Warszawa, dnia 14 lutego 2017 r.

Poz. 182

KOMUNIKAT NR 178
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 130/2012

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 15 lutego 2012 r. na samolocie Embraer E170-200,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: "H4 — Bledy proceduralne"
oraz

"Czynnik Srodowiskowy"
w grupie przyczynowej: "E1 — Meteorologiczne (MET)"
oraz
"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "O10 — Obstuga techniczna".

2. Opis okolicznosci incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W dniu 15 lutego 2012 r. samolot typu EMBRAER 170-200 wykonywal rejs na trasie BRU-WAW.
Zatoga wykonywata podejscie do ladowania na pas 11 w WAW. Podejscie do ladowania przebiegato
w sposOb rutynowy, w konfiguracji samolotu klapy ,,6” w warunkach atmosferycznych: podstawa chmur
800 stop, widzialnos¢ 1000 m oraz wiatr z kierunku 150 stopni o predkosci 13 wezldw. Analiza zapisu
parametrow lotu na DVDR wykazala, ze wszystkie parametry lotu byly prawidlowe az do momentu
wyrownania przed przyziemieniem. Wyréwnanie wykonane zostato zbyt pézno, w wyniku czego samolot
przyziemit twardo (1.89 g), a nastepnie oderwat si¢ od pasa ponownie na okres okoto sekundy, po czym
znowu przyziemil generujac Nz = 2.29g. Ladowanie samolotu nastgpito o godzinie 8:40 (wszystkie czasu
UTC). Pomimo podejrzenia twardego ladowania, zaloga nie dokonata wpisu do LDP 60. Ustna informacja
kapitana, przekazana mechanikowi nie wywolala procedury, jaka shuzby techniczne stosuja do wpisow
w LDP 60. Pomimo odczytania danych z DVDR przez Dziat Analiz Parametrow Lotu tuz po przylocie
samolotu z Brukseli, pliki DLU pojawity si¢ na serwerze o godzinie 10:19, a email o wykryciu twardego
ladowania rozestany zostal o godzinie 17:49. W migdzyczasie, o godzinie 10:25, samolot wykonat rejs do
Sofii, a nastepnie o godzinie 7:53 do Helsinek. Pierwsza faza przegladu po twardym ladowaniu zostata
wykonana 15.02.2012 r., o godzinie 23:15.
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Ustalenia:

*Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu zdarzenia byly warunki atmosferyczne panujace na lotnisku
EPWA.

* Mimo réznych opinii na temat poprawnosci ladowania, obaj piloci zgodnie o$§wiadczyli, ze kapitan
stownie zglosil podejrzenie twardego ladowania mechanikowi obstugi oraz poprosil, aby samolot nie zostat
dopuszczony do lotu przed uprzednim sprawdzeniem zapisu DVDR (DIGITAL VOICE DATA
RECORDER SYSTEM).

*Po zaparkowaniu samolotu zatoga zauwazyla, ze personel Dzialu Analiz Parametrow Lotu przy
samolocie, odczytuje dane z DVDR.

*Kapitan nie dokonat wpisu do LDP60 oraz nie wypetnit raportu ASR.
*O godzinie 11:31 UTC kapitan otrzymat informacj¢ od mechanika, ze zapis nie wykazat
nieprawidlowosci.

*Zgodnie z Instrukcjg Prowadzenia Poktadowego Dziennika Technicznego, rozdziat 1.7.4, Zatacznik 4,
str. 1.7.11, na okoliczno$¢ podejrzenia twardego ladowania, nalezy dokona¢ wpisu  w dzienniku
poktadowym LDP 60 oraz wypehi¢ raport ASR.

*Twarde ladowanie wymaga wykonania przegladu technicznego zgodnie z (Aircraft Maintenance
Manual) AMM 05-50-03 przed dopuszczeniem do eksploatacji.

*Dziatanie Dzialu Analiz Parametrow Lotu, przy przekazywaniu danych zodczytu DVDR do
odpowiednich shuzb nalezy uznaé¢ za opieszate. Czas od momentu odczytania DVDR do momentu
przekazania informacji o przekroczeniu shuzbom technicznym wynioést 8 godz. 30 min.

*O godzinie 10:25 samolot wystartowal do nastgpnego rejsu bez wykonanego przegladu po twardym
ladowaniu.

*Samolot wykonal cztery ladownia (rejsy do Sofii i Helsinek) do momentu wykonania pierwszej fazy
przegladu specjalnego po twardym ladowaniu.

*Pierwsza faza przegladu specjalnego wedlug AMM 05-50-03 FIG601, zostala rozpoczg¢ta w dniu
15.02.2012 r. o godzinie 23:15 1izakonczona 16.02.2012r. o godz. 03:24. Samolot dopuszczono do
wykonania dziesi¢ciu ladowan.

*W dniu 20.02.2012 r. wykonany zostat drugi przeglad specjalny wedlug AMM 05-50-03-06. Samolot
dopuszczono do normalnej eksploatacji.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

*Przyczyna twardego ladowania byto zbyt pdzne wykonanie wyréwnania samolotu w fazie podejscia oraz
niewltasciwe sterowanie po odbiciu si¢ samolotu od pasa.

*Przyczyna poéznego wykonania przegladdéw specjalnych byt brak wpiséw w poktadowym dzienniku
technicznym oraz opieszate dziatanie stuzb technicznych odpowiedzialnych za odczyt parametréw lotu.

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéow Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





