Warszawa.16 kwietnia 200¢

SPRAWOZDANIE KONCOWE
DOTYCZACE INCYDENTU Nr 108/08 dnia 01.03.2008r.
Samolotu ATR 72-200 SP-LFB - EUROLOT S.A.

1 INFORMACJE FAKTYCZNE
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1.4

Historia lotu

Podczas lotu zaloga stwierdzila réznicg pomiedzy parametrami silnika nr 1 1 nr !
Poinformowano MCC, podjeto decyzje o powrocie na lotnisko startu WAW. Samol:
przekazano sluzbom technicznym. Silnik nie zostal wylaczony, nie przekroczon
ograniczen producenta, nie deklarowano sytuacji niebezpieczne;.

Zanotowano: silnik nr 1 silnik nr 2
Moment obrotowy TQ: 86.2 77.1
Obroty $migiet Np: 86 86
Temperatura ITT 712 670

Zaloga stwierdzita powiekszajaca si¢ rdznicg wraz z wysokoscig.
Uszkodzenia statku powietrznego — nie bylo.
Inne uszkodzenia — nie bylo

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

Kapitan:
Data urodzenia | 06.11.1977
Rodzaj i numer PL- -ATPL(A)-07
T— Data wydania 16.05.2007
Data waznosci 16.05.2012
Uprawnienia ATR 42/72
Data kontroli 01.12.2007
EWT Wazne do 31.12.2008
KTP / proficiency Data kontroli 14.10.2007
Obowiazkowe checz Wazne do . 31.05.2008
Kontrole Line check Data kontroli 04.06.2007
Wazne do 30.06.2008
Klasa / ogr. |
Badania Data badania 18.12.2007
Wazne do 17.12.2008
Ogolny 2360h
Na ATR 42/72 1378h
. Ogblny -
Nalot W ostatnich 24 h Na ATR 12 -
. : Ogolny 115h
W ostatnich 90 dniach Na ATR 49772 |[115h
Zestawienie ostatnich 10 lotéw przed incydentem
1 13.02.2008 EPWA-EPPO 01:00h
2 14.02.2008 EPPO-EDDF 02:00h
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3 14.02.2008 EDDF-EPPO 01:50h
4 15.02.2008 EPPO-EDDF 01:55h
5 15.02.2008 EDDF-EPPO 02:00h
6 15.02.2008 EPPO-EPWA 01:00h
[/ 27.02.2008 EPPO-EDDM 01:50h
8 27.02.2008 EDDM-EPPO 01:50h
9 28.02.2008 EPPO-EDDM 01:50h
10 28.02.2008 EDDM-EPPO 01:40h

Informacje o statku powietrznym — sprawny

Informacje meteorologiczne

Wiatr 260°%26 kts
Chmury BKN 1600 ft
Zjawiska opad deszczu
Widzialnos¢ 5km
Temperatura 6°C

QNH 980 hPa

Pomoce nawigacyjne
Bez zastrzezen

Lacznos¢ — bez zastrzezenh

Informacje o lotnisku — Warszawa EPWA

Rejestratory pokladowe — zapisy QAR niewiarygodny, w dniu 03.03 zdjeto QAR :
SP-LFC. W dniu 05.03 ponownie wybudowano QAR - niewiarygodny zapis
parametrow.

Informacje o szczatkach i zderzeniu — nie dotyczy

Informacje medyczne i patologiczne — nie dotyczy

Pozar — nie bylo

Czynniki przezycia — nie dotyczy

Badania 1 ekspertyzy

Zebrano materialy dotyczace zdarzenia, raporty obstugi technicznej, sprawozdania
zatogi.

Informacje o organizacjach i dzialalnoéci administracyjnej — nie dotyczy

Informacja uzupetniajaca — brak

Uzyteczne lub efektywne metody badania — nie bylo potrzeby stosowania



2 ANALIZA
W silniku numer 1 wymieniono uktad MFCU (Mechanical Fuel Control Unit, dawniej
HMU — Hydromechanical Unit) oraz wykonano testy wg JIC 73-21-61 OPT 10000. Dnia
03.03.2008 samolot dopuszczono do eksploatacii.
W dniu 04.03 pojawit si¢ wpis w dzienniku technicznym ,,ustawienie jednakowych
parametrow wymaga redukcji PL1 o ok. 8 Zanotowano parametry (na poziomie FL190

ENGI ENG2
TQ {%] 903 90.2
Np [%] 77.4 77.4
ITT [°C] 690 664
FF [kg/h] 360 340 (fuel flow — chwilowe zuzycie paliwa)
PLA[?] 60 NOTCH (potozenie manetek silnikowych)

Pozycja ,,NOTCH” odpowiada 67° PLA, oznaczona jest biatym znacznikiem na
obudowie. W polozeniu NOTCH silnik nr 1 przekraczat parametry (TQ) wyliczone przez
FDAU.

Samolot zostal wycofany z eksploatacji. Ponownie wymieniono uktad MFCU.

W dniu 05.03 kolejny wpis:

.. W pozycji NOTCH parametry silnika nr 1 przekraczaja dopuszczalne wyliczone powyz
poziomu FL100, Na FL 200 PL1 ok.58° PL2 NOTCH dla TQ 80%”

Dzialania stuzb technicznych polegaly na sprawdzeniu polaczen elektrycznych, regulacji
naciagu ciegiel sterowania silnikiem oraz zamianie ukladéw EEC pomiedzy silnikami nr-
inr 2 (czy usterka przeniesie si¢ wraz z uktadem).

