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KOMUNIKAT NR 121
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 listopada 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 252/2014

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¢ w dniu 1 marca 2014 r. na samolocie Boeing B73

7-400, klasyfikuje do kategorii:
"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: ""T10 — Autopilot/systemy zarzadzania lotem"

"T12 — Inne".
2. Opis okolicznosci incydentu lotniczego:

W chwile po zajeciu poziomu przelotowego FL330, 10NM na poéinoc od punktu VELAX, wysoko$¢
kabinowa wzrosta do 10000 ft 1 pojawila si¢ sygnalizacja dzwigkowa CABIN ALTITUDE/CONFIG
URATION. Zatoga zalozyta maski tlenowe i probowata przywroci¢ odpowiednia wysokos¢ kabinowa,
recznie sterujac systemem. Zgodnie z procedurg zatoga zglosita konieczno$¢ znizania ze wzgledu na
dekompresje samolotu. Kontroler ACC EPWW zezwolit na znizanie do FL100 oraz polecit wykonanie
skretu o 150 w lewo dla separacji z innym ruchem lotniczym. Poniewaz proby sterowania r¢cznego okazaty
si¢ nieskuteczne, po okoto 5 minutach zatoga poprosita o powrot na lotnisko EPWA. Zatoga nie zglosita
stanu ,,Emergency” lecz poprosita o oczekiwanie w celu wypalenia paliwa. TWR EPWA, po otrzymaniu od
APP EPWA informacji o powrocie samolotu przekazata jg do dyzurnego portu AD EPWA oraz LSP. Okoto
godziny 12:53 UTC ogtoszono stan niepewnosci na AD EPWA. Samolot wyladowal na RWY 1 okoto
godziny 13:18 UTC i pokotowat na stanowisko postojowe nr 11.

Po ladowaniu przekazano samolot sluzbom technicznym. Zatoga zlozyla raport ASR. Na samolocie
usterka pojawiala si¢ wczesniej. Automatyczne sterowanie ukladem cisnienia bylo niesprawne i
dopuszczone do lotu poprzez MEL. W ramach usuwania usterki przeprowadzono dodatkowe analizy
wszystkich poprzednich niesprawno$ci systemu hermetyzacji omawianego egzemplarza samolotu B737-
400.

W wyniku przeprowadzonej analizy i prac na samolocie stwierdzono, ze bezposrednig przyczyna tej
usterki hermetyzacji byt Panel P5-6 — ,,Cabin Pressure Control Selector”. W ramach usuwania usterki
wymieniono go dwukrotnie. Pierwszy raz 17 lutego 2014 r. i kolejny raz 5 marca 2014 r. Panele te sa
obstugiwane w warsztacie TSW-RAD. Nie jest znany powod niesprawno$ci, poniewaz oba niesprawne
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bloki znajdowaly si¢ jeszcze w kwarantannie. Wedtug informacji uzyskanych w warsztacie TSW-RAD,
najczestszg przyczyna usterek sa uszkodzenia paskdéw przenoszacych obrot pokretet na przetaczniki i
mechaniczne  uszkodzenia przelacznikéw. Pierwszy z wybudowanych blokéw, miat nalot
36986FH/21312FC. Pojawit si¢ w eksploatacji wraz z dzierzawa innego samolotu. W okresie od 4 listopada
2004 r. do dnia zdarzenia miat 4 naprawy. Drugi blok zostat pobrany pierwszy raz z magazynu 1
pazdziernika 2011 r., przy probie zabudowy byl niesprawny, naprawiono go u producenta i ponownie
zabudowano 10 lipca 2012 r. Wybudowano go z niesprawnym pokretlem ,,Land Alt”

21 lutego 2013 r., naprawiono w warsztacie TSW-RAD 11 marca 2013 r., przekazano do magazynu i
ponownie zabudowano na samolocie w ramach powyzszej akcji poszukiwania usterki. Zostal przekazany do
kwarantanny.

Catkowity jego nalot wynosi tylko 1509FH/745FC. Poszukiwanie usterki systemu hermetyzacji odbywato
si¢ zgodnie z aktualng rewizja AMM i zamieszczonym tam Trouble Shooting.

W ramach programu obstugi na kazdym przegladzie ,,C” jest wykonywany test operacyjny ukladu
hermetyzacji zgodnie z zadaniem B21-31-00-2A. Ostatnio taki test wykonano podczas przegladu Cl1 2, J 5
wrzesnia 2013 r.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:
Przyczyng zdarzenia lotniczego byta niesprawno$¢ Cabin Pressure Control Selector z Panelu P5-6.
Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

1) Zdarzenie zostato zarejestrowanie w bazie danych SMS. W zwigzku z tym zdarzenie zostanie ujete we
wskaznikach bezpieczenstwa lotniczego (SPI), ktore sg monitorowane zgodnie z zasadami opisanymi w
,~Podreczniku zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym”.

2) KBZL po przeanalizowaniu bazy MERLIN stwierdza, ze usterka powstata w wyniku naturalnego zuzycia
czesci zamiennych. Wymiana uszkodzonego (przetartego) elementu skutecznie usuneta problem. Usterka
nie powtérzyla si¢ w dalszej eksploatacji. Aktualne zapory stosowane u operatora uznaje si¢ za
wystarczajgce. Nie formutowano dodatkowych zalecen bezpieczenstwa.

3) Materiat z badania zdarzenia inspektorzy BL wykorzystali podczas okresowych szkolen pilotow.
Szczegblny nacisk polozono na wskazanie koniecznosci wpisywania wszelkich usterek do poktadowego
dziennika technicznego samolotu.

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.

p-o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





