground checked — properly working”. Prawdopodobnie
wykonano test JIC-30-11-00 OPT10030 dotyczacy w/w instalacji (tres¢ w zalaczniku).
Jak zostala wykonana procedura testu, czy i co wykazata — Komisja nie posiada takich
informacji. Postugujac si¢ zapisem z dziennika — nie wykryto usterki. Na podstawie
zapisu kolejna zatoga przystapita do wykonania kolejnego rejsu (POZ-FRA). Kapitan —
zapewne majac watpliwosci co do poprawnej procedury testowej — skontaktowat si¢ z
MCC w Warszawie informujac o usterce oraz o spodziewanych warunkach oblodzenia na
planowanej trasie. Przed startem, a po uruchomieniu silnikéw — przeprowadzono
naziemna préobe instalacji. Wszystkie elementy ukltadu dziataty poprawnie — z tym, ze
uklady hornow nie byly bezposrednio ogrzewane (jest to zabezpieczenie przed
przegrzaniem instalacji na ziemi, zatoga nie byta $wiadoma tego faktu). Faktycznie
.,uzbrojono™ uklad przeciwoblodzeniowy — po oderwaniu si¢ kol rozpoczglaby sig
procedura grzania. Brak btedu na ziemi potwierdzit prawidlowe dzialanie elektronicznego
uktadu kontrolera. Po starcie zaistniata koniecznos¢ uzycia instalacji — pojawila sig
usterka. Zatoga wykonata liste kontrolng i podjgto decyzje o powrocie na lotnisko startu
(POZ). Czas catego lotu wynidst 30 min. Po ladowaniu kapitan ponownie wpisat do
dziennika poktadowego usterke. Decyzjg centrum operacyjnego PLL LOT przy
wspolpracy nadzoru EuroLOT podjeto decyzje o wykonaniu rejsu na innym egzemplarzu
samolotu SP-EDC. Ten samolot mial planowo wykona¢ rejs POZ-WAW. Na ten odcinek
zaplanowano SP-EDE. Ponowne sprawdzenie przez mechanika i kolejny wpis
potwierdzajacy sprawno$é. Zatloga po przylocie do WAW wpisuje usterk¢ do EDP-60.
Stuzby techniczne zlokalizowaly problem w uktadzie podgrzewania ,,horn”-a steru
kierunku. Po wymianie spirali grzejnej, dodatkowym wywazeniu oraz wykonaniu testow
— samolot powrdécit jako sprawny do eksploatacji.

3 WNIOSKI KONCOWE\
Przyczyna usterki jest cksploatacyjne uszkodzenie spirali grzejnej ,.horn”-a steru
kierunku. Fakt ten nie budzi zadnych watpliwosci Komisji.
Pojawiaja sie one, gdy pochylimy sie nad droga od wystapienia problemu do jego
usuniecia. Samolot dwukrotnie zostat sprawdzony przez licencjonowany personel
techniczny — wpisy w EDP-60 potwierdzaja zdatno$¢ samolotu do lotu. Wykonano testy
uktadu — bez podania konkretnych numerdw kart zadaniowych. Stad pytanie czy 1 jakie
testy wykonano? Kapitan rejsu POZ-FRA zapewne postawit takze sobie to pytanie -
dzwoniac do MCC w Warszawie z informacja o zaistniatej sytuacji. Decyzja o zmianie
samolotu zapadla po nieudanej probie lotu do FRA. Po zamianie samolot SP-EDE
powrdcil jako LO3944 do Warszawy. Zapewne ze wzgledu na brak $rodkow (personelu,
wyposazenia, czesci, miejsca) do powazniejszych napraw w POZ, samolot zostal
.,sprawdzony” i ponownie dopuszczony do lotu. Usterke usunigto w WAW. Wykonano
test (bledny wpis numeru do dziennika) i samolot dopuszczono do eksploatacji.

4 ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
- Powiadomié¢ o zdarzeniu zatogi.
- Powiadomi¢ producenta o uszkodzeniu elementu



Powiadomi¢ baze techniczng PLL LOT o wynikach post¢gpowania
Powiadomi¢ Zarzad EuroLOT , dzial techniki, dzial kontroli jakosci o zdarzeniu 1
wynikach dochodzenia — na najblizszym spotkaniu Zespotu Bezpieczenstwa

Zalaczniki:

ASR/GSR dotyczacy zdarzenia

1 strona

Lista kontrolna ,.horns anti-icing fault”

1 strona

Wyciag z FCOM cz 11 dotyczacy wymienionej listy kontrolnej

{ strona

Wyciag z komputerowego systemu obstugi MERLIN z opisem usterki i podjetyc
dziatan

2 strony

Opis systemow ,,anti-icing” — wyciag z podrgcznika obstugi — AMM DO (descriptio
operation)

26 stron

Karta zadaniowa JIC (Job Instruction Card 30-11-00 OPT10030) dotyczac
naziemnych testéw ,.hornow”

6 stron

Raporty EDP-60 samolotu SP-EDE nr 29,30,31,32,33 z dni 4.1215.12.2007

5 stron



