Warszawa, dnia 10 lutego 2017 r.
Poz. 117

KOMUNIKAT NR 114
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lutego 2017 1.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1412/2011

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzgdzeniem 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¢ wdniu 3listopada 2011r. na samolocie Boeing B737-400,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: ""T10 — Autopilot/systemy zarzadzania lotem"
oraz
"Czynnik organizacyjny"
w grupie przyczynowej: ""O10 — Obsluga techniczna".

2. Opis okoliczno$ci incydentu lotniczego:

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

W dniu 03.11.2011 r. o godzinie 18:15 UTC samolot typu BOEING B737-400 rozpoczat kotowanie do
pasa 33, celem wykonania rejsu na trasie WAW-BRU. Podczas startu na wysokosci ok. 100ft, nastgpito
otwarcie lewego okna kabiny pilotow. Zaloga przerwala procedure standardowego odlotu. Wznoszenie
zostato zatrzymane na wysokosci okoto 2500 ft oraz zostal wykonany zakret o 180 stopni w lewo na
kierunek ok. 155 stopni, celem natychmiastowego ladowania w WAW. Halas z otwartego okna kabiny,
uniemozliwial laczno$¢ radiowg pilotow z kontrola ruchu lotniczego oraz zatoga kabinows. Zatoga
poinformowata ATC o niemozliwos$ci odbioru korespondencji. Po wykonaniu zakr¢tu do koncowego
podejscia na pas 33 oraz skonfigurowaniu samolotu do ladowania, kapitan zdotat zamknaé¢ okno, co
przywrocito dwustronng tgcznosé¢ radiowa. Caty lot odbyt si¢ przy wypuszczonym podwoziu oraz klapach w
pozycji 5. Ladowanie wykonano o godz. 18:47 UTC, w konfiguracji z klapami 30. Zaalarmowana zostata
Lotniskowa Straz Pozarna, ktora asystowala przy ladowaniu samolotu. Po zakotowaniu na stanowisko
postojowe, zaloga przekazata samolot obstudze technicznej. Po ustaleniu przyczyn usterek, wykonaniu
odpowiednich czynnoSci obstugowych oraz testow, stuzba techniczna dopuscita samolot do dalszej
eksploatacji. Kolejny rejs wystartowat ponownie o godzinie 19:54 UTC i zostat zakoniczony na tym samym
samolocie oraz w tym samym sktadzie osobowym zalogi.

Ustalenia:
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1) Po udaniu si¢ na plytg postojowa i po wykonaniu przegladu W/A (Walk Ground), kapitan zastat w kabinie
samolotu shuzby techniczne, ktore usuwaty usterki wpisane w LDP60 przez zaloge z poprzedniego rejsu.
Usterka byta niesprawno$¢ Autopilota ,,B”. Aby usuna¢ niesprawno$¢ mechanik zastosowat procedure
wedlug AMM 22-11-34-501, ktora wymagala otworzenia luku awionicznego.

2) Podczas kotowania do startu, pojawila si¢ chwilowa sygnalizacja EQUIP i MASTER CAUTION na paneli
ostrzegawczej. Zatoga przeprowadzila sprawdzenie sygnalizacji za pomoca przycisku RECALL. Nie
znajdujac potwierdzenia usterki, zignorowata ostrzezenie uwazajac je za falszywe.

3) Podczas startu, po okoto 20 sekundach od oderwania samolotu, pojawila si¢ sygnalizacja ,,MASTER
CAUTION?” i nastapilo otwarcie okna nr 2 po stronie Kapitana. F/O bedacy P/F stwierdzit $wiecenie si¢
sygnalizacji EQUIP na paneli ostrzegawczej, ktora sygnalizuje otwarcie luku awionicznego.

4) Kapitan po nieudanej probie zamknigcia okna, nakazat pilotowi lecgcemu zatrzymaé wznoszenia na
wysokosci 2500 stop oraz wykona¢ procedure lotu po kregu do natychmiastowego ladowania. Lot zostat
wykonany w konfiguracji z wypuszczonym podwoziem i klapami w pozycji 5 oraz w warunkach z
widoczno$cig ziemi.

5) Po wykonaniu koncowego zakretu i skonfigurowaniu samolotu do ladowania, kapitan zdotal zamkna¢ okno
1 przywrocona zostala dwustronna tgcznos¢ radiowa. Ladowanie przebieglo bez zakldcen w asyscie
Lotniskowej Strazy Pozarne;j.

