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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari ale Comisiei

de Investigatie privind siguranta aviatiei civile numita de Directorul General al AIAS.

Investigatia privind siguranta aviatiei civile a fost efectuatd in conformitate
cu prevederile Regulamentului (UE) nr. 996/2010 al Parlamentului European
si al Consiliului din 20 octombrie 2010 privind investigarea si prevenirea accidentelor
si incidentelor survenite in aviatia civila si de abrogare a Directivei
nr. 94/56/CE, ale prevederilor Anexei 13 la Conventia privind Aviatia Civila
Internationald, semnatéa la Chicago la 7 decembrie 1944, precum si cu Ordonanta
Guvernului nr. 26/2009, aprobata si completata prin Legea 55/2010, modificata
si completata prin OG 17/2018.

Obiectivul investigatiei privind siguranta aviatiei civile este prevenirea producerii
accidentelor si incidentelor, prin determinarea faptelor, cauzelor si imprejurarilor care
au dus la producerea evenimentelor de aviatie civila si emiterea de recomandari

pentru siguranta aviatiei civile.

Investigatia privind siguranta aviatiei civile nu stabileste vinovatii,

responsabilitati sau raspunderi juridice.

in consecinta, utilizarea acestui RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire
la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor aeronautice poate conduce

la interpretari eronate.
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RAPORT FINAL

DEPRESURIZARE CABINA

Aeronava Boeing 737-400 / YR-BAJ

Data si ora 10.08.2017 / 05:50 UTC

Operator BLUE AIR-AIRLINE MANAGEMENT SOLUTIONS
SRL

Tipul zborului Comercial

Persoane la bord 169

Victime Nu au fost

Comandant RO.FLC/ATPL/.....IA, in termen de valabilitate

Copilot RO.FLC/ATPL/...../IA, in termen de valabilitate

Avarii produse Depresurizare a cabinei, fara avarii structurale

Locul evenimentului | Coordonate : N 47° 02’ 13”; E 025° 51’ 32”
15 NM catre Bucur Waypoint

1. ISTORICUL EVENIMENTULUI

in data de 10.08.2017, aeronava Boeing 737-430, inmatriculatd YR-BAJ,
operata de Compania Blue Air, a fost planificata sa execute un zbor comercial regulat
pe ruta: Bacau — Londra — Bacau.

Decolarea a avut loc la 05:40 UTC, de pe pista 16.

Conform raportului de siguranta a zborului (ASR) intocmit de pilotul
comandant, in timpul zborului in urcare catre nivelul de zbor pe ruta, aproximativ
la 11 minute dupa decolare si imediat dupa trecerea prin nivelul de zbor 230,
echipajul a verificat indicatiile sistemului de presurizare si a observat ca altitudinea
cabinei era de aproximativ 9.000 ft. (valoarea normala ar fi fost 2200-2300 ft), iar rata
de urcare a acesteia era de 1500 ft/min (valoare normala: 400 — 500 ft/min).

in urmatoarele 10-15 secunde altitudinea cabinei a atins 10.000 ft, insotita
de semnalizarile de avertizare acustica si vizuala pentru depasirea altitudinii maxime
admisa a cabinei. Aeronava ajunsese la nivelul de zbor 250 (FL250).

Pilotul secund, care avea calitatea de Pilot Flying (PF), a oprit urcarea
aeronavei. Echipajul a procedat la executarea instructiunilor prevazute in Aircraft
Emergency Check-list pentru situatia de urgenta aparuta.

Nereusind controlarea sistemului de presurizare, s-a initiat procedura
de coborare de urgentd. A fost informat controlorul de trafic, s-a selectat
pe transponder codul 7700 (situatie de urgenta la bordul aeronavei), iar aeronava
a inceput coborarea catre FL 110.
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Ca urmare a depresurizarii aeronavei au fost declansate mastile de oxigen
in cabina pasagerilor.

Dupa obtinerea aprobarilor de la ATC, aeronava s-a indreptat catre aeroportul
Bacau in vederea aterizarii.

La altitudinea de 10.000 ft, pilotii au informat insotitorii de bord ca nu mai
e necesara folosirea oxigenului. Seful de cabina a comunicat ca nu sunt probleme
Cu pasagerii.

Aeronava a aterizat la Bacau pe pista 34, in conditii de siguranta.

Debarcarea pasagerilor s-a facut normal.

