PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzen nr: 760/10, 766/10

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:
Przewodniczacy posiedzenia,
Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej LASEK
Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. Andrzej PUSSAK
Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. Jacek JAWORSKI
Cztonek Komisji: mgr inz. Jerzy KEDZIERSKI
Cztonek Komisji: mgr Tomasz KUCHCINSKI
Cztonek Komisji: mgr inz. Piotr LIPIEC
Cztonek Komisji: mgr inz. Edward LOJEK
Cztonek Komisji: inz. Tomasz MAKOWSKI
Cztonek Komisji: mgr inz. Ryszard RUTKOWSKI
W dniu 8 stycznia 2014 roku, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione
przez Uzytkownika, wyniki przeprowadzonego badania zdarzen lotniczych samolotu ATR 72-200,
ktore wydarzyty si¢: 760/10 w dniu 25 lipca 2010 r. w TMA EPWA, 766/10 w dniu 24 lipca 2010 r.
w TMA EPPO. Dziatajagc w oparciu o art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35),
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata dostarczone informacje za

wystarczajace i podjeta decyzje o zakonczenia badania.
Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

766/10 w dniu 24 lipca 2010 r. w TMA EPPO.

Uruchomienie silnikow, kotowanie oraz rozbieg przebiegal bez przeszkod. Po starcie z pasa 28, na
wysokosci ok. 1000 stop zatoga zauwazyta lokalng sygnalizacjg niskiego cisnienia oleju na silniku
nr 1. Sygnalizacja ta po kilku minutach wytaczyta si¢, jednak wskazania nie byly stabilne i wahaty
si¢ w calym zakresie. Na wysokosci przelotowej ponownie aktywowata si¢ lampka alarmu
lokalnego. Zatoga wykonata list¢ kontrolng ,,ENG OIL LO PR”, zgodnie z ktoéra w celu
potwierdzenia prawidlowego dziatania (lub niedziatania) sygnalizacji lokalnej wylacza si¢ silnik.
Procedura wykonana przez zaloge zgodnie z lista kontrolng potwierdzita bledne dziatanie
sygnalizacji lokalnej. Lista kontrolna przewiduje ponowne wlaczenie silnika, co zostato
przeprowadzone przez zatoge. Lot byl kontynuowany do Warszawy bez przeszkod, jednak btedna
sygnalizacja utrzymywata si¢ do wytaczenia silnikow.

Raport pilota nie podaje informacji o tym czy stuzby ATC zostaty poinformowane o problemie
z silnikiem oraz o koniecznos$ci wylaczenia silnika. Kapitan takze nie pamigta czy takie informacje
zostaly przekazane kontroli ruchu.
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Po incydencie stuzby techniczne wykonaly szereg czynnosci w celu znalezienia usterki.
Sprawdzono faktyczny stan oleju (byt w dopuszczalnym zakresie), stan korka reduktora, korki
magnetyczne, nadajnik cisnienia oleju, wymieniono trdjnik na zaworze regulacji cisnienia (tee tube-
to-boss).

Nie znaleziono przyczyny nieprawidlowego dzialania lokalnej sygnalizacji niskiego ci$nienia oleju.

760/10 w dniu 25 lipca 2010 r. w TMA EPWA

W poczatkowej fazie wznoszenia, podczas akceleracji (1500 stop nad poziomem lotniska), pojawita
si¢ sygnalizacja niskiego cisnienia oleju silnika nr 1 na wskazniku lokalnym (tj. na przyrzadzie
cisnienia oleju na panelu centralnym), nie byto natomiast informacji o niskim ci$nieniu oleju na
CCAS (Centralize Crew Alerting System), ktory stanowi drugie, niezalezne od lokalnego, zrodto
sygnatu o stanie oleju. Sygnalizacja pojawiata si¢ i gasta co kilka sekund. Stuzby ATC nie zostaty
poinformowane o sytuacji. Kapitan zadecydowatl o kontynuowaniu wznoszenia do wysokos$ci
wlasciwej dla procedury wylgczenia silnika. Zgodnie z lista kontrolng, zatoga wylaczyta silnik
w celu sprawdzenia systemu CCAS. Sygnalizacja CCAS dzialala poprawnie i silnik zostat
uruchomiony ponownie, zgodnie z listg kontrolng. Sprawdzenie wykluczyto brak cisnienia oleju
w silniku a jedynie wykazato btedng sygnalizacje systemu lokalnego, ktory do momentu wytaczenia
silnikdw po ladowaniu dawata btgdne wskazania. Zatoga zdecydowata o powrocie do lotniska startu
w Warszawie. Ladowanie odbyto si¢ bez przeszkdd, bez zglaszania sytuacji awaryjne;.

Po incydencie, ktory wydarzyl si¢ nastgpnego dnia sluzby techniczne wykonaly takze czynnosci
W celu znalezienia usterki. Po sprawdzeniu stanu oleju (byl w dopuszczalnym zakresie)
wymieniono nadajnik ci$nienia oleju, wskaznik ci$nienia 1 temperatury oleju, nadajnik niskiego
ci$nienia oleju (engine oil low pressure switch), termostatyczny zawor obejsciowy chtodnicy oleju
(oil cooler thermostatic by-pass valve). Przeprowadzono ustawienie zawordw i czyszczenie
instalacji olejowej. Po przeprowadzeniu prob silnika, samolot wrocit na linig. W tym przypadku
réwniez nie znaleziono przyczyny nieprawidlowego dziatania lokalnej sygnalizacji niskiego
ci$nienia oleju.

Przyczyna incydentow lotniczych:

W ramach prowadzonego badania nie udalo si¢ ustali¢ przyczyny obu zdarzen lotniczych.
OkKkolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia lotniczego:

brak

Dzialania podjete przez Uzytkownika:

Ze wzgledu na staba widocznos$¢ (zwlaszcza w sloneczny dzien) lokalnej sygnalizacji niskiego
ci$nienia oleju, na sesjach symulatorowych wykonuje si¢ ¢wiczenie wystapienia tej usterki we
wszystkich fazach lotu poczawszy od momentu odkotowania poprzez rozbieg az do podejscia na
lotnisku ladowania i dobieg. Dodatkowo w celu doskonalenia wykonuje si¢ ¢wiczenie symulacji
spadku mocy, réwniez wykonywane we wszystkich fazach lotu. O zaistnialych zdarzeniach
poinformowano zatogi w ramach zaje¢ odswiezajacych. Lista kontrolna niskiego cisnienia oleju nie
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jest lista awaryjng, przypomniano jednak zalogom o rozwazeniu poinformowania stuzb ATC
o0 fakcie procedury rozpoczecia wylaczenia silnika.

Komisja nie formulowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie:

mgr inz. Jacek Jaworski podpis na oryginale
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