PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK
zdarzenie nr: 1400/11
statek powietrzny: Boeing 767-300ER, SP-LPC
1 listopada 2011 r.
Lotnisko Chopina w Warszawie (EPWA), RWY 33

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzqdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony.
Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktore mogg mie¢ wplyw na zmianeg sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzen lotniczych prowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowigzujqce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej
w postepowaniach innych organow zobowigzanych do podejmowania dziatan w zwigzku
Z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w
sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art.
134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformufowania zawarte W Raporcie nie mogq by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystanie Raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze
prowadzié do blednych wnioskow i interpretacyi.

Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.

Warszawa 2017
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SKROTY I AKRONIMY
3D 3-Dimensional Tréjwymiarowy
ABP (AP) Able Bodied Passenger Pasazer wspomagajgcy zatoge kabinowg
(Assistant Passenger) podczas ewakuacji
AC Alternating Current Prad zmienny
ACARS Aircraft Communication System komunikacji ze statkami
Addressing and Reporting System | powietrznymi w oparciu o0 wiadomosci i
potwierdzenia odbioru
ACC Area Control Centre Centrum Kontroli Obszaru
AFB/LSP Airport Fire Brigade Lotniskowa Straz Pozarna
AFM Airplane Flight Manual Instrukcja uzytkowania samolotu w locie
AIP Aeronautical Information Zbior Informacji Lotniczych
Publication
AIPC Aircraft lllustrated Parts Catalogue | llustrowany katalog czesci statku
powietrznego
ALT FLAPS Alternate Flaps Alternatywne wypuszczanie klap
ALTN Alternate Alternatywny, zapasowy, awaryjny
APP Approach Control Service Organ/stuzba kontroli zblizania
APU Auxiliary Power Unit Pomocnicze zrodto zasilania
ARC Airworthiness Review Certificate Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu
ARM Airplane Recovery Manual Instrukcja przemieszczania
unieruchomionego samolotu
ASPH Asphalt Asfalt
ATC Air Traffic Control Kontrola ruchu lotniczego
ATPL(A) Airline Transport Pilot Licence - Licencja pilota liniowego samolotowego
Aeroplane
ATS Air Traffic Service Stuzba ruchu lotniczego
AUTO Automatic Automatyczny
BFU Bundesstelle fur Niemiecka Komisja Badania Wypadkéw
Flugunfalluntersuchung Lotniczych
BPCU Bus Power Control Unit Blok sterujgcy zasilaniem szyny
BPS Boeing Part Specification Wykaz czesci Boeinga
CAA/ULC Civil Aviation Authority Urzad Lotnictwa Cywilnego
CAT Category Kategoria
CcC Cabin Crew Cztonek zatogi poktadowej (kabinowej)
CC1 Cabin Crew#1 Cztonek zatogi poktadowej nr 1
CCTV Closed circuit television Sie¢ telewizyjna zamknieta
COFA Certificate of Airworthiness Swiadectwo zdatnosci do lotu
CONC Concrete Beton
CPT Captain Kapitan
CSN Cycles Since New Cykle od poczagtku eksploataciji
CVR Cockpit Voice Recorder Rejestrator dzwiekdw w kokpicie
CZK Emergency Management Centre Centrum Zarzadzania Kryzysowego
DC Direct Current Prad staty
DK/TWY Taxiway Droga kotowania
DN Down W dot
DOP Airport Duty Officer Dyzurny Operacyjny Portu
EAP Emergency Action Plan Plan dziatania w sytuacji zagrozenia
EASA European Aviation Safety Agency | Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego
EICAS Engine Indications and Crew System wskazywania stanu silnikéw i
Alerting System ostrzegania zatogi
EPWA (ICAO) | Warsaw Chopin Airport Lotnisko Chopina w Warszawie
WAW (IATA)
ETOPS Extended Range Operations with Rozszerzony zasieg operacji samolotéw
Two-Engine Airplanes dwusilnikowych
EU European Union Unia Europejska
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EVAC Evacuation Ewakuacja

FAA Federal Aviation Administration Federalna Administracja Lotnictwa

FIR Flight Information Region Rejon Informacji Powietrznej

FL Flight Level Poziom lotu

FMS Flight Management System System zarzgdzania lotem

FO First Officer Pierwszy oficer, drugi pilot

GCU Generator Control Unit Blok sterujgcy pradnica

GSPEED Ground Speed Predkos¢ wzgledem ziemi

GW Gross Weight Ciezar catkowity

HMG Hydro Motor-Generator Pradnica napedzana hydraulicznie

HYD Hydraulic Hydrauliczny

HYDPRC Hydraulic Pressure C Cisnienie w instalacji hydraulicznej C

HYDQTC Hydraulic Quantity C llos¢ ptynu w instalacji hydraulicznej C

ICAO International Civil Aviation Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa
Organization Cywilnego

IDG Integrated Drive Generator Pradnica napedzana sinikiem samolotu

ILS Instrument Landing System System ladowania wg przyrzaddéw

INOP Inoperative Niesprawny

IR Instrument Rating Uprawnienie do lotéw wedtug przyrzadéw

Izn Rated Current Prad znamionowy

KDR Rescue Operations Manager Kierujgcy Dziataniami Ratowniczymi

KEWR (ICAO) | Newark Liberty International Miedzynarodowy port lotniczy w Newark

EWR (IATA) Airport (USA)

KGP National Police Headquarters Komenda Gtéwna Policji

KOSz Health Service Coordinator Koordynator Stuzby Zdrowia

KPPL Airport Police Station Komisariat Policji Portu Lotniczego

KSP Capital Police Headquarters Komenda Stoteczna Policji

kt Knot wezet (1,852 km/godz.)

KZ-DOP Shift Manager of Airport Duty Kierownik Zmiany Dyzurnych Operacyjnych
Officers Portu

LC Line Check Sprawdzenie w linii

LMT Local Mean Time Sredni czas lokalny

LPR Air Medical Rescue Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

LSP Airport Fire Brigade Lotniskowa Straz Pozarna

MCC Maintenance Coordination Centre | Centrum Koordynacyjne Obstugi Technicznej

METAR Meteorological Aerodrome Report | Lotniskowy raport meteorologiczny

MLG Main Landing Gear Podwozie gtéwne

MLW Maximum Landing Weight Maksymalny ciezar do Igdowania

MTOW Maximum Take Off Weight Maksymalny ciezar startowy

MZFW Maximum Zero Fuel Weight Maksymalny ciezar bez paliwa

N1ACTL N1 Actual Left Obroty N1 lewy

N1ACTR N1 Actual Right Obroty N1 prawy

NLG Nose Landing Gear Podwozie przednie

NNC Non-Normal Checklists Listy kontrolne dotyczace sytuacji

nienormalnych

NTSB National Transportation Safety Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu
Board

OFF Disconnected Wytgczony

ON Connected Wigczony

OPC Operator Proficiency Check Kontrola techniki pilotowania

0SsG Border Guard Unit Oddziat Strazy Granicznej

P/N Part Number Numer czesci

PA LSP Alarm Point of the Airport Fire Punkt Alarmowy Lotniskowej Strazy Pozarnej
Brigade

PA System Passenger Address System System komunikacji z pasazerami

PANSA/PAZP | Polish Air Navigation Services Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
Agency

PCN Pavement Classification Number Liczba Kklasyfikacyjna nawierzchni DS
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PDC Pre-Departure Check Sprawdzenie przedlotowe
PDT Aircraft Technical Log Poktadowy dziennik techniczny
PF Pilot Flying Pilot lecacy
PKBWL/SCAAI | State Commission on Aircraft Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw
Accidents Investigation Lotniczych
PLL LOT LOT Polish Airlines Polskie Linie Lotnicze LOT
PM Pilot Monitoring Pilot monitorujgcy
PP PL “Polish Airports” State Enterprise Przedsiebiorstwo Panstwowe “Porty
Lotnicze”
PRALT Pressure Altitude Wysokos$¢ barometryczna
PRESS Pressure Cisnienie
PSG Border Guard Sation Placéwka Strazy Granicznej
PSP State Fire Service Panstwowa Straz Pozarna
QAR Quick Access Recorder Rejestrator Szybkiego Dostepu
QRH Quick Reference Handbook Instrukcja/podrecznik szybkiego dostepu
QTY Quantity llosé
RALT Radio Altitude Wysokos¢ radiowa
RAT Ram Air Turbine Turbina napedzana naptywajgcym
powietrzem
RCB Government Centre for Security Rzadowe Centrum Bezpieczenstwa
RF Refill Uzupetnic¢
RK Concentration Area Rejon Koncentraciji
RWY/DS Runway Droga startowa
S/N Serial Number Numer seryjny
SD COP Command Post of the Air Stanowisko Dowodzenia Centrum Operacji
Operations Centre Powietrznych
SEM Scanning Electron Microscopy Skaningowy mikroskop elektronowy
SRL Air Traffic Service Stuzba Ruchu Lotniczego
SSFDR Solid State Flight Data Recorder Rejestrator parametréw lotu z pamiecig
potprzewodnikowg
SWY Stopway Wydtuzenie RWY w celu zabezpieczenia
przerwanego startu
SYS System Ukfad, instalacja
TR Type Rating Uprawnienie na typ
TRU Transformer Rectifier Unit Zespot transformatorowo-prostownikowy
TSN Time Since New Czas pracy od poczagtku eksploatacji
TWR Tower Wieza
UP Up Do gory, gérny
UTC Coordinated Universal Time Uniwersalny czas skoordynowany
VACC Vertical Acceleration Przy$pieszenie pionowe
VHF Very High Frequency Bardzo wysoka czestotliwo$¢
VIP Very Important Person Bardzo wazna osoba
WCZK Crisis Management Provincial Wojewddzkie Centrum Zarzadzania
Centre Kryzysowego
WSKR PSP State Fire Service Provincial Post | Wojewoddzkie Stanowisko Koordynacji
of Rescue Coordination Ratownictwa Panstwowej Strazy Pozarnej
WSPR Provincial Station of Ambulance Wojewddzka Stacja Pogotowia Ratunkowego
Service
ZMR LC Chopin Airport Medical Rescue Zespot Medycyny Ratunkowej Lotniska
Team Chopina
ZRM Medical Rescue Team Zespot Ratownictwa Medycznego
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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1400/11

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

1 listopad 2011r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko im. F. Chopina w Warszawie (EPWA)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Boeing 767-300ER

Znaki rozpoznawcze SP: | SP-LPC
Uzytkownik/Operator SP: | PLL LOT S.A.
Dowodca SP: | Pilot liniowy samolotowy ATPL(A)

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

231

Kierujacy badaniem:

Waldemar Targalski - do 30.04.2013r.
Piotr Lipiec - do 10.11.2016r.
Bogustaw Trela - od 27.02.2017r.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Podmiot badajacy: (PKBWL)
Sktad zespotu badawczego: | Jak ponizej
Dokument zawierajacy wyniki: | RAPORT KONCOWY PKBWL

Zalecenia:

Tak (Oswiadczenie tymczasowe)

Adresat zalecen:

PLL LOT S.A,, P.P. Porty Lotnicze, Boeing Commercial
Aircraft

Data zakonczenia badania:

5 maja 2017 r.

w wyniku zmian organizacyjnych w PKBWL od 27 lutego 2017r. redagowanie Projektu Raportu
Konhcowego przejat ekspert/cztonek PKBWL Bogustaw Trela.
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STRESZCZENIE

W dniu 1 listopada 2011 r. o godz. 04.19 (UTC? samolot B767-300ER o0 znakach
rozpoznawczych SP-LPC wystartowat z lotniska Newark (KEWR) do planowego lotu LO
16 do Warszawy (EPWA). Zatoge samolotu stanowito dwoch pilotow oraz 8 0sob personelu
poktadowego. Na poktadzie byto 221 pasazerow.

Po starcie, w trakcie chowania podwozia i klap nastgpita awaria centralnej instalacji
hydraulicznej. Awaria ta uniemozliwiala wypuszczenie podwozia za pomoca instalacji
podstawowej (hydraulicznej). Po konsultacji z MCC Operatora zatoga podjeta decyzje o
kontynuowaniu lotu do Warszawy.

W trakcie podejscia do ladowania w Warszawie nie powiodto si¢ wypuszczenie podwozia
przy uzyciu instalacji alternatywnej. W zwigzku z powyzszym zaloga zdecydowala sie
wykona¢ awaryjne ladowanie na drodze startowej RWY33 ze schowanym podwoziem.
Ladowanie nastgpito 0 godzinie 13:39. Po lagdowaniu zaloga przeprowadzita ewakuacje
pasazerow, w trakcie ktorej nikt nie odnidst obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit Zesp6ét Badawczy Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych (PKBWL) w nastgpujacym sktadzie:

mgr inz. pil. Waldemar Targalski - kierujacy zespotem do 30.04.2013r.;

mgr inz. Piotr Lipiec - kierujacy zespotem do 10.11.2016r.;
Bogustaw Trela - kierujacy zespotem od 27.02.2017r.

ldr inz. Stanistaw Zurkowski - cztonek zespotu;

mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu do 10 listopada 2016r.;
inz. Tomasz Makowski - cztonek zespotu;

Imgr inz. Stanistaw Kaczmarczyk - ekspert PKBWL;

mgr Elzbieta Stolarek - ekspert PKBWL.

W trakcie badania Panstwowa Komisja Badania Wypadow Lotniczych ustalita nastepujace
przyczyny wypadku:

1. Uszkodzenie gigtkiego przewodu hydraulicznego taczacego instalacje hydrauliczng na
prawej goleni podwozia z instalacja hydrauliczng ,,C”, ktore zapoczatkowato
zdarzenie.

2. Otwarty bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR w obwodzie zasilania instalacji
awaryjnego wypuszczania podwozia w warunkach niesprawnos$ci centralnej instalacji
hydraulicznej.

2 Jesli nie wskazano inaczej, wszystkie czasy w Raporcie podawane sg w czasie LMT (czas LMT =
czas UTC+1 godzina).
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3. Niewykrycie przez zatoge lotniczg otwartego bezpiecznika C829 podczas podejscia do
ladowania, po stwierdzeniu ze nie mozna wypusci¢ podwozia z uzyciem instalacji
alternatywnej.

Czynniki sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia byly nastepujace:

1. Brak oston zabezpieczajacych bezpieczniki na panelu P6-1 przed przypadkowym
mechanicznym wylgczeniem; od linii produkcyjnej 863 ostony te sg montowane
fabrycznie (samolot SP-LPC pochodzit z linii produkcyjnej 659).

2. Pozycja bezpiecznika C829 na panelu P6-1 (skrajne dolne potozenie), utrudniajgca
obserwacje jego stanu i sprzyjajaca jego niezamierzonemu, mechanicznemu
wylaczeniu.

3. Brak skutecznych procedur w Centrum Operacyjnym Operatora, co utrudnito
udzielenie zalodze specjalistycznej pomocy.

4. Niewykonanie przez Operatora Biuletynu SB-767-32-0162.

W trakcie badania wypadku PKBWL sformutowata 9 propozycji wstgpnych zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa. Po zakonczeniu badania PKBWL nie sformutowata
dodatkowych zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE
1.1. Historia lotu

Na dzien 1 listopada 2011 roku zostal zaplanowany lot pasazerski nr LO 16 samolotu B767-
300ER (B767), znaki rozpoznawcze SP-LPC, z lotniska KEWR do lotniska EPWA.

Kontrola samolotu przed lotem zostata przeprowadzona przez mechanika obstugi naziemne;j
z zakontraktowanej organizacji obslugowej zgodnie z wymaganiami okre§lonymi przez
Operatora. Do obowigzkéw mechanika nalezato wykonanie PRE-DEPARTURE CHECK
oraz ETOPS CHECK. Wymienione sprawdzenia nie obejmowaly sprawdzenia kokpitu.
Mechanik obstugi naziemnej nie stwierdzit zadnych usterek ani nieprawidtowosci i nie
zauwazyl niczego, co odbiegatoby od normy.

Zaloga lotnicza przybyta do Portu Lotniczego Newark Liberty w czasie ustalonym przez
Operatora i zgodnie z jego przepisami operacyjnymi. W chwili podjecia czynnosci
lotniczych obaj cztonkowie zatogi lotniczej byli wypoczeci, wyspani i w dobrej kondycji
psychofizycznej. Nie zglaszali przecigzenia pracg w powietrzu w ostatnim czasie.

Po przybyciu do samolotu kazdy z cztonkow zatogi zrealizowal swoje czynnosci ustalone
w procedurach operacyjnych linii lotniczej. Kapitan przeprowadzit przeglad zewnetrzny
samolotu, natomiast FO przeprowadzit sprawdzenie kokpitu. Ocenit on stan urzadzen
poktadowych i przygotowanie kokpitu do lotu. Zgodnie z o$wiadczeniem zalogi nie
stwierdzono zadnych usterek ani nieprawidtlowos$ci. Zatoga uznata, ze samolot byt w petni
sprawny do lotu do Warszawy.

Mechanik obstugi naziemnej z organizacji obstugowej nie byl obecny w kokpicie podczas
przygotowan zatogi lotniczej.

W locie do Warszawy pilotem lecacym (PF) byt kapitan (CPT), a pilotem monitorujgcym
(PM) byt FO.

O godzinie 03:58:11 zatoga uruchomita silniki. Start nastgpit o godzinie 04:19:08. Po
starcie, podczas chowania podwozia i klap nastgpit wyciek ptynu hydraulicznego
z centralnej instalacji hydraulicznej (instalacja ,,C”), co doprowadzito do spadku cisnienia
w tej instalacji. Spadek ci$nienia zostal zasygnalizowany na panelu hydraulicznym - SYS
PRESS i na wskazniku EICAS - C HYD SYS PRESS oraz zarejestrowany przez rejestratory
poktadowe.

Po zrealizowaniu procedury HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only) zawartej w
QRH i po konsultacji z MCC Operatora zatoga podjeta decyzje o kontynuowaniu lotu do
Warszawy. Lot przebiegat bez istotnych zaktocen.

Ladowanie w Warszawie miato si¢ odby¢ z uzyciem awaryjnego systemu wypuszczania
podwozia. Byta to sytuacja znana pilotom z wielokrotnych ¢wiczen odbywanych na
symulatorze lotow.

Korzystajac z czasu, ktory byt do dyspozycji, CPT i FO przygotowali plan lagdowania
zgodnie z procedurg zawarta w QRH 1 omowili sekwencje przewidywanych zdarzen.
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O godzinie 12:17, w trakcie podejscia do ladowania na lotnisku EPWA zatoga wykonata
procedure wypuszczenia podwozia za pomocg instalacji alternatywnej, jednakze po uplywie
przewidywanego czasu podwozie nie zostalo wypuszczone. Zaloga sprawdzita poprawnosé
wykonania procedury wedlug QRH i wykonata drugg probe wypuszczenia podwozia. Po
niepowodzeniu drugiej proby zaloga przerwata podejscie do ladowania. O godzinie 12:22
zaloga zglosita kontrolerowi ruchu lotniczego brak mozliwosci wypuszczenia podwozia i
poprosita 0 pomoc MCC Operatora.

Okoto godziny 12:25 zaloga zadeklarowala sytuacie EMERGENCY. Samolot zostat
skierowany do strefy oczekiwania. Centrum Operacyjne Operatora umozliwito zatodze
kontakt z ekspertami. FO, realizujac zalecenia udziclane przez eksperta, sprawdzal
przetacznik awaryjnego wypuszczania podwozia, bezpieczniki na panelu P-11 oraz
bezpieczniki na panelu P6-1. Po sprawdzeniu FO zameldowat Centrum Operacyjnemu oraz
kapitanowi, ze bezpieczniki sg sprawdzone. FO resetowal rowniez wskazany przez eksperta
bezpiecznik ALT EXT MOTOR, jednak podwozie nie zostato wypuszczone.

W miedzyczasie piloci dwoch samolotow F-16 z Sit Powietrznych dokonali ogledzin
samolotu SP-LPC z powietrza i przekazali zatodze informacj¢, ze podwozie jest w pozycji
schowanej, a ptoza ogonowa jest wypuszczona. Po otrzymaniu tej informacji zatoga
przeprowadzita prob¢ wypuszczenia podwozia sposobem grawitacyjnym, ktéra réwniez
zakonczyta si¢ niepowodzeniem.

Po serii nieskutecznych prob wypuszczenia podwozia, z powodu matej ilosci paliwa, zatoga
podje¢ta decyzje o wykonaniu awaryjnego lgdowania ze schowanym podwoziem. CC1
otrzymal od kapitana polecenie przygotowania kabiny 1 pasazerow do ladowania
awaryjnego. W trakcie przygotowania pasazerowie byli spokojni, wykonywali polecenia
zatogi, nie byto paniki.

Przed ladowaniem straz pozarna roztozyla piane na drodze startowej na odcinku okoto
3000 m. Na lotnisko przybyty stuzby zewnetrzne (PSP i karetki pogotowia ratunkowego).

Samolot przyziemit na RWY 33 lotniska EPWA (llustracja 7) o godzinie 13:39. W chwili
przyziemienia w zbiornikach samolotu byto ok. 1600 kg paliwa (1939 litréw przy gestosci
0,825 kg/l). W chwili przyziemienia silniki samolotu pracowaly, a ich zarejestrowane obroty
wynosity NIACTL=57%, N1ACTR=38%. Samolot przemieszczat si¢ po RWY 33 wzdhuz
jej osi i zatrzymat si¢ 42 m za skrzyzowaniem z RWY 29. Podczas przemieszczania si¢
samolotu po drodze startowej z prawego silnika wydobywaly si¢ iskry ttumione przez
rozlozong piang; potem silnik zapalit si¢.

Po zatrzymaniu samolotu zatoga przeprowadzila ewakuacje pasazerow, a LSP ugasita pozar.
W trakcie ewakuacji nikt z pasazeréw oraz zatogi nie odnidst obrazen. W trakcie ladowania
samolot doznal powaznych uszkodzen, co spowodowato wycofanie go z eksploatacji.
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1.2.  Obrazenia oséb
Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nie byto 10 221 -
RAZEM 10 221 -

1.3.  Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku lagdowania ze schowanym podwoziem nastgpujace elementy samolotu zostaty

uszkodzone:

e oba silniki;

e platowiec (gtéwnie dolna tylna czg¢$¢ kadtuba);

e gondole obu silnikow;

e elementy systemow poktadowych w ww. obszarach.

1.3.1. Uszkodzenia silnikow

Z powodu znacznych uszkodzen oba silniki zakwalifikowano do przegladu specjalnego w
celu podjecia decyzji 0 dalszym ich wykorzystaniu.

1.3.2. Uszkodzenia platowca

o

Kadhub — lokalne znieksztalcenie uniemozliwiajace otwarcie tylnego prawego
luku bagazowego, uszkodzenia poszycia, elementow wreg i podituznic
w rejonie sekcji 46, uszkodzenia pokrywy luku obstugowego zbiornika wody,
zniszczony maszt drenazowy (llustracja 1).

Skrzydlo lewe — zerwana koncowka owiewki wspornika klap, popekane
krawedzie pokrywy luku amortyzatora podwozia, uszkodzone wsporniki
pokrywy luku, uszkodzone pokrycia klapy wewngtrznej w rejonie krawedzi

sptywu.
Skrzydlo prawe — zerwana koncowka owiewki wspornika klap, odciete

ostony weztow podporowych.

Podwozie glowne lewe — uszkodzony zastrzal pokrywy luku podwozia
glownego (uszkodzone polaczenia elementow - llustracja 2).

Podwozie glowne prawe — uszkodzony zastrzal pokrywy luku podwozia
gtownego (zgiety - llustracja 2).

RAPORT KONCOWY
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llustracja 1. Uszkodzenia dolnej czesci kadtuba w rejonie sekcji 46 — widok od przou i zblizenie.
(Zr6dto —Boeing).

llustracja 2. Uszkodzone zastrzaty pokryw lukéw podwozia gtownego (lewy i prawy).
(Zr6dto —Boeing).

1.3.3. Uszkodzenia gondol silnikowych

o Gondola lewa — ostona wentylatora znieksztatcona i uszkodzona od wewnatrz
wskutek kontaktu z topatkami obracajacego si¢ wentylatora i na zewnatrz
wskutek tarcia o podtoze, uszkodzony odwracacz ciggu (elementy czeSciowo
starte o podtoze, czeSciowo oderwane, pozginane mocowania elementéw),
niektore elementy poodpadaty od samolotu (llustracja 3).

o Gondola prawa — ostona wentylatora znieksztalcona i uszkodzona od
wewnatrz wskutek kontaktu z obracajgcymi si¢ lopatkami i na zewnatrz
wskutek tarcia o podtoze, uszkodzony odwracacz ciggu (elementy czesciowo
starte o podtoze, czesciowo oderwane, pozginane mocowania elementéw)
(Nustracja 4).
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llustracja 3. Uszkodzenia lewej gondoli silpika —od lewej wnetrze wlotu wentylatora, dot i odwracacz
ciggu. (Zrodto —Boeing).

o7 e M

llustracja 4. Uszkodzenia prawej gondoli silnika — od lewej wnetrze wlotu wentylatora, dot i odwracacz ciagu.
(Zr6dto —Boeing).

1.3.4. Uszkodzenia systemow pokladowych
o Instalacja elektryczna — uszkodzona izolacja przewodow na prawym
podwoziu gtéwnym.
o Instalacja antenowa — zniszczona dolna antena VHF.
o Instalacja hydrauliczna — uszkodzone i poobrywane niektore elementy

mocowania przewodow 1 agregatow instalacji w strefie najwigkszych
uszkodzen ptatowca.

Powyzszy opis uszkodzen opracowano na podstawie dokumentu “AIRCRAFT SURVEY
REPORT, LOT POLISH AIRLINES WARSAW, POLAND, 767-300EREM, SP-LPC,
VN293/V2316/V8126/LN659, February 17, 2012, Rev. B” opracowanego przez firmg
Boeing na zlecenie PLL LOT.

W wyniku opisanych wyzej uszkodzen Operator samolotu zrezygnowal z jego dalszej
eksploatacji.

1.4. Inne uszkodzenia

W wyniku awaryjnego lagdowania samolotu pie¢ lamp nawigacyjnych 0si drogi startowej
zostato uszkodzonych.

RAPORT KONCOWY Strona 14 z 87



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Boeing 767-300ER, SP-LPC, 1 listopad 2011r.,Warszawa (EPWA)

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Kapitan (CPT)

Mezczyzna lat 57, pilot liniowy samolotowy® - licencja ATPL(A), wydana przez Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, wazna do 12 lutego 2013 roku.

Uprawnienia:
e TR B757/767 — wazne do 30 czerwca 2012 roku;
e do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu statku powietrznego
w jezyku polskim i angielskim;
e do wykonywania podejs¢ CAT II/1I1A —wydane w dniu 9 kwietnia 2010 roku.
Kontrola techniki pilotowania (OPC) - wazna do 31 maja 2012 roku.
Sprawdzenie w locie liniowym (LC) - wazne do 31 maja 2012 roku.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1 - wazne do 27 stycznia 2012 roku.

Nalot 0g0Iny: ........ccoevvveriieniiene. 15 980 godzin 36 minut;
Nalot dowodczy: .....ccovevvvrviininne 14 007 godzin 36 minut;
Nalot na B-767:........cccccceevvevvennnns 13 307 godzin 8 minut;
Nalot dowodczy na B-767 ........... 12 432 godziny 51 minut;
Nalot za ostatnie 90 dni ............... 213 godzin 48 minut;
Nalot za ostatnie 28 dni ............... 78 godzin 31 minut;

Nalot w ostatnich 24 godzinach...9 godzin 46 minut.

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonat w dniu 30 pazdziernika 2011 r.

Drugi pilot (FO)

Mgzczyzna lat 51, pilot liniowy samolotowy - licencja ATPL(A) wydana przez Prezesa
Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, wazna do 21 kwietnia 2014 roku.

Uprawnienia:
e TR B757/767 — wazne do 30 listopada 2011 roku.
e do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu statku powietrznego
w jezyku polskim i angielskim.

e do wykonywania podejs¢ CAT Il —wydane w dniu 4 marca 2009 roku.
Kontrola techniki pilotowania (OPC) wazna do 30 listopada 2011 roku.
Sprawdzenie w locie liniowym (LC) — wazne do 30 listopada 2011 roku.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1 wazne do 20 kwietnia 2012 roku.

® Od wrzesnia 2013 roku ATPL(A) w jezyku polskim jest okreslana jako licencja ,pilota

samolotowego liniowego”.
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Nalot ogolny: ...........ccoeveviiiviieennnns 9 431 godzin 16 minut;
Nalot dowodczy: .......coevvrvininnnne 835 godzin45 minut;
Nalot na B-767:.........c.ccceevvevnennnns 1981 godzin 9 minut;
Nalot dowodczy na B-767 ........... nie posiadat;

Nalot za ostatnie 90 dni ............... 224 godziny7 minut;
Nalot za ostatnie 28 dni ............... 42 godziny15 minut;

Nalot w ostatnich 24 godzinach...9 godzin 46 minut.

Ostatni lot poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonal w dniu 30 pazdziernika 2011 r.

Zaloga pokladowa (CC)

Dane zatogi kabinowej przedstawiono w tabeli ponize;.

