SPRAWOZDANIE KONCOWE

Warszawa.2007-10-25

DOTYCZACE INCYDENTU Nr 88/07 dnia 29.03.2007r.
Samolotu ATR 42-500 SP-EDD - EUROLOT S.A.

1 INFORMACIJE FAKTYCZNE

1.1

1.2

13

1.4

1.5

Historia lotu

Lot rozkladowy Krakow-Warszawa. Po starciec chwilowa aktywacja ,,Master
Warning”. Zaloga nie byla w stanie zlokalizowa¢ usterki — zbyt krotki czas trwania
alarmu. Zmniejszono kat pochylenia samolotu, kontynuowano lot. Stwierdzono, iz
prawdopodobng przyczyng alarmu bylo niskie ci$nienie oleju, wskazowka miernika
oscylowala na granicy zielonego zakresu oraz chwilowo pojawialo si¢ lokalne
ostrzezenie o niskim cis$nieniu oleju (lampka). Bedac w okolicy JED (Jedrzejow
VOR), kapitan poprosit o pierwszenstwo do ladowania w WAW, Ladowanie na pasie
11 w WAW bez probleméw. Samolot przekazano shuzbom technicznym. Pomiar
poziomu oleju — ponizej minimum.

Obrazenia 0s6b — nie bylo

Uszkodzenia statku powietrznego — nie bylo.

Inne uszkodzenia — nie bylo

Informacje o sktadzie osobowym
Lot wykonano w skladzie zatogi 2/2 (kokpit/zatoga kabiny pasazerskiej)

Kapitan:
Data urodzenia [ 24.01.1963
Rodzaj i numer PL- -ATPL(A)-04
Licencia Data wydania 01.06.2004
Data waznosci 01.06.2009
Uprawnienia TR ATR 42/72
Data kontroli 01.12.2006
KwT Wazne do 31.12.2007
KTP / proficiency Data kontroli 08.11.2006
Obowiazkowe check Wazne do . 30.05.2007
kontrole Line check Data kontroli 16.12.2006
Wazne do 31.12.2007
Klasa / ogr. Kl1
Badania Data badania 16.11.2006
Wazne do 15.05.2007
Ogdlny 5279 h
Na ATR 42/72 4069 h
. Ogolny 1.00 h
Nalot W ostatnich 24 h Na ATR 42 100k
. . Ogdlny 208 h
W ostatnich 90 dniach Na ATR 4772 1208 h
Zestawienie ostatnich 10 lotdéw przed incydentem
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1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

1.17

1.18

1.19

1 29.03.2007 EPKK-LOWW-EPKK | 2.10 h
2 28.03.2007 EPWA-EPKK 1.00 h
3 28.03.2007 EPBY-EPWA 050 h
4 27.03.2007 EPWA-EPBY 050 h
S 27.03.2007 EPWA-LKPR-EPWA  [320 h
6 26.03.2007 EPWA-EPKK-EPWA |145h
7 26.03.2007 EPWA-EPSC-EPWA {245 h
8 25.03.2007 EPWA-LHBP-EPWA |320h
9 25.03.2007 EPWA-EPGD-EPWA | 2.00 h
10 23.03.2007 EPWA-EPPO-EPWA [2.15h

Informacje o statku powietrznym — samolot sprawny, bez ograniczen MEL

Informacje meteorologiczne
Wiatr — brak danych

Chmury
Zjawiska :I-CAVOK
Widzialno$¢

Temperatury brak danych
QNH brak danych

Pomoce nawigacyjne
Bez zastrzezen

Y.acznos$¢ — bez zastrzezen

Informacje o lotnisku — Krakow EPKK, Warszawa EPWA

Rejestratory poktadowe — pracowaly prawidlowo.

Informacje o szczatkach i zderzeniu — nie dotyczy

Informacje medyczne i patologiczne — nie dotyczy

Pozar — nie byto

Czynniki przezycia — nie dotyczy

Badania i ekspertyzy

Odebrano o$wiadczenie od kapitana. Sprawdzono dzienniki poktadowe,
przeanalizowano zapisy w dziennikach technicznych, sprawdzono karty zadaniowe.
Informacje o organizacjach i dziatalno$ci administracyjnej — nie dotyczy
Informacja uzupelniajaca — brak

