Warszawa, dnia 20 marca 2017 r.

Poz. 425

KOMUNIKAT NR 407
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 marca 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2307/2015

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 si¢ w dniu 27 pazdziernika 2015r. na samolocie Boeing 787,
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 Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Podczas poczatkowego znizania, pojawily si¢ wahania mocy silnika nr 1 (silnik lewy) a nastgpnie
pojawita si¢ sygnalizacja ENGINE SURE L na EICAS (Engine Instrument and Crew Alerting System).
Zatoga zredukowata moc do poziomu zaniknigcia sygnalizacji. Wykonano liste kontrolng i kontynuowano
znizanie. Kapitan rejsu omoéwit zdarzenie w Komisji Badania Zdarzen Lotniczych uzytkownika
stwierdzajac, ze na stronie STATUS pojawily sie ostrzezenia EEC (Engine Electronic Control) najpierw
ENGINE 1 a nastgpnie ENGINE 1+2. Kapitan ztozyt raport ASR (Air Safety Report).

W trakcie badania zdarzenia:

1. Przeanalizowano zapis rejsu pod wzgledem wystapienia nieprawidtowosci w pracy silnikéw oraz rdznic
w zuzyciu paliwa pomig¢dzy silnikami. Zostala przeprowadzona szczegoétowa analiza zapisu DFDR (Digital
Flight Data Recorder, rejestrator parametréw lotu).

2. Inzynier floty zabezpieczyl zapis pamigci FADEC (EEC) odno$nie zdarzenia. Powiadomit producenta
silnika o zaistniatym zdarzeniu i zasiggnat informacji o podobnych zdarzeniach. Przeprowadzit analize¢ AHM
(Aircraft Health Monitoring, monitorowanie parametrow lotu w czasie rzeczywistym) celem sprawdzenia, czy
na tym samolocie wystgpity podobne zdarzenia w przesztosci. Producent silnika poinformowat, ze wigkszos¢
alarmow uznaje za fatszywe. Powodem alarmow jest zbyt czute oprogramowanie (Software) modutu EEC.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Zbyt czute oprogramowanie (Software) modutu EEC, co powoduje wyswietlanie fatszywych alarmow.
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4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych  dotyczace
bezpieczenstwa:

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

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

1. Zdarzenie zostato zarejestrowane w bazie danych SMS: dokonano jego klasyfikacji zgodnie z przyjetymi
przez uzytkownika kryteriami oraz ujgto we wskaznikach bezpieczenstwa lotniczego, ktére sa monitorowane
zgodnie z zasadami opisanymi w Podreczniku zarzqdzania bezpieczenstwem lotniczym.

2. SAFETY PILOT floty B787 we wspolpracy ze specjalista FDM (Flight Data Monitoring, monitorowanie
parametréw lotu) stworzyl regule w programie AEROBYTES monitorujaca sytuacje, kiedy pojawia si¢
sygnalizacja ENGINE SURGE.

3. Zdarzenie opisano w Biuletynie bezpieczenstwa floty B-787 nr 10/2015, ze zwrdéceniem szczegdlnej
uwagi zalogom na konieczno$¢ raportowania tego typu usterek.

4. Sekcja OTEP (Zespol inzynierow d/s silnikow) analizuje na biezaco problemy iprowadzi, wraz
z producentem silnika, biezacy nadzor.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