Funkcja | M/K Wiek Kwalifikacje Doswiadczenie
CC1 M 61 Starszy steward /instruktor 39 lat
CC2 K 53 Starsza stewardesa 30 lat
CCs3 K 49 Starsza stewardesa 22 lata
CC4 M 46 Steward 18 lat
CC5 M 49 Steward 20 lat
CCo6 K 26 Stewardesa 3 lata
CC7 K 33 Stewardesa 10 lat
CC8 K 37 Stewardesa 16 lat

Wszyscy cztonkowie zatogi poktadowej posiadali uprawnienia do petnienia swoich funkcji
na poktadzie samolotu B-767-300 wydane przez PLL LOT S.A. oraz wazne Orzeczenia
lotniczo-lekarskie.
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1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Informacje ogolne

Platowiec:
proF;?JI?(cji Producent [I)\llgtﬁ?cré rozz?Jacl)l;in. Nr rej. ULC |Data rej. ULC
Boeing
1997 Commercial 28656 SP-LPC 3352 15 maj 1997
Aircraft, USA
Silniki: General Electric CF6-80CB6, maksymalny ciag 270,5 kN.
Silnik Rok Nr fabryczny Calkowity czas Liczba cykli
produkcji pracy
Lewy 1995 695665 67 265 8239
Prawy 1995 695344 65 997 8436
Cigzary samolotu:
- ci¢zar samolotu pustego (bez paliwa): 86 315 kg
- cigzar paliwa do lotu LO 16: 47 320 kg
- cigzar samolotu gotowego do lotu (wg. FMS): 163 729 kg
- cigzar tadunku ptatnego: 30 094 kg
- dopuszczalny cig¢zar startowy (MTOW): 185 065 kg
- cigzar startowy (wg. FMS): 163 085 kg
- dopuszczalny cig¢zar do Igdowania: 145 149 kg
- cigzar przed ladowaniem (wg. FMS): 118 152 kg

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu (CofA) - wazne do 15 maja 2012 roku

Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) - wazne do 15 maja 2012 roku

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji

Liczba cykli od poczatku eksploatacji

Ostatni przeglad A

- 85429 godz. 36
- 8002

- 27 wrze$nia 201

min.

1 roku

RAPORT KONCOWY
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1.6.2. Instalacje hydrauliczne samolotu — dzialanie i sygnalizacja
Wstep

Samolot B-767-300ER posiada trzy niezalezne instalacje hydrauliczne: lewa (,,L”), prawa
(,,R”) 1 centralng (,,C”). Sg one zrodtem ci$nienia dla nastepujacych systemow:

e sterowania samolotem (kierunek, pochylenie, przechylenie);
e wypuszczania i chowania slotow;

e wypuszczania i chowania klap zaskrzydtowych;

e Wwypuszczania i chowania podwozia;

e instalacji hamulcowej kot podwozia;

e sterowania przednim podwoziem;

e sterowania elementami wykonawczymi autopilota;

e wypuszczania i chowania ptozy ogonowe;.

Ponizej zostata opisana centralna instalacja hydrauliczna, gdyz to jej element ulegt awarii w
czasie badanego zdarzenia.

Centralna instalacja hydrauliczna

Instalacja sktada si¢ ze zbiornika, dwoch pomp elektrycznych pracujacych ciggle podczas
lotu, pompy uzupetniajacej napedzanej powietrzem z silnika, ktora moze pracowac ciagle
(w trybie ON) lub chwilowo (w trybie AUTO) gdy zapotrzebowanie instalacji jest wigcksze
niz wydajno$¢ pomp elektrycznych. System posiada rowniez awaryjng pompe z turbing
nap¢dzang naplywajgcym powietrzem (RAT). Pompa ta wysuwa si¢ podczas lotu
automatycznie kiedy zaden z silnikow nie pracuje.

Uzupelnianie plynu hydraulicznego

Ptyn hydrauliczny jest dostarczany do kazdej pompy hydraulicznej ze zbiornika. System
pomiaru ilo$ci ptynu przesylta informacje do wskaznika stanu EICAS.

Gdy zbiornik wymaga uzupetniania przed wylotem, na wskazniku stanu EICAS wys$wietla
si¢ komunikat RF.

Jesli ilos¢ ptynu w zbiorniku jest zbyt mata, swieci si¢ lampka QTY, a na wskazniku EICAS
wyswietla si¢ komunikat doradczy C HYD QTY.

Wskazania ci$nienia w instalacji

Jesli cisnienie w instalacji jest zbyt niskie, §wieci si¢ lampka SYS PRESS, a na wskazniku
EICAS wyswietla si¢ komunikat ostrzegawczy C HYD SYS PRESS.

Warto$¢ cisnienia W instalacji hydraulicznej wyswietlana jest na wskazniku stanu EICAS.
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Tylko system sterowania samolotem jest zasilany niezaleznie z kazdej instalacji
hydraulicznej, co zapewnia jego prace nawet przy awarii dwoch instalacji.

System wypuszczania i chowania podwozia zasilany jest tylko z centralnej instalacji
hydraulicznej i w przypadku jej awarii konieczne jest uzycie systemu alternatywnego.
System alternatywny umozliwia tylko wypuszczenie podwozia. Jest to system elektryczno-
mechaniczny.

1.6.3. Instalacje sterowania i sygnalizacji podwozia
Wstep

Samolot B767-300 ma podwozie gtowne i przednie. Podczas wypuszczania i chowania
podwozie gtdéwne i przednie oraz pokrywy lukéw podwozia przemieszczane sg za pomocg
sitownikow hydraulicznych zasilanych z centralnej instalacji hydraulicznej (C).
W przypadku awarii centralnej instalacji hydraulicznej mozliwe jest tylko wypuszczenie
podwozia. Odbywa si¢ to za pomoca instalacji alternatywnej (elektryczno-mechanicznej).

Chowanie podwozia

W warunkach normalnych podwozie jest wypuszczane i chowane za pomoca dzwigni
sterowania.

Po starcie, gdy dzwignia sterowania zostanie przestawiona w pozycje UP (gorng), ptyn z
centralnej instalacji hydraulicznej pod wysokim ci$nieniem jest dostarczany do
odpowiednich sitownikow uktadu podwozia i podwozie zaczyna si¢ chowac. Pokrywy
lukow podwozia otwierajg si¢ i podwozie przemieszcza si¢ do pozycji gornej. Podczas
chowania podwozia swiecg lampki GEAR (podwozie) i DOORS (pokrywy).

Po schowaniu podwozie przednie jest utrzymywane w pozycji gornej przez zamki, a gtbwne
przez konstrukcje luku. Lampki GEAR i DOORS gasna. Dzwignia sterowania przestawiana

jest w pozycje OFF, aby zmniejszy¢ ci$nienie w instalacji sterowania podwoziem.

Jesli po przewidzianym czasie ktorakolwiek golen podwozia nie znajdzie si¢ w pozycji
gornej zablokowanej, nadal $wieci lampka GEAR, a na EICAS wyswietlany jest komunikat
ostrzegawczy GEAR DISAGREE (niezgodno$¢ podwozia). Jesli ktérakolwiek golen
podwozia pozostala w pozycji wypuszczonej | zablokowanej, $Swieci odpowiadajaca jej
lampka GEAR DOWN (podwozie wypuszczone). Jesli po przewidzianym czasie
ktorakolwiek pokrywa luku podwozia gtdéwnego napgdzana hydraulicznie nie zostanie
zamknigta, to §wieci lampka DOORS, a na EICAS wyswietlany jest komunikat doradczy
GEAR DOORS (pokrywy podwozia).
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Wypuszczanie podwozia

Gdy dzwignia sterowania podwoziem zostanie przestawiona w pozycje DN (dolng),
pokrywy lukéw podwozia otwieraja si¢, podwozie zostaje odblokowane, a lampki GEAR i
DOORS zapalaja si¢. Podwozie jest hydraulicznie przemieszczane do pozycji wypuszczonej
I zablokowanej. Zamki utrzymujace podwozie w pozycji wypuszczonej blokujg sig¢, a
wszystkie pokrywy lukéw podwozia napgdzane hydraulicznie zamykaja si¢. Kiedy
podwozie znajdzie si¢ w pozycji wypuszczonej i zablokowanej, zapalaja si¢ lampki GEAR
DOWN (podwozie wypuszczone), a lampki GEAR i DOORS gasna.

Jesli po przewidzianym czasie ktérakolwiek golen podwozia nie znajdzie si¢ w pozycji
dolnej zablokowanej, nadal $wieci lampka GEAR, a na EICAS wys$wietlany jest komunikat
ostrzegawczy GEAR DISAGREE (niezgodno$¢ podwozia). Jesli ktorakolwiek golen
podwozia nie jest w pozycji wypuszczonej i zablokowanej, to nie $wieci odpowiadajaca jej
lampka GEAR DOWN (podwozie wypuszczone). Jesli po przewidzianym czasie
ktorakolwiek pokrywa luku podwozia glownego napedzana hydraulicznie nie zostanie
zamknigta, to $wieci lampka DOORS, a na EICAS wys$wietlany jest komunikat doradczy
GEAR DOORS (pokrywy podwozia).

Alternatywna instalacja wypuszczania podwozia

W przypadku awarii centralnej instalacji hydraulicznej niemozliwe jest wypuszczenie
podwozia za pomocg instalacji zasadniczej i dlatego wykorzystywana jest alternatywna
instalacja elektryczno-mechaniczna, ktoéry pozwala wypusci¢ podwozie. Do uruchomienia
instalacji alternatywnej stuzy przetacznik ALTN GEAR EXTEND.

Po przestawieniu tego przetacznika w pozycj¢ DN zasilany jest silnik elektryczny (sitownik)
alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia. Sitownik ten przemieszcza mechanizmy
blokujace i zwalnia wszystkie zamki podwozia i pokryw lukéw podwozia. Podwozie
wysuwa si¢ (spada) pod wiasnym ciezarem do pozycji wypuszczonej i zablokowanej.

Kiedy podwozie znajdzie si¢ w pozycji wypuszczonej i zablokowanej, zapalajg si¢ lampki
GEAR DOWN (podwozie wypuszczone), a lampka GEAR gasnie.

Po wypuszczeniu podwozia za pomocg instalacji alternatywnej lampka DOORS nie gasnie,
a na EICAS wyswietlany jest komunikat doradczy GEAR DOORS, poniewaz wszystkie
pokrywy lukéw podwozia napgdzane hydraulicznie pozostajg otwarte.

Ograniczniki przeciazen

Ograniczniki przeciagzen umieszczone sa W alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia
glownego 1 przedniego (llustracje 19, 20 i 21). Bezpieczniki te sg niszczone w przypadku
gdy dana czg$C instalacji jest zakleszczona lub uszkodzona i w zwiazku z tym przy
wypuszczaniu podwozia wystepuja nadmierne sity. Zniszczenie ogranicznika zapobiega
uszkodzeniu innych gléwnych elementow instalacji i pozwala na odblokowanie
I wypuszczenie tych goleni podwozia, ktore nie sg zakleszczone.
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Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Uktad zasilania alternatywnego systemu wypuszczania podwozia nie jest zwigzany
z zadnym uktadem sygnalizacji i pozbawienie go zasilania w wyniku otwarcia bezpiecznika
C4248 (F6) lub C829 (A1) w zaden sposéb nie jest sygnalizowane. Otwarcie jednego z tych
bezpiecznikdw uniemozliwia alternatywne wypuszczenie podwozia.

1.6.4. Bezpieczniki elektryczne

Bezpiecznik (llustracja 5) jest przeznaczony do ochrony obwodu elektrycznego przed
uszkodzeniem  spowodowanym  nadmiernym  pradem, zazwyczaj wynikajacym
z przecigzenia lub zwarcia. Jego dzialanie polega na przerwaniu przeptywu pradu w
obwodzie elektrycznym (otwarciu si¢, a tym samym otwarciu obwodu) w przypadku gdy
plynie przez niego nadmierny prad, przekraczajacy wartos¢ znamionowa, czyli wartos¢ na
ktorg bezpiecznik zostat zaprojektowany. Im wiekszy prad ptynie przez bezpiecznik, tym
szybciej on si¢ otwiera. Ta cecha bezpiecznika jest obrazowana przez charakterystyke
czasowo-pradows, czyli zalezno$¢ czasu wyltaczenia bezpiecznika od ptynacego przez niego
pradu.

Po zadzialaniu bezpiecznika (otwarciu si¢) jego gléwka (Ilustracja 5) wysuwa si¢
I widoczny jest bialy trzon (llustracja 25). Po usunigciu uszkodzenia, ktore byto przyczyng
otwarcia si¢ bezpiecznika nalezy wcisna¢ jego gldéwke 1 wtedy bezpiecznik zamyka obwdd,
przez ktory znowu moze ptynaé prad.

Bezpiecznik jest jednoczesnie wytgcznikiem. Wyciggnigcie gtowki powoduje jego otwarcie,
a wcisniecie gtowki jego zamkniecie.

llustracja 5. Bezpiecznik C829 wybudowany z samolotu SP-LPC. Bezpiecznik w stanie wigczonym/weisnigtym.
Czerwona strzatka wskazuje glowke bezpiecznika (Zrodto —Boeing).
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Catlg prawg strong kokpitu zajmuje 5 paneli z bezpiecznikami, kazdy panel o szerokosci 20
cm oraz wysokosci 42 cm. Ulozone sg one bezposrednio nad podtoga, na dlugosci 110 cm
i 0znakowane numerami od lewego P6-1 do prawego P6-5.

Panel P6-1, na ktorym umieszczone sa bezpieczniki zwigzane z alternatywng instalacja
wypuszczania podwozia, przedstawiono ponizej (llustracja 6).
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llustracja 6. Panel bezpiecznikow P6-1. Al — bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR i F6 — bezpiecznik C4248
LANDING GEAR — ALTN EXT MOTOR
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Na panelu znajduje si¢ 56 bezpiecznikow ulozonych w 7 pionowych kolumnach
(oznaczonych cyframi 1-7) po 8 bezpiecznikow w kazdej kolumnie (0znaczonych literami
od ,,A” do ,,H”).

Bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR, ktéry po wypadku, w trakcie ogledzin samolotu
byl pozycji wylaczony/wyciagniety, znajduje si¢ na panelu P6-1 na pozycji Al, czyli w
lewym dolnym rogu tuz nad podtoga, w skrajnie peryferyjnej czesci pola uwagi FO, blisko
prawej strony jego fotela (llustracja 6). Bezpiecznik ten, jako nadrzedny zabezpiecza
obwody nastepujacych bezpiecznikow:

C749 2,5A (B7) CHILLER SHUTDOWN CONT
C804 7,5A (B1) L GEN CONT UNIT
C805 7,5A (B2) R GEN CONT UNIT
C806 7,5A (B3) APU CONT UNIT

C807 7,5A (B5) L GEN DRIVE DISC
C808 7,5A (B6) R GEN DRIVE DISC
C809 7,5A (B4) BUS PWR CONT UNIT
C828 2,5A (A5) STBY PWR CONT

C879 2,5A (A6) DC BUS TIE CONT

10. C906 5A (A7) HYD GEN CONT PWR

11. C1100 2,5A (C2) RAM AIR TURB-AUTO
12. C4097 2,5A (A4) BAT CUR MON PWR

© © N o g ~ N

13. C4248 7,5A (F6) LANDING GEAR-ALTN EXT MOTOR

Trzynascie wyzej wymienionych obwodow jest zabezpieczanych przez bezpiecznik C829 o
nominalnym pradzie 25A, ale kazdy z nich ma tez swdj niezalezny bezpiecznik o warto$ci
nominalnej pradu od 2,5A do 7,5A, a wigc duzo mniejszej niz 25A. W przypadku
niesprawnos$ci w jednym z 13 wymienionych obwodow w pierwsze] kolejnosci zadziata
(roztaczy si¢) indywidualny/niezalezny bezpiecznik tego niesprawnego obwodu.

Wylaczenie bezpiecznika C829 (Al) (na skutek przekroczenia pradu znamionowego lub
reczne poprzez wyciagnigcie) nie jest sygnalizowane w kokpicie i nie jest zapisywane przez
SSFDR lub QAR, ale wylaczenie to uniemozliwia alternatywne wypuszczenie podwozia.

Bezpiecznik C4248 ALTN EXT MOTOR znajduje si¢ na panelu P6-1 na pozycji F®6.
Bezpiecznik ten zabezpiecza silnik elektryczny (sitownik) alternatywnej instalacji
wypuszczania podwozia. Podczas wypuszczania podwozia sposobem alternatywnym
sitownik ten zwalnia zamki podwozia, ktore wypada pod wtasnym cigzarem i blokuje si¢ w
pOZyCji Wypuszczonej.
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1.6.5. ETOPS

Przed rozpoczeciem lotu w dniu 31 pazdziernika 2011 r. samolot zostal poddany
przegladowi technicznemu przez uprawnionego mechanika obslugi naziemnej zgodnie
Z wymaganymi przepisami, co zostato potwierdzone odpowiednim wpisem w PDT. Samolot
zostal dopuszczony do wykonania lotu zgodnie z przepisami ETOPS bez ograniczen tj. z

maksymalnym czasem dolotu do trasowego lotniska zapasowego wynoszacym 180 min.

Przed lotem zatoga otrzymata komputerowy plan lotu zawierajacy wszystkie niezbedne
informacje, z ktorych wynikato, ze zaplanowana trasa przelotu w najbardziej oddalonym
punkcie znajduje si¢ o 122 minuty lotu od trasowego lotniska zapasowego.

1.7.  Informacje meteorologiczne

Warunki atmosferyczne na lotnisku EPWA w dniu zdarzenia w godzinach od 12.30 do
13.30, podawane przez Lotniskowa Stacje Meteorologiczng Warszawa w formie METAR

przedstawiono ponizej:
METAR EPWA 011230Z 14004KT 100Vv180 9999 SCT015 BKN043 13/10 Q1022 NOSIG
METAR EPWA 011300Z 14005KT 100Vv170 9999 SCT015 BKN043 13/10 Q1022 NOSIG

METAR EPWA 011330Z 13004KT 090V160 9999 SCT016 BKN043 12/10 Q1022 NOSIG

Ostatnia informacja przekazana zalodze przez kontrolera TWR EPWA, dotyczaca
warunkow do ladowania, to wiatr wiejacy z kierunku 120° z predkoscia 5 weziow.

Ladowanie odbyto si¢ w warunkach dziennych.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Pomoce nawigacyjne wyszczego6lnione na karcie podejscia EPWA byly sprawne oraz
dostgpne w czasie zaistnienia wypadku. Samolot byt obserwowany na wskaznikach
radarow. Podejscie do ladowania byto wykonane pod kontrolg radarowa organu kontroli
zblizania APP EPWA.

1.9. Lacznos$é

W trakcie catego lotu w FIR Warszawa (EPWA) zaloga utrzymywata dwustronng tgcznosé
radiowg z kontrolerami ruchu lotniczego, Centrum Operacyjnym Operatora, MCC oraz
pilotami F-16 z Sit Powietrznych.
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1.10.

Informacje o lotnisku

Podstawowe dane lotniska EPWA:

Ladowanie odbylo si¢ na RWY 33 wyposazonej w system lagdowania ILS CAT Il

elewacja 110 m;

dwie krzyzujace si¢ drogi startowe: RWY 15/33 0 wymiarach 3690x60m i RWY

11/29 o wymiarach 2800x50 m;

fizyczne charakterystyki drog startowych: PCN 57, R/B/W/T, CONC/ASPH;

wspotrzedne skrzyzowania osi drog startowych - 52°09'57"N 020°58'02"E;

(Nustracja 7).

Wyposazenie

ratownicze 1 przeciwpozarowe

przedstawiono w tabeli ponize;.

lotniska EPWA w dniu wypadku

EPWA AD 26 |SLUZBA RATOWNICZA | PRZECINPOZAROWA RESCUE AND FIRE FIGHTING SERVICES
1. |Kategoria lotniska w zakresie ochrony przeciwpozarowej Aerodrome category for fire fighting
CAT91CAO CAT91CAO
2. |Wyposazenie ratownicze Rescue equipment
- pojazdy ratowniczo-gasnicze - 7, - fire and rescue vehicles - 7,
- pojazd ratownictwa technicznego - 1, - technical rescue vehicle - 1,
- pojazd dowodzenia i facznosei - 1, - management and communication vehicle - 1,
-ambulanse - 2, - ambulances - 2,
- ruchomy magazyn lekow i sprzetu medycznego. - mobile warehouse of medicines and medical equipment.
3. |Mozliwosci usuwania uszkodzonych statkow powietrznych Capability for removal of disabled aircraft
- przyczepa niskopodwoziowa z holownikiem, - low chassis trailer with a tug,
- dyszle do samolotu, - aeroplane tow bars,
Sprzet do usuwania unieruchomionych statkéw powietrznych - kategoria I |Equipment for removal of disabled aircraft: category |, max B737:
max B737:
- lotnicze poduszki podnosnikowe (4 zestawy), - aeronautical lifting cushions (4 kits),
- system uprzezy do podnoszenia samolotu, - harness system for aircraft lifting,
- maty ziemne do budowy drog awaryjnych.” - ground mats for construction of emergency roads.")
4. |Uwagi Remarks
) Kierownik Zmiany Dyzumych Portu, tel. patrz punkt 2.2.8. ") Airport Duty Officers Supervisor, phone see point 2.2.8.

Tabela: Wyposazenie ratownicze i przeciwpozarowe lotniska EPWA w dniu 1 listopada 2011 r.
Zrédto: AIP-Polska
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Miejsce zatrzymania SP-LPC S

X (jooglc

lHustracja 7. Lotnisko EPWA. Czerwong strzatkg wskazano miejsce zatrzymania samolotu SP-LPC.

Ze wzgledu na uktad drog startowych lotniska EPWA oraz miejsce zatrzymania si¢
samolotu, lotnisko zostato zamknigte do czasu usunigcia samolotu z RWY 33.
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1.11. Rejestratory pokladowe

Na miejscu wypadku Zespot Badawczy PKBWL zabezpieczyt poktadowy rejestrator

parametrow lotu (SSFDR) i rejestrator dzwieku w kokpicie (CVR) (llustracja 8) oraz kasetg
pamigci z rejestratora szybkiego dostepu (QAR) (llustracja 9).
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lustracja 9. Rejestrator QAR wraz z kasetg pamieci z samolotu SP-LPC.
(Zrédto: PKBWL)
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1.11.1. Rejestrator SSFDR firmy Honeywell P/N 980-4700-042, S/N 6467 zostat
wymontowany z tylnej czesci kadtuba samolotu SP-LPC. Nie miat zadnych zewnetrznych
Sladow uszkodzen. Odczyt danych z pamieci potprzewodnikowej rejestratora zostat
wykonany w dniu 4 listopada 2011 roku w Pracowni Awioniki firmy LOT AMS pod
nadzorem przedstawiciela Zespotu badawczego PKBWL. Uzyskano zapis parametrow lotu
samolotu SP-LPC z okresu ostatnich ok. 105 godzin lotu. W pamigci rejestratora zapisanych
byto 145 parametrow analogowych i 309 parametrow dyskretnych. Pozyskany zapis zostat
wykorzystany do przeprowadzania analizy dziatania poktadowych systemow samolotu oraz
do odtworzenia sekwencji zdarzen w czasie lotu LO 16 na trasie KEWR-EPWA.

1.11.2. Rejestrator dzwiekéw w kokpicie CVR model A100A firmy Fairchild P/N 93-
A100-80, S/N 62909 zostal wymontowany z miejsca zabudowy. Nie mial Zadnych
zewnetrznych $ladow uszkodzen. W dniu 8 listopada 2011 roku tasma magnetyczna
rejestratora zostata odczytana w laboratorium niemieckiej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych BFU (Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung) pod nadzorem przedstawiciela
Zespotu Badawczego PKBWL. Uzyskano zapis dzwickowy dobrej jakosci ze wszystkich
czterech $ciezek audio z ostatnich 31 minut i 34 sekund lotu LO 16. Materiat dzwickowy z

rozmow zatogi, odgtosOw w kabinie i1 korespondencji radiowej zostat przeanalizowany przez
Zespot Badawczy PKBWL.

1.11.3. Rejestrator szybkiego dostepu QAR model ATM-QR4 firmy ATM Awionika PP
Sp. z 0.0. z kasetg pamigci ATM-MC5/70 P/N 254-700-0040521, S/N 0492/02 zapisat w
pamigci potprzewodnikowej w sposob rownolegly dane przesylane do SSFDR. Podczas
ogledzin samolotu kaseta pamieci rejestratora QAR zostata wyjeta i zabezpieczona przez
Zespot Badawczy PKBWL. Zawartos¢ kasety pamieci zostata odczytana w dniu 1 listopada
2011 roku w Dziale Analiz Parametrow Lotow firmy PLL LOT SA. Dane z QAR sa
tozsame z danymi SSFDR. Czas zapisu QAR obejmuje tylko loty LO 15i LO 16, czyli trasy
EPWA-KEWR-EPWA.

1.11.4. Inne zrodla informacji dostgpne dla Zespotu Badawczego PKBWL:

e zapisy zobrazowania z systemu radarowego ruchu lotniczego otrzymane z PAZP.
Zapisy obejmujg przebieg lotu samolotu SP-LPC od wlotu w FIR Warszawa do
ladowania na lotnisku EPWA,

e zapisy dzwigckowe korespondencji radiowej kontrolerow ruchu lotniczego z zalogg
samolotu SP-LPC;

e zapisy dzwigkowe rozmow telefonicznych na stanowisku operacyjnym SRL;
e zapisy z kamer CCTV monitoringu lotniskowego;

e zapisy dzwickowe rozmow radiowych i telefonicznych Centrum Operacyjnego
Operatora.

Wszystkie ww. materiaty zostaty przeanalizowane przez Zespot Badawczy PKBWL.
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1.11.5. Przebieg zdarzen na podstawie zapisu z pokladowego rejestratora lotu (SSFDR)

Czas: 03:58:11 — uruchomienie silnikow do lotu LO 16;

Czas: 04:11:03 - rozpoczecie kotowania;

Czas: 04:19:08 - zajecie drogi startowej 04L i rozpoczecie startu;

Czas: 04:19:51 - oderwanie samolotu i rozpoczecie wznoszenia,

Czas: 04:19:55 - rozpoczecie chowania podwozia, RALT=39[ft];

Czas: 04:20:08 — =zakonczenie chowania podwozia RALT=480[ft], ci$nienie w

instalacji hydraulicznej centralnej HYDPRC=2600[psi], ilos¢ plynu
hydraulicznego w instalacji centralnej HYDQTC=105.1[%];

Czas: 04:21:07 - poczatek procesu chowania klap (klapy z pozycji 5 do 1);

Czas: 04:21:11 - Klapy w pozycji 1;

Czas: 04:21:47 - kontynuacja procesu chowania klap (klapy z pozycji 1 do 0);

Czas: 04:21:51 - Klapy w pozycji O;

Czas: 04:22:11 — sygnalizacja niskiego cisnienia w instalacji hydraulicznej centralne;j,

wysokos¢  barometryczna PRALT=3852[ft], ci¢zar catkowity
samolotu GW=162.57[t], wspoirzedne geograficzne N40°48'42",

W74° 517",

Czas: 04:22:14 — spadek ilosci ptynu hydraulicznego w instalacji centralnej: HYD
QTC=10.6[%] (parametr rejestrowany co minute);

Czas: 04:36:28 — zajecie poziomu przelotowego FL310;

Czas: 05:08:01 — zajecie poziomu przelotowego FL330;

Czas: 06:09:05 — zajecie poziomu przelotowego FL340;

Czas: 09:18:08 — zajecie poziomu przelotowego FL370;

Czas: 11:32:19 - zajecie poziomu przelotowego FL350;

Czas: 11:44:17  — rozpoczecie znizania do ladowania na lotnisku w EPWA;;

Czas: 12:05:26  — przestawienie przetacznika ALT FLAPS, PRALT=7712[ft];

Czas: 12:10:48  — ustawienie klap w pozycje FLAPS=20, PRALT=2756[ft];

Czas: 12:18:03  — przerwanie podejscia do ladowania w EPWA i lot do strefy
oczekiwania;

Czas: 12:41:47 — przestawienie dzwigni podwozia w potozenie DOWN;

Czas: 12:43:39  — przestawienie dzwigni podwozia w potozenie UP;

Czas: 12:52:48 — przestawienie dzwigni podwozia w potozenie DOWN;

Czas: 12:53:16  — przestawienie dzwigni podwozia w potozenie UP;
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Czas:
Czas:
Czas:
Czas:
Czas:
Czas:

Czas:

Czas:

Czas:

Czas:
Czas:

Czas:

12:53:48
12:55:39
13:00:56
13:13:40
13:17:45
13:30:20
13:32:30

13:33:35
13:38:23

13:38:38
13:38:41
13:38:43

— przestawienie dzwigni podwozia w potozenie UP;

przestawienie dzwigni podwozia w potozenie DOWN;

— przestawienie dzwigni podwozia w potozenie DOWN;

— przestawienie dzwigni podwozia w potozenie UP;

— przestawienie dzwigni podwozia w potozenie DOWN;

— zakonczenie oczekiwania 1 rozpoczgcie podejscia koncowego;

— przyrost  przecigzenia  pionowego VACC=1,896[g] (prdoba

grawitacyjnego wypuszczenia podwozia);

— ustawienie klap w pozycje FLAPS=30, PRALT=1902[ft],
— przyziemienie - GSPEED=127[kts], PITCH=5,3[deq],

VACC =1,207[g];
— sygnalizacja pozaru silnika #2;
— wylaczenie silnikow;

— Kkoniec zapisu SSFDR, GSPEED=91[kts].

B g

|

*

lustracja 10. Trasa lotu samolotu SP-LPC na podstawie SSFDR.
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lustracja 11. Widok 3D lotu LO 16 podczas oczekiwania w rejonie lotniska EPWA.
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lustracja 12. Lot LO 16 - zapis SSFDR samolotu SP-LPC.
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lustracja 13. Spadek ci$nienia w centralnej instalacji hydraulicznej po starcie - zapis SSFDR samolotu
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lustracja 14. Podejscie do ladowania samolotu SP-LPC — zapis SSFDR.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

O godzinie 13:38:23 samolot przyziemit na RWY 33 z predko$cig wzgledem ziemi 127 kt,
katem pochylenia 5,3° i przys$pieszeniem pionowym 1,207 g. W chwili przyziemienia
w zbiornikach samolotu byto ok. 1600 kg paliwa, silniki pracowaty, a ich zarejestrowane
obroty wynosity NIACTL=57%, NI1ACTR=38%. Po 15 sekundach od momentu
przyziemienia wystapita sygnalizacja pozaru silnika #2, a po kolejnych trzech sekundach
silniki zostaly wylaczone przez zatogg.