Nu au fost persoane ranite.
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Fig.1 Locul declarat al aparitiei evenimentului si traiectul de zbor schematizat
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2. INFORMATII SUPLIMENTARE

2.1 Informatii despre de echipajul aeronavei

Pilot comandant

Barbat, 64ani

Licenta

RO.FLC/ATPL/.....IA, In termen de valabilitate

Certificat medical

Tn termen de valabilitate

Experienta de zbor

24 000 ore

Pilot secund

Barbat, 29 ani

Licenta

RO.FCL/ATPL/....... /A, In termen de valabilitate

Certificat medical

n termen de valabilitate

Experienta de zbor 2510 ore

2.2 Informatii despre aeronava

Fabricantul si tipul aeronavei

BOEING Co., B737-400

Numar de serie si anul fabricatiei

27002/ 16.07.1992

Statul si marca de inmatriculare

Romania / YR-BAJ

Proprietar

BANK OF UTAH, USA

Operator

BLUE AIR - AIRLINE MANAGEMENT
SOLUTIONS SRL.

Certificat de Navigabilitate

In termen de valabilitate

Motoare CFM56-3C1
Capacitate pasageri, maxim 166

Masa maxima la decolare 65090 Kg
Masa maxima autorizata la aterizare | 54880 Kg

Aeronava YR-BAJ este un bimotor si face parte din a doua generatie a seriei
Boeing 737- Classic. Boeing 737-400 este varianta de capacitate mare a seriei
Boeing 737- Classic, avand 166 scaune pentru pasageri, intr-o configuratie de 3+3,
cu un culoar central.
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2.2.1 Informatii despre sistemul de presurizare al aeronavei.

Pe masura ce altitudinea de zbor creste, presiunea aerului atmosferic scade,
presiunea partiala a oxigenului ajungand la valori prea mici pentru organismele
umane; la fel, scade si temperatura aerului atmosferic. Pentru mentinerea confortului
pasagerilor, aeronavele sunt prevazute cu sisteme de mentinere continud de aer
la presiunea si temperatura necesare. Aerul introdus in cabina este prelevat
de la motoare, mentinut la presiunea si temperatura necesare si introdus in cabina.
Pe masura ce ventileaza cabina, aerul introdus se raceste si coboara spre podea,
fiind dirijat catre compartimentele de sub podeaua cabinei: compartimentul radio-
electronic sub cabina de pilotaj si compartimentele de bagaje, aflate sub cabina
pasagerilor (fig.2).
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Fig.2 Sistemul de presurizare — prezentare schematica
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Pentru realizarea si mentinerea unei presiuni optime de aer in cabina, o parte
din aerul introdus este lasata sa iasa din avion in mod controlat, printr-un sistem
de valve: o valva de ventilatie a compartimentului radio-electronic (notata cu 1
in figurile 2 si 3), o valva de control a fluxului de aer (notata cu 2) si printr-o valva
principala de evacuare si control al presurizarii (3).
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Fig.3 Sistemul de control al presurizarii — prezentare schematica transversal

Valva care asigura ventilatia compartimentului radio-electronic si valva
de control a fluxului de aer sunt deschise numai la presiuni diferentiale mici
si respectiv, altitudini joase de zbor. Odata cu cresterea altitudinii de zbor
si a diferentei de presiune intre cabina si atmosfera, acestea se inchid, asa incét,
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in continuare, presiunea cabinei va fi reglata numai prin modularea deschiderii valvei
principale a presurizarii.

Valva principala a presurizarii impreuna cu panoul de control al presurizarii (aflat
in cabina echipajului) si un computer dedicat constituie Sistemul de control
al presurizérii. Sistemul are patru moduri de functionare: Automatic, Stand-by,
DC- manual si AC- manual (fig.4).
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Fig.4 Panoul de control al presurizarii din cabina de pilotaj dmold”'”'
e lucru

a) Modul AUTO. Este modul principal de functionare. Computerul dedicat
controleazé functionarea automata a sistemului de presurizare, prin. modularea
deschiderii valvei principale realizdnd controlul debitului de aer evacuat. Acest
computer al presurizarii lucreaza conform unui program prestabilit functie de valorile
introduse de piloti referitoare la nivelul de zbor si altitudinea aeroportului de aterizare.

In timpul urcarii, pe méasura cresterii altitudinii de zbor si a scaderii presiunii
exterioare, computerul asigura semnale electrice pentru functionarea valvei
principale a presurizarii in asa fel incat permite o scadere treptata a presiunii
in cabina, dar mult mai lent decat scaderea presiunii atmosferice, corespunzatoare
altitudinii de zbor. Astfel, diferenta de presiune intre cabind si aerul atmosferic
se mareste constant, pana la o valoare maxima, prestabilita.

in cazul defectarii Modului AUTO, lampa portocalie AUTO FAIL de pe panoul
de control a presurizarii se aprinde si sistemul trece automat in modul de functionare
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STBY. Pozitionarea de catre piloti a selectorului in STBY va stinge lampa AUTO
FAIL.

