Warszawa.28 marca 2008r

SPRAWOZDANIE KONCOWE
DOTYCZACE INCYDENTU Nr 107/08 dnia 29.02.2008r.
Samolotu ATR 72-200 SP-LFH — EUROLOT S.A.

1 INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1  Historia lotu
Pilotem lecacym w tym rejsie byl F/O. Podczas rozbiegu pilot zwrécit uwage na
nienormalne sily na sterze wysokosci — aby zredukowaé wysilek uzyl trymera steru
wysokosci. Przy ok. 85 kts. (przed V) ustawienie trymera wyszlo poza dopuszczalny
zakres do startu (powyzej 2) co uaktywnito ostrzezenie ,,config” oraz sygnalizacje
dzwickowo-wizualna. Zaloga przerwata rozbieg. Zawrdcono, sprawdzono zatadunek
zgodnie z danymi w arkuszu wywazenia. '

1.2 Uszkodzenia statku powietrznego — nie byto.

13 Inne uszkodzenia — nie bylo

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

Kapitan:
Data urodzenia | 26.02.1973
Rodzaj i numer PL- - ATPL(A)-07
Licencia Data wydania 15.11.2007
Data waznosci 15.11.2012
Uprawnienia TR ATR 42/72
Data kontroli 01.12.2007
RWT Wazne do 31.12.2008
KTP / proficiency Data kontroli 03.11.2007
Obowiadions check Wazne do . 31.05.2008
Kontrole Line check Data kontroli 05.12.2007
Wazne do 31.12.2008
Klasa / ogr. KL 1
Badania Data badania 26.06.2007
Wazne do 25.06.2008
Ogolny 1990 h
Na ATR 42/72 1241 h
. Og6lny 1:48 h
Nalot W ostatnich 24 h Na ATR 42 148 h
: : Og6lny 133 h
W ostatnich 90 dniach Na ATR 42772 1133 b
Zestawienie ostatnich 10 lotéw przed incydentem
1. 26.02.2008 EPWA-LKPR 1:53 h
2 26.02.2008 LKPR-EPWA 1:33 h
3 26.02.2008 EPWA-EPRZ 1:01h
4 26.02.2008 EPRZ-EPWA 0:55h
5 27.02.2008 EPWA-EPKK 1:05h
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6 27.02.2008 EPKK-EPWA 0:55h
7 27.02.2008 EPWA-EPWR 1:21 h
8 27.02.2008 EPWR-EPWA 0:59 h
9 28.02.2008 EPWA-EPKK 1:00 h
10 28.02.2008 EPKK - EPWA 0:48 h

Informacje o statku powietrznym — sprawny

Informacje meteorologiczne

Wiatr 230%4 kts
Chmury nil
Zjawiska nil
Widzialnos¢ 10 km
Temperatura 5°C

QNH 1018 hPa

Pomoce nawigacyjne
Bez zastrzezen

L.acznos¢ — bez zastrzezen

Informacje o lotnisku — Wroclaw EPWR

Rejestratory poktadowe — pracowaty prawidiowo

Informacje o szczatkach i zderzeniu — nie dotyczy

Informacje medyczne i patologiczne — nie dotyczy

Pozar — nie bylo

Czynniki przezycia — nie dotyczy

Badania 1 ekspertyzy

Odebrano oswiadczenia od pilotow, sprawdzono arkusz zaladowania samolotu,
przeanalizowano zasade dziatania trymera steru wysokosci i ostrzezenia o
przekroczeniu dopuszcezalnych wartosci

