MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 431/12

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w sktadzie:
Przewodniczacy posiedzenia, mgr inz. Jacek Jaworski
Z-ca przewodniczgcego Komisji:
Cztonek Komisji: dr inz. Michatl Cichon

Cztonek Komisji: dr inz. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Cztonek Komisji: mgr inz. Piotr Lipiec
Cztonek Komisji: dr inz. Stanistaw Zurkowski

Po rozpatrzeniu w dniu 3 kwietnia 2013 r. przedstawionych przez uzytkownika informacji
dotyczacych incydentu samolotu ATR 72-200, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 maja 2012 r.
w trakcie przelotu koto punktu nawigacyjnego LEDVA, dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow iincydentow 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 podjeta decyzje o zakonczeniu badania.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Na trawersie punktu nawigacyjnego LEDVA (na granicy FIR austriackiego LOVV i FIR
czeskiego LKAA) pojawita si¢ sygnalizacja niskiego stanu ptynu w instalacji hydrauliczne;j
niebieskiej. Lot byt kontynuowany. Piloci wykonali list¢ kontrolng HYD LO LVL.
Poinformowano zatoge poktadowa o usterce i koniecznosci ladowania na lotnisku
docelowym bez wypuszczania klap. Zaloga nie zglaszata shuzbie ruchu ATC sytuacji
awaryjnej. Przed ladowaniem zatoga wykonata liste¢ kontrolng REDUCED FLAPS
LANDING 1 zgodnie z nig rozpatrzyla dlugo$s¢ pasa niezbedng do ladowania na
zredukowanych klapach (innych niz 30°). Przed ladowaniem wypuszczono klapy 15°,
strawiajac reszte ptynu hydraulicznego. Ladowanie odbylo si¢ bez przeszkadd.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Przyczyna incydentu lotniczego byl wyciek plynu hydraulicznego w pompie
wytwarzajacej ciSnienie w instalacji niebieskiej.

Dzialania podjete przez uzytkownika:

Przypomniano zatlogom o mozliwo$ci wykorzystania TLR (Take-off and Landing Report)
do oszacowania doktadnej niezbednej dlugosci ladowania (jest mozliwo$¢ odczytu dla
danego pasa, przy réznym pokryciu, przy zatozeniu czotowego lub tylnego wiatru).
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Komentarz Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych:

Zastosowane przez uzytkownika $rodki profilaktyczne polecajace TLR jako dodatkowe
zrodio informacji o dlugos$ci pasa nie wnosza nic nowego dlatego, ze:

- informacje o parametrach lotniska znajduja si¢ w dokumentacji nawigacyjnej,
przewozonej na poktadzie samolotu;

- zawarto$¢ TLR dopasowana jest do charakteru lotu i najczegsciej zawiera dane lotniska
startu, lotniska docelowego i lotnisk zapasowych. Gdyby planowano lagdowanie, w sytuacji
awaryjnej, na lotnisku z poza tego zestawu to TLR bytyby nieprzydatne;

- dhugos¢ lagdowania oblicza si¢ na podstawie tabel zamieszczonych w QRH
I zawierajacych odpowiednie wspotczynniki wydtuzajace potrzebng droge ladowania
w przypadku usterek samolotu, konfiguracji lub w zaleznosci od stanu pasa.

Reasumujgc: TLR uzywa si¢ w przypadku operacji standardowych. W przypadku awarii
I koniecznosci ladowania z usterka, podstawa do wyznaczania niezbednej dlugosci drogi
ladowania jest QRH i dokumentacja nawigacyjna lotniska (np. Jeppesen, Navtech)

Nadzorujacy badanie

dr inz. Stanistaw Zurkowski, Eur Ing podpis na oryginale
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