b) Modul STBY este un mod semiautomat de control al sistemului de presurizare.
El poate fi stabilit/comutat automat de catre controlerul de presurizare — in cazul
defectarii canalului principal (automat) sau poate fi stabilit de catre piloti prin
comutarea selectorului modului de lucru in pozitia STBY. Acest mod solicita o mai
mare preocupare si atentie din partea pilotilor, care trebuie sa introduca altitudinea
cabinei (cu selectorul destinat) functie de altitudinea de zbor si sa stabileasca rata
de modificare a presiunii/altitudinii cabinei (urcare/coborare) cu un alt selector.
De asemenea, inainte de aterizare, pilotii trebuie sa regleze selectorul altitudinii
cabinei, la o altitudine cu 200 ft. mai mica decéat altitudinea aeroportului (pentru
suprapresurizarea cabinei Tnainte de aterizare, in scopul limitarii fluctuatiilor
de presiune in cabina)

c) Modul MANUAL este folosit in cazul defectarii modului automat (AUTO)
si semiautomat (STAND-BY).

Controlul manual al sistemului de presurizare se realizeaza prin comenzi
directe de deschideref/inchidere a valvei principale, prin intermediul unui contact
elastic (notat cu 4 in fig.4). Pozitia normald a contactului este cea neutra
si poate fi actionat pe INCHIS sau pe DESCHIS; un indicator arata pozitia valvei. Prin
comanda inchiderii/deschiderii valvei, se poate regla rata de modificare a presiunii
cabinei si se poate mentine presiunea (si altitudinea) dorita a cabinei.

in modul MANUAL, pilotii au doua posibilitati de actionare a valvei principale:
cu un motor de curent alternativ - 115V (pozitia MANUAL AC a selectorului modului
de lucru) sau cu un motor de curent continuu - 28V (pozitia MANUAL DC
a selectorului). Operarea in modul MANUAL AC ofera o viteza mai mare de actionare
a valvei (decat modul MANUAL DC) si deci si un raspuns mai prompt al valvei.
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Fig. 5 Aeronava B737, YR-BAJ

2.2.2 Sisteme de avertizare

Sistemele de avertizare se declansaza in cazul functionarii defectuoase
a sistemului de presurizare, astfel:

o Daca altitudinea cabinei depaseste 10 000 ft. - un semnal acustic intermitent,

iar pe panoul central de instrumente se va aprinde o lampa rosie (CABIN
ALTITUDE).
Semnalul acustic poate fi oprit prin apasarea butonului ALT HORN CUTOUT
aflat pe panoul de control al presurizarii. Apasarea acestui buton
nu va stinge lampa de avertizare, care ramane aprinsa cat timp altitudinea
cabinei este mai mare de 10 000 ft.

o Pentru atentionarea pilotilor in cazul aparitiei unei conditii - anormale
la un sistem ale carui semnalizari sunt localizate in afara campului vizual
normal al pilotilor, aeronava este prevazuta cu un sistem centralizator
de avertizare: MASTER CAUTION. Sistemul are doua panouri de semnalizare
stanga-dreapta, localizate vizibil Tn fata fiecarui post de pilotaj. Mai multe
semnalizari de avarie vor declansa sistemul. Acestea sunt grupate pe sisteme
functionale, in cate 6 ferestre de semnalizare in cele doua panouri si sunt
pozitionate impreuna si langa cele doua lampi portocalii MASTER CAUTION.

(fig.6)
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Fig.6 Detaliu cu cele doua lampi Master Caution si panourile adiacente de semnalizare

Fereastra AIR COND - aflata pe coloana 2, dreapta jos pe panoul de semnalizare
dreapta - este declansata de mai multe semnalizari de avarie in sistemul
de conditionare/presurizare: AUTO FAIL si OFF SCHEDULLE DESCENT. La aparitia
oricareia dintre conditile de avertizare, se vor aprinde ambele lampi portocalii
MASTER CAUTION. Conform AMM, AUTO FAIL se declansaza/aprinde in cazul
unei rate excesive de modificare a altitudinii cabinei (peste 1800 ft/min) sau daca
altitudinea cabinei depaseste 13 875 ft:

AUTO MODE CONTROL - AUTO FAIL AND OFF SCHEDULE DESCENT

1. Auto Fail
Indicated by AUTO FAIL light (amber) illuminating.

AUTO FAIL means that control by AUTO mode has been stopped and control has been transferred to STANDBY
mode. Transfer is indicated by STANDBY (green) light illuminating.

Before flight, STANDBY mode should be set so transfer does not cause cabin pressure to fluctuate.
AUTO FAIL may be caused by any one of three system failures:

Failure of Ac power supply to auto node circuits for more than 14.9 seconds. Low AC power supply also causes
this same failure.

Excessive rate of change in cabin pressure. Rate of change in excess of 1 psid/minute (1800 feet/minute) causes
AUTO FAIL.
Cabin altitude in excess of 13,875 feet.

