Warszawa.12 marca 2008t

SPRAWOZDANIE KQNCOWE
DOTYCZACE INCYDENTU Nr 88708 dnia 18.02.2008r.
Samolotu ATR 42-500 SP-EDA — EUROLOT S.A.

1 INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1

L2

1.3

1.4

Historia lotu

Po starcie zaloga zostala zaalarmowana o przekroczeniu maksymalnej dopuszczalnej
wysokosci kabinowej (10000 ft). Zdarzenic mialo miejsce podczas wznoszenia na
FL124 po starcie z lotniska FRA. Poinformowano ATC, zatrzymano wznoszenie na
poziomie FL130. Wykonano stosowna list¢ kontrolng ,,EXCESS CABIN ALT™.
Hermetyzacja w trybie recznym réwniez nie dzialala. Zdecydowano o znizaniu do
poziomu FL100. Ze wzgledu na zwigkszone zuzycie paliwa lot na tym poziomie do
lotniska docelowego okazal si¢ niemozliwy. Kapitan zdecydowal o ladowaniu na
lotnisku w PRG (LKPR - Praga Ruzyne). Ladowanie bez problemow, nie
deklarowano stanu ,,w niebezpieczenstwie”. Po ladowaniu samolotem zajely sig¢
stuzby techniczne CSA (certyfikowany serwis ATR). Odnaleziono fragmenty
mocowania paneli podlogowych w zaworach upustowych (outflow valves). Po
usunieciu tych czegsci oraz wykonaniu testow samolot dolecial do portu docelowego
POZ.

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

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

Kapitan:
Data urodzenia | 06.11.1976
Rodzaj 1 numer PL- -ATPL(A)-07
I icenels Data wydania 15.11.2007
Data waznosci 15.11.2011
Uprawnienia TR ATR 42/72
Data kontroli 04.11.07
kWt Wazne do 30.11.08
KTP / proficiency Data kontroli 31.10.07
Obowigzkowe check Wazne do ‘ 30.04.08
Kontrole Line check Data kontroli 16.12.07
Wazne do 31.12.08
Klasa / ogr. 1
Badania Data badania 07.01.08
Wazne do 06.01.09
Nalot Ogolny 3682 h
Na ATR 42 509 h
. Ogolny 533
W ostatnich 24 h Na ATR 40 555
W ostatnich 90 dniach | Ogolny 147 h




| [Na ATR 42 [47:45

Zestawienie ostatnich 10 lotow przed incydentem

1 10.02.2008 EPWR-EDDF 1:45
2 10.02.2008 EDDF-EPWR 2:00
3 11.02.2008 EPWR-EDDF 2:05
4 11.02.2008 EDDF-EPWR 2:05
5 12.02.2008 EPWR-EPWA 1:05
6 13.02.2008 EPWA-EPKK 0:53
7 13.02.2008 EPKK-EPWA 0:50
8 17.02.2008 EPPO-EDDF 1:50
9 17.02.2008 EDDF-EPPO 1:55
10 18.02.2008 EPPO-EDDF 1:40

1.5 Informacje o statku powietrznym — sprawny, dopuszczenie MEL dotyczace drzwi —
bez wptywu na zdarzenie

1.6  Informacje meteorologiczne
Wiatr
Chmury Warunki lotu VMC
Zjawiska
Widzialnosé
Temperatura
QNE 1013 hPa

1.7  Pomoce nawigacyjne
Bez zastrzezen

1.8  Lacznos¢ — bez zastrzezen

1.9  Informacje o lotnisku - Frankfurt EDDF, Praga LKPR, Poznan EPPO

1.10 Rejestratory pokladowe — pracowaty prawidlowo

1.11 Informacje o szczatkach i zderzeniu — nie dotyczy

1.12 Informacje medyczne i patologiczne — nie dotyczy

1.13  Pozar — nie byto

1.14 Czynniki przezycia — nie dotyczy

1.15 Badania i ekspertyzy
Sprawdzono dzienniki pokladowe, uzyskano informacj¢ od zatogi dotyczaca
zdarzenia, sprawdzono zasad¢ dziatania hermetyzacji kabiny

