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L......INEO CJA{O WYNIKU BADANIA INCYDENTU LOTNICZEGO

— Nr 11/BL/04 z dnia 25.12.2004r.

bl L.

Nawk

Data i czas zaistnialego incydentu: 25.12.2004 godz. 07:45

Migjsce incydentu: ZAPOROZE

Rodzaj, typ i whasciciel statku powietrznego: ATR 42-500;SP-EDE GIE CRACOVIE
AVIATION

Rodzaj lotu: czarter, zagraniczny, nr rejsu ELO-7823

Faza lotu: ladowanie

Czynniki pogody: wiatr 210° S5m/s, v=5km, BKN 1200°, +1°C, QNH 1015 hPa,

Dane o dowédcy SP: wiek 46 lat, nalot ogélny 5.739 godz., jako d-ca 3.112 godz.
wtym na ATR 42/72 ogélny nalot 4.209 godz., jako d-ca 2.877 godz. Poprzedni rejs:
dnia 23.12.2004 trasa KRK-VIE-KRK-WAW start godz. 06:40 ladowanie 12:40.

Opis przebiegu i okolicznosci incydentu:

Rejs czarterowy do ZAPOROZA (UKRAINA) wykonywano samolotem z
dopuszczeniem z MEL 32-61-1 — niesprawna sygnalizacja wskazan lewego gldwnego
podwozia na gérnym panelu. Podczas podejscia do fadowania i przestawianiu dzwigni
wypuszczania podwozia w potozenic ,,WYPUSZCZONE” nie za$wiecila si¢ lampka
zielona lewego gléwnego podwozia na panclu centralnym, $wiecila si¢ lampka
czerwona. Zatoga wykonata procedurg ,,GO AROUND” (przejscie na drugi krag) a
nastgpnie po wejsciu na holding wykonata check liste ,,L/G UNSAFE INDICATION”
(niebezpieczne wskazania podwozia). Po sprawdzeniu lampki i wykonaniu w/w check
listy zaloga wypuscita podwozie grawitacyjnie zgodnie z check listg ,,L/G GRAVITY
EXTENTION” — wskazania bez zmian. Wykonano nast¢pnie low pass (niskie
przejscie) tak by personel naziemny mogt obejrzeé czy podwozie jest wypuszczone —
otrzymano info, ze podwozie wydaje sig, ze jest wypuszczone.. Wykonano préby
wypuszczenia (zablokowania) podwozia grawitacyjnie przez manewry samolotem
(przeciazenia) — bez rezultatu. Po przeanalizowaniu pogody i ilo$ci paliwa kapitan
podjat decyzje o ladowaniu awaryjnym w Zaporozu po uprzednim wypaleniu czesci
paliwa i wykonaniu anabalansu (nierownomierna ilo$¢ paliwa w zbiornikach — wigcej
po stronie wypuszczonego podwozia).

Po zgloszeniu ladowania awaryjnego stuzby lotniskowe wezwaly straz oraz
dodatkowe karetki z miasta. Na Zyczenie zalogi pas pokryto piana. Po wypaleniu
czgdci paliwa, wykonaniu zréznicowania ilosci paliwa w zbiornikach i przygotowaniu
kabiny do lagdowania awaryjnego oraz ewentualnej ewakuacji, zaloga zgodnie z check
lista ,,LANDING WITH ABNORMAL L/G” (ladowanie z nienormalnym podwoziem)
wykonala bezpieczne ladowanie. Okazalo sig, ze podwozie bylo wypuszczone. Po
zakolowaniu na stanowisko postojowe i przekazaniu pasazeréw stuzbom
handlingowym zaloga obejrzala dokladnie podwozie. Stwierdzono rozlaczenie
przewodu sygnalizacji lewego podwozia giéwnego na panelu centralnym. Po
powiadomieniu stuzb technicznych PLL ,,LOT” w Warszawie (MCC) i otrzymaniu
zgody na podiaczenie odiaczonego przewodu sygnalizacja dzialala poprawnie (zielona
lampka na panelu centralnym lewego gtéwnego podwozia). Nastepnie faxem zaloga
otrzymata od MCC z Warszawy zgodg na wykonanie lotu powrotnego do Warszawy z
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wypuszczonym podwoziem zgodnie z MEL 32-31-3 — patrz ograniczenia operacyjne.
Lot zgodnie z planem wykonano bez pasazerow.

Po powrocie do Warszawy samolot przekazano shuzbom technicznym. Po
sprawdzeniu oraz wykonaniu préb stuzby techniczne potwierdzily, ze przyczyna braku
wskazan wypuszczenia lewego gléwnego podwozia na panelu centralnym bylo
rozlaczenie przewodu obwodu sygnalizacji. Samolot dopuszczono do dalszej
eksploatacji.

Przyczyny incydentu:

Przyczyng incydentu byla usterka techniczna spowodowana prawdopodobnie
czynnikiem ludzkim lub losowym. Jednoznacznej przyczyny Komisja nie byla w
stanie okresli¢.

Zastosowane srodki ostroznosci:
- powiadomienie zal6g EuroLOT
- powiadomienie producenta

Inne uwagi:
Nie byto.
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