W dniu 07.03 na rejsie WAW-RZE-WAW do skiadu zalogi zostal dopisany kontroler
bazy technicznej — w celu identyfikacji usterki.

W dniu 08.03 wpis kolejnej zatogi:

., Asymetria momentu obrotowego™. Zanotowano parametry na poziomie FL190:

ENGI

ENG2

TQ [%] 88.3 83.3
Np. [%] 77.1 77.1
ITT[’C] 716 681
NH [%] 97.5 93.7
FF [ke/h] 360 330
PLA[] NOTCH  NOTCH

Przy polozeniu NOTCH silnika nr 1 moment obrotowy przekracza wyliczona
maksymalng wartos¢ przez uktad FDAU. Uklad wyliczyt TT (target torque) 74.3% dla
silnika nr 1 oraz 83.8 dla silnika nr 2. Asymetria ciagu jest zauwazalna w sterowaniu

samolotem.
Whpis z dnia 11.03:

Asymetria momentu obrotowego, na poziomie FL190:

ENGI ENG2
TQ [%] 87.8 83.0
Np. [%] 77.6 77.7
ITT[°C] 713 674
NH [%] 973 93.5
FF [ke/h] 360 320
PLA[] NOTCH  NOTCH

Przy potozeniu PL 48° réznica w momencie obrotowym wynosi 10 (TQ2 minus TQ1).
Przy mniejszych ustawieniach PL réznica zmniejsza sig.



W dniu 12.03 odnaleziono przyczyne usterki — ,,stwierdzono zle wpigta szpilke w
przelaczniku pack valve 17. Po przywroceniu prawidlowej konfiguracji, wykonano testy i
samolot powrdcit do eksploatacji.

Samolot SP-LFB zawrocit w dniu 01.03 ladujac bez probleméw w Warszawie.
Rozpoczeto prace identyfikujace usterke Wymieniono uklad HMU — jako uktad sterujacy
bezposrednio iloscig paliwa dostarczanego do wtryskiwaczy. Sprawdzono i
wyregulowano naciag ciggien manetek silnikowych (Power Levers). Samolot
dopuszczono do eksploatacji. Przy kolejnym wpisie do dziennika pokladowego zajgto sig
potaczeniami elektrycznymi, zamieniajac komputery EEC. Do skladu zalogi na najblizszy
rejs dopisany zostal kontroler, ktoérego obserwacje miaty pomoc w ustaleniu przyczyny
zdarzenia. Po kolejnych raportach zweryfikowano potaczenia elektryczne urzadzen
napedzanych przez silniki. Samolot LFB latat do dnia 26.02 z dopuszczeniem MEL na
system PACK 1.

Jest to element ukladu chtodzenia / ogrzewania kabiny. Jego podstawowym elementem
jest wymiennik ciepta (air cycle machine), uklad napgdzany jest powietrzem odbieranym
ze stopni sprezarki (niskiego i/lub wysokiego cisnienia — w zaleznosci od potrzeby).
Powietrze do uktadu dociera poprzez tzw PACK VALVE. Przy normalnym uzytkowaniu
ci$nienie powietrza za PACK VALVE automatycznie utrzymywane jest na poziomie 22
psi. Gdy zachodzi taka potrzeba (wlaczony przycisk HIGH FLOW w kokpicie) cisnienie
jest zwickszane do 30 psi.

Uszkodzonym elementem ukladu PACK 1 w samolocie SP-LFB byt przycisk wlaczajacy
do pracy. W dniu 26.02 mechanik wymienit uszkodzona cze$¢. Podczas tej czynnosci
zamienit jeden z przewoddw polaczeniowych. Doprowadzilo to do zmiany
charakterystyki pracy uktadu PACK1 — od tej pory pracowal on w trybie HIGH FLOW.
W przypadku, gdy zatoga uzywa $wiadomie tej funkcji na gérnym panelu obstugowym
$wieci sie niebieskie ,,HIGH”. W samolocie LFB po niewtasciwym podlaczeniu przycisku
nie byto zadnej informacji $wiadczacej o zmianie charakterystyki pracy. Zaloga nie byla
swiadoma usterki.

Podczas startu i poczatkowego wznoszenia rdznica w parametrach silnikowych nie jest
zauwazalna. Nadmiar mocy obu silnikdéw jest na tyle duzy, ze niweluje zwigkszony odbior
mocy z silnika nrl. Po osiagni¢ciu wyzszych poziomow roznica stala si¢ znaczaca i
zauwazalna — wlacznie z asymetrig w sterowaniu samolotem.

3 WNIOSKI KONCOWE
Komisja stwierdza co nastepuje:
Przyczyna zdarzen byfo niewlasciwe polaczenie przycisku wlaczajacego do pracy
uktad PACK 1. Uktad dziatat ze zwigkszonym wydatkiem powietrza (w trybie HIGH
FLOW), co doprowadzito do zauwazalnego zwickszenia obciazenia silnika. Przyczyng
byt czynnik ludzki — btad osoby wykonujacej prace i sprawdzajacej wykonanie.

4 ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
- Powiadomié o zdarzeniu zalogi.
- Powiadomié producenta o uszkodzeniu elementu
- Powiadomié baze techniczna PLL LOT o wynikach postgpowania
- Powiadomié¢ Zarzad FuroLLOT , dzial techniki, dziat kontroli jakosci o zdarzeniu i
wynikach dochodzenia — na najblizszym spotkaniu Zespotu Bezpieczenstwa