Informacje o organizacjach i dziatalnoséci administracyjnej — nie dotyczy

Informacja uzupelniajaca — brak

Uzyteczne lub efektywne metody badania — nie bylo potrzeby stosowania



2 ANALIZA
Wedhug danych producenta start samolotu jest mozliwy przy potozeniu $rodka cigzkosci
pomiedzy 14 a 37% MAC (Mean Aerodynamic Chord — $rednia cigciwa aerodynamiczna)
co odpowiada polozeniu stabilizatora w potozeniu 2.5 2 0.0 (2.5 dla 14% MAC, O to
37%MAC). Ograniczenie to obowiazuje do masy startowej 18 ton. Powyzej tej wartosci
maksymalne przednie potozenie $rodka cigzkoéci zaczyna zmienia¢ si¢ liniowo do 19%
MAC (dla 21.5 ton), kolejna liniowa zmiana do 22% (dla maksymalnej masy startowej),
co odpowiada potozeniu stabilizatora ok. 1.6 .
Producent samolotu przewidziat uktad monitorowania / sprawdzenia krytycznych dla
startu parametrow. Sa to:
- polozenie trymera steru wysokosci (zakres dopuszczalny to 14+37% MAC)
- potozenie klap (w pozycji do startu - 15°)
- potozenie wybieraka mocy (w pozycji take-off)
- potozenie dzwigni hamulca postojowego
Podczas kotowania obowiazkiem zatogi (zawartym w liscie kontrolnej) jest sprawdzenie
powyzszego poprzez nacisnigcie przycisku T.O. CONFIG TEST. Gdy ktorys z warunkow
nie jest spelniony — uruchomiona jest wizualna sygnalizacja alarmowa (MASTER
WARNING) wraz z towarzyszacym jej dzwigkiem (continuous repetitive chime). Ponadto
na panelu CAP pojawi si¢ czerwony alarm ,,CONFIG” oraz bursztynowe FLT/CTL (dwa
pierwsze punkty) lub/i ENG (nieprawidiowe polozenie wybieraka mocy). Potozenie
hamulca zawsze sygnalizowane jest poprzez bursztynowe PRKG BRK na panelu CAP.
Podczas startu zaloga wiacza funkcje CCAS ,take-off inhibition”, ktora eliminuje
wiekszo$¢ ostrzezen ukladu. Powazne alarmy (w tym konfiguracja do startu) nadal sa
prezentowane zalodze.
W przypadku samolotu SP-LFH w dniu 29.02.2008 :
Masa startowa samolotu wynosita 19715 kg, co odpowiada potozeniu $rodka cigzkosci
26.09% MAC. To z kolei pociaga za soba koniecznos¢ ustawienia stabilizatora do startu w
polozeniu 1.19 — praktycznie ze wzgledu na skalg przyrzadu ok. 1.2. Jest to polozenie
akceptowalne do startu. Polozenie trymera zostato sprawdzone podczas wykonania listy
kontrolnej FINAL COCKPIT PREPARATION oraz poprzez nacisnigcie przycisku T.O.
CONFIG TEST podczas wykonywania listy kontrolnej TAXI. Nie stwierdzono zadnych
nienormalnych wskazan, nienormalnego zachowania samolotu (wysokie polozenie
kokpitu podczas kolowania, kolysania samolotu) wskazujacego na problemy z
wywazeniem. Samolot nie byt odladzany — ptyn zabezpieczajacy na usterzeniu pionowym
zmienia wlasciwosci samolotu podezas startu. Konieczne jest wtedy uzycie wigkszej sity
podczas rotacji.
Pilotem lecacym w tym rejsie byl pierwszy oficer. Zgodnie z obowiazujaca procedurg
startu do predkosci 80 kts samolotem steruje kapitan, powyzej tej predkosci kontrolg
przejmuje ,.pilot lecacy” — PF (pilot’s flying). Do predkosci Vi — w tym zdarzeniu 111 kts
— kapitan trzyma reke na dzwigniach sterowania mocg silnikéw. Wg o$wiadczenia pilota
lecacego po przejeciu kontroli (ok. 80 kts) ster wysokosci wymagat wigkszych niz zwykle
sit do pozostania w neutrum. W celu zmniejszenia wysitku PF przestawit trymer steru
wysokosci w kierunku ,,nose up”. Po przekroczeniu dopuszczalnych wartosci
monitorowanych przez CCAS (14%MAC) wiaczy! si¢ sygnal ostrzegajacy — MASTER
WARNING, alarm dzwiekowy i wizualny. Zaloga przerwata start — predkos¢ wg QAR 92
kts (ponizej Vi). Poinformowano wiezg, zatoge, sprawdzono przyczyng alarmu.
Sprawdzono arkusz wywazenia i zaladowania. Kapitan po wykonaniu tych czynnosci
zdecydowal 0 ponownym starcie - tym razem jako pilot lecacy. Kolejny start przebiegl
bez zaklocen.
Komisja rozwazyla mozliwe hipotezy:



» Bledne wywazenie samolotu

» Subiektywne odczucie pilota o zwigkszonych sitach na sterownicy

= Pokrycie steru wysokosci naturalnym osadem (rosa), ktory nie byl zauwazony /

usunigty przed startem

»  Uszkodzenie uktadu trymera steru wysokosci (btedne wskazania)

Ladunek w bagaznikach po przylocie do portu docelowego nie zostal ponownie
zwazony, komisja nie posiada danych o rzeczywistym rozmieszczeniu mas. Kapitan nie
zglaszal uwag, co do wywazenia. Kolejny start przebiegl bez zaklocen — przyjehismy tg
hipotezg¢ za malo prawdopodobna.

Pilot lecacy. Rok stazu pracy na ATR-ach. 732 godziny nalotu na tym typie samolotu.
Pilot byl wypoczety.

Byl to pierwszy rejs tego samolotu w tym dniu. Po calonocnym postoju na
powierzchni samolotu mégt pozosta¢ osad — szron, ktory przy dodatnich temperaturach
zaczal zmienia¢ si¢ w rose. Zaloga nie stwierdzila koniecznoser odladzania —
powierzchnie dostepne do wzrokowej inspekcji nie wskazywaly na taka koniecznos¢.
Podczas rozbiegu pozostaly osad mégt zosta¢ usunigty powodujac chwilowe zaburzenie
optywu steru wysokogci. Sytuacja taka wystepuje po odladzaniu — ptyn zabezpieczajacy
ulega $cinaniu przy ok. 40 kts. Po przekroczeniu tej predkosci ulega ,,zmyciu” chwilowo
utrudniajac sterowanie samolotem. Stabym punktem tej teorii jest istotna réznica
pomie¢dzy lepkoscia wody a ptynu Killfrost. Woda powinna zosta¢ usunieta na poczatku
rozbiegu — tak jak dzieje sie to podczas startu po ulewnych deszczach. Wedlug biura
meteo we WRO wieczor 28-go byl pogodny z minimalng temperatura 1,6°C. Temperatura
przy gruncie spadia do -1°C. Po pdinocy nastapit wzrost zachmurzenia, wzrost
temperatury do +4°C (o godzinie 7 rano). Przy gruncie zanotowano taka sama
temperaturg.

Techniczne uszkodzenie trymera miatoby wplyw na poprzednie / kolejne loty 1
zostaloby zgloszone w dowolnej formie (wpis do EDP-60, problemy w wywazeniem,
raporty ASR/GSR). Samolot byt sprawny - hipoteza o usterce nie zostala potwierdzona

3 WNIOSKI KONCOWE
Przerwanie startu przez zatoge bylo naturalng konsekwencja alarmu podczas rozbiegu.
Trymer steru wysokosci zostal ustawiony powyzej 14%MAC — jest to powyze]
dopuszczalnego zakresu. Dla masy startowej 19715 kg maksymalne potozenie to ok.16%
MAC. Bezposrednia przyczyna alarmu (przestawienie przez PF trymera) jak i dzialanie
zalogi (przerwanie startu) nie budza naszych watpliwosci.
Co do przyczyny przestawienia trymera.
Komisja przyjeta zatozenie o subiektywnym odczuciu pilota lecacego dotyczacym
nadmiemych sil na sterownicy. Czynnikiem sprzyjajacym takiemu zachowaniu samolotu
moglo by¢ pozostanie naturalnej wilgoci na powierzchniach sterowych i stateczniku.

4 ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
- Powiadomi¢ o zdarzeniu zalogi ze zwrOceniem uwagi na postepowanie w przypadku
wystapienia podobnych zdarzen (przerwanie startu, sprawdzenie rozmieszczenic
pasazer6éw i tadunku, ewentualne przewazenie zawartosci bagaznikow)
- Powiadomi¢ Szefa Szkolenia EuroLOT o zdarzeniu i wynikach dochodzenia — blac
techniki startu jako gtowna przyczyna incydentu.