W wyniku lgdowania ze schowanym podwoziem uszkodzone zostaty:
e oba silniki;
e platowiec (gtdéwnie dolna tylna czgs¢ kadtuba);
e  gondole obu silnikow;
e clementy systemoéw poktadowych w rejonie ww. elementow.
Szczegdtowy opis uszkodzen samolotu zawarty jest w Rozdziale 1.3.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nikt z pasazerow i nikt z cztonkow zatogi nie odnidst obrazen ani w trakcie ladowania
awaryjnego, ani podczas ewakuacji.

Dziatania podjg¢te przez zaloge samolotu SP-LPC przed ewakuacjg i podczas ewakuacji
opisano w Rozdziale 1.15 i Zatgczniku 6.

Dziatania ratowniczo-gasnicze podjete na ziemi po wyladowaniu samolotu opisano w
Rozdziale 1.15 i Zataczniku 7.

W dniu zdarzenia Zarzadzajacy Portem Lotniczym Chopina w Warszawie zapewnit
pasazerom oraz ich bliskim/rodzinom wsparcie psychologiczne. Wsparcie psychologiczne
dla zatogi zapewnit Operator.

1.14. Pozar
Przed ladowaniem samolotu RWY 33 zostat pokryty warstwa piany gasniczej.

W trakcie ladowania doszto do pozaru prawego silnika samolotu. Przyczyng pozaru byto
tarcie dolnej czesci gondoli silnikowej 0 powierzchnie drogi startowej, co doprowadzito do
intensywnego iskrzenia i zapalenia sinika od dotu. Iskrzenie zostato sttumione przez piang,
ale pozar przenidst si¢ do wnetrza gondoli. Po zniszczeniu dolnej czgéci gondoli zniszczone
zostaly agregaty znajdujace si¢ w dolnej czesci silnika.

Pozar miat charakter lokalny i po zatrzymaniu si¢ samolotu zostat ugaszony przez jednostki
Lotniskowej Strazy Pozarnej (LSP). Pozar byt gaszony piang gasnicza podawang na prawe
skrzydlo samolotu i gondole silnika nr 2 z monitora (dziatka) oraz woda podawang pradem
kroplistym do wnetrza gondoli silnika nr 2. Do gaszenia uzyto Srodka pianotworczego
STHAMEX®-AFFF 6% F-25.
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1.15. Czynniki przezycia
1.15.1. Dzialania zalogi pokladowej (personelu pokladowego)
1.15.1.1. Przed startem

Po przyj$ciu do samolotu zatoga poktadowa wykonata czynno$ci przedstartowe zgodnie z
obowigzkami zawartymi w Cabin Crew Manual. W trakcie kontroli wyposazenia
awaryjnego CC5 stwierdzil, ze stuchawka przy stanowisku CC2 (jumpseat 3R) byla
niesprawna i1 oznakowana naklejkg INOP.

1.15.1.2. Po starcie

Start samolotu przebiegt bez zaklocen. Po starcie CC pracujagce w przednim
1 $rodkowym bufecie zauwazyly problemy z zasilaniem bufetow, co zostato zgloszone
zatodze lotniczej. Zatoga lotnicza przywrocita zasilanie bufetow.

Po pewnym czasie CC1 zostal wezwany do kokpitu i poinformowany o usterce systemu
hydraulicznego. CC1 na tym etapie lotu nie poinformowat 0 tym pozostatych cztonkoéw
personelu poktadowego.

Dalsza cze$¢ lotu, az do proby wypuszczenia podwozia sposobem alternatywnym,
przebiegala bez zaktocen.

1.15.1.3. Przed ladowaniem

Przygotowanie kabiny 1 pasazerow do ladowania w Warszawie przebiegato standardowo. Na
okoto 20 min. przed planowanym lagdowaniem CC1 zostal wezwany do kokpitu
1 poinformowany, ze wystepuja problemy z wypuszczeniem podwozia.

Po pewnym czasie CC1 otrzymatl od kapitana polecenie przygotowania kabiny i pasazeréw
do ladowania awaryjnego bez podwozia. CC1 poprzez przycisk ALERT chcial wywota¢
szefowe poszczegdlnych sekcji w celu przekazania szczegotow dotyczacych awaryjnego
ladowania. Okazato si¢ jednak, ze system ALERT nie dziala. W zwigzku z tym CCI1
przekazal stosowne informacje CC4 oraz CC8, wyznaczyl CC4 do czytania zapowiedzi
awaryjnej, a CC8 zlecit przeszkolenie AP do drzwi 1L.

CC1 na polecenie kapitana wiekszo$¢ czasu spedzat w kabinie pilotow, gdzie byt na biezaco
informowany o rozwoju sytuacji i spodziewanym zachowaniu samolotu podczas ladowania
bez podwozia, brat udziat w ustaleniach dotyczacych przebiegu ewakuacji, uczestniczyt
w sprawdzaniu stanu bezpiecznikow, a takze usunat z kokpitu i zabezpieczyl wszystkie
luzne przedmioty. W zwigzku z tym CC1l nie poinformowal osobiscie catej zatogi
poktadowej o zaistniatej sytuacji. Zrobita to CC2, ktéra uzyskata stosowne informacje od
CC4, a nastepnie przekazala je CC3, CC6, CC5 1 CC7. W tym samym czasie CC4 rozpoczat
czytanie zapowiedzi awaryjnej.
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W trakcie przygotowania kabiny do lagdowania pasazerowie byli spokojni, wykonywali
polecenia zatogi, nie byto paniki. Zaloga poktadowa zademonstrowata pozycje awaryjne,
zabezpieczono luzny bagaz podr¢czny, pokazano wyjscia awaryjne.

Na pomocnikéw (AP) do wyjs¢ zostali wybrani gléwnie pasazerowie polskojezyczni,
z wyjatkiem pomocnikow do wyj$¢ przez okna awaryjne, gdzie potowe AP stanowili
pasazerowie angloj¢zyczni. Przeszkolono 16 AP do wszystkich wyj$¢ w samolocie oraz do
kierowania ruchem pasazerow.

Niektoérzy cztonkowie personelu poktadowego mieli problemy z odszukaniem wilasciwych
kartek w podreczniku ,,AP Briefing & Evacuation Commands Booklet”. Inni, widzac, ze
wybrani AP majg problemy z koncentracjg uwagi i docierajg do nich tylko proste komendy,
rezygnowali z postugiwania si¢ tekstem zawartym w podreczniku i uzywali wilasnych,
prostych stow.

W miedzyczasie miata miejsce dodatkowa proba wypuszczenia podwozia metoda
grawitacyjna, ale rowniez ona zakonczyta si¢ niepowodzeniem.

Zgodnie z ustaleniami, komende do przyjecia pozycji awaryjnej wydat CC1. Jednakze
zatoga tylnego bufetu zaczeta krzycze¢ komendy ,,Pozycja awaryjna” wezesniej, wiec CC1
podat t¢ komende (przez PA) juz po jej wydaniu przez zatoge tylnego bufetu.

1.15.1.4. Po ladowaniu

Kapitan poinstruowat CC1, ze po zatrzymaniu si¢ samolotu personel poktadowy ma
natychmiast rozpocza¢ ewakuacj¢ pasazerow, nie czekajac na hasto z kokpitu. CC1l
przekazatl t¢ instrukcje pozostalym czlonkom zatogi kabinowej, jednakze po zatrzymaniu
samolotu mial watpliwosci, czy ewakuacja jest konieczna. Wszedt wigc do kokpitu aby
uzyska¢ potwierdzenie koniecznos$ci ewakuacji i dopiero potem otworzyt drzwi 1L
(llustracja 15). CC4 otworzyt drzwi 1R w tym samym czasie. W rezultacie, wyjscia tylne 3L
I 3R zostaly otwarte wczesniej (zaraz po zatrzymaniu samolotu), a wyjscia 1L i 1R w
przedniej czesci samolotu zostaly otwarte po uptywie okoto 12 sekund od chwili otwarcia
wyjs¢ tylnych.
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WYJSCIA AWARYJNE
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5_ 2R2
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llustracja 15. Oznaczenia wyj$¢ awaryjnych.

Wszystkie trapy napelnity si¢. Trapy tylne przy drzwiach 3L i 3R byty ustawione wzgledem
ziemi pod niewielkim katem, co spowalniato ewakuacje pasazeréw (llustracja 16).

llustracja 16. Utozenie tylnych trapow samolotu SP-LPC po awaryjnym ladowaniu.

W poczatkowej fazie ewakuacji przy tylnym prawym trapie (3R) nie bylo nikogo, kto
odbieratby pasazerow — pomocnicy uciekli. Dlatego w pewnym momencie CC2 musiata
znacznie zwolni¢ tempo ewakuacji, aby Kolejni pasazerowie nie uderzali tych, ktorzy
siedzieli na trapie.

Wyjscia awaryjne przez okna z prawej strony samolotu 2R1, 2R2 nie zostaly otwarte,
poniewaz CC3 po dokonaniu oceny sytuacji na zewnatrz samolotu stwierdzita zagrozenie
w postaci dymu z ptongcego silnika. Okna 2L1 i 2L2 z lewej strony samolotu zostaty
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otwarte, ale nikt nie zostat przez nie ewakuowany. Wynikato to z faktu, ze wszyscy
pasazerowie bardzo szybko przemiescili si¢ w kierunku tylnych wyjs¢, kierowani przez CC7
i CC6. Trap skrzydtowy napeknit si¢, natomiast opuszczany stopien pod oknem 2L2 nie
otworzyt sie.

Zatoga pokltadowa uzywata komend ewakuacyjnych adekwatnych do sytuacji. System
EVAC zostat uruchomiony przy drzwiach 3L przez CCS5, ktory pierwszy wcisnal przycisk.

Trzy osoby z zatogi kierowaty pasazerow do czynnych wyjs¢:

» CC8 do wyjs¢ 1L 1 1R;

» CC61CC7 do wyjs¢ 3L 13R,;

» reszta zalogi prowadzila ewakuacje przy wyjsciach: CC1 — 1L, CC4 — 1R, CC2 —
3R, CC5 — 3L (llustracja 17).

B 767 300 LADOWANIE AWARYJNE
(planowane i nieplanowane)
Strefy dziatania poszczegolnych C/C

A

1 DD4/\'
\(8)/_ .

C— —
[ 33 !
— \ / -t
24 rzad \ 6 /

25 rzad / \ (7)
CC1 — drzwi 1L

1t
CC2 — drzwi 3R

CC3 — oknaawaryjne 2R1/2R2, 2L.1/2L.2

CC4 — drzwilR

CC5 — drzwi 3L

CC6 — kieruje pax z sekcji C do wyjs¢ 3R/3L i okien awaryjnych

CC7 - Kkieruje pax z pierwszych siedmiu rzgdow sekcji C do okien
awaryjnych, reszte do wyjs¢ 3R i 3L

| CC8 — Kieruje pax z sekcji Ai B dowyjs¢ 1L i IR

llustracja 17. Strefy dziatania personelu poktadowego podczas lgdowania awaryjnego.
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Kiedy wszyscy pasazerowie opuscili samolot, zatoga sprawdzila kabing, przekazata
standardowe meldunki POKLAD PUSTY, po czym zaczeta opuszcza¢ samolot:

» CC4 1 CCS8 opuscili samolot wyjsciem 1R;
» CC2, CC5, CC6, CC7, CC3, CC1, FO i CPT opuscili samolot wyjsciem 3L.

Ostatni z samolotu wyszli CC1 i CPT, po kilkukrotnym sprawdzeniu, czy wszyscy opuscili
poktad. W samolocie przebywali ponad 5 min. po ewakuac;ji.

Po okoto 12-15 min. od zakonczenia ewakuacji na prosbe policji CC1 dwukrotnie wszedt do
samolotu po trapie 3L. CC3 i CC7 rowniez weszty do samolotu przez drzwi 3L aby zabraé
Swoje rzeczy osobiste.

Zatoga samolotu przez okoto 15 min. czekata przy samolocie na kolejne decyzje. Brak
wlasciwej koordynacji ze strony naziemnej stuzby ratowniczej spowodowal rozdzielenie
zatogi: CC4 1 CC8 zostali odwiezieni autobusem z pasazerami, reszta zatogi czekala przy
samolocie w autobusie ok. 1,5 godziny, nie majac informacji o losach CC4 i CC8.

1.15.2. Akcja ratowniczo-gasnicza
1.15.2.1. Chronologia

Godz. 07:00. Stuzby dyzurne nie zgtosity uwag do przebiegu dyzuru. Urzadzenia i systemy
lotniska sprawne. Warunki meteorologiczne:

- widzialno$¢: 10 km;

podstawa chmur: warstwa pierwsza - 500 m, warstwa druga -1300 m;
temperatura: 12°C;

wiatr: 3m/s, kierunek potudniowo-wschodni.

Godz. 12:23. Kontroler kontroli lotniska (TWR) informuje KZDOP, iz oglasza stan
niepewnosci dla rejsu LO 16. Zatoga zglosila klopoty techniczne z klapami,
a nastgpnie z podwoziem.

Godz.12:24. KZ-DOP informuje ZMR i LSP o ogloszeniu stanu niepewnosci dla LO 16.

Godz. 12:25. Kontroler TWR przekazuje szczegétowe informacje o ilosci o0sob na
poktadzie (231), paliwa (7,7 t) oraz potozeniu SP-LPC (holding w rejonie
punktu nawigacyjnego ,,Linin”).

Godz. 12:26. Kontroler TWR przekazuje KZDOP informacje, iz zatoga rejsu LO 16
zadeklarowata sytuacjc EMERGENCY (ladowanie bez klap i podwozia).
KZDOP ogtasza alarm dla stuzb Portu Lotniczego.

Godz. 12:27. Kontroler TWR ogtasza alarm dla LSP, DOP i ZMR. Pojazdy bojowe LSP
zajmuja ustalone pozycje wzdluz DS 33. KZDOP informuje dyspozytora
WSPR 0 ogloszeniu alarmu dla samolotu z 231 osobami na poktadzie.
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Godz.12:28.
Godz.12:55.

Godz.12:59.

Godz.13:05.

Godz.13:15.

Godz.13:16.

Godz.13:32.
Godz.13:37.
Godz.13:38.

Godz. 13:39

Godz.13:41.

Godz. 13:47.

Godz.13:53.

Godz. 13:56.
Godz. 14:06.
Godz. 14:16.
Godz. 14:48.

Pojazdy stuzb lotniskowych przybywaja do rejonu koncentracji nr 1.

Strazak 1, dowodzacy Akcja Ratowniczg podejmuje decyzje o roztozeniu
piany na nawierzchni DS 33 po obu stronach osi na odcinku: 100 m od progu
33 do DK D (okoto 3000 m).

Przybycie sit zewnetrznych (PSP, karetki WSPR) do RK nr 2.

Strazak 1 przekazuje informacje do wszystkich stuzb, ze samolot bedzie
ladowat bez podwozia.

Zakonczono ustawianie kolumn PSP i stuzb medycznych przybytych z miasta
w RK nr 2.

Samolot w odlegltosci 12 mil od drogi startowej. Stuzby ratownicze w peine;j
gotowosci.

Samolot rozpoczyna koncowe podejscie.
Samolot w zasiegu wzroku stuzb lotniskowych. Potwierdzony brak podwozia.

Przyziemienie samolotu. Samolot przemieszcza si¢ po nawierzchni drogi
startowej utrzymujac si¢ w osi centralnej. Iskrzenie z prawego silnika
ttumione jest przez roztozong piane.

Samolot zatrzymuje si¢ na DS 33 okoto 42 m za osig DS 29. Wida¢ pozar
prawego silnika. Zaloga uruchamia trapy ratunkowe. Rozpoczyna si¢
ewakuacja pasazerow.

Przybywaja jednostki LSP. Rozpoczyna si¢ gaszenie prawego silnika oraz
zabezpieczanie konstrukcji samolotu przed wybuchem pozaru.

Zamkniecie lotniska dla ruchu lotniczego.
Zakonczenie ewakuacji pasazerow z samolotu. Trwa schtadzanie silnikow.

Przewiezienie pasazerow do salonu VIP w terminalu. Otoczenie pasazerow
opieka.

Zakonczono przeszukiwanie poktadu samolotu. Samolot bez pasazeréw. Nikt
nie odniost obrazen.

Karetki pogotowia ratunkowego z miasta opuszczajg teren lotniska.
Zakonczenie dziatan ratowniczo - gasniczych.

Jednostki PSP opuszczaja lotnisko.

Odwotanie alarmu dla stuzb lotniskowych. Wystanie meldunku do PKBWL.
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1.15.2.2. Sily i Srodki biorace udzial w akcji ratowniczo-gasniczej
W akcji wzigto udziat:

e 10 jednostek ratowniczo — gasniczych i 18 strazakow Lotniskowe;j
Strazy Pozarnej;

o 21 zastepow z 81 strazakami Panstwowej Strazy Pozarnej

e 2 Portowe Zespoly Ratownictwa Medycznego oraz dwie Kkaretki
reanimacyjne;

e 33 karetki Wojewoddzkiej Stacji Pogotowia Ratunkowego i Transportu
Sanitarnego ,,MediTrans” (okoto 110 oséb);

e 25 wozéw i1 140 funkcjonariuszy Policji Panstwowe;j;
e 3 pojazdy i 12 funkcjonariuszy Strazy Granicznej;

e 4 Dyzurnych Operacyjnych portu lotniczego;

e 5 pojazdow i 21 pracownikow ochrony portu;

e 1 pojazd 12 pracownikow Nadzoru Ruchu Kotowego.

Lacznie w akcji wzieto udziat okoto 420 0sob.

1.15.2.3. Organizacja wsparcia psychologicznego dla pasazerdw i ich rodzin/bliskich

Wsparcie dla rodzin i pasazerow zorganizowane bylo przez Stuzbe Obstugi Pasazerow,
Kapelani¢ Lotniska Chopina i Zespét Pomocy Poszkodowanym PLL LOT SA.
Uruchomiono CENTRUM DLA PASAZEROW (Salon VIP) oraz dodatkowo CENTRUM
DLA RODZIN/OSOB OCZEKUJACYCH (w Centrum Konferencyjnym w Terminalu).

Pasazerow objeto opieka psychologa oraz zapewniono im miedzy innymi: mozliwos¢
telefonicznego kontaktu z bliskimi, dostep do informacji (w tym Internet, TV), napoje,
poczegstunek, koce, podstawowe $rodki higieny etc.

Pasazerowie otrzymali rowniez materialy dotyczace reakcji o0sob uczestniczacych
w zdarzeniach potencjalnie traumatycznych oraz metod radzenia sobie ze stresem.

1.15.3. Usunigcie unieruchomionego samolotu

Przygotowania do podniesienia samolotu byly realizowane przez personel Operatora we
wspotpracy ze stuzbami Lotniska Chopina. W dniu 1 listopada 2011 r. lotnisko EPWA
miato tylko mozliwosci usuwania unieruchomionych statkow powietrznych kategorii B737.

W zwiazku z brakiem wiasciwego sprzgtu na lotnisku zakontraktowano firme zewnetrzng
posiadajaca dzwig i platform¢ do przemieszczenia samolotu. Ze wzgledu na lokalizacje
firmy w odlegtosci 300 km od lotniska EPWA oraz ograniczenia dotyczace poruszania si¢
samochodu ze sprzetem przybyt on dopiero 2 listopada 2011 r. rano.
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Do podniesienia samolotu SP-LPC uzyto dzwigu i uprz¢zy oraz lotniczych poduszek
podnos$nikowych przeznaczonych dla samolotu B737. Podnoszenie samolotu rozpoczeto o
godzinie 16:07, zakonczono o godzinie 18:03 2 listopada 2011 r.

Po podniesieniu samolotu podtaczono naziemne zrodlo zasilania i w obecno$ci cztonka
PKBWL, personelu Operatora i przedstawiciela prokuratury wlaczono/wcisnigto
bezpiecznik C829 i uruchomiono alternatywng instalacj¢ wypuszczania podwozia. Podwozie
zostalo wypuszczone i1 zablokowane. Samolot odholowano do bazy technicznej Operatora.

W wyniku ladowania samolotu na RWY 15/33 w niewielkiej odlegtosci od skrzyzowania z
RWY 11/29 do czasu jego usunigcia lothisko EPWA byto zamknigte dla ruchu lotniczego
przez ponad 29 godzin.

1.16. Badania i ekspertyzy

W zwigzku z prowadzonym badaniem wypadku przeprowadzono analizy dokumentacji
eksploatacyjnej samolotu SP-LPC (podrozdziat 1.16.1), analizy opiséw technicznych, testy
systemoéw 1 elementdow samolotu (podrozdziat 1.16.2) oraz wuzyskano ekspertyze
psychologiczng dotyczaca zatogi.

W badania i ekspertyzy zaangazowana byta rowniez amerykanska komisja NTSB, ktora
jako reprezentant Panstwa Producenta wyznaczyta swojego petnomocnego przedstawiciela
oraz przeprowadzita badania przewodu hydraulicznego i zlecita testy bezpiecznika C829
BAT BUS DISTR (dalej nazywany C829) i C4248 LANDING GEAR — ALT EXT MOTOR
(dalej nazywany C4248) oraz sitownika elektrycznego alternatywnego uktadu wypuszczania
podwozia.

1.16.1. Dokumentacja samolotu

e (ala dokumentacja obstlugowa samolotu B767-300ER (SP-LPC) z okresu
poprzedzajacego wypadek zostata zabezpieczona i poddana analizie.

e Sprawdzono, czy samolot byt poddawany okresowym przegladom technicznym
oraz czy obstuga byta prowadzona zgodnie z zaleceniami jego producenta.

e Przeprowadzono analize¢ programu obstugi samolotu pod katem zadan
dotyczacych strefy, w ktorej znajdowat si¢ uszkodzony przewod hydrauliczny.

e Pozyskano i poddano analizom aktualng dokumentacj¢ techniczng
poszczeg6lnych systemoOw i instalacji samolotu, szczegdlny nacisk potozono na
analizy instalacji hydraulicznej i elektrycznej podwozia samolotu. Whnioski
Z analizy dokumentacji pozwolity na opracowanie programéw prob
funkcjonalnych podwozia i instalacji elektrycznej alternatywnego systemu
wypuszczania podwozia.
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Sprawdzono jakie modyfikacje techniczne dotyczace panelu bezpiecznikéw
(P6-1) zostaty opracowane przez producenta statku powietrznego.

Wykonano dokumentacj¢ fotograficzng samolotu i miejsca zdarzenia.

Przeprowadzono analiz¢ list kontrolnych zawartych w QRH (D632T001-
35LOT) dotyczacych utraty cisnienia w centralnej instalacji hydraulicznej —
whnioski z analizy opisano w Rozdziale 2.

1.16.2. Zagadnienia techniczne

1.16.2.1. Przeprowadzono nastepujace sprawdzenia i badania:

1.16.2.2.

dokonano inspekcji kokpitu oraz kabiny pasazerskiej samolotu bezposrednio po
wypadku. Stwierdzono, ze na panelu P6-1 (znajdujacym si¢ z prawej strony za
fotelem FO) bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR (na pozycji Al) byl
w polozeniu wylaczony/wyciagniety;

zabezpieczono rejestratory zamontowane na poktadzie samolotu: CVR, SSFDR
oraz kaset¢ pamieci z rejestratora QAR i odczytano wszystkie dane uzyskane
z tych rejestratoréow. Uzyskane dane byly kompletne i spoOjne, zawieraty
informacje o faktach opisanych w Rozdziale 1;

cztonkowie Komisji uczestniczyli w szczegdtowych ogledzinach oraz
inwentaryzacji uszkodzen samolotu realizowanych przez specjalistow
producenta samolotu;

uzyskano os$wiadczenie mechanika wykonujacego przeglad przedlotowy na
lotnisku startu (Newark) — przeglad zostal wykonany zgodnie z podpisana
umow3 1 ustalonymi procedurami,

stwierdzono eksperymentalnie, ze obserwacja bezpiecznika C829 po przyjeciu
normalnej pozycji w fotelu FO jest mocno utrudniona;

przeprowadzono proby majace na celu sprawdzenie, czy mozliwe bylo
przypadkowe wyciagnigcie/wylaczenie bezpiecznika C829.

Przeprowadzono nastepujace testy instalacji, podzespolow oraz urzadzen
samolotu SP-LPC:

po podniesieniu samolotu z drogi startowej przeprowadzono probe
wypuszczenia podwozia z wykorzystaniem instalacji alternatywnej. Po
podiaczeniu naziemnego zrodla zasilania, wiaczeniu/wcisnigciu bezpiecznika
C829 i uruchomieniu alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia,
podwozie zostato wypuszczone i zablokowane;
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e podczas alternatywnego wypuszczania podwozia zmierzono warto$¢ nat¢zenia
pradu silnika elektrycznego napedzajacego uktad. Warto§¢ natezenia pradu
pracy wynosita 2A i miescita si¢ w dopuszczalnych granicach (prad nie
powinien przekracza¢ 5A), a warto§¢ pradu rozruchu wynosita 14A przy
dopuszczalnej warto$ci 20A,

e dokonano ogledzin wewngtrznej strony panelu P6-1, a w szczegdlnosci wigzki
przewoddéw zwigzanych z bezpiecznikami C829 i C4248. Nieprawidtowosci
lub obecnosci obcych elementéw nie stwierdzono;

e Zmierzono rezystancj¢ przewodow  zasilajacych  silnik  elektryczny
alternatywnego systemu wypuszczania podwozia oraz rezystancj¢ izolacji
przewodoéw zwigzanych z bezpiecznikiem C829 - nieprawidtowosci nie
stwierdzono;

e Stwierdzono, ze przy wylaczonym/wyciagnietym bezpieczniku C829 i
wylaczaniu szyn STBY lampka sygnalizacyjna STBY BUS OFF nie $wieci;

e Zmierzono prad pobierany przez zawor HMG VALVE, ktory potencjalnie mogt
by¢ aktywowany w czasie lotu LO 16. Prad podczas otwierania i zamykania
zaworu byt taki sam i wynosit 0,63A, a wigc byt duzo mniejszy od pradu
nominalnego jego indywidualnego bezpiecznika (2,5A);

e bezpiecznik C829 i 13 innych zasilanych za jego po$rednictwem, silnik
elektryczny alternatywnego uktadu wypuszczania podwozia i uszkodzony
przewod hydrauliczny zostaly zbadane w certyfikowanych organizacjach
obstugowych. Wyniki badan opisane sg w podrozdziatach 1.16.2.4. i 1.16.2.6.

1.16.2.3. Przeprowadzono nastepujace testy na samolocie SP-LPB identycznym jak
ten, ktory ulegl wypadkowi:

e wykonano probe funkcjonalng instalacji alternatywnego wypuszczania
podwozia i stwierdzono, ze:

o gdy bezpiecznik C829 byt w pozycji ON (wlaczony/wcisnicty),
przestawienie przelagcznika ALT GEAR EXTEND w pozycje DN
powodowato wypuszczenie podwozia samolotu;

o gdy bezpiecznik C829 byt w pozycji OFF (wylaczony/wyciagnigty),
przestawienie przetagcznika ALT GEAR EXTEND w pozycje DN nie
powodowato wypuszczenia podwozia samolotu;

e potwierdzono, ze wylaczenie/wyciagnigcie bezpiecznika C829 nie bylo
sygnalizowane w kokpicie przez EICAS oraz nie bylo rejestrowane przez
SSFDR i QAR.
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1.16.2.4. Pomiary i testy bezpiecznikow oraz silownika alternatywnego ukladu
wypuszczania podwozia z samolotu SP-LPC

1.16.2.4.1. Bezpieczniki.

Bezpieczniki C829 i C4248 zostalty wymontowane z samolotu SP-LPC i sprawdzone w
certyfikowanej organizacji obstugowej - LOT Aircraft Maintenance Services (LOT AMS).
Nie stwierdzono nieprawidlowo$ci w strukturze elementow mechanizméw wewnetrznych
obu bezpiecznikow z SP-LPC.

a) Bezpiecznik C829 - sita potrzebna do wyciggniecia glowki bezpiecznika
(Wylagczenia bezpiecznika) wynosita srednio 1,5 KG i byta w granicach normy
(0,61-5,44 KG). Bezpiecznik przy pradzie 28,5A w czasie 1 godz. nie
wylaczylt si¢, natomiast przy pradzie 50A (200% lzn) wytaczyt si¢ po czasie
25s (zgodnie z normg 15-555);

b) Bezpiecznik C4248 — sita potrzebna do wyciagnigcia gtowki bezpiecznika
(wylaczenia bezpiecznika) wynosita $rednio 2,6kG i byta w granicach normy
(0,61-5,44kG). Bezpiecznik przy pradzie 8,63A w czasie 1godz. nie wylgczyt
si¢, natomiast przy pradzie 15A (200% lIzn) wylaczyl sie¢ po czasie 14,5s
(zgodnie z normg 15-55S).

Oba bezpieczniki zostaly uznane za sprawne (Zatacznik nr 4). Ponadto bezpieczniki zostaly
wystane do NTSB celem przeprowadzenia dodatkowych testow. Nie stwierdzono
nieprawidtowosci (Zalacznik nr 2). Ponizej przedstawiona jest opinia koncowa
z przeprowadzonych badan:

., Bezpieczniki BATTERY BUS DISTRIBUTION i ALTERNATE EXTEND MOTOR byty
badane pod wzgledem elektrycznym i mechanicznym pod kqtem spetniania wymagan
zawartych w odpowiednich danych technicznych. Nie odnotowano Zadnych wad Zadnego
bezpiecznika. Oba bezpieczniki byly poddane badaniu z wykorzystaniem tomografii
komputerowej, ktore wykazalo zZe wszystkie elementy wewnetrzne byly na swoich
miejscach w stanie nienaruszonym. Bezpieczniki zostaly rozmontowane. Badanie stykow
elektrycznych obu bezpiecznikow wykazalo ich normalny stan zgodny z przeznaczeniem
funkcjonalnym  (zweryfikowany poprzez pomiary elektryczne). Zbadano stan
przyciskow/gtowek  uruchamiajgcych — obu  bezpiecznikow.  Oprocz — uszkodzen
spowodowanych przez uchwyt testowy typu popchnij/pociggnij nie bylo znaczgcych
uszkodzen na zadnej gtowce/trzonie plastikowych przyciskow”.

c) Sprawdzenie pozostalych bezpiecznikow - dodatkowo wykonano
sprawdzenie pozostatych 12 bezpiecznikow indywidualnych z grupy zasilanej
poprzez bezpiecznik C829.

