Warszawa, dnia 14 lutego 2017 r.

Poz. 184

KOMUNIKAT NR 180
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 761/2012

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku 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¢ wdniu 5 lipca 2012 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
Komisje Badania Wypadkdéw Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W dniu 5 lipca 2012 roku samolot typu Boeing 737-400 na trasie MAD-WAW. Podczas lotu na poziomie
przelotowym nastapit wzrost wysokosci kabinowej, czemu towarzyszyla sygnalizacja dzwickowa. Zatoga
szybko rozpoczeta znizanie, ale bez procedury emergency. Maksymalna wysoko$¢ kabinowa wyniosta
13 000 ft. Na wysokosci okoto 11 000 fi nastapita catkowita dehermetyzacja samolotu. Maski tlenowe
w kabinie pasazerskiej nie wypadly — na tej podstawie wnioskuje si¢, ze wysokos¢ kabinowa
nie przekroczyta 14 000 ft. Zaloga wykonala normalne ladowanie na lotnisku w Genewie. W czasie rejsu
wystapity dodatkowe problemy z ogrzewaniem pitotek oraz auto throthle. Samolot wycofano z eksploatacji.
Do Genewy udata si¢ ekipa techniczna. W dniu 7 lipca 2012 roku samolot przebazowano do Warszawy bez
pasazerow. W czasie tego lotu usterka powtorzyta si¢. Samolot skierowano do hangaru w celu wykonania
dalszych czynnosci technicznych. Do eksploatacji samolot powrocit w dniu 8 lipca 2012 r.

Ustalenia:

Po ladowaniu na lotnisku zapasowym do GVA wystano ekipe techniczng. Na miejscu zostaty wykonane
testy systemow, w ktorych byly sygnalizowane usterki. Testy wypadly pozytywnie. Na tej podstawie
mechanicy uznali samolot za sprawny, o czym powiadomili Centrum Operacyjne Operatora.

Podczas wyjasniania incydentu Dziat Bezpieczenstwa Lotniczego uzyskatl kopie planu lotu GVA- WAW.
Lot miat status ,,FERRY FLIGHT”. Z wyja$nien udzielonych przez pracownikow Centrum Operacyjnego
Operatora wynika, ze taki status lotu zostatl nadany przez pomylke. Samolot byt zgloszony do Centrum
Operacyjnego jako sprawny i rejs na trasie GVA-WAW powinien mie¢ status przebazowania operacyjnego,
anie lotu technicznego, ktéry wymaga zgody Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Sprawy organizacyjne
zwigzane ze statusem lotu byly przedmiotem osobnych wyjasnien Operatora dla Urzgdu Lotnictwa
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Cywilnego. Dzial Bezpieczenstwa Lotniczego akceptuje wyjasnienia Centrum Operacyjnego, ze skoro
samolot zgtoszono jako sprawny to bylo to przebazowanie operacyjne, a nie rejs techniczny.

Po powrocie do WAW skierowano samolot do hangaru w celu wykonania dalszych czynnosci
zwigzanych z usterka, ktéora powtorzyla si¢ w czasie rejsu GVA-WAW. W wyniku przeprowadzonych
czynno$ci technicznych wymieniono Main Landing Gear Ground Sensor (SI05) zgodnie z Aircraft
Maintenace Manual 32-09-01 Page 401 oraz Landing Gear Logic Shelf Printed Circuit Card (M990)
zgodnie z Aircraft Maintenace Manual 32-09-20 Page 402. Komponenty sg wykorzystywane przez system
sterowania ci$nieniem kabinowym. Wykonane testy potwierdzily usunigcie usterki. Sygnalizacja usterki
auto throthle oraz ogrzewania pitotek byla konsekwencja usterki ukladu AIR/GROUND. Analiza zapisu
poktadowego rejestratora danych wykonana po powrocie samolotu do WAW wykazata nieprawidtowe
dziatanie systemu AIR/GROUND. Usterk¢ mozna wywnioskowa¢ po parametrach AIR/GROUND
i wysokos$ci barometrycznej. W czasie, gdy samolot rzeczywiscie jest w powietrzu (na podstawie wartosci
wysokos$ci barometrycznej) wskazania AIR/GROUND przyjmujg wartosci GROUND. Jednak taka analiza
byta mozliwa wtym przypadku dopiero po powrocie samolotu do WAW iodczycie rejestratora
poktadowego. Analiza zapisow systemu Merlin wykazata, Zze usterka nie wystgpowata w okresie
3 miesi¢cy przed i3 miesiecy po incydencie. Na tej podstawie wnioskuje si¢, ze byl to jednostkowy
przypadek usterki, ktora po czynno$ciach wykonanych po powrocie do WAW zostala skutecznie usunieta.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Przyczyna incydentu byta usterka Main Landing Gear Ground Sensor (S105) oraz Landing Gear Logic
Shelf Printed Circuit Card (M990).

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:
- zaistnialy incydent zostal opisany w Biuletynie Bezpieczenstwa Lotniczego Dziatu floty B-737 nr 7/12,
- omowic zaistniatg usterke techniczng podczas obcesowych szkolen dla mechanikow obstugi techniczne;.

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 wydala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