Conform principiului de functionare al sistemului, avertizarea MASTER
CAUTION ramane iluminata atata timp cat conditia care a declansat-o persista sau
pana cand echipajul reseteaza sistemul prin apasarea oricareia dintre cele doua
lampi buton.
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2.3 Avarii ale aeronavei

Aeronava nu a suferit avarii structurale.
Sistemul de control al presiunii in cabina a avut nevoie de verificare si depanare.
Sistemul de asigurare a oxigenului pentru pasageri a avut nevoie mentenanta.

Fig.7 Cabina pasagerilor cu mastile de oxigen pasageri cazute, dupa aterizare

2.4 Situatia meteorologica

Informatiile referitoare la conditile meteorologice pentru zona 1in care
s-a desfasurat zborul analizat nu contin elemente care ar fi putut influenta aparitia
evenimentului.

2.5 Inregistratoarele datelor de zbor

e Echipamentul Cockpit Voice Recorder (CVR)

Comisia de investigatii a preluat CVR (Inregistratorul de voce cabina pilotaj) de la
bordul aeronavei YR-BAJ, care a fost trimis pentru descarcare la laboratorul BEA
(Autoritatea Franceza pentru Investigatii si Analiza a accidentelor si incidentelor
aeronautice).

Informatiile obtinute au fost utilizate de catre comisie pe timpul investigatiei.
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Fig.8 Echipamentul CVR ridicat de la bordul aeronavei si trimis spre decodificare la BEA

e Echipamente de inregistrare a parametrilor de zbor (DFDR si QAR)

Pentru analiza acestui zbor au fost utilizate datele de zbor inregistrate de QAR
(Quick Access Recorder), care este un dispozitiv electronic al aeronavei ce lucreaza
in paralel cu DFDR-ul si stocheaza parametri specifici instalatilor de la bord
si ai zborului.

Informatia din QAR a fost decodificatd. Valorile parametrilor utilizati
in prezenta investigatie sunt prezentate sub forma de grafic in Fig.9. La aceasta
aeronava, altitudinea cabinei nu se afla printre parametrii inregistrati.

Aeronava nu avea posibilitatea Tnregistrari momentului  depasirii * valorii
de avertizare (10 000 ft.) a altitudinii de cabina, instructiunile EASA Ops Rule
(CAT.IDE.A.190) nu prevedeau obligativitatea inregistrarii acestora.
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Fig.9 Evolutia parametrilor de zbor relevanti, conform inregistrarilor din QAR
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3. ANALIZA

3.1 Analiza evenimentului

Analiza inregistrarilor audio si a datelor obtinute a scos in evidentd urmatoarele
aspecte si momente relevante in desfasurarea evenimentului:

e Echipajul a efectuat procedurile standard in timpul rulajului si alinierii pentru
decolare.

e Decolarea a decurs normal, cu FO la comenzile avionului in calitate de Pilot
Flying (PF) si pilotul comandant in calitate de Pilot Monitoring (PM). Decolarea este
inregistrata la ora 05:40 UTC — minutul 02:02 din inregistrarile CVR, momentul
la care PF declara declansarea manevrelor specifice pentru efectuarea decolarii.

e Conform inregistrarilor QAR, decolarea a avut loc la ora 05:40:47 UTC.

e Prima parte a zborului in urcare a decurs normal; echipajul actioneaza
conform procedurilor standard ale companiei. Pilotul comandant (in calitate de PM)
anunta incheierea check-urilor dupa decolare (,after take-off checks”) la minutul
07:30 din inregistrari, imediat dupa trecerea prin nivelul de zbor 100 (altitudine
10.000 ft std).

e La trecerea prin nivelul de zbor 150 (minutul 09:24 din inregistrare), FO face
anuntul standard: ,Flight level 150, climb thrust and cabin climbing”

Nota: altitudinea in cabina era deja 9000 ft, in loc de aproximativ 2000 ft., in cazul
unei functionari normale a sistemului de presurizare.

Conform finregistrarilor parametrilor de zbor din memoria QAR, aeronava depasise
altitudinea de 22.500 ft Tn urcare.

e La min 13:10, CPT cere FO sa micsoreze rata de urcare Si s& nu mai urce.

e La min 13:25 se declanseaza avertizarea sonora pentru depdsirea altitudinii
maxime in cabina, adica 10,000 ft.

e Lamin 13:30, CPT solicita controlului de trafic sa aprobe coborarea la 10.000
ft., dupa QNH. Cererea e aprobata imediat, pentru nivelul 150. Pilotul comandant
insista Tnsa, cu solicitarea aprobarii coborarii la 10,000 ft, iar controlorul de trafic
aproba nivelul 110 standard, care era nivelul minim pe ruta in zona.

e Lamin 13:35 s-a declansat si Master Caution Warning.

