MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 72/13

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w sktadzie:

Przewodniczacy posiedzenia

Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. pil. Andrzej Pussak
Cztonek Komisji: dr inz. pil. Michat Cichon
Cztonek Komisji: dr inz. pil. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Cztonek Komisji: mgr inz. Edward Lojek
Cztonek Komisji: dr inz. Stanistaw Zurkowski

Po rozpatrzeniu na posiedzeniu w dniu 24 kwietnia 2013 r., okoliczno$ci zdarzenia lotniczego
samolotu Piaggio P 180 Avanti, ktore wydarzylo si¢ w dniu 19 stycznia 2013 r., podczas startu
ZzEPGD do EPWA, dziatajac woparciu oart.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 Wypadkéw Lotniczych uznata informacje zawarte
W raporcie 0 zdarzeniu za wystarczajace i podjeta decyzje o zakonczeniu badania.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

W dniu 19 stycznia 2013 r. zaloga Samolotowego Zespotu Transportowego wykonywata transport
sanitarny po trasie:. EPWA-EPKK-EPGD-EPWA. Na odcinku EPGD-EPWA pilotem
monitorujagcym (PM) byt dowodca zatogi (PIC), pilotem lecacym (PF) byt drugi pilot. Dodatkowo
PIC zlecit drugiemu pilotowi wykonanie kotowania oraz zarzadzanie mocg zespotu napedowego
podczas startu. Samolot opuscit stanowisko postojowe, kotujac drogami kotowania ,,L.” 1 ,,A” do
punktu oczekiwania drogi startowej 11 (RWY11) bedace; w uzyciu. Po otrzymaniu zgody na
zajecie RWY11 1 zezwolenia na start, PF rozpoczat wkolowanie na RWY11 oraz rozpoczat
procedure startu bez zatrzymania tzw. rolling take-off. W trakcie rozbiegu, przy predkosci okoto 60
KIAS zaswiecita si¢ sygnalizacja przekroczenia wartosci momentow obrotowych (TRQ)
2230 LBS*FT na obu silnikach — czerwona lampka umieszczona na tarczy wskaznika momentow
obrotowych. Swiecaca si¢ czerwona lampka ostrzegajaca o przekroczeniu 2230 LBS*EFT TRQ
zostata zauwazona przez PM, ktory poinformowal o tym PF. Redukcja mocy, poprzez cofniecie
dzwigni mocy (PL), wykonana przez PF, doprowadzita do zgasnigcia sygnalizacji przekroczenia
TRQ. Czas trwania przekroczen TRQ powyzej wartosci 2750 LBS*FT, wyniost na obu silnikach
1.95 sekundy. Zapisane czasy trwania przekroczenia TRQ 2230 LBS*FT osiagnety warto$¢ 4.88
sekundy dla silnika nr 1 oraz 3.91 sekundy dla silnika nr 2 (pomiar czasu trwania rozpoczyna si¢ po
20 sekundach od chwili gdy nastawione TRQ znajdowaty si¢ powyzej wartosci 2230 LBS*FT).
Zarejestrowane maksymalne warto$ci przekroczen wyniosty odpowiednio: TRQ 1 — 2894.0955
LBS*FT, TRQ 2 — 2875.5728 LBS*FT. Ponadto analizujac zapis z rejestratora ADAS+ ustalono, ze
w trakcie przestawiania dzwigni PL z zakresu IDLE do TAKE-OFF POWER oba zespoly
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napedowe pracowaly w zakresie obrotow $migiet odpowiadajacych ustawieniu dzwigni CL
w pozycji FLIGHT IDLE (FI), co odpowiadalo obrotom $migta, przy PL w pozycji IDLE: Npl
okoto 1450 RPM oraz Np2 okoto 1445 RPM; przy PL w pozycji TAKE-OFF POWER: Npl
ustabilizowaly si¢ okoto 1760 RPM oraz Np2 ustabilizowaty si¢ okoto 1765 RPM. Pozycja CL
wymagana do startu to MAX RPM — co daje obroty $migiet okoto 2000 RPM.