Sprawdzenie polegalo na pomiarze czasu wylaczenia tych bezpiecznikow przy
pradzie 200% Izn.

Wyniki pomiaréw byty zgodne z wymaganiami producenta (z uwzglgdnieniem
dopuszczalnych btedow pomiarowych).
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1.16.2.4.2.

a)

b)

Sitownik elektryczny alternatywnego systemu wypuszczania podwozia
S/N 794, P/N 724D100-3 (llustracja 18)

Na samolocie SP-LPC podczas wypuszczania podwozia za pomocg systemu
alternatywnego pomierzono prad pracy (Ip) i prad rozruchu sitownika (Ir).
Wynosity one odpowiednio 2A i 14A. Zgodnie z CMM EATON S257T400-
1(-3) 32-35-01 prad pracy nie powinien przekraczac¢ 5A, a prad rozruchu nie
powinien przekracza¢ 10xIp, czyli w tym przypadku 20A. Obie warto$ci
miescity si¢ wiec w dopuszczalnych granicach.

Sitownik zostal zdemontowany i wystany do NTSB w celu przeprowadzenia
pomiaréw 1 testow funkcjonalnych. Przeprowadzone testy nie wykazaly
nieprawidlowosci w funkcjonowaniu tego urzadzenia (Zatacznik nr 3).
Ponizej zamieszczono fragment ekspertyzy urzadzenia wykonanej pod
nadzorem NTSB:

Wymagania Boeing SCD S257T7400 wskazujg, ze Silownik dziata zgodnie z
zalozeniami, wysuwajgc sie W celu wypuszczenia podwozia. Wartos¢ momentu
obrotowego zatrzymania przy zasilaniu napieciem statym 23V przy obrotach W
prawo wynosi 755 funt-cali i przekracza obcigzenie znamionowe w kierunku

przeciwnym wynoszgce 400 funt-cali, okresione w ,, Boeing SCD S257T400

Rozdzial 3.2.3.2.” Wartos¢ rezystancji potgczenia 0,007Q w porownaniu z
wymaganiami ATP - 0,005Q nie jest uwazana za istotng dla celow niniejszej
oceny.”

F

lHustracja 18. Sitownik elektryczny alternatywnego systemu wypuszczania podwozia.

(Zrédto — PKBWL)

1.16.2.5. Ograniczniki przeciazen

Dokonano wizualnej inspekcji elementow alternatywnego systemu wypuszczania podwozia
samolotu SP-LPC. Zaden z trzech ogranicznikow przeciagzeh w tym systemie (NLG/MLG
LOAD LIMITERS) nie wykazat wystgpienia przecigzen (llustracje 19, 20 i 21).
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lustracja 19. Ogranicznik przecigzen alte,rnatywnego systemu wypuszczania przedniego podwozia.
(Zrédto — PKBWL)

lustracja 20. Ogranicznik przeciazen alternatywnego systemu wypuszczania lewego podwozia gldwnego.
(Zrédto — PKBWL)

lustracja 21. Ogranicznik przeciazen alternatywnego systemu wypuszczania prawego podwozia gtdwnego.
(Zrodto — PKBWL)
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1.16.2.6. Instalacja hydrauliczna
1.16.2.6.1. Przewdd hydrauliczny

W dniu 2 listopada 2011 roku, w trakcie podnoszenia samolotu SP-LPC zidentyfikowane
zostalo miejsce, w ktorym nastapil wyciek ptynu hydraulicznego z instalacji C. Byl to
uszkodzony gietki przewéd hydrauliczny (wg AIPC p/n 32-32-54-05, item 152: AS4624J-
0300SS), faczacy instalacje hydrauliczng na prawej goleni podwozia z instalacja
hydrauliczng C na ptatowcu, ktoérego peknigcie zainicjowato zdarzenie (llustracje 22, 23 i
24).

Ogledziny przeprowadzone w Polsce ujawnily peknigcie przewodu w poblizu metalowe;j
opaski jego koncowki.

Przewod hydrauliczny wraz z dokumentacjg fotograficzng zostat wystany do NTSB w celu
przeprowadzenia badan umozliwiajacych okreslenie przyczyny peknigcia. Wyniki badan
zawarte sag w (Zalgczniku 1) do niniejszego Raportu. Ponizej zamieszczono fragment raportu
z badan:

~W celu okreslenia mechanizmu pekniecia, powierzchnie pekniecia szczeliny badano za
pomocg skaningowego mikroskopu elektronowego (SEM). Charakter pekniecia wskazuje, ze
prawdopodobnie byfa to relaksacja naprezen materiatu przewodu, w wyniku czego doszto
do petzania materiatu. Wynikto to z prawdopodobneQo zatamania/skrecenia przy nyplu i
gniezdzie. Wedlug producenta przewodu, zafamania/skrecenia w tym miejscu sq
powszechne, poniewaz przewod nie ma obrotowego polgczenia i czesto zo0staje
zalamany/skrecony podczas instalacji. Wewnetrzna kevlarowa wysciétka rekawa
cisnienioweg0 miata slady otaré. \WWskazuje to na powtarzajgce si¢ zginanie przewodu
spowodowane zmianami cisnienia podczas pracy podwozia. Wedlug producenta, moze to
takze oznaczac, ze przewdd nie zostal zainstalowany catkowicie prosto. ”

Strefa, w ktorej znajdowat si¢ uszkodzony przewod hydrauliczny poddawana jest inspekcji
nie rzadziej niz co 6000 godzin (interwat 1C). Ostatni przeglad, zgodnie z procedurs,
przeprowadzono w marcu 2011 r. i nie stwierdzono zadnych nieprawidtowosci zwigzanych
z instalacjg hydrauliczna.

W czerwcu 2000 r. firma Boeing wydata biuletyn serwisowy dotyczacy instalacji przewodu
hydraulicznego z powodu niedostatecznej zywotno$ci przewodu kevlarowego. Przewody te
byty instalowane w produkcji od 1995 roku (SP-LPC wyprodukowany w roku 1997 zostat
dostarczony z przewodami kevlarowymi); stwierdzono jednakze, ze minimalne promienie
gigcia zostaly przekroczone, powodujac wycieki z przewodow. Boeing podjat dziatania w
celu przedtuzenia zywotnosci przewodu i opracowal nowy wspornik i ztgcze obrotowe, aby
zapewni¢ lepsza zywotno$¢ weza, a takze wydal Biuletyn Serwisowy 767-32-0162, ktory
obejmuje zestaw czgsci 1 instrukcje montazu. Boeing opublikowat rowniez artykut "Fleet
Team Digest" opisujacy historie¢ i dziatania obstugowe, jakie operatorzy mogli podjac.

Kategoria biuletynu ustug byta jednak niska (niecobowigzkowy), a czas jego realizacji nie
zostal okreslony. Decyzje co do realizacji biuletynu jak 1 termin tej realizacji pozostawiono
do uznania operatorow. W tej sytuacji, opierajagc si¢ na wlasnej ocenie i wczesniejszym
doswiadczeniu, Operator postanowit nie realizowac¢ biuletynu na samolocie SP-LPC.

RAPORT KONCOWY Strona 47 z 87



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Boeing 767-300ER, SP-LPC, 1 listopad 2011r.,Warszawa (EPWA)

llustracja 22. Uszkodzony przewod hydrauliczny (zaznaczony czerwonym okregiem) na prawym podwoziu
glownym samolotu SP-LPC. (Zrodto — PKBWL)
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llustracja 23. Zblizenie uszkodzenia przewodu hydraulicznego (zaznaczone czerwonym okrggiem) na prawym
podwoziu gtdwnym samolotu SP-LPC. (Zrédto — PKBWL)
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llustracja 24. Uszkodzenie przewodu z instalacji hydraulicznej samolotu SP-LPC - zbliZenie.
(Zrodto: PKBWL)
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1.16.2.6.2. Pltyn hydrauliczny

Przeprowadzono badania probek plynu hydraulicznego z instalacji samolotu SP-LPC
pobieranych w latach 2005, 2007 i 2010. Zmierzone parametry probek ptynu byty zgodne z
wymaganiami.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjne;j
1.17.1. Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow  Lotniczych  zostala powiadomiona
przez Operatora 0 zamiarze awaryjnego ladowania, gdy samolot byt jeszcze w powietrzu.
Pierwsi czlonkowie Komisji przybyli na miejsce zdarzenia okoto 15-20 minut po
zakonczonej ewakuacji.

W dniu 3 listopada 2011 r. wystano zawiadomienia 0 zaistnieniu zdarzenia lotniczego
(Event Notification) do nastepujacych adresatow: Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA), Unii Europejskiej (EU), Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) oraz Narodowej Rady Bezpieczenstwa Transportu (NTSB).

Projekt Raportu Koncowego zostat przestany do NTSB, Operatora i PP PL.

NTSB nie zglosila uwag, natomiast za jej posrednictwem uwagi zglosit Producent, ktore
zostaty czesciowo uwzglednione w Raporcie Koncowym.

Uwagi Operatora czgsciowo a uwaga PP PL w catosci zostaty uwzglednione w Raporcie
Koncowym.

1.17.2. Instytucje zagraniczne

NTSB jako reprezentant Panstwa Producenta wyznaczyla swojego Pelnomocnego
Przedstawiciela wraz z doradcami technicznymi z Federalnej Administracji Lotnictwa
(FAA) oraz firmy Boeing. W trakcie prowadzenia badania PKBWL miata caty czas
wsparcie ze strony NTSB w zakresie konsultacji oraz ekspertyz technicznych jak réwniez
w innych kwestiach zwigzanych z prowadzonym badaniem.

PKBWL wspoélpracowata réwniez z BFU (Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung)
w zakresie odczytu rejestratora dzwickoéw w kabinie.

1.17.3. Centrum Operacyjne Operatora i MCC

O godzinie 04:39 zaloga samolotu przekazata przez system ACARS do Centrum
Operacyjnego informacje o usterce instalacji hydraulicznej. Zatoga prosita tez o analize
sytuacji i sugestie dotyczace kontynuowania lotu lub zawrdcenia na lotnisko startu.

Otrzymana o godz. 05:01 depesza z MCC Operatora sugerowata kontynuowanie lotu do
zaplanowanego lotniska docelowego i1 postgpowanie zgodnie z zaleceniami QRH. Jak
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wynika z uzyskanych informacji, podstawowa zasadg stosowang przez Centrum Operacyjne
w kontaktach z zalogami samolotow w sytuacji awaryjnej bylo wskazywanie na
podejmowanie decyzji zgodnych z QRH i Instrukcjg Operacyjng oraz unikanie sugestii,
ktére moglyby skloni¢ zatoge do podjecia innych decyz;ji.

MCC dokonato analizy usterki na podstawie informacji od zatogi. Po zapoznaniu si¢ z
dokumentacjg samolotu i QRH oraz konsultacji z mechanikiem B767 nie dokonano dalszej
analizy i nie rozwazano dodatkowych dziatan zwigzanych z prawdopodobienstwem

eskalacji sytuacji awaryjnej na poktadzie samolotu.

W rezultacie, dopiero gdy okazato si¢, ze nie zadzialala instalacja alternatywnego
wypuszczania podwozia i zatoga poprosita MCC o konsultacje z mechanikiem i pilotem

instruktorem B767, uruchomiono proces umozliwiajacy konsultacje.

W ciagu kilku minut zatodze SP-LPC zapewniono kontakt z instruktorem pilotem samolotu
B767, jednakze kontakt z mechanikiem byt mozliwy dopiero po uptywie okoto 20 minut,
gdyz radiostacja stuzaca do tego celu byta niesprawna. Skorzystanie z najblizszej radiostacji

okazato si¢ niemozliwe z powodu ograniczen dostepu do strefy gdzie si¢ znajdowala.

W tej sytuacji mechanik pojechal do Centrum Operacyjnego Operatora, ktore znajdowalo
si¢ poza terenem lotniska. Skrocito to efektywny czas wsparcia zatogi przez mechanika z
okoto godziny do 43 minut.

1.18. Informacje uzupelniajace

W celu wyjasnienia 1 zrozumienia zaistniatej sytuacji dokonano szczegotowej analizy
funkcjonowania i wspotpracy cztonkdéw zatogi z punktu widzenia psychologii lotniczej.
Zrédlami danych stuzacych do ekspertyzy byty:

- wywiady z kapitanem i FO;

- wizja lokalna kokpitu samolotu B767-300;

- dokumentacja wypadku;

- rozmowy zatogi w kabinie (na podstawie nagran CVR);

- rozmowy z Centrum Operacyjnym na lotnisku Okegcie w Warszawie;

- wywiady powypadkowe przeprowadzone przez PKBWL z pilotami;

- konsultacje z ekspertami PKBWL.
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1.18.1. Charakterystyka zalogi

Kapitan - zatrudniony w PLL LOT S.A. od 1981 roku, nalot dow6dczy na B767: 12432h,
od 22 lat pelnit funkcje kapitana, nigdy wczeSniej nie zmagal si¢ sytuacjami
niebezpiecznymi  spowodowanymi usterkami technicznymi. W  przeprowadzonym
wywiadzie przytoczyt trzy sytuacje wyjatkowe zwigzane z innymi okoliczno$ciami: jedna to
zastabnigcie pasazera oraz dwie to pogorszenie warunkéw meteorologicznych. Ogolne
samopoczucie psychiczne i fizyczne w dniu wypadku - dobre.

FO - zatrudniony w PLL LOT S.A. od 1996 roku, nalot na B767: 1981h. Doswiadczenia
z sytuacjami trudnymi: w 2008 roku w czasie lotu z Nowego Jorku do Warszawy, jako FO
ladowal z uzyciem awaryjnego systemu wypuszczania podwozia; przebieg lagdowania bez

zaklocen, zgodnie z obowigzujacymi procedurami.

Przed lotem, w ktorym doszto do wypadku piloci wykonali cztery wspolne loty, ktore
przebiegaly bez zaklocen. W przeprowadzonych indywidualnie wywiadach deklarowali
bezkonfliktowa, harmonijng wspotprace, pozytywne nastawienie do siebie, sympatig,
wysoka ocene profesjonalnych umiejetnosci oraz duze wzajemne zaufanie. Przystapili do
podjecia czynnosci lotniczych wypoczeci, wyspani, bgdac w dobrej kondycji
psychofizycznej.

Szef personelu pokladowego - zatrudniony w PLL LOT S.A. od 1972 roku, instruktor

personelu poktadowego.

1.18.2. Przebieg zdarzen w czasie lotu

Przed lotem zatoga wykonata stosowne procedury i sprawdzenia - nieprawidtowosci nie
stwierdzono.

Pilotem lecacym (PF) byt kapitan, a pilotem monitorujacym (PM) byt FO.

Po starcie nastgpit wyciek ptynu i spadek cisnienia w centralnej instalacji hydraulicznej,
ktora zasila migdzy innymi uktad sterowania podwoziem. Po analizie sytuacji oraz
konsultacji z Centrum Operacyjnym Operatora i zgodnie z QRH, zaloga podj¢ta decyzje
0 kontynuowaniu lotu do Warszawy.

W trakcie podejscia do lgdowania na lotnisku Chopina w Warszawie zatoga dwukrotnie
wykonata procedure wypuszczenia podwozia za pomocg instalacji alternatywnej, jednak
podwozie nie zostalo wypuszczone. Po niepowodzeniu drugiej proby, zaloga przerwata
podejécie do ladowania, poinformowata 0 sytuacji kontrolera ruchu lotniczego i poprosita
0 pomoc Centrum Operacyjne Operatora.

Okoto godziny 12:25 zatoga zadeklarowata sytuacic EMERGENCY. Samolot zostat
skierowany do strefy oczekiwania, a Centrum Operacyjne Operatora umozliwito zatodze
kontakt z ekspertami.
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FO pehiacy role pilota monitorujacego (PM) realizowat zalecenia eksperta z Centrum
Operacyjnego: sprawdzat przetagcznik awaryjnego wypuszczania podwozia, bezpiecznik na
panelu P11 oraz dwukrotnie opuszczal swoj fotel, aby dokona¢ kontroli bezpiecznikdw.
Wykonywal czynnosci sprawdzajace kleczac, gdyz tylko w taki sposob mogt doktadnie
obejrze¢ panel P6-1. Za drugim razem kapitan poprosit CC1 aby monitorowat i sprawdzat
czynno$ci FO, ktory resetowatl wskazane bezpieczniki. Wskazdéwki nie dotyczyly jednak
bezpiecznika C829 znajdujacego si¢ na panelu P6-1 na pozycji Al, tylko bezpiecznika
C4248 na pozycji F6. Po wykonaniu powyzszych czynno$ci FO zameldowal Centrum
Operacyjnemu oraz kapitanowi, ze bezpieczniki sg sprawdzone.

Kapitan stwierdzil, ze byl skoncentrowany na kontrolowaniu lotu, a czynnosci FO
monitorowat tylko w zakresie dostepnym z zajmowanej pozycji. Wyrazit opini¢, ze jako
pilot lecacy i1 kapitan statku powietrznego nie mogt zaniedba¢ kontroli lotu. Wedlug
wyjasnien kapitana, usytuowanie panelu P6-1 uniemozliwiatlo mu kontrolg wzrokowa, a
bezpieczniki wygodniej byto sprawdza¢ FO.

W migdzyczasie piloci dwoch samolotow F-16 Sit Powietrznych dokonali ogledzin
samolotu SP-LPC z powietrza i przekazali zatodze informacje, ze podwozie pozostaje
W pozycji schowanej, a ptoza ogonowa jest wypuszczona. Nastepnie zatoga przeprowadzita
probe wypuszczenia podwozia sposobem grawitacyjnym, ktora rowniez zakonczyla si¢
niepowodzeniem.

Po serii nieskutecznych prob wypuszczenia podwozia, z powodu matej ilosci paliwa zatoga
podjeta decyzje o wykonaniu awaryjnego ladowania ze schowanym podwoziem.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

W czasie badania stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

Wstep

Po przybyciu na miejsce zdarzenia Zespot Badawczy PKBWL dokonat wstepnej inspekcji
kokpitu oraz kabiny pasazerskiej. Zostato to wykonane w obecnosci funkcjonariusza policji
oraz dowodcy statku powietrznego. Podczas inspekcji stwierdzono, ze w kokpicie, na panelu
P6-1 glowka bezpiecznika C829 na pozycji Al znajdowala si¢ w pozycji
»Wylaczonej/wyciagnictej”. Bezpiecznik w stanie wylaczonym/wyciggnietym ma widoczny
bialy trzon, co umozliwia identyfikacj¢ jego ustawienia (llustracja 25, opis
w podrozdziale 1.6.4.).

Bezpiecznik w stanie wylgczonym/wyciagnietym powinien by¢ o0znakowany przez
mechanikow, a jezeli tak nie jest, to jest to sytuacja nienormalna i powod/przyczyna jego
wylgczenia/wyciggniecia powinna zostaé ustalona.
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W zwiazku z powyzszym przeanalizowano dokumentacj¢ samolotu w celu okreslenia roli
bezpiecznika C829. Z dokumentacji wynikato, ze bezpiecznik ten zabezpieczal 13
obwodow, w tym obwod alternatywnego Systemu wypuszczania podwozia. Jego roztaczenie
spowodowato miedzy innymi brak zasilania sitownika stuzgcego do wypuszczenia podwozia
sposobem alternatywnym (wypuszczenie podwozia sposobem normalnym bylo niemozliwe
z powodu niesprawnej centralnej instalacji hydraulicznej).

Al BUS DISTR

lustracja 25. Panel bezpiecznikow P6-1 w kabinie pilotow (fragment z bezpiecznikiem C829).
(Zrodto: PKBWL)

Po potwierdzeniu, ze bezpiecznik C829 zabezpiecza obwodd alternatywnego systemu
wypuszczania podwozia Zespot Badawczy podjal  decyzje 0 wypuszczeniu podwozia
z wykorzystaniem tego systemu. Po wykonaniu stosownej procedury podwozie zostato
wypuszczone i zablokowane.

Udana proba wypuszczenia podwozia za pomoca instalacji alternatywnej wykazata, ze
wszystkie elementy tej instalacji byly sprawne (nawet po awaryjnym ladowaniu),
a przyczyna niewypuszczenia podwozia podczas lotu byt otwarty bezpiecznik C829.

2.1. Hipotezy

W zwiazku z powyzszym ustaleniem dalsze dzialania Komisji zostaty ukierunkowane na
ustalenie dlaczego po ladowaniu bezpiecznik C829 byl wylaczony/wyciagniety.
Sformutowano dwie hipotezy dotyczace przyczyn wylaczenia/wyciagnigcia bezpiecznika:

a) czynniki techniczne (rozwazane w podrozdziale 2.2):
o nadmierny prad ptynacy przez bezpiecznik C829 lub;

o niewlasciwe dziatanie samego bezpiecznika, polegajace na tym, ze wylaczyt
sie na skutek uszkodzen wewnetrznych;
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b) czynniki ludzkie (rozwazane w podrozdziale 2.3) polegajgce na tym, ze bezpiecznik
zostal przypadkowo lub celowo (np. w celu sprawdzenia czy zresetowania)
wylgczony w sposdb mechaniczny poprzez wyciggniecie jego glowki, a nastepnie:

o w przypadku niezamierzonego wylaczenia/wyciagniecia jego wylaczona
pozycja zostata niezauwazona lub zignorowana;

o w  przypadku celowego  wylaczenia/wyciagnigcia nie zostal
wilgczony/wcisniety ponownie.

W celu weryfikacji powyzszych hipotez przeprowadzono szereg testow opisanych w
Rozdziale 1.16. i Zatacznikach 2, 3 i 4 oraz uzyskano opini¢ ekspercka dotyczaca zatogi
lotniczej (Zatgcznik 5), ktorej fragmenty sg zawarte w czesci 2.3.

Przeprowadzono rowniez analizy 13 obwodow zabezpieczanych przez bezpiecznik C829
(Zatacznik 4), a ich podsumowanie i wnioski pokazano w czesci 2.2.

2.2. Analiza obwodow zasilanych z bezpiecznika C829 — weryfikacja hipotezy
dotyczacej czynnikow technicznych
Bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR zabudowany jest na panelu P6-1 na pozycji Al.
Bezpiecznik ten o pradzie znamionowym 25A jest zasilany z sieci 28V pradu statego (DC),
a z niego zasilane jest 13 innych obwodow. Kazdy z tych 13 obwodow ma swoj niezalezny
bezpiecznik o warto$ci nominalnej pradu od 2,5 A do 7,5A, a wigc duzo mniejszej niz prad
nominalny C829.

Przeanalizowano wszystkie 13 obwodow zasilanych przez bezpiecznik C829. Analiza byta
prowadzona w celu okres$lenia, czy te obwody:

> sa aktywne w czasie normalnego lotu, gdy wszystkie systemy samolotu sg sprawne,
a lot odbywa si¢ zgodnie z procedurami;

> byty aktywne podczas lotu LO 16, a jezeli tak, to jakie byty objawy ich aktywnosci i
czy ich aktywno$¢ mogla spowodowaé wytaczenie bezpiecznika C829;

» powinny by¢ aktywne podczas lotu LO 16, a jezeli nie byty, to dlaczego i jakie byty
tego objawy.

2.2.1. Obwod 1 - CHILLER SHUTDOWN CONT - C749 (2,5A)

Samolot SP-LPC jest wyposazony w system chtodzenia wozkow z zywnosciag w bufetach
»AIR CHILLER SYS”. W przypadku pojawienia si¢ dymu lub pozaru w bagaznikach lub
w systemie chlodzenia dym lub pozar moglby si¢ rozprzestrzenia¢ przez system ,,AIR
CHILLER”. Dlatego tez ten system jest wtedy automatycznie wylaczany obwodem
CHILLER SHUTDOWN. Obwdd jest zasilany z bezpiecznika C749 o pradzie nominalnym
2,5A za posrednictwem bezpiecznika C829.
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Z obwodem tym nie jest zwigzana zadna sygnalizacja niesprawnosci. Po wylgczeniu
bezpiecznika C749 lub C829, w przypadku pozaru lub dymu w bagaznikach, AIR
CHILLER’y nie wylaczylyby si¢ automatycznie.

Whniosek 1.  Obwdéd CHILLER SHUTDOWN CONT w czasie normalnego lotu nie jest
aktywny i nie byl aktywny podczas lotu LO 16, gdyz nie wystgpily
okolicznosci, ktére wymagatyby jego aktywacji.

2.2.2. Obwody 2, 3, 4. —L, R, APU GENERATOR CONTROL UNIT C804 (7,5A),
C805 (7,5A), C806 (7,5A)

Zasilanie z sieci 28V przez bezpiecznik C829 i bezpieczniki C804, C805, C806 jest
zasilaniem awaryjnym dla zasilaczy GCU. GCU sterujg pradnicami 115V 400Hz
napedzanymi przez oba silniki samolotu (IDG) oraz APU i kontrolujg ich prace. Wszystkie
trzy GCU sg takie same i sg wzajemnie zamienne.

Wewngtrzny zasilacz GCU jest urzadzeniem autonomicznym zasilanym z podwzbudnicy
pradnicy i podczas normalnej pracy silnikow i APU nie jest wymagane dodatkowe zasilanie
z sieci 28V. Zewnetrzne zasilanie GCU jest potrzebne tylko do komunikacji pomiedzy GCU
i BPCU przy nie pracujacych pradnicach IDG oraz APU.

Wylaczenie/wyciagnigcie bezpiecznikow C804, C805 lub C806 (brak zasilania ich
obwodow) nie jest sygnalizowane w zaden sposob i nie przeszkadza wiasciwej pracy
pradnic.

Whniosek 2.  Obwody L, R, APU GENERATOR CONTROL UNIT nie sq aktywne

w czasie normalnego lotu i nie byty aktywne podczas lotu LO 16, gdyz nie
wystgpily okolicznosci, ktore wymagatyby ich aktywacji.

2.2.3. Obwody 5, 6 — L/R DRIVE DISC - C807 (7,5A), C808 (7,5A)

Obwody L/R DRIVE DISC zabezpieczane przez bezpieczniki C807 i C808 umozliwiaja
zdalne odtaczenie napedu pradnic IDG od silnikéw samolotu. Elementami odlaczajacymi sa
solenoidy zabudowane wewnatrz napedow.

Bezpieczniki C807 i C808 zasilane sa poprzez bezpiecznik C829, a
wylaczenie/wyciggniecie ktoregokolwiek z nich nie wywotuje Zzadnych komunikatow.
Wylaczony/wyciggnicty bezpiecznik powoduje, ze w razie potrzeby niemozliwe jest reczne
odlaczenie napedu pradnic IDG. Naped moze by¢ odtaczony automatycznie z powodu
przekroczenia dopuszczalnej temperatury oleju IDG.

Whniosek 3.  Obwody L/R DRIVE DISC nie sq aktywne w czasie normalnego lotu i nie
byly aktywne podczas lotu LO 16, gdyz nie wystgpily okolicznosci, ktore
wymagalyby ich aktywacji.
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2.2.4. Obwéd 7 - BUS POWER CONT UNIT (BPCU) — C809 (7,5A)

BPCU (BUS POWER CONTROL UNIT) jest blokiem zarzadzajacym pracg sieci AC
1 komunikujacym si¢ z blokami GCU. Blok posiada rowniez wewngetrzng pamigé, ktdra
moze zapisa¢ czes$¢ zdarzen zwigzanych z niesprawnoscia zasilania AC 115V 400Hz.

W czasie lotu zasilanie bloku moze odbywa¢ si¢ z BATTERY BUS-SECONDARY przez
bezpiecznik C829 i C809 (zasilanie gtowne) lub z DC R BUS przez bezpiecznik C803

(zasilanie wtorne).

Obwod BUS POWER CONTROL UNIT (BPCU) jest jedynym odbiornikiem
zabezpieczanym indywidualnie przez bezpiecznik C809 i zbiorowo przez bezpiecznik C829,
ktory pracuje podczas kazdego lotu lub na ziemi w normalnej konfiguracji samolotu.

Gdyby wystepowaty problemy z BPCU (wewngtrzne, powazne uszkodzenie BPCU) to
mogloby si¢ to objawia¢ dziwnymi niekontrolowanymi przelaczeniami sieci zasilajacych
samolotu. Jednakze w tym przypadku, w kaskadzie zabezpieczen pierwszy wylaczylby sie
bezpiecznik C809 (7,5A) a nie C829 (25A).

Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Podczas normalnego lotu lub na ziemi w normalnej konfiguracji samolotu brak zasilania z
C809 BUS PWR CONT UNIT poprzez C829 nie zakldéca pracy BPCU, gdyz pozostaje
zasilanie wtorne z DC R BUS (C803). W takiej sytuacji w kokpicie nie ma zadnej

sygnalizacji o niesprawnos$ci BPCU.

W ramach analizy tego obwodu odczytano zapisy blokow BPCU odnoszace si¢ do lotu LO
16. Znaleziono tam mig¢dzy innymi komunikaty ,,SERIAL DATA LINK FAILED” dla
lewego i prawego GCU. Taki komunikat §wiadczy o usterce interface’u pomigdzy BPCU i
GCU podczas pracy pradnicy.

Przy normalnej konfiguracji samolotu, podczas wytaczenia silnikéw, bloki BPCU 1 GCU
zasilane s3, co najmniej, z BATTERY BUS-SECONDARY i ,,SERIAL DATA LINK”
pracuje poprawnie.

W locie LO 16 wytaczony/wyciagnicty byt bezpiecznik C829, co pozbawito bloki BPCU i
GCU zasilania z BATTERY BUS-SECONDARY. Gdy pracowaty silniki i pradnice, nie
byto zZadnych nieprawidlowosci w komunikacji GCU-BPCU. GCU zasilane bylo
z wewnetrznego zasilacza, a BPCU z 28 V DC R BUS. Z chwilg wylaczenia silnikéw sieci
odiaczyly si¢ od pradnic 1 BPCU stracilo calkowicie zasilanie, co spowodowato utrate
»SERIAL DATA LINK”.