Nota: Avertizarea Master Caution a fost declansata de defectarea Modului Automat
de control al presurizarii (AUTO FAIL), cauzata de rata excesiva
de urcare a altitudinii cabinei. In inregistrérile audio nu se aude nici o remarca
a pilotilor referitoare la acest eveniment.

e La min 13:57, la 32 de secunde dupa declansarea alarmei de depasire a
altitudinii cabinei, echipajul incepe coborarea aeronavei spre nivelul aprobat 110.

e La min. 14:06 CPT se aude respirand prin masca de oxigen.
Trecusera 40 de secunde de la declansarea alarmei intermitente pentru depasirea
altitudinii de 10,000 ft in cabina.
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o La min. 14:20 CPT afiseaza la transponder codul de urgenta: 7700, conform
procedurii ,Emergency descent” din Manualul FCOM.

e La min 14:48 se intrerupe semnalul acustic intermitent de avertizare
a depasirii altitudinii Tn cabina. (1 minut si 23 secunde de la declansarea acestuia).

e Lamin 15:28 CPT informeaza prin sistemul Passenger Adress (P/A) pasagerii
si insotitorii de bord despre executarea procedurii ,Emergency descent” (coboréare
de urgenta); ii informeaza ca trebuie sa foloseasca mastile de oxigen. Cupleaza
si anuntul prestabilit pentru pasageri referitor la folosirea mastilor de oxigen, care
incepe a rula in difuzoare.

Cel mai probabil, acesta este momentul in care a comandat coborarea mastilor
de oxigen.

e La min 15:55 cei doi piloti reusesc sa stabileasca legatura de intercomunicatie
prin mastile de oxigen. (2 min si 30 secunde de la declansarea alarmei intermitente
pentru altitudinea cabinei).

e La min 16:22 CPT anunta ATC despre intentia de a se intoarce la Bacau.
Cererea a fost aprobata imediat. Aeronava se afla la altitudinea de aprox.17300 ft.

e Lamin 19:01 FO informeaza : ,cabina tot nu coboara...a coboréat foarte putin”.
e Lamin 20:50 CPT informeaza pasagerii despre intoarcerea la Bacau.
e Lamin. 23:10 CPT cere FO sa execute “Emergency descent Check-/ist”.

Nota: Trecusera aproape 10 minute de la declansarea avertizarii de depasire
a altitudinii maxime admisa a cabinei.

e La min. 23:40 in parcurgerea Check-list, FO constata: ,..mode selector.....
MANUAL AC, ...si...asta...noi nu am facut-0”

Nota: MANUAL AC este procedura de control manual al sistemului de control
al presurizarii cabinei, respectiv al valvei de control a presiunii din cabina.

e La min 24:35 FO constata ca: ,hai c& I-am inchis si acuma coboara .......... ;
coboara prea tare...”

Nota: Conform procedurii, a inchis manual valva sistemului de presurizare
si altitudinea Tn cabina a inceput sa coboare foarte repede.

e La min 26:23 — in timpul citirii Check-listului — echipajul constata ca inainte
de initierea coborérii de avarie, selectoarele ENGINE START SWITCHES ale
motoarelor trebuiau comutate in pozitia ,Continuu” pentru a evita fenomenul
de ,Flame out” (ruperea flacarii in camera de ardere si riscul opririi necomandate
a motoarelor) la reducerea brusca a manetelor de comanda a tractiunii motoarelor
si in timpul coborarii rapide.

e La min. 34:48, in faza de apropiere finala, CPT decide sa preia controlul
aeronavei de la FO.

Parametrii zborului (viteza, altitudine, viteza verticald) au fost coroborati
cu indicatia MASTER CAUTION. Conform FCOM, avertizarea MASTER CAUTION
este declansata de catre avertizarea AUTO FAIL - defectarea sistemului automat
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de control a presurizarii cabinei si/sau de catre avertizarea OFF SCHEDULLE
DESCENT.

Din analiza acestor momente, reiese ca echipajul nu a procedat la efectuarea
checklistului specific pentru situatia anormala aparuta.

3.2. Analiza operationala
3.2.1. Actiunea echipajului

Prima mentiune cu privire la monitorizarea altitudinii cabinei este inregistrata
la minutul 09:30, adica aproximativ 7 (sapte) minute dupa decolare,
la trecerea prin nivelul de zbor 150. FO care a verificat indicatiile de pe panoul
de comanda si control a presurizarii, declara: ,cabin climbing” (cabina in urcare).
Ulterior, pana la minutul 12:20 (mai mult de 7 nivele de zbor trecute de la ultima
referire la starea cabinei) nu mai este inregistrat nici un alt comentariu sau apreciere
despre evolutia altitudinii cabinei (FCOM prevede ca monitorizarile sistemelor sunt
executate de PM).

in Manualul de Operatiuni al Companiei - Partea B este recomandat
ca in timpul zborului in urcare, in conditii de operare normale, parametrii cabinei
sa fie verificati la fiecare 5 nivele de zbor:

2.4.8 Climb Procedure

Maintain sterile cockpit until 10.000ft / FL 100.
When reaching 10.000ft / FL100 turn OFF the INBOARD lights, the TURNOFF lights and LOGO light (if
applicable). Passenger signs should be set on AUTO if the crew does not anticipate any turbulence
ahead. The Captain can decide at his discretion the position of the passenger sign switch.
It is recommended that the crew verify at FL100 the pressurization system is working properly.
Below FL 100 / 10.000ft no pilot flight crew member shall vacate an aircraft control seat for the
purposes of transferring duties to another pilot flight crew member.
Above 10.000ft / FL 100 the crew will monitor the emergency frequency (121.5) with the second
station as much as possible.
Approaching 1000ft from level off the PF will reduce the rate of climb in order to have a rate of
1000fpm or less during the final 1000ft.
It is recommended that the vertical speed to be reduced to maximum the difference between current
altitude / FL and assigned altitude / FL (e.g. 2 levels to level off = V/S < 2000fpm)
Approaching RVSM airspace the crew will perform an altitude check to confirm that the primary
altimeters are within the limits. ( 200ft) This check shall be written on the OFP.
It is recommended to monitor the cabin pressurization, by checking the placard and the cabin normal
pressure differential:

» 737-300/-400/ -500 - (7.45% .1 psi below 28,000 ft and 7.80 £ .1 psi 28,000 through 37,000 ft),

» 737-700/ -800 - (7.45% .1 psi below 28,000 ft, 7.80 .1 psi 28,000 through 37,000 ft and 8.35
+ .1 psi above 37,000 ft), passing each 5 levels.
For the 737-700/ -800 follow the fuel pumps procedures described in FCOM NP.21.55 — NP.21.59 for
climb.

Fig.10 Pagina din Manualul de Operatiuni OM-Part. B
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Dupa aplicarea mastilor de oxigen si verificarea functionarii intercomunicatiei,
conform Check-list, echipajul trebuia sa execute operatiunile corespunzatoare
avertizarii asupra altitudinii cabinei sau depresurizarii rapide a cabinei (pozitiile 3,5
si 6 - vezi fig.11). Pilotul comandant poate initia o coborére de urgenta oricand
considera ca e necesara pentru siguranta pasagerilor sau a aeronavei.

Conform declaratiilor echipajului, s-au urmat exact procedurile din check-list
si nu s-a reusit controlarea altitudinii cabinei in mod manual si ca urmare s-a efectuat
coborarea de urgenta.

Inregistrarile CVR au relevat insd c& aceasta coborare de urgenta a fost initiata
inaintea efectuarii operatiunilor prevazute in Check-list, pentru cazul “Cabin Altitude
warning or Rapid depressurization”.

La constatarea depresurizarii cabinei, echipajul a actionat fara a consulta check-
listul.

Conform inregistrarilor din CVR, pilotul comandant a solicitat secundului
sa verifice si sa execute operatiunile din Check-list la 9 minute si 50 secunde dupa
declansarea semnalizarii de depasire a altitudinii de siguranta a cabinei, in momentul
in care aeronava era la altitudinea de 11 000 ft.
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CABIN ALTITUDE WARNING
or
Rapid Depressurization

Condition: One or more of these occur:
« A cabin altitude exceedance
«In flight, the intermittent cabin
altitude/configuration warning horn
sounds or the CABIN ALTITUDE light (as
installed) illuminates.

1 Don oxygen masks and set regulators to 100%b.
Establish crew communications.

CPCS airplanes
Pressurization mode selector .. . . . .. ... MAN AC

DCPCS airplanes
4 Pressurization mode selector . . . . .. ... ... MAMN
5 Outflow VALVE switch . . . .. .. ... Hold in CLOSE

until the outflow VALVE
indication shows fully closed

& If cabin altitude is uncontrollable:
Passenger siEns .................... OMN
PASS OXYGEMN switch

»» Go to the Emergency Descent checklist
on page 0.1

¥ Contlinued on next page ¥

Boeing Proprietary. Copyright © Boeing. May be subject o expon resmictions undsr EAFR. See dtle page for detmils
June 13, 2014 D6-27370-345-BTR(BT) 2.1

Fig.11 Procedura din Check-list referitoare la depresurizare rapida

2.2 &ﬂﬂflﬂﬂ

737 Flight Crew Operations Manual

wCABIN ALTITUDE WARNING or Rapld Depressurlzation
contlnued ¥

7 If cabin altitude is controllable:

Continue manual operation to maintain correct
cabin altitude.

When the cabin altitude is at or below 10,000
feet:

Oxygen masks may be removed.
8 Checklist Complete Except Deferred Items

— Deferred Items ——

Note: Use momentary actuation of the outflow
valve switch to avoid large and rapid
pressurization changes.

