Warszawa, dnia 23 lutego 2017 r.
Poz. 264

KOMUNIKAT NR 256
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 lutego 2017 .

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1571/2011

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiagzku 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 si¢ w dniu 19 grudnia 2011 r. na samolocie Boeing B737-400,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "T11 — Uszkodzenie system6éw hydraulicznych".

2. Opis okolicznosci incydentu lotniczego:

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

Podczas koncowego podejscia do ladowania pojawily si¢ nastgpujace usterki: LOW PRESSURE na
pompie hydraulicznej elektrycznej systemu A, zanikly wskazania ilosci ptynu hydraulicznego w systemie B
oraz cis$nienia w systemie A i B, pojawila si¢ sygnalizacja ,,ANT SKID INOP” oraz ,,AUTOBRAKE
DISARM”. Na paneli paliwowej pojawita si¢ sygnalizacja ,,LOW PRESSURE” na lewej tylnej i prawej
przedniej pompie. Kapitan podjat decyzj¢ o kontynuowaniu podejscia, poniewaz sygnalizowane bylo niskie
cisnienie w uktadzie paliwowym, co mogto spowodowaé zaktocenie pracy silnikow podczas zwickszania
ich mocy. Po ladowaniu wszystkie sygnalizacje zanikly i powrdcity normalne wskazania przyrzadow. Po
przykotowaniu samolotu na stanowisko postojowe stwierdzono przytarcie opon na lewej goleni podwozia
gléwnego. Przytarcie spowodowato konieczno$¢ wymiany kot. Zatoga podczas przyziemienia i hamowania
nie odczuta zadnego nieprawidtowego zachowania si¢ samolotu, o ladowaniu w KRK, shuzby techniczne
przeprowadzity testy systemow, ktore byly sygnalizowane jako niesprawne. Testy wypadly pomyslnie. Nie
stwierdzono usterek samolotu. Uszkodzone kota zostaty wymienione. Samolot przywrdécono do eksploatacii.

Na podstawie ,,dodatkowych informacji” od operatora z dn. 23.07.2013 r. uzupelniono:

W dniu 28.12.2016 r. wrejsie WAW-MAD-WAW podczas koncowego podejscia wystgpita usterka
z podobnymi objawami i w podobnych okolicznosciach, jak usterka w dniu 19.12.2011 r. w rejsie WAW-
KRK. Wéwczas wymieniono bezpiecznik C 308 od Transformera Rectifier Unit 1. Samolot dopuszczono do
dalszej eksploatacji. Po wymianie bezpiecznik poddano analizie w warsztacie LOT AMS i stwierdzono, ze
jest sprawny. W dniu 30.12.2011 r. wrejsie LHR-WAW wystapita usterka Transformer Rectifier Unit
1 polegajaca na wypadnigciu jego bezpiecznika. Woéwczas wymieniono R9 TR3 Disconnect Relay.
Wymienionego stycznika nie poddawano analizie w Pracowni Urzadzen Elektrycznych. W dniu
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10.01.2012r. po rejsiec GDN-WAW dokonano wpisu do Pokladowego Dziennika Technicznego
dotyczacego samoczynnego wylaczenia si¢ instalacji elektrycznej. Wowczas wymieniono — R3 Transfer
Relay -1. Po wymianie stycznik zostal poddany testom w Pracowni Urzadzen Elektrycznych. W wyniku
przeprowadzonych pomiarow stwierdzono, ze styki B1 i B2 sg uszkodzone (brak przej$cia pomigdzy
stykami) iw zwigzku ztym stycznik jest niesprawny. Na obudowie oraz terminalach elektrycznych
nie stwierdzono $ladow uszkodzen mechanicznych. Analiza wpisow w bazie Merlin od 10.01.2012 r. az do
19.03.2012 r. wykazata, ze po wymianie R3 Transfer Relay usterka instalacji elektrycznej nie powtdrzyta
si¢. Z analizy zapisow B737 Operations Manual wynika, ze w momencie przechowywania Glide Slope
nastepuje zadziatanie R9 TR3 Disconect Relay, co powoduje roztagczenie DC Bus 1 od DC Bus 2.
Najprawdopodobniej to roztaczenie ujawnito usterk¢ Transfer Relay 1 powodujac wystgpowanie
sygnalizacji takich jak w opisywanych rejsach. Po analizie zebranej dokumentacji wnioskuje sig¢, ze
sygnalizacje takich jak w opisywanych rejsach. Po analizie zebranej dokumentacji wnioskuje si¢, ze
sygnalizacje usterek w innych systemach samolotu spowodowane byly nieprawidlowym dziataniem
instalacji elektrycznej, a nie usterkami w tych systemach. Analiza zapisow systemu Merlin za okres od
19.09.2011 r. od 19.03.2012 r. wykazata, Ze usterki instalacji elektrycznej samolotu B737-400 wystepowaly
w okresie od 18.11.2011 r. do 10.01.2012 r. i zwigzane byly z systemem zasilania o stalym napigciu.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Przyczyng incydentu lotniczego byta usterka R3 Transfer Relay -1 (potwierdzone uszkodzenie stykow
w czasie testow w warsztacie). Dodatkowym argumentem na wskazanie uszkodzenia R3 Transfer Relay
1 jako przyczyny incydentu jest fakt, ze wymiany innych elementdéw instalacji elektrycznej nie powodowatly
skutecznego usunigcia usterki a dodatkowo wybudowany bezpiecznik okazal si¢ sprawny podczas testow
W warsztacie.

Dzialania podjete przez operatora:
Nie sformutowano zalecen profilaktycznych w odniesieniu do zalég kokpitowych.
Sformutowano zalecenia profilaktyczne dla mechanikéw obstugi techniczne;:

-Podczas okresowych szkolen przypomnie¢ personelowi o koniecznosci wpisywania Part Number i Serial
Number wymienianych urzadzen.

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

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

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