W tym czasie GCU bylo jeszcze zasilane z wewnetrznego zasilacza i pracowato, ale stracito
»SERIAL DATA LINK” z BPCU, poniewaz BPCU bylo juz bez zasilania
(wylaczony/wyciagniety bezpiecznik C829). W efekcie GCU wygenerowato komunikat
»SERIAL DATA LINK FAILED”.
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Whniosek 4. W locie LO 16 BPCU dziatal zgodnie z przeznaczeniem przez caly czas,
a wygenerowanie przez niego komunikatu ,,SERIAL DATA LINK FAILED”
pozwolito ustali¢, Ze w chwili wylgczenia silnikow bezpiecznik C829 byl juz
wylqczony/wyciggniety. Po zakonczeniu lotu LO 16 bezpiecznik C809
o prqdzie znamionowym 7,54 byt w polozeniu wigczonym/wcisnietym, wiec
skoro obwod BUS POWER CONT UNIT nie spowodowal wylgczenia tego
bezpiecznika, to nie spowodowal rowniez wylqczenia bezpiecznika C829
o prgdzie znamionowym 254 (zaktadajqc, ze oba bezpieczniki byly sprawne).

2.25. Obwoéd 8 - STBY PWR CONT - C828 (2,5A)

Obwod STBY PWR CONT zabezpieczany przez bezpiecznik C828 steruje wylgczeniem
szyn awaryjnych STBY BUS.

Podczas normalnego lotu przekaznik wlaczajacy szyny jest w stanie nieaktywnym. Dlatego
tez wylaczenie zasilania poprzez wylaczenie/wyciagnigcie bezpiecznika C828 lub C829 nie
ma wptywu na prac¢ ukladu i nie jest w zaden sposob sygnalizowane. Gdyby zaistniata
konieczno$¢ wylaczenia szyn STBY BUS, szyny te nie wylaczylyby si¢ 1 nie $wiecilaby
lampka STBY BUS OFF.

Whniosek 5.  Obwod STBY PWR CONT nie jest aktywny w czasie normalnego lotu i nie
byt aktywny podczas lotu LO 16, gdyz nie wystgpily okolicznosci, ktore
wymagatyby jego aktywacji.

2.2.6. Obwod 9 —DC BUS TIE CONT - C879 (2,5A)

Bezpiecznik C879 DC BUS TIE CONTR zabezpiecza obwdd sterowania szynami pradu
statego 28V (L DC BUS i R DC BUS).

Jezeli podczas normalnej pracy sieci pradu statego bezpiecznik C879 DC BUS TIE CONT
zostanie wylaczony/wyciagniety, to nie begdzie zadnych objawow i komunikatow z tym
Zwigzanych.

Dopiero w przypadku, gdyby nastapita awaria jednego z TRU, L DC BUS nie potaczytaby
si¢ z R DC BUS 1 jedna z szyn (z uszkodzonym TRU) pozostataby bez napigcia, a na
EICAS nie pojawilby si¢ komunikat (strona STATUS/MAINTENANCE) ,, TR UNIT”, ktory
w takiej sytuacji powinien si¢ pojawic.

Whniosek 6.  Obwod DC BUS TIE CONT nie jest aktywny w czasie normalnego lotu i nie
byt aktywny podczas lotu LO 16, gdyz nie wystgpily okolicznosci, ktore
wymagatyby jego aktywacji.
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2.2.7. Obwéd 10 - HYD GEN CONT PWR - C906 (5A)

Obwod ten poprzez bezpieczniki C829 i C906 zasila uklad sterujacy wigczeniem HMG
(HYDRO MOTOR-GENERATOR), przy braku zasilania z lewej i prawej pradnicy AC
W powietrzu.

W takim przypadku zasilany jest zawor HYD MTR GEN SHUTOFF, ktéry otwiera doptyw
ptynu hydraulicznego z instalacji hydraulicznej C do HMG. Z bezpiecznika C906 zasilany
jest rowniez uktad sygnalizacji pracy HMG na EICAS.

Podczas normalnego lotu nie ma zadnych komunikatow i objawdéw wyltgczenia/wyciggnigcia
bezpiecznika C906. Przy wytaczonym/wyciagnigtym bezpieczniku C906 w przypadku braku
napigcia z lewej i prawej pradnicy HMG nie wigcza sig.

Warunki do wlaczenia HMG na samolocie SP-LPC nastapity 1 listopada 2011 roku o godz.
13:38:43, tzn. po wytaczeniu silnikow (i IDG). Samolot byt wowczas w konfiguracji AIR.
Jezeli zalozymy, ze po wylaczeniu si¢ pradnic akumulator gtoéwny byt wiaczony, to
zaistnialy warunki do otwarcia zaworu HMG VALVE i obcigzenia obwodu zasilania C906.

Zawo6r HMG nie wlaczyt sig, gdyz C829 byl otwarty, a C HYD SYS niesprawny.

Whniosek 7. Obwod HYD GEN CONT PWR nie jest aktywny w czasie normalnego lotu.
Po lgdowaniu LO 16 prawdopodobnie wystgpily okolicznosci, ktore
wymagaty aktywacji obwodu HYD GEN CONT PWR. Po wylqczeniu
silnikow bezpiecznik C906 byt wigczony, co oznacza, zZe w jego obwodzie nie

byto uszkodzen i nie plyngt nadmierny prqd.

Dla potwierdzenia powyzszego wniosku na samolocie SP-LPC przeprowadzono
sprawdzenie funkcjonalne zaworu HMG VALVE oraz wykonano pomiary jego pradu
podczas otwierania i zamykania. Prad w obu przypadkach wynosit 0,63A 1 byl duzo
mniejszy niz od pradu nominalnego indywidualnego zabezpieczenia C906 (2,5A). Otwarcie
zaworu zostalo zasygnalizowane przez EICAS komunikatem HYD GEN VAL.

Z powyzszej proby 1 pomiaréw wynika, ze zawor HMG na samolocie SP-LPC byl sprawny
1 gdyby po ladowaniu zostal wiaczony, to nie spowodowaltby wylaczenia bezpiecznika
C829, gdyz jego prad pracy wynosit 0,63A i byl duzo nizszy niz prad znamionowy
bezpiecznika C829 (25A). Ponadto w przypadku niesprawnos$ci zaworu wczesnie] musiatby
si¢ wylaczy¢ bezpiecznik C906 (2,5A), ktory po locie byt wiaczony, co §wiadczy o tym, ze
W jego obwodzie nie ptynat nadmierny prad.

2.2.8. Obwod 11 - RAM AIR TURB-AUTO - C1100 (2,5A)

Obwod ten poprzez bezpiecznik C829 i C1100 zasila sterowanie automatycznym
wypuszczeniem RAT (RAM AIR TURBINE).
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W normalnym locie nie ma zZadnych objawow 1 sygnalizacji zwigzanych
z wylgczeniem/wyciggnieciem bezpiecznika C1100. Gdyby zaistnialy warunki do
automatycznego wypuszczenia RAT, to RAT nie zostalby wypuszczony. Mozliwe bytoby

rgczne wypuszcezenie.

RAT wlacza si¢ automatycznie przy konfiguracji samolotu AIR, gdy obroty obydwu

silnikow sg ponizej 50%, a predkos¢ samolotu jest wieksza niz 80 weziow.

O godz. 13:38:42 zostaly uaktywnione zawory odcinajgce paliwo od silnikow (LEFCUT,
REFCUT), a po czasie 1s (koniec zapisu FDR 13:38:43) obroty silnikow wynosity
L ENG=67,8%, R_ENG=72%, a predko$¢ samolotu wynosita 88 weziow.

Nie byto wigc wtedy warunkow do wypuszczenia RAT, gdyz obroty silnikoéw byly zbyt
duze (powyzej 50%). W nastepnych sekundach zaréwno predkos¢ samolotu jaki obroty
silnikéw spadaty.

Z przeprowadzonych obliczen (Zatacznik 4) wynika, ze po czasie 2,7s predkos¢ samolotu
wynosita 80 weztow, wiec spadta ponizej poziomu uruchomienia RAT i ciggle malata, a
obroty silnikow odpowiednio: L_ENG=54,3%, R_RNG=58,5%, wi¢c nadal byly powyzej
poziomu uruchomienia RAT. W zadnym momencie nie wystgpity wigc warunki do
automatycznego wypuszczenia RAT, a tym samym obwdd zabezpieczany przez bezpiecznik
C1100 nie byt aktywny/obciazony.

Whniosek 8.  Obwiod RAM AIR TURB-AUTO nie jest aktywny w czasie normalnego lotu
I nie byt aktywny podczas lotu LO 16, gdyz nie wystgpity okolicznosci, ktore
wymagatyby jego aktywacji.

2.2.9. Obwod 12 - BAT CUR MONITOR PWR C4097 (2,5A)

Uktad monitorowania pradu tadowania akumulatora gtownego (powyzej 20A) 1 pradu jego
roztadowania (powyzej 6A) BAT CURRENT MONITOR zasilany jest pradem statym 0
napieciu 28V przez bezpiecznik C4097 BAT CUR MON PWR i bezpiecznik C829.

W przypadku korzystania z akumulatora jako zrodta zasilania szyn STBY lub w przypadku,
gdy przetacznik STBY POWER jest w pozycji ,,AUTO” i nastgpi usterka TRU, uktad
generuje w EICAS komunikat ,MN BAT DISCH” i wywotuje §wiecenie lampki BAT
DISCH na P5.

BAT CUR MONITOR kontroluje rowniez prad tadowania akumulatora gtownego w cyklu
,constant current - constant voltage”. W przypadku nieprawidlowosci w cyklu tadowania
wywotuje na EICAS komunikat ,MN BAT CHGR”.

Po wylgczeniu/wyciggnigciu bezpiecznika C4097 lub C829 podczas normalnej pracy nie ma
zadnej sygnalizacji. Przy usterce TRU nie bytoby komunikatu na EICAS ,MN BAT
DISCH” 1 nie $wiecitaby lampka BAT DISCH. Gdyby zaktocony byt cykl tadowania
akumulatora nie byloby komunikatu ,, MN BAT CHGR”.
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Whniosek 9.  Obwdéd BAT CUR MONITOR PWR nie jest aktywny w czasie normalnego
lotu i nie byt aktywny podczas lotu LO 16, gdyz nie wystgpily okolicznosci,
ktore wymagatyby jego aktywacji.

2.2.10. Obwaéd 13 — LANDING GEAR-ALT EXT MOTOR - C4248 (7,5A)

Obwod alternatywnego wypuszczania podwozia zabezpieczany jest bezpiecznikiem
indywidualnym C4248 (7,5A) oraz bezpiecznikiem zbiorowym C829 (25A). Aby mozliwe
byto wypuszczenie podwozia systemem alternatywnym, bezpieczniki C829 i C4248 muszg
by¢ wlaczone/wcisnigte.

Wypuszczanie podwozia systemem alternatywnym odbywa si¢ poprzez uruchomienie
silnika elektrycznego pradu statego 28V, ktory napedza uktad mechaniczny zwalniajacy
zamki podwozia.

W czasie lotu LO 16 byta podjeta proba uruchomienia tego systemu, ale zakonczyla si¢
niepowodzeniem i podwozie pozostalo w pozycji schowanej. Samolot ladowal bez
wypuszczonego podwozia, a po zakonczeniu lotu bezpiecznik C829 byl
wylaczony/wyciagnigty, natomiast C4248 byt wlaczony/wcisnigty.

Byla to sytuacja nienormalna, gdyz uktad jest tak zaprojektowany, ze w przypadku
nadmiernego pradu w obwodzie wylacza si¢ indywidualny bezpiecznik o mniejszym pradzie
znamionowym (w tym przypadku powinien to by¢ C4248 o pradzie znamionowym 7,5A),
a dopiero gdyby on nie zadzialal, to wylaczylby si¢ bezpiecznik C829 o pradzie
znamionowym 25A.

Poszukujgc przyczyn powyzej opisanej sytuacji podniesiono samolot SP-LPC z drogi
startowej 1 przeprowadzono probg wypuszczenia podwozia z wykorzystaniem instalacji

alternatywnej. Proba zakonczyla si¢ pomyS$lnie, podwozie zostalo wypuszczone
I zablokowane.

Przeprowadzona proba wykazala, ze wszystkie elementy alternatywnej instalacji
wypuszczania podwozia byly sprawne, jednakze dla potwierdzenia tego wstepnego
wniosku przeprowadzono dalsze badania i pomiary na samolocie SP-LPC:

» zmierzono warto$¢ pradu silnika elektrycznego napedzajacego alternatywny
uktad wypuszczania podwozia;

» wykonano ogledziny i pomiary rezystancji przewodow zasilajacych ten silnik oraz
pomiary rezystancji ich izolacji.

Wszystkie pomierzone parametry spetnialty odpowiednie wymagania.

Nastgpnie wybudowano z samolotu SP-LPC elementy alternatywnej instalacji wypuszczania
podwozia i poddano je specjalistycznym badaniom.

Certyfikowana organizacja obstugowa LOT AMS zbadala bezpieczniki C829 i C4248.
Przeswietlenie rentgenowskie nie wykazato nieprawidtowosci w ich strukturze wewngtrzne;,

RAPORT KONCOWY Strona 61 z 87



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Boeing 767-300ER, SP-LPC, 1 listopad 2011r.,Warszawa (EPWA)

sity potrzebne do wilgczenia/wcisnigcia 1 wylaczenia/wyciggniecia gldwek bezpiecznikow
| czasy wylgczenia bezpiecznikoOw po dwukrotnym przekroczeniu prgdu znamionowego byty
w granicach normy.

Bezpieczniki C829 i C4248 zostaly rowniez zbadane przez firm¢ Boeing. Badania i pomiary
wykazaty, ze bezpieczniki spetniajg wymagania techniczne i nie wykazujg zadnych wad.

Dodatkowo wykonano sprawdzenie funkcjonalne pozostalych 12 bezpiecznikow
indywidualnych zasilanych poprzez bezpiecznik C829. Sprawdzenie polegato na pomiarze
czasu wylaczenia tych bezpiecznikéw przy pradzie 200% Izn. Wyniki pomiarow byty
zgodne z wymaganiami (z uwzglednieniem dopuszczalnych btedow pomiarowych).

Sitownik alternatywnego systemu wypuszczania podwozia zostal w celu zbadania
wystany do firmy EATON. Przeprowadzone testy wykazaly, ze sitownik dziala zgodnie
Z przeznaczeniem, a jego parametry sg w granicach normy (z wyjatkiem dwoch, ktore
zostaty uznane za nieistotne).

Ograniczniki przeciazen w uktadzie alternatywnego systemu wypuszczania podwozia nie
wykazaly wystapienia przecigzen, co §wiadczy 0 tym, ze nawet po awaryjnym lagdowaniu
uklad byl w peini sprawny i pracowat bez nadmiernych obcigzen wynikajacych np.
z deformacji i/lub zakleszczenia elementéw mechanicznych.

Wszystkie wyzej wymienione analizy, proby i testy potwierdzily, ze wszystkie badane
elementy alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia byly sprawne mechanicznie
i elektrycznie, a w badanych obwodach elektrycznych nie wystapily przecigzenia
elektryczne, ktore moglyby spowodowac zadziatanie bezpiecznika C829 i jego rozlaczenie.

W zwigzku z powyzszym w dalszej czesci badania Zesp6t Badawczy rozwazyt hipoteze
0 udziale czynnika ludzkiego.

2.3.  Analiza dzialania zalogi — weryfikacja hipotezy dotyczacej czynnika ludzkiego

Hipoteza ta zaklada, ze bezpiecznik C829 zostal przypadkowo lub celowo wylgczony
w sposob mechaniczny poprzez wyciagnigcie jego glowki, a nastgpnie:
» w przypadku niezamierzonego wylaczenia jego wylaczona pozycja zostata
niezauwazona lub zignorowana;

» w przypadku celowego wylaczenia/wyciggnigcia (np. w celu zresetowania)
nie zostal wlgczony/wcisniety ponownie.

Dla potwierdzenia jednego z powyzszych przypuszczen niezbedne bylo ustalenie chwili
otwarcia bezpiecznika C829. W zwigzku z powyzszym przeprowadzono stosowny
eksperyment (Zatacznik 4), w wyniku ktorego stwierdzono, ze wylgczenie bezpiecznika
C829 nie jest sygnalizowane przez EICAS.

2.3.1. Proba ustalenia chwili, w ktorej nastapilo wylaczenie bezpiecznika
Na podstawie przeprowadzonych testow i analizy lotu LO 16 Zespot Badawczy stwierdzit,

ze ustalenie doktadnego czasu wylaczenia bezpiecznika jest niemozliwe, gdyz nie byto ono
sygnalizowane przez zaden system ostrzegawczy i nie bylo zapisywane przez rejestratory
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poktadowe. W zwigzku z tym podjeto probe okreslenia prawdopodobnego przedziatu czasu,

w ktorym to nastapito.

a)

b)

d)

Na podstawie analizy przedstawionej w podrozdziale 2.2.4. mozna bylo tylko ustali¢,
ze w chwili wytaczenia silnikow (po awaryjnym ladowaniu) bezpiecznik C829 byt
juz wylaczony/wyciagniety.

Bioragc pod uwage fakt, ze przyczyna niewypuszczenia podwozia za pomocg
instalacji alternatywnej bylo wytaczenie bezpiecznika C829 (wszystkie elementy
instalacji byly sprawne, a podwozie zostalo wypuszczone na ziemi po
wigczeniu/weisnigciu bezpiecznika C829), Zespot Badawczy uznal, ze bezpiecznik
byl otwarty przed proba wypuszczenia podwozia, ktéra miala miejsce podczas
podejscia do ladowania na lotnisku Chopina w Warszawie.

Obaj cztonkowie zatogi lotniczej o$wiadczyli, ze przeglad przedlotowy w KEWR
wykonali zgodnie z procedurami i nie stwierdzili zadnych nieprawidtowosci.

Jezeli procedura przegladu przedlotowego opisana W ,,Boeing 767 Operations
Manual, part B, Volume 1, Normal Procedures, page NP.21.1.” (llustracja 26) zostata
w Newark wykonana prawidtowo, to znaczy ze w czasie tego przegladu bezpiecznik
C829 byl jeszcze wlaczony/wcisniety.

767 Operations Manual

Do the remaining actions(after a crew changg)or maintenance action.

Maintenance documents ... Check
FLIGHT DECK ACCESS SYSTEM switch ................. Guard closed
FLIGHT RECORDER switch .......ccccooveiieiiiiiiiiiiieeecee NORM
NERVICE TN TERPHIME SRRIEI oo x5 smsssssosscsnsssss ousnasos s OFF
RESERVE BRAKES and STEERING

RESET/DISABLE switch............ooooiii Guard closed

Verify that the ISLN light is extinguished.

...................................................................... Check

Emergency eqUIPMent ............oocooiiiiiiiieieieieieee e Check

lustracja 26. Fragment Boeing 767 Operations Manual dotyczacy sprawdzania bezpiecznikow.
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2.3.1.1. Okoliczno$ci sprzyjajace niezamierzonemu wylaczeniu bezpiecznika C829
podczas lotu z Newark do Warszawy

Na podstawie analizy opisanej w paragrafach a), b), c) i d) podrozdziatu 2.3.1 mozna
wstepnie przyjac, ze wylaczenie bezpiecznika C829 nastgpito przypadkowo w czasie miedzy
wykonaniem przegladu przedlotowego w Newark, a proba wypuszczenia podwozia w czasie
podejscia do ladowania w Warszawie.

Za takim scenariuszem przemawiaja nastgpujace fakty i czynniki:

a) umiejscowienie bezpiecznika C829 sprzyjato fizycznemu kontaktowi jego gltowki
z przedmiotami umieszczanymi w jego bezposredniej bliskosci;

b) w przesztosci niektorzy operatorzy kontaktowali si¢ z firmg Boeing w zwiagzku
z lokalizacjg bezpiecznikow na panelach P6, ktore sa umieszczone w okolicy stop,
sprzg¢tu przeznaczonego do sprzatania, toreb nawigacyjnych itd. i zdarzaly si¢
przypadkowe wytaczenia lub uszkodzenia bezpiecznikow. W zwigzku z tym Boeing
opracowatl ostony, chronigce bezpieczniki potozone w nizszych czgéciach paneli.
Boeing oferowal ostony odptatnie, poniewaz nie byly one obowigzkowe;

c) Boeing zaczal instalowac ostony w procesie produkcji od linii produkcyjnej 863
(samolot SP-LPC byt z linii produkcyjnej 659).

Powyzsze fakty §wiadcza o tym, ze na samolotach Boeing 767 istniaty problemy z nalezyta
ochrong bezpiecznikow na panelach P6, ktore operatorzy dostrzegali i zglaszali do
producenta. Dostrzegt je rowniez producent i najpierw zaoferowatl ostony na zasadzie
odptatnej, a nastepnie wprowadzit je do produkcji seryjne;.

Oslony bezpiecznikéw, o ktorych mowa powyzej nie byly zainstalowane na samolocie
SP-LPC.

Ponadto nalezy zwroci¢ uwage, ze potrzeba wypuszczenia podwozia za pomocg instalacji
alternatywnej zaistniata w najbardziej niekorzystnym momencie:

d) po dlugim locie ze swiadomoscia awarii — w takiej sytuacji obniza si¢ czujnosc,
czyli stan, w ktorym czlowiek potrafi wykrywaé bodzce istotne sposrod wielu
mozliwych bodzcéw pojawiajacych si¢ w srodowisku. Mozna wtedy nie wykry¢
bodzcow krytycznych wymagajacych podjecia dzialania, na przyktad dlatego, Ze inne
monotonne bodZce dziataly przez dlugi czas, albo Ze czlowiek w danej sytuacji
wytwarza negatywne oczekiwanie, ktore zaklada, iz bodziec krytyczny si¢ nie
pojawi. Badania wykazuja, ze przy dlugotrwalym wykonywaniu powtarzajacych si¢
zadan detekcyjnych czujnos$¢ si¢ obniza, ludzie pomijaja bodZce, na ktore powinni
zareagowac. Jest to zjawisko znane w lotnictwie jako ograniczenie procesow
poznawczych pilotow, zwlaszcza w sytuacji trudne;;

e) podczas podchodzenia do Iadowania - w psychologii lotniczej znane jest zjawisko,
ze pilot nadmiernie koncentruje uwage na istotnym dla niego zadaniu — obserwuje si¢
woOwczas zawezenie pola percepcji wzrokowej. Koncentracja uwagi na okreslonym
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odcinku sensorycznego pola pracy sprawia, ze nie spostrzega si¢ bodzcow
wystepujacych w obwodowym polu widzenia. Prawdopodobnie podobna sytuacja
mogla mie¢ miejsce w opisywanym zdarzeniu. Pozycja wylaczona bezpiecznika
C829 BAT BUS DISTR mogta by¢ niezauwazona z powodu jego skrajnie
peryferyjnego potozenia, braku sygnalizacji oraz wielopoziomowego zaangazowania
procesow poznawczych pilotow na innych istotnych w krytycznej sytuacji
czynnosciach;

f) w najtrudniejszej fazie lotu pojawily sie zaskakujace i nieoczekiwane
okolicznos$ci, ktore mogly stanowi¢ zagrozenie dla zycia zalogi i pasazerow.
W przypadku przezywania bardzo silnych emocji negatywnych nastgpuje zawezenie
pola uwagi i silna koncentracja na krytycznych szczegotach danego zdarzenia.
Czlowiek nie potrafi odebraé czgséci potencjalnie dostepnych informacji, skupia si¢ na
najbardziej zagrazajacych elementach sytuacji. Wszystkie zasoby uwagi jednostki do
tego stopnia sg zaangazowane w dang sytuacj¢ trudng, ze nie starcza ich na radzenie
sobie z réwnoleglymi wyzwaniami i1 konieczno$cig rozwigzywania dodatkowych
probleméw. Dziatajac w deficycie czasu pilot moze podejmowaé niewlasciwe i
nieadekwatne do zaistniatej sytuacji decyzje, moze podlega¢ iluzjom i zludzeniom na
skutek zaburzen percepcji zmystowej. Moze wystapi¢ tzw. widzenie tunelowe,
pomijanie  informacji ~ waznych, nieprawidlowe spostrzeganie  zaklocen
w funkcjonowaniu urzadzen, nieodpowiednie reakcje na te zaktocenia.

Przypadkowe niezamierzone wylaczenie bezpiecznika C829 podczas lotu LO 16 jest bardzo
prawdopodobne, gdyz takiemu przebiegowi zdarzen sprzyjaty zarowno czynniki techniczne
(umiejscowienie bezpiecznika, brak sygnalizacji, brak oston) jak i ludzkie (dtugi lot ze
$wiadomoscig awarii instalacji hydraulicznej i wykrycie kolejnej awarii podczas podejscia
do ladowania, ktore jest najtrudniejsza faza lotu).

Komisja wziela powyzsze okolicznos$ci pod uwage, jednak stwierdzila, ze nie mozna
uzna¢é, ze zaloga przypadkowo wylaczyla bezpiecznik C829 podczas lotu LO 16 z
Newark do Warszawy.

2.3.1.2. Okolicznosci sprzyjajace niewykryciu wylaczonej pozycji bezpiecznika C829
podczas przegladu przedlotowego w Newark

Moglto si¢ rowniez zdarzy¢, ze bezpiecznik C829 zostal wylaczony/wyciagniety duzo
wczesniej, np. podczas obshugi naziemnej lub w czasie poprzednich lotow, a zatoga LO 16
nie zauwazyla tego podczas przegladu przedlotowego w Newark.

Za takim scenariuszem przemawiajg nastgpujace fakty i czynniki:

a) przeglad przedlotowy byt wykonywany w innej strefie czasowej (6 godzin réznicy)
i we wczesnych godzinach rannych (wg. czasu LMT obowigzujacego w Polsce).
Nalezy wzia¢ pod uwage, ze mogt tu wystapi¢ zespot zmiany strefy czasowej, ktory
wpltywa miedzy innymi na umiej¢tnosci pilotazowe/mozliwosci operatorskie.
Sprawnos¢ cztowieka spada do najnizszej wartosci migdzy godzing 3:00 a 6:00 rano;
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b) brak sygnalizacji wylaczenia bezpiecznika w kokpicie, co uniemozliwito wykrycie
jego stanu w poprzednich lotach na podstawie wskazan systemow ostrzegawczych;

c) brak zapisu stanu bezpiecznika przez QAR, co uniemozliwito wykrycie jego
wylgczenia/wyciggnigcia przez obstuge naziemng na podstawie analizy zapisow;

d) umiejscowienie bezpiecznika w miejscu trudno dostgpnym i stabo widocznym, cO

utrudniato wizualne zidentyfikowanie jego polozenia przez zatoge lotniczg i personel
naziemny;

e) obwody zabezpieczane przez bezpiecznik C829 nie byly aktywne w czasie
normalnego lotu, z wyjatkiem gtéwnego obwodu zasilania BPCU, ktory przestaje
dziata¢ po wylaczeniu/wyciagnieciu bezpiecznika C829, jednakze w tym wypadku
automatycznie wigcza si¢ wtorny obwod zasilania, wigc wylaczenie bezpiecznika
C829 nadal jest niezauwazalne dla zatogi lotniczej.

Scenariusz opisany w niniejszym podrozdziale jest tak samo prawdopodobny, jak opisany w
podrozdziale poprzednim.

Biorac pod uwage fakty i czynniki opisane w podrozdzialach 2.3.1.1. i 2.3.1.2. Komisja
stwierdzila, ze nie mozna ustali¢ Kiedy i w jakich okolicznosciach bezpiecznik C829
zostal wylaczony/wyciagniety.

2.3.2. Analiza podejscia do ladowania

W trakcie podejscia do ladowania na lotnisku EPWA zatoga wykonata procedurg
wypuszczenia podwozia z uzyciem instalacji alternatywnej. Po uplywie przewidywanego
czasu podwozie nie zostato wypuszczone.

W tym momencie rozpoczgeta si¢ krytyczna faza lotu, majaca wedtug oceny zatogi znamiona
sytuacji niepewnej. Zatoga zaczeta poszukiwac uzupetniajacych informacji niezbgdnych do
rozwigzania problemu.

Piloci sprawdzili poprawno$¢ wykonania procedury wypuszczania podwozia przy uzyciu
systemu alternatywnego, zgodnie z listg kontrolng zawarta w QRH.

Realizacja czynno$ci zawartych w liscie kontrolnej QRH D632T001-35LOT, dotyczacej
utraty ci$nienia w centralnej instalacji hydraulicznej HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE
(C only) - str. 13.4) nie doprowadzita do pomyslnego wypuszczenia podwozia za pomoca
systemu alternatywnego. Zatoga wykonata czynnosci do punktu:

ALTN GEAR EXTEND switch.....cc.cccccuviueneen. DN (llustracja 27).
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LT B 767 OM part B

Quick Reference Handbook

¥ HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only) continued ¥

ALTN FLAPS selector . . . ... .... Set to extend or
retract flaps as needed

Alternate Gear Extension

Landing gear lever . vwws ¢ w5 508 5w wm s o @ e s OFF

|Action is not reversible |
T Maximum 250K/ 75M

/D ALTN GEAR EXTEND switch. . . . . ........ DN
After gear down lights illuminate:

Landing gear [eVer «j« « s s « s« 5 @ 55 & % 5 & @9 DN
RESERVE BKS & STRG SWIECh . « ¢ o o ne s oo % 8 560 ON
If C1 ELEC HYD PRIMARY PUMP PRESS light is
illuminated:

Nose wheel steering is inoperative.