Fig.12 Continuare instructiuni QRH referitoare la procedura in cazul depresurizarii
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In Check-listul aeronavei, procedura in cazul depresurizarii cabinei (prezentata
in Fig.11 si fig.12) specifica in instructiunile de la 3 la 5, actiuni pentru incercarea
de control manual a sistemului de presurizare, inaintea Tnceperii coborarii
de urgenta.

In cazul in care se reuseste controlarea altitudinii cabinei in mod manual, nu
mai este nevoie de efectuarea coborérii de urgenta,; se va continua zborul controlénd
sistemul de presurizare Tn mod manual (fig.12 - instructiunea 7).

in cazul de fata, echipajul a aplicat aceste instructiuni cu mare intarziere, reusind
controlul manual al presiunii in cabina la 9 minute si 55 secunde dupa inceperea
coborarii de urgenta.

Procedura din FLIGHT CREW OPERATIONS MANUAL sintetizata in Check-
list prevede, in cazul in care altitudinea cabinei NU POATE FI CONTROLATA,
coborarea ,without delay” (fara intarziere) la o altitudine minima posibila (sigura)
in zona, sau la 10.000 ft - oricare este mai mare ; (Fig.13, instructiunea Nr.3).

< In cazul zborului analizat, coboréarea a fost initiata la 32 sec. dupa declansarea
alarmei de altitudine a cabinei, interval de timp in care nu au fost executate manevre
de control al altitudinii cabinei. Pana la initierea coboréarii, altitudinea in cabina
a continuat sa creasca.

(i oEING 0.1

727 Flight Crew Operations Manual

—l Emergency Descent |—

Condition: One or more of these occur:
eCabin altitude cannot be controlled
e A rapid descent is needed.

1 Announce the emergency descent. The pilot flying
will advise the cabin crew, on the PA system, of
impending rapid descent. The pilot monitoring will
advise ATC and obtain the area altimeter setting.

2 Passengersignsg . . i . .. ss o s saesissansaa ON

3 Without delay, descend to the lowest safe
altitude or 10,000 feet, whichever is higher.

4 ENGINE START switches (both) .. ....... CONT

S Thrustlevers (both) ......... Reduce thrust to
minimum or as
needed for anti-ice

Fig.13 Pagina din QRH referitoare la Coborarea de urgenta

<» In Check-list (vezi fig.13) instructiunea nr.1 prevede anuntarea controlului
traficului (ATC) despre hotararea de coboréare de urgenta

% 1n solicitarea de coborare nu a fost declarata nici un fel de urgenta. Controlorul
de trafic a inteles ca este vorba de o situatie de urgenta atunci cand echipajul a afisat
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codul 7700 la transponder. Desi este intrebat de controlorul de trafic ce intentii are,
CPT nu declara urgenta.

Conform instructiunii din procedura ,Emergency descent” (Fig.13 -
instructiunea 4) selectoarele de pornire ale motoarelor ("Engine Start Switches”)
trebuiau stabilite/comutate in pozitia CONT inaintea reducerii tractiunii motoarelor la
minim si a inceperii efective a coborarii.

in cazul zborului analizat, echipajul a constatat la aproape 3 minute dupa
reducerea regimului motoarelor la Flight idle, ca selectoarele respective nu sunt
in pozitia CONT

% Intr-o coborare de urgenta, pentru coordonarea traficului, trebuie notificat
controlul traficului si odata cu el si celelalte aeronave aflate in frecventa/zona,
ca se efectueaza o coborare de urgenta. Instructiunile din Manualul Operational
al companiei recomanda inclusiv parasirea caii aeriene, inaintea/odata cu initierea
coborérii de urgenta, tocmai pentru a evita potentiale conflicte de trafic, avand
in vedere rata de coborare mare in astfel de situatii.

% Anuntarea insotitorilor de bord nu s-a facut inaintea inceperii coborarii,
ci odata cu anuntarea pasagerilor de catre CPT despre faptul ca executa deja
o coborare de urgenta, deci la 2 (doua) minute dupa inceperea coborarii.

Comentariu Insotitorii de bord trebuie anuntati despre intentia de a se cobora rapid,
deoarece trebuie sa asigure cabina pasagerilor pentru o evolutie non-standard
a aeronavei.

% Conform inregistrarilor QAR/DFDR, la 05:51:37 UTC s-a declansat MASTER
CAUTION warning, urmare a aparitiei semnalizarii AUTO FAIL (defectarea modului
automat de presurizare).

Principiul de utilizare a sistemului presupune ca, dupa ce identifica
defectiunea semnalizata, pilotii apasa oricare dintre cele doua lampi MASTER
CAUTION pentru a rearma sistemul in vederea semnalizarii unor eventuale noi
avertizari. Nu s-a Tnregistrat nicio remarca a echipajului referitoare la semnalizare
si/sau la identificarea motivului care ar fi declansat MASTER CAUTION.