6) Warunki meteorologiczne na lotnisku w WAW, w momencie zaistnienia incydentu pozwalaly na
bezpieczne wykonanie ladowania. W dokumentacji lotu znajduje si¢ depesza METAR, zawierajaca
nastepujaca informacje: kierunek wiatru zmienny 2kts, widzialno$¢ ogélna 200 m, widzialnos$¢ na kierunku
SE 1800 m, widzialno$¢ na pasie startowym 33 pomiedzy 200 a 475 m, mgla w ptatach, brak znaczacych
chmur, nadchodzi: widzialno$¢ 800 m, mgta.

7) Wyzej wymienione warunki meteo byly gorsze od wymaganych miniméw do lgdowania w WAW, ktore to
minima wynosza: dla samolotow kategorii ,,C” — podstawa chmur 133 stopy widzialnos¢ 400 m. Z zapisu
korespondencji radiowej otrzymanej z Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej wynika, ze zjawisko mgty
wystepowato miejscowo.

8) W takiej sytuacji, gdzie zaloga pozostaje w VMC a usterka jest na tyle powazna, iz wymaga niezwlocznego
ladowania, postepowanie zatogi nalezy uzna¢, jako prawidtowe.

9) Po zakolowaniu samolotu na ptyte postojowa mechanicy stwierdzili nieodpowiednio zamknigty przedni
luk techniczny oraz niesprawng sygnalizacj¢ monitorujacg poprawnos¢ jego zamknigcia.

10) Mechanizm zamykania lewego okna kabiny pilotow zostal nasmarowany oraz sprawdzono poprawnos¢
dziatania.

11) Zgodnie z AMM 52-71-42P201-203 REV 74, wykonano czyszczenie wiacznika SI97, odpowiedzialnego
za sprawnos$¢ sygnalizacji. Przeprowadzono testy oraz dopuszczono samolot do lotu na podstawie LOT
MEL: 52-31: DOOR WARNING LIGHT SYSTEM CONSIDERED AS INOPERATIVE, NOTE: VERIFY
ALL DOORS ARE CLOSED AND LOCKED BEFORE DEPARTURE.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

1) Nie ustalono przyczyny otwarcia okna kabiny samolotu. Obstuga techniczna dokonata smarowania
zamkow okna, jednak nie stwierdzono zadnych usterek lub niesprawnosci.

2) Przyczyng otwarcia luku awionicznego bylo jego nieprawidtowe zamknigcie przez mechanika obslugi
technicznej, spowodowane pos$piechem oraz wykonywaniem czynnos$ci obstugowych w 13 h pracy.

3) Usterka sygnalizacji zamknigcia luku uniemozliwita wychwycenie nieprawidtowosci przez zatoge lotnicza
podczas rutynowych testow kabiny przed startem.

4) Otwarty luk awioniczny nie pozwolil na zahermetyzowanie si¢ kabiny samolotu.

5) Hatas z otwartego okna uniemozliwiajacy jakgkolwiek komunikacje zaréwno radiowa z ziemig jak i
pomiedzy poszczegdlnym czionkami zatogi w kabinie pilotdéw, zmusit zatoge do natychmiastowego
ladowania na lotnisku startu..

Dzialania podjete przez operatora:
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1) Incydent zostal omoéwiony z zatogami lotniczymi podczas okresowego szkolenia pilotow w sezonie
2011/2012.

2) Raport z przeprowadzonego badania zostanie przekazany do Biura Szkolenia Operatora oraz organizacji
obstugowej celem wykorzystania podczas okresowego szkolenia personelu lotniczego, poktadowego oraz
technicznego w sezonie 2012/2013.

3) Odrebne zalecenia profilaktyczne w organizacji obslugowej zostaly zawarte w Zgtoszeniu Zdarzenia
Technicznego:

— omowiono zdarzenie z zainteresowanym personelem biorgcym udziat w zdarzeniu;

— skierowano obu pracownikow biorgcych udziat w zdarzeniu na dodatkowe szkolenie z zakresu czynnika
ludzkiego oraz obowigzujacych procedur MOE, ktére odbyto si¢ w dniu 08.11.2011r.

— przekazano informacj¢ o w/w zdarzeniu do dziatu szkolenia celem oméwienia podczas szkolen okresowych.

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

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

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