Do not accomplish the following checklists:
GEAR DOORS
RESERVE BRAKE VALVE
TAILSKID

Landing Checklist

SDECABVAKE s i 5 i o a0 w5 § G e Y @ 5 0 DOWN

LERNAdIng g€l v vonenms vam G @mah o6& 58 3 Down

FlEaDSs o o w6 e a w0 o @ o 0 s 8 0, 0 8 16 8w wF wile i ) 20
HE NN

September 22, 2011 D632T001-35LOT R 2 %

lustracja 27. Wycinek z listy kontrolnej HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only).

Po wykonaniu powyzszych czynnos$ci nie zaswiecity si¢ lampki sygnalizujace wypuszczenie
podwozia, wigc zatoga nie mogla wykona¢ nastepnej czynnos$ci wynikajacej z listy
kontrolnej, czyli przestawienia dzwigni sterowania podwoziem w potozenie DN:

LANDING GEAR LEVER ....ciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicieiiecineciesiaccrncnns DN

Lista kontrolna dotyczaca braku cisnienia w centralnym systemie hydraulicznym
(HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only)) nie uwzgledniata sytuacji, ze uzycie
alternatywnego systemu wypuszczania podwozia moze by¢ nieskuteczne i nie zawierata
wskazowek dotyczacych postgpowania zalogi w wypadku niezadzialania systemu
alternatywnego. Ten brak dotyczyt rowniez list kontrolnych HYDRAULIC SYSTEM
PRESSURE (L and C) oraz HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (R and C).

Ww. listy kontrolne nie odsylaly réwniez do Rozdziatu 14 QRH zawierajacego listy
kontrolne dotyczace awarii systemow podwozia (Non-Normal Checklists, Landing Gear).
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LT B 767 OM part B

Quick Reference Handbook
¥ GEAR DISAGREE continued ¥
1 Choose one:
¢ Landing gear lever UP:

Observe the gear EXTEND OR EXTENDED
limit speed of 270 K/.82 M.

Flight with gear down increases fuel
consumption and decreases climb
performance. Refer to the Gear Down
performance tables in Performance Inflight
chapter for flight planning.

H E NN

Landing gear lever DN and any gear down
(green) lights not illuminated:

PP GO LO SLEP <

¢ Landing gear lever DN and all gear down (green)
lights illuminated:

SP-LPA through SP-LPE

GND PROX/CONFIG

GEAR OVRD switch . ... ........ OVRD
SP-LPG |
GND PROX
GEAR OVRD switch & i ww s www o w s s OVRD
Accomplish normal landing.
H E NN
2 lLanding gearlever : s cowmwswneyws o w5 § 5 OFF

¥ Continued on next page ¥

June 3, 2011 D632T001-35L.OT ‘ 14;1 3

lustracja 28. Wycinek z listy kontrolnej GEAR DISAGREE.

Zawarta w ww. rozdziale lista kontrolna GEAR DISAGREE uwzgledniata mozliwos¢
czeSciowego niewypuszczenia podwozia (niewypuszczenie ktorejkolwiek z goleni podwozia
— llustracja 28), ale nie uwzgledniata mozliwosci calkowitego niewypuszczenia podwozia
(tzn. wszystkich trzech goleni).

Obowigzujaca w czasie zaistnienia badanego zdarzenia lista kontrolna samolotu B-767
D632T001-35LOT, opracowana przez producenta na potrzeby Operatora, nie zawierala
wystarczajacych wskazowek dla zatog, jak maja postepowaé w przypadku niezadziatania
obu systemOw wypuszczania podwozia. Brak bylo stosownej listy kontrolnej dla takiej
sytuacji, np. LADOWANIE ZE SCHOWANYM PODWOZIEM (ALL GEAR UP
LANDING).

Listy kontrolne dotyczace sytuacji awaryjnych powinny by¢ jednoznaczne i zrozumiate. Nie
moga one zawiera¢ zadnych niejasnosci lub stwarza¢ mozliwosci réznych interpretaciji
dotyczacych postgpowania zatogi w danej sytuacji. Listy kontrolne powinny zawieraé
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jedynie instrukcje, ktore realizowane krok po kroku pozwolg zatodze rozwigzaé zaistnialy
problem. Listy kontrolne, jezeli jest to konieczne, powinny zawiera¢ rowniez odniesienia do
innych list kontrolnych.

W sytuacji bezposredniego zagrozenia zycia zatogi i pasazeréw pilot poszukuje informacji,
aby dokona¢ wtasciwej analizy niebezpiecznych okolicznosci i podja¢ dziatania oparte 0
swoja najlepsza wiedzg. Jednak pod wplywem stresu procesy przypominania sobie
informacji moga by¢ utrudnione i zaburzone. W tej sytuacji tylko dziatania oparte o listy
kontrolne zawarte w QRH zapewniaja wykonanie wszystkich czynno$ci w odpowiedniej
kolejnosci, a zatogi sg szkolone, aby w sytuacjach awaryjnych postgpowaé zgodnie z listami
kontrolnymi i wierzy¢ w skutecznos¢ takich dziatan.

Wraz z zaistnieniem nieoczekiwanej i niebezpiecznej sytuacji wynikajacej z braku
mozliwos$ci wypuszczenia podwozia §wiadomo$¢ sytuacyjna zatogi ulegla dynamicznej
zmianie. W QRH nie bylo instrukcji i informacji, ktére zapewnialyby rozwigzanie
zaistniatego, trudnego problemu. Piloci stracili zaufanie do podstawowego dokumentu i byli
zmuszeni do szybkiego poszukiwania brakujacych informacji niezbednych do rozwigzania
problemu. Wystgpita skrajna maksymalizacja wysitku poznawczego.

Obcigzeniem psychicznym zatogi lotniczej byta konieczno$¢ podejmowania zadan i decyzji
w zlozonej sytuacji probabilistycznej przy niedostatecznej ilosci informacji z bardzo
wysokim poziomem szacowanego ryzyka.

Kapitan byt bardzo silnie skoncentrowany na kontrolowaniu przebiegu lotu, co podkreslit
w o$wiadczeniu. Wyrazit opini¢, ze jako pilot lecacy i kapitan statku powietrznego nie mogt
przerwa¢ kontroli nad lotem i dlatego nie monitorowal w petni czynnosci FO w trakcie
resetowania bezpiecznikow. Wedlug wyjasnien kapitana, usytuowanie panelu P6-1
uniemozliwiato mu kontrole wzrokowa bezpiecznikow, a dla FO byto to wygodniejsze.

Analiza nagran rozmoéow z kokpitu pozwolito uzyskaé¢ informacje 0 dziataniach pilotow i ich
stanie psychicznym. Potrafili oni zachowa¢ spokoj i opanowanie, forma wypowiedzi byta
czytelna, z zachowaniem zwrotow proceduralnych, tres¢ adekwatna do przebiegu zdarzen.
Podczas oczekiwania na pomoc z Centrum Operacyjnego dokonywano prob resetowania
bezpiecznikow zgodnie ze wskazaniami mechanika lotniczego — niestety bez oczekiwanego
efektu wypuszczenia podwozia. W czasie przygotowania do awaryjnego ladowania narastato
napiecie, zniecierpliwienie i zdenerwowanie, ale z zachowaniem dobrej komunikacji
werbalnej. W swoich wypowiedziach kapitan wielokrotnie wyrazal troske o pasazerow.

Dodatkowym obcigzeniem dla FO byto wielokrotne odczytywanie i analiza listy kontrolnej
zawartej w QRH, intensywna wspotpraca z kapitanem, prowadzenie tacznosci z pilotami
samolotow F-16 oraz Centrum Operacyjnym i realizowanie czynnosci zaleconych przez
ekspertow, przygotowanie kokpitu do awaryjnego lgdowania i wspotpraca z szefem
personelu poktadowego.
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FO, realizujac zalecenia Centrum Operacyjnego sprawdzal i resetowal wskazane
bezpieczniki na panelu P6-1. Wskazowki te dotyczyly jednak bezpiecznika C4248 na
pozycji F6, a nie bezpiecznika C829 znajdujacego si¢ na pozycji Al. Wskazowki udzielane
z Centrum Operacyjnego byly wiec nieskuteczne i nie doprowadzity do wypuszczenia
podwozia, a FO zameldowal Centrum Operacyjnemu oraz kapitanowi, ze bezpieczniki
zostaly sprawdzone.

Napiecie emocjonalne pilotow moglo zaburzy¢ procesy spostrzegania i obnizy¢ ich
czujno$¢. Mozna wtedy nie wykry¢ bodzcow krytycznych wymagajacych podjecia
dziatania, na przyktad dlatego, ze inne monotonne bodzce dzialaty przez dugi czas, albo ze
cztowiek w danej sytuacji wytworzyt negatywne oczekiwanie, ktore zaktada, iz bodziec
krytyczny si¢ nie pojawi. Badania wykazuja, ze przy dlugotrwalym wykonywaniu
powtarzajacych si¢ zadan detekcyjnych czujnos$¢ si¢ obniza, ludzie pomijaja bodzce, na
ktore powinni zareagowac.

2.4. Podsumowanie analizy lotu LO 16; czynniki techniczne (samolot) i ludzkie
(zaloga lotnicza)

Jedna z istotnych grup przyczyn wypadkow lotniczych stanowig tzw. ,,czynniki
uspione/ukryte”. Piloci popetniali i beda popelnia¢ bledy, dlatego wazne jest rozpatrzenie
szerokiego kontekstu, ktory sprzyjat zdarzeniu lub mégt do niego doprowadzié, pomimo ze
zatoga nie popehnita razacego btedu. Dlaczego istniejacy system nie zapobiegl opisywanemu
zdarzeniu lotniczemu?

W odpowiedzi na to pytanie przydatny moze by¢ model opracowany przez Jamesa Reasona.

Model ten zaktada, ze lotnictwo jest bardzo dobrze chronione przez kilka warstw elementéw
obronnych i dlatego jednostkowe uchybienia rzadko powodujg negatywne skutki. Wedtug
Reasona wypadki w lotnictwie sg skutkiem kolejnych naruszen réznorodnych elementéw
obronnych organizacji, przy czym naruszenia te moga byc¢ ,,aktywne”, czyli takie, ktore
majg natychmiastowy skutek negatywny lub ,,uspione/ukryte”, ktore istniejg w systemie
dlugo przed wypadkiem, ale ich destrukcyjny charakter uaktywnia si¢ dopiero
w konkretnych okolicznosciach operacyjnych.

Aktywne uchybienia sg z reguty zwigzane z personelem z pierwszej linii (piloci, kontrolerzy
ruchu lotniczego, mechanicy, itp.).

Warunki/uchybienia uspione/ukryte zazwyczaj sa stworzone przez ludzi odseparowanych w
czasie i przestrzeni od wypadku. Moga one obejmowa¢ wady konstrukcyjne sprzgtu,
niewlasciwe procedury, szkolenie, obstuge sprzetu lub zarzadzanie flotg powietrzng i
organizacje wsparcia dla zatog lotniczych w trakcie wykonywania zadan w powietrzu.

W badanym zdarzeniu zaistnialy nastepujace okolicznosci:

1. Zaloga nie znalazta w QRH informacji bezposrednio odnoszacych si¢ do zaistniatej
sytuaciji.

2. MCC (Centrum Operacyjne) pomimo zaangazowania wsparcia eksperckiego nie bytlo w
stanie udzieli¢ zatodze skutecznej pomocy.
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3. Dzialanie pod wptywem stresu i presji czasu mogto spowodowac:

a) zaburzenie proceséw odbioru i przetwarzania informacji u FO, co mogto przyczynic¢
sie do niemoznosci zidentyfikowania stanu bezpiecznika;

b) zawezenie pola dziatania pilota lecacego wytacznie do jak najlepszego wypetniania
swoich priorytetowych obowigzkéw i tylko czeSciowego monitorowania czynnosci
FO, mozliwego z zajmowanej pozycji. Nalezy mie¢ na uwadze, ze pilot lecacy
prowadzit tacznos¢ z kontrolerem ACC, zatogami samolotow F-16 i mechanikiem z
MCC, przekazujac jego polecenia do FO, ktory sprawdzajac bezpieczniki znajdowat
si¢ poza swoim fotelem i miat zdjete stuchawki.

Z punktu widzenia teorii Reasona, kombinacja czynnikoéw aktywnych (3) I us$pionych
(ukrytych - 1, 2) doprowadzita do opisywanego zdarzenia.

2.5.  Analiza ewakuacji samolotu SP-LPC

W trakcie przygotowania kabiny 1 pasazerow do planowanego ladowania awaryjnego
niektdrzy cztonkowie zatogi kabinowej mieli problemy z odszukaniem wiasciwych kartek
w podreczniku ,,AP Briefing & Evacuation Commands Booklet”.

W trakcie instruowania AP zatoga kabinowa spostrzegla, ze wybrani pasazerowie maja
problemy z koncentracjg uwagi i docieraja do nich tylko proste komendy/hasta. Niektorzy
cztonkowie zatogi rezygnowali z postugiwania si¢ tekstem zawartym w podreczniku
1 uzywali swoich wlasnych stow.

Zgodnie z ustaleniami, komende do przyjecia pozycji awaryjnej wydat CC1, jednakze zrobit
to juz po jej wydaniu przez zatogg tylnego bufetu.

Kapitan zdecydowal, aby po zatrzymaniu samolotu zaloga natychmiast rozpoczeta
ewakuacje, nie czekajac na hasto z kokpitu. Byto to odej$cie od procedury standardowej,
gdyz zgodnie z QRH ewakuacje inicjuje zaloga lotnicza i taki scenariusz jest ¢wiczony
podczas szkolen. W zwigzku z wrazeniem normalnego ladowania CC1l upewniat czy
ewakuacja jest konieczna, co spowodowato opdznienie ewakuacji przez wyjscia przednie o
okoto 12 sekund w stosunku do wyjs¢ tylnych.

Ewakuacja byta skuteczna, nikt z pasazeréw oraz zatogi nie odnidst zadnych obrazen. Bylo
to mozliwe dzieki dziataniom zatogi poktadowej, ktora potrafita zachowac si¢ elastycznie
w sytuacji nietypowej. Ponadto wysoko nalezy oceni¢ opanowanie zatogi, dzieki ktéremu
udato si¢ zapobiec powstaniu paniki na poktadzie.

Po stwierdzeniu usterki systemu ALERT CC1 nie czekal na zebranie si¢ catej zatogi, tylko
przekazal informacje dotyczace ewakuacji wybranym CC, ktorzy przekazywali je
pozostalym CC, co byto niezgodne z procedurs.
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2.6. Analiza dzialania Centrum Operacyjnego Operatora

O godzinie 04:39 zatoga samolotu przekazata informacje o usterce instalacji hydraulicznej
do Centrum Operacyjnego przez system ACARS. Zaloga prosita tez 0 przeanalizowanie
sytuacji i sugestie dotyczace kontynuowania lotu lub zawrdcenia na lotnisko startu.

Odpowiedz z Centrum Operacyjnego Operatora sugerowata kontynuowanie lotu do
zaplanowanego lotniska docelowego i postepowanie zgodnie z zaleceniami QRH.

Wedtug ustalen Zespotu Badawczego PKBWL, po analizie informacji uzyskanej od zatogi
poprzez ACARS, MCC nie brato pod uwage konieczno$ci wsparcia zatogi przez ekspertow
w trakcie lotu. W rezultacie, dopiero gdy zatoga zwrécita si¢ z prosbg o konsultacje z
mechanikiem i pilotem instruktorem B767, zapoczgtkowano proces poszukiwania
odpowiednich osob.

W ciagu kilku minut zatodze SP-LPC zapewniono kontakt z instruktorem pilotem samolotu
B767, jednakze kontakt z mechanikiem byt mozliwy dopiero po uptywie okoto 20 minut,
gdyz radiostacja stuzaca do tego celu byta niesprawna i mechanik musial dojecha¢ do
Centrum Operacyjnego Operatora. Skorzystanie z najblizszej radiostacji okazalo si¢
niemozliwe z powodu ograniczen dostgpu do strefy, gdzie si¢ znajdowata.

Zespot Badawczy stwierdzit, ze Centrum Operacyjne Operatora nie posiadato systemu
oceny ryzyka i przewidywania eskalacji sytuacji awaryjnej, co przyczynito si¢ do powstania
deficytu czasu, ktory byt kluczowym czynnikiem decydujacym o pomyslnym zakonczeniu
sytuacji awaryjnej.

Analiza dziatan Centrum Operacyjnego w omawianym zdarzeniu nie upowaznia do
stwierdzenia, Ze naruszono woOwczas obowigzujace przepisy lub procedury. Jednakze
Komisja stwierdza, ze powaznym zaniedbaniem byto doprowadzenie do sytuacji, w ktorej
kontakt mechanika z zatoga samolotu byt niemozliwy z powodu usterki radiostacji, ktora
jest przeznaczona tylko do tego celu. Dziataniem alternatywnym byt przejazd mechanika do
Centrum Operacyjnego.

2.7. Analiza ETOPS

Samolot zostat dopuszczony do wykonania lotu zgodnie z przepisami ETOPS bez
ograniczen tj. z maksymalnym czasem dolotu do trasowego lotniska zapasowego
wynoszacym 180 min.

Przed lotem zaloga otrzymata komputerowy plan lotu zawierajacy wszystkie niezbedne
informacje, z ktorych wynikato, ze zaplanowana trasa przelotu w najbardziej oddalonym
punkcie znajduje si¢ o 122 minuty lotu od trasowego lotniska zapasowego.

Awaria centralnej instalacji hydraulicznej, do ktorej doszto kilka minut po starcie, nie
wplywata na mozliwos$¢ kontynuacji lotu po zaplanowane;j trasie.

Zespot Badawczy przeanalizowat dokumentacje Operatora w zakresie dotyczacym realizacji
operacji ETOPS i nie stwierdzit nieprawidtowosci.
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3. WNIOSKI KONCOWE

3.1.  Ustalenia Komisji

Zespot Badawczy Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych stwierdzit
nastepujace fakty:

3.1.1.

3.1.2.

3.1.3.

3.1.4.

3.15.

3.1.6.

3.1.7.

3.1.8.

3.1.9.

3.1.10.

3.1.11.

Obaj cztonkowie zatogi lotniczej posiadali licencje i uprawnienia do
wykonania lotu, wazne w dniu zdarzenia.

Obaj cztonkowie zatogi lotniczej byli wypoczeci 1 posiadali orzeczenia
lotniczo-lekarskie wazne w dniu zdarzenia.

Wszyscy czionkowie zatogi poktadowej posiadali uprawnienia do petnienia
swoich funkcji na pokladzie samolotu oraz orzeczenia lotniczo-lekarskie

wazne w dniu zdarzenia.

Samolot posiadat wazne Swiadectwo Zdatnosci do Lotu oraz byt obstugiwany

i uzytkowany zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

Cigzar startowy samolotu i potozenie $rodka cigzko$ci miescity sie¢
w granicach podanych w Instrukcji uzytkowania w locie (AFM).

Kontrola samolotu przed lotem zostata przeprowadzona przez mechanika
obstugi naziemnej z zakontraktowanej organizacji obslugowej zgodnie z

wymaganiami okreslonymi przez Operatora.

Mechanik obstugi naziemnej nie stwierdzil Zadnych wusterek ani

nieprawidlowosci.

Po starcie, podczas chowania podwozia i klap nastapit wyciek ptynu
hydraulicznego z centralnej instalacji hydraulicznej i spadek ci$nienia w tej
instalacji.

Spadek cis$nienia zostal zasygnalizowany na panelu hydraulicznym - SYS
PRESS i na EICAS - C HYD SYS PRESS oraz zarejestrowany przez

poktadowy rejestrator parametrow lotu.

Po zrealizowaniu procedury HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only)
zawartej w QRH i po konsultacji z Centrum Operacyjnym Operatora zatoga
podjeta decyzje o kontynuowaniu lotu do Warszawy.

Wyciek plynu z instalacji hydraulicznej C uniemozliwial wypuszczenie
podwozia i klap sposobem zasadniczym podczas ladowania na lotnisku
w Warszawie.
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3.1.12. Podczas podejécia do ladowania w Warszawie zatoga Wykonata procedure
wypuszczenia podwozia za pomocg instalacji alternatywnej, jednakze
podwozie nie zostato wypuszczone.

3.1.13. Zatoga poprosita o kontakt radiowy z obslugg naziemng, ale bylo to
niemozliwe, gdyz naziemna radiostacja przeznaczona do tego celu byta
niesprawna.

3.1.14.Z powodu niesprawnos$ci ww. radiostacji Centrum Operacyjne Operatora
umozliwilo zatodze kontakt z mechanikiem, ale czas potrzebny na jego
dojazd do Centrum Operacyjnego skrocit 0 20 minut czas na udzielenie
zatodze konsultacji techniczne;.

3.1.15. Deficyt czasu spowodowatl, ze mechanik nie byl w stanie przeanalizowaé
catlego schematu elektrycznego alternatywnego systemu wypuszczania
podwozia.

3.1.16. FO, realizujac zalecenia eksperta, sprawdzit wszystkie bezpieczniki na panelu
P6-1.

3.1.17. Ponadto FO, realizujac zalecenia eksperta, zresetowal bezpiecznik C4248
ALTN EXT MOTOR. Ekspert nie zalecil zresetowania bezpiecznika C829
1 FO tego nie zrobit.

3.1.18. Po tym jak czynno$ci opisane w punktach 3.1.16 1 3.1.17 nie doprowadzity do
wypuszczenia podwozia za pomocg systemu alternatywnego, CPT polecit FO
ponowne sprawdzenie panelu bezpiecznikow, tym razem w obecnosci Szefa
personelu poktadowego (CC1).

3.1.19. Wsparcie doradcze udzielone przez Centrum Operacyjne Operatora nie
doprowadzito zatogi do wypuszczenia podwozia za pomoca instalacji
alternatywnej.

3.1.20.FO zameldowat Centrum Operacyjnemu i kapitanowi, ze bezpieczniki sg
sprawdzone.

3.1.21. Kapitan byt skoncentrowany na kontrolowaniu lotu i monitorowat czynnosci
FO w zakresie mozliwym z jego pozycji.

3.1.22. Zatoga przeprowadzita prob¢ wypuszczenia podwozia  sposobem
grawitacyjnym, ktora rOwniez zakonczyta si¢ niepowodzeniem.

3.1.23. Po serii nieskutecznych prob wypuszczenia podwozia zatoga podjeta decyzje
0 wykonaniu awaryjnego ladowania ze schowanym podwoziem.

3.1.24. Centrum Operacyjne Operatora nie brato pod uwage mozliwosci eskalacji
sytuacji awaryjnej.
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3.1.25. Stuzby lotniskowe przygotowaty droge startowg do ladowania pokrywajac ja
piang.

3.1.26. Samolot przyziemit na DS 33 lotniska EPWA o godzinie 13:39.

3.1.27. Podczas przemieszczania si¢ samolotu po drodze startowej z prawego silnika
wydobywaty si¢ iskry ttumione przez roztozong piang, potem zapalito sig¢

wngetrze silnika.

3.1.28.Po zatrzymaniu si¢ samolotu zatoga przeprowadzita ewakuacje pasazerow,
a LSP ugasita pozar.

3.1.29. W trakcie ladowania samolot doznal powaznych uszkodzen, co spowodowato
wycofanie go z eksploatacji.

3.1.30. Warunki atmosferyczne nie maly wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku.

3.1.31. W czasie wypadku pomoce nawigacyjne na lotnisku EPWA byly sprawne
i dostepne.

3.1.32. Rejestratory SSFDR, CVR i QAR zamontowane na samolocie byly w czasie

lotu LO 16 sprawne, a po locie ich zapisy zostaly odczytane.

3.1.33. W trakcie kontroli wyposazenia awaryjnego przed lotem LO 16 stuchawka
przy stanowisku CC2 byta niesprawna i oznakowana naklejka INOP.

3.1.34.CC1 zostat poinformowany przez kapitana o usterce systemu hydraulicznego
zaraz po jej zaistnieniu, jednak na tym etapie lotu nie przekazat tej informacji
pozostatym cztonkom personelu poktadowego.

3.1.35. Gdy =zaistniata potrzeba uzycia systemu ALERT, okazalo si¢ ze system nie
dziafat.

3.1.36. W trakcie przygotowania kabiny do ladowania pasazerowie byli spokojni,

wykonywali polecenia zatogi, nie byto paniki.

3.1.37. Niektorzy cztonkowie personelu poktadowego mieli problemy z odszukaniem
wiasciwych kartek w podreczniku ,,AP Briefing & Evacuation Commands
Booklet”, inni, widzac, ze wybrani AP maja problemy z koncentracjg uwagi,

uzywali wlasnych, prostych stow.

3.1.38. Zatoga tylnego bufetu zaczgta krzycze¢ komendy POZYCJA AWARYJINA
zanim CC1 podat t¢ komende przez PA.
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3.1.39. Kapitan zdecydowat, aby po zatrzymaniu samolotu zatoga kabinowa
rozpoczeta ewakuacje nie czekajgc na hasto z kokpitu. Bylo to elastyczne
dostosowanie dziatan do zaistniatej sytuacji gdyz nie bylo pewnosci czy po
ladowaniu zatoga bedzie mogta poda¢ jakiekolwiek komendy.

3.1.40. Po zatrzymaniu samolotu CC1 upewniat si¢, czy ewakuacja jest konieczna, co
spowodowato opoOznienie otwarcia wyj$¢ przednich o okoto 12 sekund

w stosunku do wyjsc¢ tylnych.

3.1.41. Wyjscia awaryjne przez okna z prawej strony samolotu nie zostaly otwarte,
poniewaz na zewnatrz samolotu byto zagrozenie w postaci dymu z ptongcego
silnika.

3.1.42. W trakcie ewakuacji nikt z pasazero6w oraz zatogi nie odnidst obrazen.

3.1.43.Po ewakuacji zatoga samolotu okoto 15 min. czekata obok samolotu na
kolejne decyzje.

3.1.44. Po ewakuacji pasazerow z samolotu nie bylo wiasciwej koordynacji ich
przemieszczania w wyznaczony rejon lub do wyznaczonych $rodkow
transportu.

3.1.45. W akcji ratowniczo-gasniczej wzieto udziat okoto 420 osob.

3.1.46. Wsparcie psychologiczne dla pasazeréw i ich rodzin/bliskich byto
organizowane przez PP Porty Lotnicze i PLL LOT S.A.

3.1.47. Port lotniczy nie posiadal mozliwosci usuwania unieruchomionych statkow
powietrznych typu B767.

3.1.48.Do podniesienia SP-LPC uzyto uprzezy i poduszek powietrznych
przeznaczonych dla samolotu B737.

3.1.49.Ze wzgledu na czas potrzebny do usunigcia samolotu z drogi startowej
lotnisko byto zamknigte dla ruchu lotniczego ponad 29 godzin.

3.1.50. Bezpiecznik C829 zabezpiecza trzynascie obwoddéw, w tym alternatywna
instalacje wypuszczania podwozia poprzez indywidualny bezpiecznik C4248.

3.151.Kazdy z trzynastu obwodow zasilanych z szyny BATTERY BUS-
SECONDARY przez bezpiecznik C829 o nominalnym pradzie 25A ma swoj
niezalezny indywidualny bezpiecznik o wartosci nominalnej pradu od 2,5 do
7,5A.
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3.1.52. Charakterystyki elektryczne i mechaniczne bezpiecznikéw C829 i C4248
byty zgodne z wymaganiami.

3.1.53. Bezpieczniki indywidualne wszystkich trzynastu obwodoéw zabezpieczanych
przez bezpiecznik C829 byly sprawne, a po zakonczeniu lotu byty

w potozeniu wlgczonym/wcisnigtym.

3.1.54. Instalacja alternatywnego wypuszczania podwozia nie zadziatata poniewaz w
momencie gdy nastgpita proba jej uruchomienia, bezpiecznik C829
usytuowany na panelu P6-1 byt otwarty.

3.1.55. W trakcie ogledzin kokpitu po zatrzymaniu samolotu bezpiecznik C829 byt
W pozycji wylaczony/wyciagniety.

3.1.56. Stwierdzono eksperymentalnie, ze obserwacja bezpiecznika C829 po
przyjeciu normalnej pozycji w fotelu FO jest mocno utrudniona.

3.1.57.Po zakonczeniu lotu LO 16, podniesieniu samolotu SP-LPC,
wiaczeniu/weisnigciu  bezpiecznika C829 i uruchomieniu alternatywnej
instalacji wypuszczania podwozia, podwozie zostalo wypuszczone
I zablokowane.

3.1.58. Wylaczenie bezpiecznika C829 uniemozliwia wypuszczenie podwozia za

pomocy instalacji alternatywne;.

3.1.59. Otwarcie bezpiecznika C829 nie jest sygnalizowane w kokpicie przez EICAS
oraz nie jest rejestrowane przez SSFDR i QAR.

3.1.60.Po locie LO 16 wszystkie elementy zwigzane z bezpiecznikiem C829 i
alternatywnym systemem wypuszczania podwozia byly sprawne, a w
analizowanych i badanych obwodach elektrycznych nie wystapity
przecigzenia elektryczne, ktore moglyby spowodowaé zadziatanie
bezpiecznika C829 i jego wylaczenie.

3.1.61. Bezpiecznik C829 byl otwarty przed probg wypuszczenia podwozia
sposobem alternatywnym, ktéora miata miejsce podczas podejscia do
ladowania na lotnisku EPWA.

3.1.62. Na samolocie SP-LPC nie byto ostony bezpiecznikow na panelu P6-1.

3.1.63. Glowka bezpiecznika C829 wymontowanego z samolotu SP-LPC nosita

slady mechanicznych obtar¢ i zarysowan.
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3.1.64.Komisja  rozwazala  hipotez¢ o wudziale czynnika ludzkiego
w otwarciu bezpiecznika C829, jednakze nie byta w stanie ustali¢, Kiedy i w
jakich okolicznosciach bezpiecznik C829 ewentualnie mogt byt zostaé
otwarty.

3.1.65.Lista kontrolna dotyczaca braku cisnienia w centralnej instalacji
hydraulicznej (HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only)) nie
uwzgledniala sytuacji, ze uzycie alternatywnego systemu wypuszczania
podwozia moze by¢ nieskuteczne i nie zawierala wskazoéwek dotyczacych
postepowania zatogi w takim przypadku. Ten brak dotyczyt réwniez list
kontrolnych  HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (L and C) oraz
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (R and C).

