Warszawa, dnia 8 marca 2017 r.

Poz. 331

KOMUNIKAT NR 321
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 marca 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 546/2015

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 sic w dniu 18 kwietnia 2015 r. na samolocie BOEING B737-400,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "T12 — Inne".

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 trakcie lotu, na wysokosci przelotowej FL340, na okoto 25 minut przed rozpoczgciem znizania do
ladowania pojawila si¢ sygnalizacja dzwickowa i $wietlna informujaca zatogg, iz wysokos$¢ kabinowa
przekroczyta 10 000 ft. Zatoga rozpoczela wykonywanie pamigciowych czynnosci z listy kontrolnej ,,Cabin
Altitude Warning or Rapid Depressurization”. Po zatozeniu masek, sprawdzeniu przeptywem tlenu na 100%
oraz ustaleniu komunikacji pomi¢dzy pilotami, kapitan przejgt kontrole oraz sprawdzit zmiane wysokosci
kabinowej. Nastgpnie zatoga poprosita o znizanie. Chwile po rozpoczgciu znizania wysokos$¢ kabinowa
zmalala ponizej 10000 ft (uktad hermetyzacji pracowat w trybie automatycznym). Zatoga znizyta lot do
poziomu FL290 ikontynuowata lot na poziomie az do rozpoczecia dalszego znizania do lgdowania
monitorujgc wysokos¢ kabinowa. W trakcie analizy przypadku przez Dzial BL, stwierdzono, ze zaloga
nie wykonata prawidtowo listy kontrolnej (MEMORY ITEMS). Kapitan os$wiadczyt, ze zadecydowat
o zaniechaniu kontynuowania NNC, poniewaz wysoko$¢ kabinowa powracata do normalnych wskazan.
Samolot bezpiecznie wyladowat na lotnisku CPH. Na ziemi w trakcie uruchamiania silnika pomocniczego
APU pojawita si¢ sygnalizacia OVERSPEED. Po ladowaniu kapitan nie dokonal wpisu o problemie
zuktadem hermetyzacji ajedynie odnotowat pojawienie si¢ sygnalizacji OVERSPEED APU.
Licencjonowany mechanik na zlecenie dziatu MCC dokonal resetu komputera sterujgcego APU, wykonal
test APU idopuscit samolot do dalszej eksploatacji. Na prosbe kapitana wykonal réwniez test uktadu
hermetyzacji z udzialem silnika APU lecz nie zostal ten fakt udokumentowany. Zaloga wykonata lot
powrotny bez pasazeréw do POZ. Uktad hermetyzacji pracowatl prawidtowo. Po ladowaniu kapitan dokonat
wpisu w Dzienniku Technicznym o sporzadzonym dokumencie ASR zsygnalizacji przekroczenia
wysokosci kabinowej oraz powiadomit Dzial BL. Operator zlecil odczytanie danych z rejestratora oraz
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sprawdzenie uktadu hermetyzacji samolotu. Po wykonaniu naprawy samolot zostat dopuszczony do dalszej
eksploatacji bez ograniczen.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Prawdopodobna przyczyng wzrostu wysokosci kabinowej byla nieprawidtowa praca zaworu
PRECOOLER CONTROL VALVE SENSOR.

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

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

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