Start, wedtug sporzadzonego sprawozdania z lotu, odbyl si¢ o 18:56 czasu lokalnego. Dalszy
lot do EPWA oraz ladowanie odbyto si¢ bez nastepstw.

Przyczyna incydentu lotniczego bytlo:

nieprawidlowe ustawienie pozycji dzwigni obrotow $migla (Condition Lever — CL) oraz
dzwigni mocy PL lewego i prawego silnika jako skutek braku nadzoru ze strony zalogi nad
ustawianiem mocy zespolu napedowego w celu osiagni¢cia maksymalnej mocy do startu
(potwierdzenie nastawien dzwigni obrotéw S$migiel oraz dzwigni mocy na przyrzadach
silnikowych).

Nie przestawienie dzwigni CL w pozycje MAX RPM, a tym samym nie uzyskanie wartosci
Np=2000 RPM podczas przestawienia dzwigni PL do zakresu TAKE-OFF POWER doprowadzit do
gwaltownego przyrostu momentu obrotowego TRQ do wartosci odpowiednio dla silnika lewego
TRQ=2894.0955 LBS*FT oraz dla silnika prawego TRQ=2875.5728 LBS*FT.

Zanotowane wartosci TRQ przekraczaja okre§long instrukcja Pratt&Whitney EMM PT6-66
rev. 39 maksymalng dopuszczalng warto$¢ eksploatacyjng TRQ wynoszaca 2750 LBS*FT.

W zwigzku z powyzszym silniki przekazano do zakladu remontowego na tzw. LIGHT
OVERHAUL.

Komisja badajaca zdarzenie ustalila, Ze zostaly naruszone nastepujace procedury:

— SOP NP.11.3, wspoélpraca w zatodze, monitorowanie — brak stwierdzenia oraz brak
potwierdzenia przez pilotow nieprawidlowego ustawienia CL poprzez wzajemne — Krzyzowe
sprawdzenie odczytow warto$ci wskazywanych na odpowiednich przyrzadach silnikowych.

— Raportowanie zdarzen, Instrukcja Operacyjna (I10) FOM-A-11-02-01, punkt 4.2.3.16.8 lub
FOM-A-11-02-02 — pomimo $wiadomosci zaistnienia przekroczenia oraz braku szczegdtowej
wiedzy na temat jego zakresu oraz czasu trwania zatoga nie dokonata raportowania tego zdarzenia
wykorzystujac procedury opisane w IO. Ponadto nie podjeto proby kontaktu z pracownikiem
CAMO celem upewnienia si¢ co do wystapienia przekroczenia.

— niepodpisany przez PIC protokot wywazenia samolotu (W&B), rzeczywista ilo$¢ paliwa
znacznie inna niz przyjeta w W&B, nie zapisano iloSci paliwa przed startem na przebiegu
nawigacyjnym lotu dla odcinka z EPGD do EPWA.

Komisja zaakceptowata nastepujace zastosowane §rodki profilaktyczne:

Ze zdarzeniem zapozna¢ personel operacyjny Samolotowego Zespotu Transportowego
zwracajac szczegolng uwage na:

— Zapisy SOP w aspekcie wzajemne;j, krzyzowej kontroli ustawiania zgdanej mocy zespotu
napedowego,

— Ograniczenia zespotu napgdowego zawarte w UL,

— Systemy ostrzegania o przekroczeniach zespolu napedowego zabudowane na samolotach
Avanti | i Avanti Il,

— opisane w IO sposoby raportowania zdarzen.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi:

Wprowadzi¢ procedury zapewniajace ciagla analiz¢ 1 nadzér nad komunikatami
generowanymi przez system ADAS+.
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Przeprowadzi¢ szkolenie uzupetniajace dla pilotéw Samolotowego Zespolu Transportowego
oraz personelu technicznego z systemu ADAS+.

Zmieni¢ tytut rozdziatu SOP w pkt.11.1.1: istniejacy zapis: ,rolling take off” zastagpié
zapisem: ,,take off roll”.

Komisja nie formulowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie:

mgr inz. pil. Andrzej Pussak podpis na oryginale
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