3.1.66. Ww. listy kontrolne nie odsytaty rowniez do Rozdziatu 14 zawierajacego listy
kontrolne dotyczace nienormalnego dziatania podwozia Non-Normal
Checklists, Landing Gear.

3.1.67. Lista kontrolna GEAR DISAGREE zawarta w Rozdziale 14 uwzgl¢dniata
mozliwos¢ czeSciowego niewypuszczenia podwozia (niewypuszczenie
dowolnej goleni — llustracja 28).

3.1.68. Zatoga nie znalazta w QRH informacji bezposrednio odnoszacych si¢ do

zaistniatej sytuacji.

3.1.69. Operator nie posiadat skutecznych procedur, ktore umozliwityby udzielenie
zatodze specjalistycznej pomocy.

3.1.70. Dziatanie pod wptywem stresu i presji czasu mogto spowodowac:

3.1.70.1. zaburzenie proceséw odbioru i przetwarzania informacji u FO, co
moglto przyczyni¢ si¢ do niemozno$ci zidentyfikowania stanu
bezpiecznika;

3.1.70.2. zawezenie pola dziatania pilota lecacego wytacznie do jak najlepszego
wypelniania swoich priorytetowych obowigzkow i tylko czg¢sciowego

monitorowania czynno$ci FO, mozliwego z zajmowanej pozycji.

3.1.71. Ograniczniki obcigzen w alternatywnym systemie wypuszczania podwozia
nie wykazaty wystapienia w nim nadmiernych obcigzen mechanicznych.

3.1.72. Peknigcie gietkiego przewodu hydraulicznego nastapito na skutek jego
prawdopodobnego skrecenia.
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3.2.

1.

3.1.73. Ostatni przeglad strefy, w ktorej znajdowal si¢ uszkodzony przewod
hydrauliczny przeprowadzono w marcu 2011 r. i nie stwierdzono zadnych

nieprawidlowosci.

3.1.74. Operator nie wykonat na samolocie SP-LPC Biuletynu Serwisowego SB-767-
0162, ktory zmniejsza problemy zwigzane ze skreceniem przewodu poprzez
dodanie nowego potaczenia obrotowego.

3.1.75. Parametry probek ptynu z instalacji hydraulicznej byly zgodne
ze stosownymi wymaganiami.

Przyczyny wypadku

Uszkodzenie gigtkiego przewodu hydraulicznego laczacego instalacj¢ hydrauliczna
na prawej goleni podwozia z instalacja hydrauliczng ,,C”, ktore zapoczatkowato
zdarzenie.

Otwarty bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR w obwodzie zasilania instalacji
awaryjnego wypuszczania podwozia w warunkach niesprawnosci centralnej
instalacji hydraulicznej.

Niewykrycie przez zatoge lotniczg otwartego bezpiecznika C829 podczas podejscia
do ladowania, po stwierdzeniu ze nie mozna wypusci¢ podwozia z uzyciem instalacji
alternatywnej.

Czynniki sprzyjajace zaistnieniu wypadku

1.

Brak oston zabezpieczajacych bezpieczniki na panelu P6-1 przed przypadkowym
mechanicznym wytaczeniem; od linii produkcyjnej 863 ostony te s3 montowane
fabrycznie (samolot SP-LPC pochodzit z linii produkcyjnej 659).

Pozycja bezpiecznika C829 na panelu P6-1 (skrajne dolne potozenie), utrudniajgca
obserwacje jego stanu i sprzyjajgca jego niezamierzonemu, mechanicznemu

wylaczeniu.

Brak skutecznych procedur w Centrum Operacyjnym Operatora, co utrudnito
udzielenie zatodze specjalistycznej pomocy.

4. Niewykonanie przez Operatora Biuletynu SB-767-32-0162.
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4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

4.1. Proponowane tymczasowe zalecenia dotyczace bezpieczenstwa i odpowiedzi
adresatow

Propozycje dziewieciu wstepnych zalecen w zakresie bezpieczenstwa zostaty w 2012 roku
opracowane jako czgs¢ ,,Oswiadczenia Tymczasowego PKBWL dotyczacego badania
wypadku lotniczego nr 1400/2011”. Cztery propozycje zalecen zostalty skierowane do firmy
Boeing (poprzez NTSB), cztery Polskich Linii Lotniczych LOT i jedna do Przedsigbiorstwa
Panstwowego Porty Lotnicze.

Propozycije wstepnych zalecen oraz odpowiedzi zainteresowanych instytucji przedstawiono
ponizej.

4.1.1. Propozycje zalecen dla firmy Boeing i odpowiedzi otrzymane 31 stycznia 2014
roku (cytaty):

Na podstawie analizy dziatan zatogi i stuzb lotniskowych, zwigzanych z wypadkiem
samolotu B767, znaki rozpoznawcze SP-LPC - ladowanie ze schowanym podwoziem,
ktory wydarzyt si¢ 1 listopada 2011 roku na lotnisku Chopina w Warszawie (EPWA), na
bazie dotychczas zgromadzonych materiatdw (badanie nie jest jeszcze zakonczone)
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych stwierdzita nastepujace fakty:

e Zawarta w QRH (Quick Reference Handbook) D632T001-35LOT lista kontrolna
(checklist) dotyczaca utraty cisnienia w centralnym systemie hydraulicznym
(str. 13.4) nie doprowadzita zatogi do finalnego etapu pomyslnego wypuszczenia
podwozia przy uzyciu alternatywnego systemu jego wypuszczenia. Zatoga wykonata
czynnos$¢ nakazang na stronie 13.7: HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only):

ALTN GEAR EXTEND SWitCh......c.cccuuveiininieiiniiniineinnnn DN

Z powodu faktu, ze po tych dziataniach lampki sygnalizujagce wypuszczenie
podwozia nie zapality si¢, zatoga nie mogta kontynuowac kolejnych czynnosci
nakazanych w lisScie kontrolnej, czyli przestawienia dzwigni sterowania
podwoziem w polozenie DN,;

LANDING GEAR LEVER ......c.covvuviuiieineineiennenncinnnnnn DN.

e Lista kontrolna dotyczaca braku ci$nienia w centralnym systemie hydraulicznym
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only) — str. 13.4 QRH nie uwzglednia
braku mozliwosci wypuszczenia podwozia przy wykorzystaniu alternatywnego
systemu wypuszczania podwozia — bez wzgledu na przyczyne niezadziatania tego
systemu. Nie zawiera wskazowek co do dalszego postepowania zatogi w przypadku

niezadzialania systemu alternatywnego, dotyczyto to rdéwniez list kontrolnych
HYDRAULIC SYSTEM - PRESSURE (L and C) oraz HYDRAULIC SYSTEM
PRESSURE (R and C).
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e  Ww. listy kontrolne nie odsytaty réwniez do rozdzialu zawierajacego listy kontrolne
dotyczace nienormalnego dziatania systemow zwigzanych z podwoziem samolotu
(Non-Normal Checklists, Landing Gear, Section 14).

e Zawarta w Rozdziale 14 lista kontrolna GEAR DISAGREE (str. 14.12) w swej treSci
rowniez nie uwzglednia mozliwosci niezadzialania systemu alternatywnego
wypuszczania podwozia. Uwzglednia ona mozliwo$é czeSciowego wypuszczenia
podwozia (nie wypuszczenie jednej z goleni podwozia). Nie uwzglednia mozliwosci
catkowitego nie wypuszczenia podwozia (tzn. wszystkich trzech goleni),
a tym samym nie zawiera wskazowek dla zatogi jak przeprowadzi¢ ladowanie
z catlkowicie schowanym podwoziem.

e Obowigzujagcy w czasie zaistnienia wypadku QRH samolotu B767 (D632T001-
35LOT), opracowany przez producenta, nie zawieral wskazowek dla zatdg jak maja
postgpowa¢ w przypadku nie zadziatania systeméw wypuszczania podwozia
zardwno zasadniczego jak i alternatywnego (awaryjnego). Brak bylo opracowanej
stosownej listy kontrolnej np. ALL GEAR UP LANDING.

e Na podstawie dotychczas przeprowadzonych analiz technicznych i badan PKBWL
moze stwierdzi¢, ze najbardziej prawdopodobng przyczyna niezadzialania
alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia bylo potozenie ,wylaczone”
bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR umieszczonego na panelu P6-1 w trakcie
proby wypuszczania podwozia z uzyciem tej instalacji. Odrgbna kwestig pozostaje
wyjasnienie co byto/moglo by¢ powodem, ze w danym momencie bezpiecznik ten
byt w potozeniu ,,wylaczonym”.

Wobec powyzszego, na aktualnym etapie prowadzonego badania wypadku lotniczego,
majgc na wzgledzie przede wszystkim bezpieczenstwo wykonywania operacji lotniczych,
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych proponuje:

4.1.1.1. Biorac pod uwage wnioski przedstawione przez Komisje, zweryfikowa¢é i
zmodyfikowa¢ ponizsze listy kontrolne:
e HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only);

HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (L and C);
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (R and C);
GEAR DISAGREE

Odpowiedz firmy Boeing na zalecenie 4.1.1.1.

Boeing dokonatl przeglgdu list kontrolnych wymienionych w  Oswiadczeniu
Tymczasowym PKBWL. Potwierdzamy, ze wymienione listy kontrolne obowigzywaty w
dniu 1 listopada 2011 roku w odniesieniu do wypadku 767 i sq obecnie aktualne dla
wszystkich uzytkownikow 767. W odniesieniu do rekomendacji dotyczgcych modyfikacji
list kontrolnych, odpowiedzi Boeinga na konkretne zalecenia PKBWL podane sq
ponizej.
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4.1.1.2. Zmodyfikowaé powyzsze cztery listy kontrolne poprzez dodanie podpunktu ze
w przypadku niezadzialania alternatywnego systemu wypuszczania podwozia
zaloga lotnicza powinna sprawdzi¢ bezpieczniki C4248 LANDING GEAR -
ALT EXT MOTOR i C829 BAT BUS DISTR.

Odpowiedz firmy Boeing na zalecenie 4.1.1.2.

Boeing nie zgadza sie z zaleceniem, zZe do aktualnej listy kontrolnej powinien zosta¢ dodany
dodatkowy podpunkt. Listy kontrolne QRH dotyczqce nienormalnych sytuacji sq
opracowywane aby da¢ zatodze wskazowki dotyczqce pojedynczej niesprawnosci konkretnej
funkcji lub systemu. QRH jest krotkq instrukcjg 1 nie zawiera kombinacji wszystkich
mozliwych wielokrotnych awarii wszystkich systemow, gdyz to spowodowatby jego
ztozonos¢. Instrukcje dotyczqce list kontrolnych informujq, ze zaktada si¢ iz przed
rozpoczeciem czynnosci zawartych w listach  kontrolnych dotyczgcych  sytuacji
nienormalnych (NNC) elementy sterujgce poszczegolnych systemow sq normalnej
konfiguracji odpowiadajqcej danej fazie lotu,, W odniesieniu do rozwazanego zdarzenia
normalna konfiguracja oznacza, ze stosowne bezpieczniki sq we wilasciwych potozeniach
(zamkniete).

4.1.1.3. Opracowal liste kontrolna dotyczaca postepowania zalogi w przypadku
calkowitego braku mozliwosci wypuszczenia podwozia.

Odpowiedz firmy Boeing na zalecenie 4.1.1.3.

Boeing nie zgadza sie z zaleceniem, Ze powinna zosta¢ dodana odrebna lista kontrolna dla
lgdowania ze schowanym podwoziem. Sekcja 14 QRH zawiera liste kontrolng, ktora
powinna byé stosowana w przypadku, gdy potozenie podwozia nie zgadza sie z polozeniem
dzwigni sterowania podwoziem. Lista ta zawiera instrukcje wykorzystania systemu
alternatywnego w celu wypuszczenia podwozia. Jezeli ktorakolwiek lampka sygnalizujqca
wypuszczenie podwozia (zielona) nadal nie Swieci, lista kontrolna nakazuje zatodze
planowanie lgdowania na wypuszczonej czesci podwozia, co obejmuje rowniez przypadek,

ze zadna czes¢ podwozia nie zostata wypuszczona.

Instrukcja szkolenia zalogi lotniczej zawiera dalsze wskazowki dotyczgce kombinacji
przypadkow niezgodnosci polozenia podwozia. Jedna z tych kombinacji obejmuje wszystkie
elementy podwozia schowane (lub czesciowo wypuszczone); zatgczone wskazowki zawierajg
oczekiwanie, Ze w pierwszej kolejnosci silniki zetknq sie z podtozem i instrukcje aby uzy¢

steru kierunku w celu utrzymania si¢ w osi pasa.

4.1.1.4. Wprowadzi¢ obowiazkowy biuletyn przewidujacy konieczno$¢ wprowadzenia
fizycznych zabezpieczen bezpiecznikow polozonych w strefach bezposredniego
kontaktu z butami, wyposazeniem do sprzatania, bagazem itp., w ktérych
moze dojs¢ do uszkodzenia bezpiecznikow lub ich ustawienia w niewlasciwym
polozeniu. Dotyczy to wszystkich operatorow samolotow B767, ktorzy nie
wprowadzili takich zabezpieczen na eksploatowanych samolotach ponizej linii
produkcyjnej nr 863.
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Odpowiedz firmy Boeing na zalecenie 4.1.1.4.

Boeing jest obecnie w trakcie opracowywania biuletynu serwisowego, ktory bedzie
obejmowat instrukcje i zestaw czesci dla uzytkownikéw w celu zamontowania ochron
bezpiecznikow zgodnych z tymi, ktore sq instalowane podczas produkcji poczynajgc od
numeru linii 863. Przewidujemy, Ze biuletyn ten bedzie dostepny dla uzytkownikow w
pierwszym kwartale 2014 roku.

4.1.2. Propozycje zalecen dla PLL LOT S.A. i odpowiedzi otrzymane 14 sierpnia 2012
roku (cytaty):

Po przeprowadzeniu analizy dziatania zalogi oraz stuzb lotniskowych, zwigzanej z
wypadkiem samolotu B-767 o znakach rozpoznawczych SP-LPC - Ilgdowanie bez
wypuszczonego podwozia, ktory zaistniat w dniu 1 listopada 2011 roku na lotnisku
Warszawa-Okecie (EPWA), Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych na
podstawie dotychczasowej analizy zebranych materiatow (badanie wypadku nie jest
zakonczone) stwierdza nastgpujace fakty:

e Zawarta w QRH (Quick Reference Handbook) D632T001-35LOT lista kontrolna
(checklist) dotyczaca utraty cisnienia w centralnym systemie hydraulicznym
(str. 13.4) nie doprowadzita zalogi do finalnego etapu pomyslnego wypuszczenia
podwozia przy uzyciu alternatywnego systemu jego wypuszczenia. Zaloga doszia do
punktu (str. 13.7):

(wycinek z listy kontrolnej HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only) )

ALTN GEAR EXTEND SWitCHh......c.ccvueiuiiniiieiieiiniineinnnn DN

Wobec braku spelnienia warunku, ze po tych dziataniach powinny zaswieci¢ si¢
lampki sygnalizujace wypuszczenie podwozia, zaloga nie mogta kontynuowac
realizacji nastepnych czynno$ci wynikajacych z listy kontrolnej, czyli przestawienia
dzwigni sterowania wypuszczeniem podwozia w polozenie DN;

LANDING GEAR LEVER ......cccouiuiineiniieieiniienneinriaciecnecncsmmonene DN.

Lista kontrolna dotyczaca braku ci$nienia w centralnym systemie hydraulicznym -
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only) — str. 13.4 QRH nie uwzglednia
braku mozliwosci wypuszczenia podwozia przy wykorzystaniu alternatywnego
systemu wypuszczania podwozia — bez wzgledu na przyczyne niezadzialania tego
systemu. Nie zawiera wskazowek co do dalszego postepowania zatogi w wypadku
niezadziatania systemu alternatywnego, dotyczy to rowniez list kontrolnych
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (L and C) oraz HYDRAULIC SYSTEM
PRESSURE (R and C).

e  Ww. listy kontrolne nie odsyltaja réwniez do rozdzialu zawierajacego listy kontrolne
dotyczace nienormalnego dziatania systemow zwigzanych z podwoziem samolotu
(Non-Normal Checklists, Landing Gear, Section 14).
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e Zawarta w ww. rozdziale lista kontrolna GEAR DISAGREE (str. 14.12) w swej
tre$ci rowniez nie uwzglednia mozliwos$ci niezadzialania systemu alternatywnego
wypuszczania podwozia. Uwzglgdnia mozliwos¢ czgéciowego nie wypuszczenia
podwozia (nie wypuszczenie ktorejkolwiek z goleni podwozia). Nie uwzglednia
mozliwo$ci catkowitego nie wypuszczenia podwozia (tzn. wszystkich trzech goleni),
a tym samym nie zawiera wskazowek dla zatogi jak przeprowadzi¢ ladowanie z
calkowicie schowanym podwoziem.

e Obowigzujacy w czasie zaistnienia wypadku QRH samolotu B767 D632T001-
35LOT, opracowany przez producenta, nie zawiera zadnych wskazowek dla zatog
jak maja postepowaé¢ w przypadku nie zadzialania systemoéw wypuszczania
podwozia zaréwno zasadniczego jak i alternatywnego (awaryjnego). Brak jest
opracowanej w przypadku zaistnienia takiej sytuacji stosownej listy kontrolnej np.
ALL GEAR UP LANDING.

e Na podstawie dotychczas przeprowadzonych analiz technicznych PKBWL moze
stwierdzié, ze najbardziej prawdopodobnym powodem niezadziatania alternatywnej
instalacji wypuszczania podwozia bylo potozenie ,,wylaczone” bezpiecznika C829
BUT BUS DISTR umieszczonego na panelu P6-1 w trakcie proby wypuszczania
podwozia z uzyciem tej instalacji. Odrgbng kwestiag pozostaje wyjasnienie co
byto/moglo by¢ powodem, ze w danym momencie bezpiecznik ten byt w potozeniu
»Wwylaczonym”.

Wobec powyzszego, na tym etapie prowadzonego badania wypadku lotniczego, majgc
na wzgledzie przede wszystkim bezpieczenstwo wykonywania operacji lotniczych,
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych zaleca:

Polskim Liniom Lotniczym LOT S.A. w porozumieniu z Producentem samolotu
B-767:

4.1.2.1. Zweryfikowa¢ i zmodyfikowa¢é przytoczone powyzej listy kontrolne biorgc pod
uwage wnioski przedstawione przez Komisje¢.

Odpowiedz PLL LOT S.A. na zalecenie 4.1.2.1.

W ramach weryfikacji przytoczonych list kontrolnych proponujemy w procedurze
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only) usung¢ zapis , After gear down lights
illuminate”.

PLL LOT S.A. wprowadzily procedure ,, GEAR UP LANDING” odwotujgcq sie do
procedury ,, GEAR DISAGREE”.

W procedurze ,,GEAR DISAGREE” proponujemy zapisac: ,,Any, or all gear down
(green) light not illuminated”. Technika lgdowania bez podwozia jest opisana w FCTM
i jest znana zalogom.

Reasumujqgc, powyzsze zalecenie jest w czesci zrealizowane.
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4.1.2.2. W przypadku Kkoniecznos$ci wypuszczania podwozia systemem alternatywnym
I zaistnienia trudnosci zwigzanych z jego wypuszczeniem, zmodyfikowacé listy
kontrolne poprzez dodanie podpunktu dotyczacego sprawdzenia przez zaloge
bezpiecznikow C4248 LANDING GEAR — ALT EXT MOTOR i C829 BAT
BUS DISTR.

Odpowiedz PLL LOT S.A. na zalecenie 4.1.2.2.

Odnosnie powyzszego zalecenia PLL LOT S.A. nie widzi na tym etapie wystarczajgcych
przestanek do jego realizacji.

4.1.2.3. Opracowa¢é liste kontrolng dotyczaca postepowania zalogi w przypadku
calkowitego braku mozliwosci wypuszczenia podwozia.

Odpowiedz PLL LOT S.A. na zalecenie 4.1.2.3.

Odnosnie powyzszego zalecenia PLL LOT S.A. nie widzi na tym etapie wystarczajgcych
przestanek do jego realizacji.

4.1.2.4. W porozumieniu z producentem samolotu, na uzytkowanych przez Operatora
egzemplarzach samolotow nie posiadajacych zabezpieczen bezpiecznikow
polozonych w strefach bezposredniego kontaktu z butami, wyposazeniem do
sprzatania, bagazem podrecznym etc. (tj. miejsc w ktorych moze dojsé¢ do
uszkodzenia bezpiecznikow lub ich ,wybicia”) - wprowadzi¢ takie
zabezpieczenia.

Odpowiedz PLL LOT S.A. na zalecenie 4.1.2.4.

W zakresie powyzszego zalecenia Biuro Zarzqdzania Cigglq Zdatnoscig do lotu zwrocito sig
27 czerwca 2012 roku do firmy Boeing z prosbg o opracowanie dokumentacji (Service
Bulletin — SB), na podstawie ktorej byloby mozliwe wprowadzenie zabezpieczenia
bezpiecznikow potozonych w strefach bezposredniego kontaktu z butami, wyposazeniem do
sprzgtania, bagazem podrecznym itp. W chwili obecnej oczekujemy na przedstawienie oferty
na realizacje tych prac.

4.1.3. Propozycja zalecenia dla Przedsigbiorstwa Panstwowe Porty Lotnicze i
odpowiedz uzyskana 7 stycznia 2014 (podsumowanie).

Po przeprowadzeniu analizy dziatania zalogi oraz stuzb lotniskowych, zwigzanej z
wypadkiem samolotu B767 o znakach rozpoznawczych SP-LPC - lgdowanie bez
wypuszczonego podwozia, ktory zaistniat w dniu 1 listopada 2011 roku na lotnisku
Warszawa-Okecie (EPWA), Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych na
podstawie dotychczasowej analizy zebranych materiatéw (badanie wypadku nie jest
zakonczone) stwierdza nastepujacy fakt:

e Po ewakuacji pasazerow ze statku powietrznego nie bylo wlasciwej organizacji
1 koordynacji szybkiego i1 ptynnego ich przemieszczania w wyznaczony rejon lub do
wyznaczonych srodkéw transportu.
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Wobec powyzszego, na tym etapie prowadzonego badania wypadku lotniczego, majac
na wzgledzie przede wszystkim bezpieczenstwo wykonywania operacji lotniczych,
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych zaleca:

Zarzadzajacemu lotniskiem Warszawa - Chopin:

Opracowaé procedury dotyczace organizacji szybkiego i plynnego przemieszczania
pasazerow po przeprowadzonej ewakuacji ze statku powietrznego w wyznaczony rejon
lub do wyznaczonych $Srodkéw transportu.

Odpowiedz Przedsi¢biorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze”:

Wypadek lotniczy nr 1400/11 jaki mial miejsce w dniu 01.11.2011 r. na Lotnisku Chopina w
Warszawie z udzialem samolotu typu B767-300ER o znakach rejestracyjnych SP-LPC
zostal szczegotowo przeanalizowany przez stuzby odpowiedzialne za prowadzenie i

koordynacje dziatan ratowniczo-gasniczych na lotnisku.

Whioski z tej analizy zostaly omowione w dniu 27.01.2013 r. na posiedzeniu Komitetu
Bezpieczenstwa, ktorego cztonkami sg przedstawiciele zarowno komorek wewngtrznych
PPL jak i przedstawiciele shuzb panstwowych, wojska, PAZP oraz agentdow obshugi
naziemnej. W trakcie spotkania zaprezentowano analiz¢ zdarzenia oraz przedyskutowano
wnioski i zalecenia profilaktyczne zwigzane z w/w wypadkiem lotniczym, w tym zwrocono
uwage na aspekty zwigzane z organizacjg przemieszczania pasazerow po przeprowadzonej
ewakuacji ze statku powietrznego. Powyzsze aspekty byly rowniez elementem ¢wiczenia

pod kryptonimem Wypadek 2012.

Ponadto aspekty zwigzane z alarmowaniem, osigganiem wlasciwego czasu reakcji oraz
sprawnym przegrupowywaniem sit 1 srodkéw sa statym elementem ¢éwiczen ,,czastkowych"

jakie regularnie odbywaja si¢ na Lotnisku Chopina w Warszawie $rednio raz na kwartat.

Ostatnim elementem, na jaki nalezy zwroci¢ uwage jest wdrozenie procedury LERAP
(Local Emergency Response Action Plan), ktora zapewnia koordynacj¢ dziatan zwigzanych
z przeplywem pasazeréw od miejsca zdarzenia lotniczego do chwili opuszczenia lotniska.

Od 23 wrzesénia 2013 roku lotnisko EPWA posiada mozliwos¢ usuwania unieruchomionych
statkow powietrznych kategorii Boeing 787.

Po zakonczeniu badania PKBWL nie sformulowala dodatkowych zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa.
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5. ZALACZNIKI

Raport z badan przewodu hydraulicznego (NTSB)

Raport z badan bezpiecznikéw (BOEING)

Raport z badan sitownika alternatywnego systemu wypuszczania podwozia (EATON)
Analizy i testy obwodow i elementdw instalacji elektrycznej samolotu SP-LPC
Ekspertyza psychologiczna dziatania zatogi samolotu SP—LPC

Ewakuacja pasazeréw z samolotu SP-LPC

N oo g &~ NhoE

Akcja ratowniczo- gasnicza po ladowaniu samolotu SP-LPC

KONIEC
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ZALACZNIK 1

RAPORT Z BADAN PRZEWODU HYDRAULICZNEGO

NATIONAL TRANSPORTATION SAFETY BOARD
Office of Research and Engineering

Materials Laboratory Division

Washington, D.C. 20594

29 czerwiec, 2012

RAPORT FAKTOGRAFICZNY LABORATORIUM MATERIALOWEGO  Raport Nr 12-072

A. INFORMACJA O WYPADKU

Miejsce :Warszawa, Polska
Data : 11 listopad, 2011
Pojazd : Boeing 767
Nr NTSB : DCA12WAO009
Badajgcy : Joseph Sedor
NTSB — Petnomocny przedstawiciel

B. BADANE ELEMENTY
Przewdd hydrauliczny

C. SZCZEGOLY BADANIA

Przewdd hydrauliczny podwozia pokazany na llustracjach 1 i 2, zostat
przekazany do Laboratorium Materiatowego NTSB w celu zbadania mechanizmu
jego uszkodzenia. Przekazany przewod byt przewodem Aeroquip AC127J-
0300SS. Wysokocisnieniowy przewod o srednicy 0,625 cala sktadat sie z
dwuwarstwowego przewodu zTeflonu® pokrytego dwuwarstwowym wezem
cisnieniowym sktadajgcym sie z zewnetrznej warstwy tekstylnej z wewnetrzng
warstwg Kevlar®. Na kazdym koncu przewdd miat zaciskane ztgcze meskie bez
wybrzuszenia. Kazde zlgcze sktadato sie z krocca, nazywanego nyplem, na
ktérym zostat zamocowany waz teflonowy. Nastepnie nypel, waz i wgz
ci$nieniowy byty okryte metalowym kotnierzem zwanym gniazdem.

Podczas wstepnych ogledzin na jednym koncu przewodu zaobserwowano
otwdr w rekawie w poblizu nypla i gniazda. Pod uszkodzonym rekawem w
wewnetrznym przewodzie znaleziono szczeline. Powiekszone zdjecie szczeliny
przedstawiono na llustracji 3. Szczelina przechodzita przez catg grubos¢ weza. W
celu okreslenia przyczyny powstania szczeliny po usunieciu nypla, gniazda i
rekawa badano szczeline przy uzyciu mikroskopu stereoskopowego przy
powiekszeniu od 5 razy do 50 razy. Przy powiekszeniu stwierdzono, ze szczelina
byta spowodowana dwoma peknieciami w sciance przewodu na catej jej grubosci,
co pokazano na llustracji 4.

W celu okreslenia mechanizmu pekniecia, powierzchnie pekniec szczeliny
byty badane przy uzyciu skaningowego mikroskopu elektronowego (SEM).
Ogolny widok szczeliny w powigkszeniu pokazano na llustracji 3. Przy
powiekszeniu stwierdzono, ze dwie powierzchnie peknie¢ nie pasowaty do
siebie i brakowato czesci materiatu. Jest to zgodne z zaobserwowaniem
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interakcji dwu pekniec, ktére spowodowaty utrate matego kawatka przewodu
miedzy tymi peknieciami. Powierzchnia pekniecia pierwotnego byta

sptaszczona i zatarta, co wskazywato na znaczne uszkodzenia szczeliny
wynikajgce z ponownego kontaktu i niemozliwa byta wizualizacja zadnych

cech charakterystycznych tych pekniec.

Powierzchnia pekniecia wtornego, pokazana na llustracjach 5-7, wykazywata
kilka wyraznych cech peknie¢ zgodnych z tymi, ktére zostaty okre$lone w ASTM
C1256". Rozgatezione pekniecia pokazane na llustraciji 8 i cienkie widkienka
pokazane na llustracji 9, sg typowymi oznakami powolnego narastania szczeliny
w materiatach polimerycznych. Kierunek narastania szczeliny swiadczy, ze
poczatkowe pekniecie prawdopodobnie zostato zainicjowane po prawej stronie
szczeliny (z nyplem/ gniazdem usytuowanym powyzej pekniecia) oraz na
wewnetrznej powierzchni przewodu, jak pokazano na llustracji 7. Charakter
pekniecia wskazuje, ze prawdopodobnie byta to relaksacja naprezen materiatu
przewodu, w wyniku czego doszto do petzania materiatu. Wynikto to z
prawdopodobnego zatamania/skrecenia przy nyplu i gniezdzie. Wedtug
producenta przewodu (Aeroquip / Easton) zatamania/skrecenia w tym miejscu sg
powszechne, poniewaz przewdd nie ma obrotowego potgczenia i czesto zostaje
zatamany/skrecony podczas instalaciji.