La 7 min si 32 sec dupa declansare, semnalizarea MASTER CAUTION

se opreste ca urmare a faptului ca au disparut cauzele care au activat-o (aeronava
se afla la 10.000 ft altitudine).

% In Manualul de Operatiuni al Operatorului - OM-Part B, se specifica faptul
ca oxigenul livrat de sistemele de oxigen ale pasagerilor nu se va folosi la altitudini
ale cabinei mai mici de 14.000 ft.

in baza informatiilor obtinute pe timpul investigatiei, a rezultat c& declansarea
mastilor a fost comandata de echipaj si nu in mod automat de catre sistemul
avionului. In CVR nu a fost inregistrata nici o remarca despre momentul declansarii
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mastilor de oxigen pentru pasageri si/sau a valorii altitudinii cabinei ce ar fi necesitat
declansarea acestora.

Mastile de oxigen ale pasagerilor nu s-au declansat automat, deoarece

altitudinea cabinei nu a depasit 14,600 ft (altitudinea de activare automata
a sistemului).
Nota: Sistemele automate ale aeronavelor de pasageri declanseaza mastile
de oxigen la 14,000 ft.- altitudine cabina. Ele pot fi insa declansate si mai jos decét
aceasta altitudine a cabinei - de catre echipaj - prin actionarea unui contact din
cabina de pilotaj.

72

% Tn ce priveste operarea aeronavei pe timpul coborérii de urgenta, comisia
de investigatie a mai constatat ca preluarea controlului aeronavei de catre pilotul
comandant s-a facut abia in faza de apropiere finala, la aproximativ 20 min dupa
constatarea depresurizarii aeronavei.

Manualul operational al operatorului (OM-Part B) prevede ca in cazul
efectuarii ,Emergency Descent”, controlul aeronavei sa fie preluat de catre pilotul
comandant

Comisia de investigatie apreciaza ca daca in momentul aparitiei situatiei de
urgenta s-ar fi aplicat instructiunile din Check-list, ar fi fost posibil controlul in mod
manual al sistemului de presurizare al aeronavei si nu mai era necesara efectuarea
coborarii de urgenta.

Dupa aterizarea aeronavei, sistemul de presurizare al acesteia a fost supus
testelor si verificarilor conform AMM, in urma carora s-a constatat faptul ca panoul
de control al presurizarii din cabina echipajului era defect. Verificarile si testele
efectuate dupa@ inlocuirea acestuia au confirmat functionarea sistemului
de presurizare in parametrii prescrisi de AMM.

4. CONCLUZII

4.1 Constatari

- Aeronava avea Certificat de Tnmatriculare si Certificat de navigabilitate in termen
de valabilitate;

- Echipajul avea licentele de zbor si licentele de aptitudine medicala in termen
de valabilitate;

- Sistemul automat de control al presurizarii aeronavei a functionat necorespunzator
din cauza defectarii panoului de control al presurizarii;

- Echipajul nu a monitorizat functionarea sistemului de presurizare;
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- Tnainte de a incepe coborarea de urgentd, echipajul nu a aplicat procedura
de control manual a sistemului de presurizare - asa cum prevede instructiunea
“CABIN ALTITUDE WARNING or Rapid depressurization” din Check-list;

- Procedura de coborare rapida a aeronavei spre altitudinea minima de siguranta din
zona a fost initiata fara a fi declarata coborare de urgenta, chiar daca la transponder
s-a afisat codul corespunzator unei urgente;

- Semnalizarea MASTER CAUTION a functionat 7 min si 32 sec si s-a oprit
ca urmare a faptului ca au disparut cauzele care au activat-o;

- Echipajul de cabina nu a fost informat inainte de initierea manevrei de coborare
de urgents;

- Sistemul de oxigen al pasagerilor a fost declansat manual de echipaj.

4.2 Cauza producerii incidentului grav

Incidentul grav s-a produs ca urmare a aplicarii necorespunzatoare
a checklist-lui “CABIN ALTITUDE WARNING or Rapid depressurization” in cazul
functionarii necorespunzatoare a sistemului de control a presurizarii aeronavei
in modul AUTOMAT.

5.  RECOMANDARI DE SIGURANTA

In urma acestei investigatii comisia de investigatie nu emite recomandari
privind siguranta aviatiei.

Observatie: Documentele si obiectele de analiza folosite pentru intocmirea Raportului
de investigatie privind siguranta zborului sunt confidentiale si sunt arhivate la Autoritatea
de Investigatii si Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile (AlAS), conform prevederilor legale.

Page 23 of 23



	Coperta YR- BAJ
	Raport Final YR-BAJ