1.16 Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej — nie dotyczy

1.17 Informacja uzupetniajaca — brak

1.18 Uzyteczne lub efektywne metody badania — nie bylo potrzeby stosowania



2 ANALIZA
Hermetyzacja kabiny samolotu ATR realizowana jest poprzez automatyczne / reczne
sterowanie zaworami upustowymi (tzw. outflow valves). Zawory sa dwa, jeden
elektropneumatyczny wykorzystywany przez sterownik (digital controller) automatycznej
hermetyzacji, drugi to zawér pneumatyczny, ktdéry normalnie jest sterowany przez
pierwszy z zaworow. W przypadku przelaczenia w reczny tryb pracy zawor
clektropneumatyczny jest stale zamknigty, potozenie zaworu pneumatycznego sterowane
jest bezposrednio z kokpitu.
Glownym elementem sterujacym polozeniem zaworow jest ,digital controller” -
elektroniczny system sterujacy bezposrednio polozeniem zaworu elektropneumatycznego.
Dzialanie zalogi w takim przypadku ogranicza sie do ustawienia wysokosci lotniska
ladowania. System sam steruje polozeniem zaworow dostosowujgc ci$niente wewnatrz
samolotu do zatozonego profilu. Informacje o aktualnej wysokosci kabinowej dociera z
czujnika ciénienia. Sygnal elektryczny porownywany jest z zapami¢tanym ci$nieniem
odniesienia. Kontroler dgzy do zredukowania réznicy sygnatlow pomiedzy cisnieniem
odniesienia a aktualng wysokos$cia kabinowa. Wysoko$¢ odniesienia réwna jest elewacji
pasa lotniska startu do chwili osiagnig¢cia 1050 m ponad ta wysokos¢. Wtedy wysokoscig
odniesienia staje sie wyzsza z:
- teoretycznej wysokosci kabinowej w odniesieniu do aktualnej wysokosci cisnieniowe)
samolotu
- wysokosci lotniska docelowego
W przypadku lotu w dniu 18.02 samolot wystartowat z lotniska we Frankfurcie (EDDF) —
elewacja ok. 360 ft.. Do wysokosci 3860 ft wysokoscig odniesienia dla uktadu .,digital
controller” (a ten byl wykorzystywany) byla elewacja lotniska we FRA. Nastepnie uklad
zaczgl otwiera¢ zawory upustowe, tak by réznica cisnient pomigdzy kabing a otaczajacym
powietrzem (ci$nienie statyczne) na wysokosci przelotowej osiagneta maksymalnie 6 psi
lub do osiggnigcia wysokosci kabinowej 0k.6700 ft.
Na FL100 zatloga sprawdzita dzialanie uktadu — wysoko$é kabinowa powinna by¢
ok.1300 ft, réznica cisnien ok. 4 psi. Po tej kontroli zaloga nie zwracala uwagi na
zwigkszajace si¢ ci$nienie. Na poziomie F1.124 nastgpilo naktywnienie alarmu ,,EXCESS
CABIN ALTIDUTE” polaczone z ostrzezeniem wizualnym MASTER WARNING oraz
sygnalizacja dzwickowa. Alarm spowodowany byt przekroczeniem wysokosci 10000 ft w
kabinie samolotu. Zaloga przerwala wznoszenie, wykonano liste kontrolna. Zgodnie z
procedurg przetaczono system hermetyzacji w tryb pracy reczny. Nie zmienilo to sytuacii,
zatoga rozpoczeta znizanie do bezpiecznego poziomu lotu FL100. Nie bylo potrzeby
uzycia masek tlenowych, nikt z pasazerdéw nie ucierpial podczas tego zdarzenia.
Ze wzgledu na ograniczony zapas paliwa (wedlug kalkulacji zatogi pozostatosé paliwa po
ladowaniu w POZ wyniostaby ok. 400 kg — brak rezerwy na lotnisko zapasowe) kapitan
zdecydowal o przerwaniu rejsu i ladowaniu w PRG. Lotnisko to jest wykorzystywane w
operacjach rozkladowych — zalogi sg zaznajomione z tym portem, ponadto Czeskie linie
lotnicze CSA posiadaja certyfikowang baze naprawczg ATR.
Po ladowaniu samolotem zajely si¢ stuzby techniczne. W jednym z zaworéw upustowych
(Komisja nie posiada precyzyjnej informacji o ktéry zawor chodzi) odnaleziono fragment
mocowania podtogi samolotu ATR. Obiekt ten uniemozliwil poprawna prace zaworu, a
tym samym hermetyzacje samolotu.
Komisja nie jest w stanie ustali¢ czy fragment mocowania zostal pozostawiony podczas
prac obstugowych czy tez mocowanie uleglo zniszczeniu podczas eksploatacji



3 WNIOSKI KONCOWE
Przyczyna zdarzenia bylto zablokowanie jednego z zaworéw upustowych przez fragment
mocowania podtogi samolotu. Komisji nie udato si¢ ustali¢ czy mocowanie zostato
uszkodzone podczas eksploatacji czy tez zostalo pozostawione podczas obstugi
technicznej.

4 ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
- Powiadomié o zdarzeniu zatogi.
- Powiadomi¢ o zdarzeniu dziat Personelu Pokladowego — z wnioskiem o raportowani
zauwazonych uszkodzen podlogi samolotu
- Powiadomi¢ baze techniczng PLL LOT o wynikach postgpowania
- Powiadomi¢ Zarzad EuroLOT , dzial techniki, dzial kontroli jakosci o zdarzeniu
wynikach dochodzenia — na najblizszym spotkaniu Zespotu Bezpieczenstwa

Zataczniki:
» ASR/GSR dotyczacy zdarzenia
1 strona
= Lista kontrolna ,,EXCESS CABIN ALT”
I strona
= Wyciag z komputerowego systemu obstugi MERLIN z opisem usterki 1 podjetyc
dziatan
[ strona
= Zapis QAR
3 strony
»  Zdjecia obiektu wyjetego z zaworu upustowego
1 strona
= Qpis systemu hermetyzacji kabiny — z opisu technicznego AMM DO
8 stron