Uzyteczne lub efektywne metody badania — nie bylo potrzeby stosowania
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2 ANALIZA
Komisja przyjela zalozenie, iz ,,Master Warning” jaki pojawil si¢ po starcie zwigzany byt
z niskim ci$nieniem oleju. Mozliwe przyczyny to uszkodzenie instalacji olejowej (wyciek,
uszkodzenie elementu pomiarowego), brak oleju w instalacji lub olej niezgodny ze
specyfikacja producenta.
Instalacja olejowa w samolocie ATR 42-500 sklada si¢ z:
= glownego zbiornika oleju
zespohu pomp
chlodnicy
uktadu klap chiodnicy
zaworu regulujacego cisnienie
filtra wysokiego cisnienia wraz z ukladem ,obejscia” filtra i wskaznikiem
zanieczyszczenia
podgrzewacza paliwa
ukladu chlodnicy oleju / podgrzewania paliwa
zaworu zwrotnego
filtra obiegu zwrotnego reduktora
przekaZnika ci$nienia oleju
czujnika niskiego cisnienia
czujnika temperatury
zespolonego wskaznika cisnienia / temperatury z lampka ostrzegawcza niskiego
ci$nienia
= okladu ostrzegania przed niskim ci$nieniem
Uktad pomiaru ci$nienia sklada si¢ z dwoch niezaleznie dzialajacych systeméw. Pierwszy
z nich zwiazany jest z zespolonym wskaznikiem analogowym (cis$nienie/temperatura).
Przy spadku ci$nienia ponizej 40 PSI +2 PSI nastepuje wlaczenie czerwonej lampki
ostrzegawczej oraz wskazania ponizej tej wartosci. Uklad analogowy nie jest zwigzany z
centralnym ukladem ostrzegawczym, nie bedzie aktywowat si¢ sygnat dzwigkowy.
Drugi uklad zwigzany jest z CCAS (Central Crew Alerting System — centralny system
ostrzegania zalogi). Spadek ci$nienia ponizej 55 PSI jest przekazywany do komputera
generujacego ciagly sygnat dZzwigkowy (continuous repetitive chime) oraz wizualny
(MASTER WARNING) i ,,ENG 1 OIL” na panelu CAP
W zdarzeniu z dnia 29.03 nastapita chwilowa aktywacja MASTER WARNING - podczas
wznoszenia po starcie. Cisnienie spadlo ponizej 55 PSI, jednak nie nastgpit spadek do
krytycznych 40 PSI. Wedlug oswiadczenia kapitana zarzyla si¢ zarowka niskiego
cisnienia na instalacji analogowej, przy wskazaniach na granicy zielonego pola — czyli
okolo 55 PSI. Wedlug instrukcji producenta w takim wypadku powinien wystapi¢ alarm
na CAP, natomiast wlaczenie lokalnego ostrzezenia to 40 PSI. Zarzenie to interpretacja
zalogi dzialajacej w sytuacji stresowej. Prawdopodobnie zaloga spodziewala si¢
wystgpienia takiego sygnatu.
Ladowanie w WAW nastgpilo o godzinie 10:15 UTC. Nie deklarowano sytuacji
niebezpiecznej, jednak ze wzgledu na potencjalne zagrozenie poproszono o
pierwszenstwo do ladowania.
Komisja postawila hipotez¢ 0 mechanicznym uszkodzeniu instalacji olejowej, co mogto
by¢ przyczyng jej rozszczelnienia — jednak w takim wypadku powinny zosta¢ $lady
wycieku w gondoli silnikowej. Nie znaleziono zadnych sladow. Rozszczelnienia nie
potwierdzily rowniez kolejne loty — po uzupelnieniu oleju problem nie wystapil
ponownie.
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Hipotez¢ o uzupehieniu oleju innym $rodkiem, niezgodnym ze specyfikacja Komisja
uznala za bezpodstawna. Nie dokonywano zadnej obstugi technicznej poza uprawnionymi
osrodkami.

Komisja potwierdzila fizyczny brak oleju w instalacji. Zgodnie z instrukcjg obstugi
liniowej samolot podczas przegladu LINE CHECK i nie p6zniej niz 24 godziny lotu musi
mie¢ uzupehniony olej do poziomu ADDI1. Zgodnie z EDP-60 (pokladowym dziennikiem
technicznym) w dniu 28.03 dolano 2 kwarty oleju do silnika nr 1 (do poziomu ADDI1). Po
incydencie w dniu 29.03 do silnika nr 1 dolano 8 kwart (do poziomu ADD1), co wskazuje
na przyczyn¢ zadzialania instalacji ostrzegajacej — brak oleju. Silnik zostal poddany
obserwacji — pod katem nadmiernego zuZycia oleju (maksymalne to 0,27 kwarty /
godzing) Sporzadzono wykresy przedstawiajace ilos¢ dolewek oleju w biezacym roku —
nie zanotowano nadmiernego zuzycia. Komisja zwrdcita uwage na sposob odczytu
poziomu oleju. Wedlug zalecen producenta — optymalnym czasem do odczytu poziomu
oleju jest 15+5min od momentu jego wylaczenia. Maksymalny czas to 30 min, po tym
terminie odczyt jest nieprawidlowy.

WNIOSKI KONCOWE

Za przyczyn¢ incydentu uznano minimalny poziom oleju w instalacji silnika nr 1. Poziom
byl ponize] minimum okreslonego przez producenta, natomiast nie zostala osiggnieta
warto$¢ ci$nienia powodujaca ciagly alarm. Minimalny poziom mogl by¢ spowodowany
blednym odczytem poziomu oleju po wczesniejszych rejsach — nie zostaly zachowane
rezimy producenta dotyczace czasu odczytu poziomu oleju po wylaczeniu silnika. Jest to
wniosek Komisji, ktéory moze thumaczyé zanizony poziom oleju. Czas od chwili
wylaczenia silnika do momentu pomiaru poziomu oleju nie jest nigdzie rejestrowany —
stad hipotetyczna forma wytlumaczenia popetnionego bledu.

Komisja uznala, iz dzialanie zalogi nie naruszylo obowiazujacych zasad. W liscie
kontrolnej ,,ENG OIL LOW PRESS” istnieje zapis o koniecznosci wylaczenia silnika,
jednak dotyczy on sytuacji ciaglego ostrzezenia o niskim ci$nieniu — potwierdzonego na
instalacji lokalnej (analogowej). ATR nie podaje jakie dzialania maja zosta¢ podjete w
przypadku chwilowych, incydentalnych ostrzezen na CCAS. Zaloga byla $wiadoma
problemu, poinformowano ATC i stuzbe techniczna. Kapitan podjal decyzje o
kontynuowaniu lotu z wlaczonym silnikiem — ze wzgledow bezpieczenstwa. Miat do tego
pelne prawo, co dla Komisji jest wystarczajace.

4 ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

- Powiadomi¢ zatogi EuroLOT-u

- Powiadomi¢ Dzial Techniki z zaleceniem poinformowania podwykonawcoéw
wykonujgcych obstuge liniowa o koniecznosci dotrzymywania ustalonych czasow
obstugi silnikéw.