Wewnetrzna kewlarowa wyscidtka weza ciSnieniowego miata slady otarc.
Wskazuje to na powtarzajgce sie zginanie przewodu spowodowane zmianami
cisnienia podczas pracy podwozia. Wedtug producenta, moze to takze oznaczac,
ze przewdd nie zostat zainstalowany catkowicie prosto.”

Nancy B. McAtee
Chemik

! Pekniecia polimeréw czesto zachowuijg sie podobnie do peknieé szkta.
ASTM C1256-93 Standardowe sposoby interpretowania cech peknie¢ powierzchniowych szkia
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llustracja 1. Ogoélny widok przewodu hydraulicznego z wypadku.

1

llustracja 2. Zdjecie uszkodzenia przewodu hydraulicznego w powiekszeniu (obszar
zaznaczony czerwonym okregiem)
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100 0md

llustracja 3. Zdjecie otworu w powiekszeniu.

llustracja 4. Zdjecie szczeliny w $ciance bocznej przewodu w powiekszeniu.
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llustracja 7 I
: - llustracja 8

Potozenie nypla/gniazda

llustracja 9
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llustracja 5. Szczelina w zobrazowaniu SEM z zaznaczonymi obszarami
zainteresowania.
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Powierzchnia peknigcia wtornego
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llustracja 6. Szczelina w zobrazowaniu SEM z opisanymi obszarami zainteresowania.
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Kierunek narastania szczeliny

llustracja 11

200 pm EHMT = 300%V Mag= 40X Det.= SESI| Maoda = SEM Ref No = 1182
WD =208 mm B S > Polanod 545 Apscten = 3000 UM NTSB Matarials Laboratory

llustracja 7. Lewa strona powierzchni pekniecia wtérnego w zobrazowaniu SEM.
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llustracja 8. Srodkowa cze$é powierzchni peknigcia wtérnego w zobrazowaniu SEM.
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Szczeliny rozgatezione

100 pm EHT = 300KV Meg= 40X Det. = EES| Mode = SEM Ref No = 1184
— W =20 Amm Ref Std = Folerod %45 Apeten = AA0 M NTSE Matacdals Laboratory

llustracja 9. Srodkowa cze$é powierzchni peknigcia wtérnego i obszar inicjacji
szczeliny w zobrazowaniu SEM.

100 pm EHT= 300KV Mag= 100X  Det=SESI  Mode= SEM Ref.No.= 1173
WD = 1DRmm Ret Sid = Foerad 545 Apsrhrs » 3000 (e NTSB Matarials Laboratory

llustracja 10. Szczeliny rozgatezione i slady szczelin kierunkowych w powiekszonym
zobrazowaniu SEM.
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Cienkie wiékienka

\

10 pm FHT= 300kV Mag= 500X Nat = SFSI Mada = SFM Raf No = 1178
— WD =107 mm Ref St = Fowrad 245 Aperure = 3000 um  NTSB Materials Laboratory

llustracja 11. Cienkie wtékienka w powiekszonym zobrazowaniu SEM.
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WPROWADZENIE:

Zgodnie z odnosnikami (a, b i ¢) samolot 767-300 (VN293) Polskich Linii Lotniczych
(LOT) S.A. wdniu 1 listopada 2011 roku wykonat pomysine Igdowanie ,bez
podwozia” w Warszawie, w Polsce z powodu niewypuszczenia podwozia za pomocg
alternatywnego systemu wypuszczania podwozia.

Bezpiecznik silnika alternatywnego systemu wypuszczania podwozia (C4248) i
bezpiecznik szyny rozdzielczej akumulatora (C829), ktory zasila bezpiecznik C4248
napieciem statym 28 V, zostaty wymontowane z samolotu i wystane do Boeing’s
Equipment Quality Analysis (EQA) w celu zbadania.

KONTEKST:

Polska Panstwowa Komisja Badan Wypadkow Lotniczych (PKBWL) rozpoczeta
badanie zdarzenia. Po usunieciu samolotu z drogi startowej PKBWL przeprowadzita
szeroko zakrojone badania mechaniczne i elektryczne przedmiotowych
bezpiecznikow przedstawione w odnosniku g). Obydwa bezpieczniki zostaty
przestane do Narodowej Rady Bezpieczenstwa Transportu (NTSB) z prosbg aby
Boeing EQA powtdrzyt te badania i przeprowadzit wizualne sprawdzenie
wewnetrznych elementéw obu bezpiecznikdw.

Sprawdzenie i badanie udokumentowane w niniejszym raporcie zostaty
przeprowadzone pod kierownictwem NTSB.

PODSUMOWANIE:

W Zzadnym bezpieczniku nie znaleziono zadnej usterki. Elektryczne i mechaniczne
wiasnosci obu bezpiecznikdw byty zgodne z tymi, ktére zostaty okreslone w
odnosnikach (d, e i f).

WYNIKI SPRAWDZEN | BADAN:

Pudetko zostato odebrane pod kontrolg NTSB. Nie byto ono otwarte i wyglgdato na
nieuszkodzone. llustracje 1 i 2 pokazujg pudetko zawierajgce dwa bezpieczniki w
stanie, w jakim je otrzymano.
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llustracja 1. Pudetko w stanie, w jakim je otrzymano.
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llustracja 2: Powiekszony widok naklejki przesytkowej na gorze pudetka.

Pudetko zostato otwarte a jego zawartos¢ wyjeta. Na llustracjach od 3 do 9 pokazano
wyjete opakowania, wyjete bezpieczniki i ich stan w momencie przyjecia.
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llustracja 3. Koperty zawierajgce bezpieczniki.

llustracja 4. Bezpiecznik BACC18X25 wyjety z opakowania.
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BACC B FR
CH4248

llustracja 5. Bezpiecznik BACC18Z7R wyjety z opakowania.

Bezpiecznik BACC18Z7R zostat sfotografowany w stanie, w jakim byt odebrany; patrz
llustracje 6i 7.

llustracja 6. Bezpiecznik BACC18Z7R w llustracja 7. Bezpiecznik BACC18Z7R w
stanie, w jakim zostat odebrany. stanie, w jakim zostat odebrany.
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Bezpiecznik BACC18X25 zostat sfotografowany w stanie, w jakim byt odebrany; patrz
llustracje 8i 9.

BACC18X25

763749647 25ANF

704-038~25

llustracja 8. Bezpiecznik BACC18X25 w llustracja 9. Bezpiecznik BACC18X25 w
stanie, w jakim zostat odebrany. stanie, w jakim zostat odebrany.

WYNIKI BADAN | TESTOW:

Charakterystyki elektryczne bezpiecznikow byty sprawdzane przy uzyciu zestawu
kalibrowanych urzgdzen pomiarowych ogdlnego przeznaczenia. Ponizej znajduje sie
lista urzgdzen pomiarowych zastosowanych do badania wtasciwosci elektrycznych
bezpiecznikow:

1. Tranzystorowy zestaw obcigzeniowy (Transistor Devices Inc. P/N DLF 200)
byt uzywany jako kalibrowane obcigzenie dla 100-amperowego zasilacza pradu
statego (HP P/N 6456B) w celu przetestowania charakterystyk prgdowych
kazdego bezpiecznika.

2. Kalibrowane pomiary napiecia i pragdu wykonano za pomocg dwu precyzyjnych
multimetrow (Fluke P/N 289) i oscyloskopu cyfrowego (Tektronix P/N DPO
7254).

3. Dwa cegowe mierniki prgdu (Fluke P/N i1010 i Tektronix P/N A622) byty
réwniez uzywane do weryfikacji natezenia pradu.

4. Do pomiardéw rezystanciji izolacji i uptywnosci dielektrycznej uzyto analizatora
dielektrycznego Vitrek 944i.
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Obydwa bezpieczniki zostaty sprawdzone pod katem dielektrycznego prgdu uptywu i
rezystancji izolacji. Rejestrowane testy prowadzono na podstawie odnosnika f).
Wyniki dla obu bezpiecznikow pokazano w Tabeli .

Tabelal.  Wyniki pomiaréw rezystancji izolacji i pradu uptywnosci dielektrycznej
dla BACC18X25i BACC18Z7R

Rezystancjaizolacji @ 500 VDC Czas 1 min Insulation
resistance
(minimum 100 MQ)
BACC18Z7R 176 GQ
BACC18X25 170 GQ
Prad uptywnosci @ 1500 vDC Czas 1 min Prad uptywu
dielektrycznej (maksimum 2 mA)
BACC18Z7R 853 nA
BACC18X25 966 nA

Charakterystyki elektryczne bezpiecznikéw zostaty zarejestrowane i pokazane
oddzielnie w Tabelach Il i lll. Pomiary zostaty przeprowadzone zgodnie z
odnosnikami d) i e).
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Tabelall.  Wyniki pomiarow elektrycznych dla BACC18Z7R
Temperatura otoczenia: 73 stopnie F

Test @ Procent pradu  Wymagany czas Czas rzeczywisty
Znamionowego wylaczenia

Graniczny czas 115 % Min. 1h Nie wylgczyt sie w

wylaczenia ciggu 60 s

Graniczny czas 138 % Max. 1h 56 s

wylaczenia

Kalibracja 200 % Min. 5s do max. 20s 13s

przecigzenia

Spadek napiecia 115% Max. Spadek napiecia 183 mV
nieokreslony

Rezystancja 115 % Max. Rezystancja stykow 0,020 O

stykow nieokreslona

llustracja 10 przedstawia oscyloskopowy obraz przebiegu prgdu w funkcji czasu
podczas pomiaru czasu wytgczenia bezpiecznika BACC18Z7R przy przecigzeniu
rownym 200% prgdu znamionowego.

File | Edit | Yertical | HoriziAcq | Trig | Display | Cursors | Measure | Mask | Math | MyScope | Analyze | Utilties | Help ‘n

Y

{ 10 A/DZ PIONOWO
llustracja 10 1 S/DZ POZIOMO

Czas wylaczenia BACC18Z7R |
przy przeciazeniu
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Tabela lll.  Wyniki pomiaréw elektrycznych dla BACC18X25

Temperatura otoczenia: 73 stopnie F

Test @ Procent pradu  Wymagany czas Czas rzeczywisty

Zhamionowego wylaczenia

Graniczny czas 115% Min. 1h Nie wylgczyt sie w

wyltaczenia ciggu 60 s

Graniczny czas 138 % Max. 1h 203 s

wylaczenia

Kalibracja 200 % Min. 12,5 s do max. 55 s 16 s

przeciagzenia

Spadek napiecia 115% Max. Spadek napiecia 167 mV
nieokreslony

Rezystancja 115 % Max. Rezystancja stykow 0,020 Q

stykow nieokreslona

llustracja 11 przedstawia oscyloskopowy obraz przebiegu prgdu w funkcji czasu
podczas pomiaru czasu wytgczenia bezpiecznika BACC18X25 przy przecigzeniu
réwnym 200% prgdu znamionowego.

ile | Edit | Vertical | Horizi&cq | Trig | Display | Cursors | Measure | Mask | Math | MyScope | Analyze | Utities | Help ‘n

20 A/DZ PIONOWO

) 5 S/DZ POZIOMO
llustracja 11
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przy przeciazeniu i
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Sita potrzebna do zadziatania kazdego z bezpiecznikow byta mierzona z
wykorzystaniem uchwytu pokazanego na llustracji 12. Wyniki pomiaréw sit
potrzebnych do wyciagniecia i wcisniecia bezpiecznika byly zgodne z wymaganiami
zawartymi w odnosnikach d) i e). Wyniki sg pokazane w Tabelach wynikow pomiaréow
mechanicznych nr IV inr V.

llustracja 12. Stanowisko do pomiarow sit.

TabelalV.  Wyniki pomiaréow (sit) mechanicznych BACC18Z7R

Sita potrzebna do Sita wymagana Sita rzeczywista (X5)
zadziatania

Wyciagniecie Min. 1,5 funta do max. 5 funtow 3,8; 3,5; 4,0; 4,5 4,3
Wcisniecie Min. 1 funt do max. 5 funtéw 2,0; 1,9, 1,9; 2.3; 2.1

TabelaV.  Wyniki pomiaréw (sit) mechanicznych BACC18X25

Sita potrzebna do Sita wymagana Sita rzeczywista (X5)
zadziatania
Wyciagniecie Min. 1,35 funta do max. 12 funtow  4,4; 4,9; 4,1; 3,9; 4,2

Wcisniecie Min. 2 funty do max. 16 funtéw 8,1, 8,0; 8,0; 7,7; 8,4
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Przed demontazem wykonano tomografie komputerowg (CT) kazdego bezpiecznika;
patrz llustracje 13 i 14. Nie zaobserwowano wyraznych anomalii.

Na llustracji 13 pokazano zobrazowanie CT bezpiecznika BACC18X25.

llustracja 13
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Na llustracji 14 pokazano zobrazowanie CT bezpiecznika BACC18Z7R.

llustracja 14
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DEMONTAZ:

Na llustracji 15 pokazano rozmontowany bezpiecznik BACC18X25.

llustracja 15: Otwarta
obudowa BACC18X25

Na llustracjach 16 i 17 pokazano gtéwke i trzon bezpiecznika. Niewielkie
uszkodzenie na gtbwce byto spowodowane przez uchwyt popchnij-pociggnij uzywany
do testowania wtasnosci mechanicznych.
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Styki bezpiecznika BACC18X25 pokazane sg na llustracjach od 18 do 21. Stan
stykow byt normalny.

Styk staty nr 1 Stylg__stnr _

Wustracja48 —

2 éy

IIG&racja’?O' =




Zatgcznik do 66-ZB-H200-18653
AS11546R
Strona 15z 19

Na llustracji 22 pokazano rozmontowany bezpiecznik BACC18Z7R.

llustracja 22: Rozmontowany bezpiecznik BACC18Z7R.

Styki bezpiecznika BACC18Z7R pokazane sg na llustracjach od 23 do 26. Stan
stykéw byt normalny.
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R K " . '-i e —— : ,- >
A -w
llustracja 25: Styk ruchomy nr 1 z BACC1827 llustracja 26: Styk ruchomy nr 2 z BACC18Z7R

Na llustracjach 27 i 28 pokazano gtéwke i trzon bezpiecznika. Niewielkie
uszkodzenie na gtbwce byto spowodowane przez uchwyt popchnij-pociggnij uzywany
do testowania wtasnosci mechanicznych.

- Y il i

IIustracjé 27: Gtéwka i trzon z BACC18Z7R llustracja 28: Gtéwka i trzon z BACC18Z7R
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Wyniki pomiarow geometrycznych kazdego z bezpiecznikow zostaty poréwnane z

czcionka

wymiarami podanymi w stosownej normie (llustracje 29 i 30,
karmazynowa).
llustracja 29
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llustracja 30
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WNIOSEK:

Bezpieczniki BACC18X25 battery bus distribution i BACC18Z7R alternate
extend motor byty badane pod wzgledem elektrycznym i mechanicznym
zgodnie z wymaganiami zawartymi w odpowiednich danych technicznych. Nie
odnotowano zadnych wad zadnego bezpiecznika. Oba bezpieczniki byty poddane
badaniu z wykorzystaniem tomografii komputerowej, ktére wykazato ze wszystkie
elementy wewnetrzne byly na swoich miejscach w stanie nienaruszonym. Zostato
to zweryfikowane poprzez wizualne badanie elementéw wewnetrznych.

Bezpieczniki zostaty rozmontowane. Badanie stykow elektrycznych obu
bezpiecznikdbw wykazato ich normalny stan zgodny z przeznaczeniem
funkcjonalnym (zweryfikowany poprzez pomiary elektryczne). Zbadano stan
przyciskow/gtéwek uruchamiajgcych obu bezpiecznikow. Oprécz uszkodzen
spowodowanych przez uchwyt testowy typu popchnij/pociagnij nie byto
znaczgcych uszkodzen na zadnej gtéwcel/trzonie plastikowych przyciskow.

DYSPOZYCJA:

Bezpieczniki zostaty ponownie zapakowane i wtozone z powrotem do pudetka
pod nadzorem NTSB. Pudetko zostato oznakowane tasmg informujaca, ze
zawiera ono materiat dowodowy i zwrécone do zabezpieczonej strefy w NTSB.

LOT POLSKIE
CIRCUTT BREAKERS

NTSS ! ScotT WARREN
SEING © RICHARD ANDERSOID

llustracja 31: Pudetko ponownie zaplombowane i umieszczone w bezpiecznej strefie.

Opracowane przez: podpis na pliku Za zgodno$¢: podpis na pliku




ZALACZNIK 3

? ;T.N ’ Ae rospace RAPORT Z BADAN SILOWNIKA

QE: Joe Esposito

CC: Scott Warren, Craig Justus, Jay ONeal, Jeff Harrington,
Data: 09-January-12

Temat: Raport z testéw i ocen 724D100-3 S/N 794

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

Zakres:

Niniejszy dokument podsumowuje wyniki testéw i ocen dotyczacych:

sitownika elektrycznego, obrotowego, z alternatywnego systemu wypuszczania podwozia
Nr czesci wg. Eaton: 724D100-3

Numer seryjny sitownika: 794

D. C. Motor 5122D100-3 S/N: 798

Ogledziny przy przyjmowaniu:

W momencie przyjecia sitownik SN 794 byt sprawny. Ogledziny wykazaty, ze urzgdzenie byto
brudne i zatluszczone. Data produkcji na tabliczce znamionowej: 1-97. Przeglad historii
urzadzenia wykazat, ze sitownik nigdy nie byt odsytany do Eaton w celu naprawy lub remontu.

Test wedtug ATP 724A103:
Urzadzenie testowano wedtug ATP724A103. Urzadzenie spetnito wymagania ATP z wyjatkiem
dwodch punktow.

Punkt 5.6.3 - minimalny moment obrotowy utyku w kierunku zgodnym z ruchem wskazéwek
zegara przy zasilaniu napieciem statym 23 V jest ponizej normy wynoszgcej 800 cali-funt;
pomierzone wartosci wahajg sie od 755 do 795 cali-funt.

Punkt 5.7 - Rezystancja pofgczenia, ktéra powinna wynosi¢ maksymalnie 0,005 Q jest powyzej
normy i wynosi 0,007Q.

Rozmontowanie i ocena:
Dla celéw niniejszej oceny rozmontowanie nie jest uznawane za konieczne.

Whiosek konhcowy

Wymagania firmy Boeing SCD S257T400 wskazujg, ze zgodnie z przeznaczeniem sitownik
pracuje w celu wypuszczenia podwozia. Moment obrotowy utyku w kierunku zgodnym z ruchem
wskazoéwek zegara przy zasilaniu napieciem statym 23 V wynosi 755 cali-funt i przekracza
obcigzenie znamionowe w kierunku przeciwnym wynoszace 400 cali-funt, okreslone w ,Boeing
SCD S257T400 punkt 3.2.3.2.” Warto$¢ rezystancji potgczenia 0,007Q w poréwnaniu z
wymaganiami ATP - 0,005Q nie jest uwazana za istotng dla celéw niniejszej oceny.

Electrical Sensing & Controls, Grand Rapids, M| 49512 1



ZALACZNIK 4

do Raportu Koncowego z badania wypadku samolotu B767-300, SP-LPC

ANALIZY I TESTY OBWODOW I ELEMENTOW INSTALACJI ELEKTRYCZNEJ
SAMOLOTU SP-LPC
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1. Opis i analiza obwodow zabezpieczanych przez bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR

Opis

Bezpiecznik BAT BUS DISTR (numer schematowy C829 zabudowany jest na panelu P6-1 na
pozycji Al (llustracja 1).Wartos¢ nominalna pradu tego bezpiecznika to 25A. Grupa szyn
tego obwodu BATTERY BUS-PRIMARY i SECONDARY BUS zasilana jest przez styki
stycznika K106 MAIN BAT XFR z L TRU (Transformer Rectifier Unit 115V AC/28V DC)
przy normalnej pracy, czyli w pozycji AUTO przetacznika STBY POWER (P5), lub poprzez
styki stycznika K104 MAIN BAT z akumulatora gtéwnego, gdy przetacznik jest w pozycji
BAT lub w pozycji AUTO przy zaniku napigcia z L TRU (akumulator musi by¢ wiaczony
wylacznikiem BAT (PY)).

Opisywany wyzej bezpiecznik C829 nalezy do obwodow SECONDARY BUS.
Z bezpiecznika tego, przez swoje bezpieczniki na tablicy P6-1, zasilane sa nastgpujace
uktady:

C749 2,5A (B7) CHILLER SHUTDOWN CONT

C804 7,5A (B1) L GEN CONT UNIT

C805 7,5A (B2) R GEN CONT UNIT

C806 7,5A (B3) APU CONT UNIT

C807 7,5A (B5) L GEN DRIVE DISC

C808 7,5A (B6) R GEN DRIVE DISC

C809 7,5A (B4) BUS PWR CONT UNIT

C828 2,5A (A5) STBY PWR CONT

C879 2,5A (A6) DC BUS TIE CONT

10 C906 5A (A7) HYD GEN CONT PWR

11. C1100 2,5A (C2) RAM AIR TURB-AUTO

12. C4097 2,5A (A4) BAT CUR MON PWR

13. C4248 7,5A (F6) LANDING GEAR-ALTN EXT MOTOR

CoNoR~ LN E

Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Kazdy z trzynastu wymienionych wyzej systeméw zasilanych z BATTERY BUS-
SECONDARY przez bezpiecznik C829 o nominalnym pradzie 25A, ma swdj niezalezny
bezpiecznik o wartosci nominalnej pragdu duzo mniejszej niz C829.

Podczas lotu lub na ziemi w normalnej konfiguracji samolotu, jedynym znaczacym aktywnym
odbiornikiem jest BPCU zabezpieczany przez C809 (7,5A). Pozostate systemy sg nieaktywne
lub majg zabezpieczenia o mato znaczacym pradzie nominalnym 2,5A.

Gdyby byty problemy z BPCU (wewngtrzne, powazne uszkodzenie BPCU) to mogtoby si¢ to
objawia¢ dziwnymi niekontrolowanymi przelaczeniami sieci zasilajacych samolot
1 wylaczyltby sie rowniez bezpiecznik C803. W kaskadzie zabezpieczen pierwszy wytaczytby
si¢ bezpiecznik 7,5A a nie 25A.

Inne systemy, ktore potencjalnic moglyby byé¢ aktywowane to system alternatywnego
wypuszczania podwozia, HMG i RAT.

Ale tu rowniez w kaskadzie zabezpieczen (w przypadku usterki jednego z tych systemow)
pierwszy wylaczylby si¢ bezpiecznik indywidualnego zabezpieczenia, a nie C829 (25A).

Strona 3 z 46



Wyltaczony bezpiecznik C829 nie generuje zadnego komunikatu i sygnalizacji podczas lotu i
postoju samolotu na ziemi. Wyltaczenie tego bezpiecznika skutkuje nie zadziataniem
okreslonego, zwigzanego z tym bezpiecznikiem, systemu.

Po locie LO16 stwierdzono, ze bezpiecznik (C829) BAT BUS DISTR na pozycji Al na
panelu P6-1 byt wytaczony.

] 5

L1 M2 M) M2 sm) 2
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rat \ 4
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- DC OFF L BUS
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llustracja 1. Panel bezpiecznikow P6-1. Na pozycji Al bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR
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1.1. Obwod 1 — CHILLER SHUTDOWN CONT

Opis

Samolot wyposazony jest w system chiodzenia wozkéw z zywnoscig w bufetach AIR
CHILLER SYS. W przypadku pojawienia si¢ dymu w bagaznikach lub w systemie EQ
(Equipment Cooling), system chtodzenia wozkow mogtby powodowaé rozprzestrzenianie si¢

dymu lub pozaru. Dlatego tez w takiej sytuacji system AIR CHILLER jest automatycznie
wyltaczany uktadem CHILLER SHUTDOWN.

Uktad chtodzenia automatycznie wylaczany jest przekaznikiem typu ,,zatrzask” K1285
CHILLER LATCH. Cewka tego przekaznika z jednej strony zasilana jest z szyny BATTERY
BUS-SECONDARY (C829) przez bezpiecznik C749 CHILLER SHUTDOWN CONT. Z
drugiej strony (minus) cewka zasilana jest z przyciskéw uzbrojenia uktadu gaszenia pozaru w
bagaznikach S1 FORWARD CARGO FIRE i S2 AFT CARGO FIRE lub z czujnika
wykrywania dymu w uktadzie EQ.

Mozliwa sygnalizacja i objawy

Z obwodem tym nie jest zwigzana zadna sygnalizacja niesprawnosci. Przy braku zasilania
wyniklego z wylaczenia bezpiecznika, w przypadku gaszenia pozaru w bagaznikach lub
pojawienia si¢ dymu w EQ, AIR CHILLER’y, nie wylaczyty by si¢ automatycznie.

1.2. Obwody 2,3,4-L, R, APU GENERATOR CONTROL UNIT

Opis

Napigcie 28V z BATTERY BUS-SECONDARY (odpowiednio bezpieczniki C804, C805,
C806) jest napieciem typu BACKUP dla wewngtrznego zasilacza GCU (Generator Control

Unit). GCU steruje i kontroluje prace pradnic 115V 400Hz IDG (Integrated Drive Generator)
oraz APU. Wszystkie trzy GCU sg takie same i wzajemnie zamienne.

Wewngtrzny zasilacz GCU (Power Supply) jest urzadzeniem autonomicznym zasilanym z
podwzbudnicy (PMG) pradnicy i podczas normalnej pracy L, R, ENG/APU nie jest
wymagane dodatkowe zasilanie z BATTERY BUS. Zewnetrzne zasilanie GCU jest potrzebne
do komunikacji pomigdzy GCU a BPCU przy nie pracujacych silnikach (pradnicach).

Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Wylaczenie bezpiecznika zasilania backup’owego odpowiednio C804, C805, C806 GCU nie
jest sygnalizowane w zaden sposob i nie uniemozliwia poprawnej pracy pradnicy.

1.3. Obwody 5, 6 — L/R DRIVE DISC

Opis

Uktad umozliwia zdalne odlaczenie pradnicy IDG od skrzynki napedowej. Elementem
odlaczajacym jest solenoid zabudowany wewnatrz napedu statych obrotéw pradnicy (IDG).

Napigcie z BATTERY BUS-SECONDARY (C829) doprowadzone jest przez bezpiecznik
C807 L GEN (C808 R GEN) przez styki 2-3 wytacznika GEN DRIVE (po jego wcisnigciu),
przez styki A2-A3 przekaznika K1293 (gdy wilaczony jest doptyw paliwa do silnika) do
solenoidu DISCONECT SOLENOID IDG.
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Moiliwa sygnalizacja i inne objawy

Wylaczenie bezpiecznika C829 lub C807/C808 i pozbawienie zasilania tego uktadu nie
wywoluje zadnych komunikatow. Wylaczony bezpiecznik uniemozliwia w razie potrzeby
odfaczenie reczne napedu IDG (naped moze by¢ odlgczony automatycznie po przekroczeniu
dopuszczalnej temperatury oleju IDG, wewngetrznym mechanizmem IDG). Odtgczenie napedu
IDG powoduje spadek cisnienia oleju IDG 1 zaswiecenie lampki DRIVE na P5.

1.4. Obwod 7 — BUS POWER CONT UNIT
Opis
BPCU (BUS POWER CONTROL UNIT) jest blokiem zarzadzajacym pracg sieci AC

1 komunikujacym si¢ z blokami GCU. Blok posiada rowniez wewngtrzng pami¢¢, ktora moze
zapisac¢ czes$¢ zdarzen zwigzanych z niesprawnoscig zasilania AC 115V 400Hz.

Zasilanie bloku moze si¢ odbywac z jednego z trzech zrodet. EXT PWR (zasilanie naziemne),
zasilanie gltéwne z BATTERY BUS-SECONDARY (C829) przez bezpiecznik C809
(zasilanie gtdwne) lub przez bezpiecznik C803 (zasilanie wtorne).

Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Wylaczenie bezpiecznika C809 BUS PWR CONT UNIT z przyczyn zewngtrznych nie
zakloca pracy bloku BPCU, gdyz pozostaje zasilanie wtorne (secondary) z DC R BUS
(C803). W takiej sytuacji nie bedzie zadnej sygnalizacji o niesprawnosci BPCU. Totalne
zwarcie wewnatrz bloku BPCU spowodowatoby wylaczenie dwoch bezpiecznikow C809 i
C803 1 utrate kontroli nad sieciami AC.

1.5. Obwéd 8 — STBY PWR CONT
Opis

Obwod zwiazany z C828 to obwdd sterowania wiaczeniem szyn awaryjnych STBY BUS.
Bezpiecznik ten zasila (plus) cewke przekaznika wiaczajacego szyny awaryjne K109 STBY
PWR z szyn BATTERY BUS-SECONDARY. Minus do cewki tego przekaznika
doprowadzony jest z przetacznika S1 STBY POWER na P5 w pozycji przetacznika OFF.

Przekaznik jest wigc aktywny, gdy szyny awaryjne sg wylaczone.

Mozliwa sygnalizacja

Podczas normalnego lotu przetacznik STBY PWR (P5) jest w pozycji AUTO, czyli
przekaznik K109 jest w stanie nieaktywnym. Dlatego tez wylaczenie zasilania poprzez
wylgczenie bezpiecznika C828 lub C829 nie ma wplywu na prace uktadu i nie jest w zaden
sposob sygnalizowane. Gdyby zaistniala konieczno$¢ wytaczenia szyn STBY, szyny te nie
wylgczytyby si¢ i nie §wiecitaby lampka STBY BUS OFF.
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1.6. Obwod 9 —DC BUS TIE CONT

Opis

Bezpiecznik C879 DC BUS TIE CONTR zasila obwod przetaczenia sieci 28V DC.
W normalnych warunkach napiecic z BATTERY BUS-SECONDARY (C829), przez

bezpiecznik C879 DC BUS TIE CONT, doprowadzone jest do szeregowo potaczonych
stykow przetagcznikow S9 L BUS TIE 1 S10 R BUS TIE na tablicy P5.

W normalnym stanie przetaczniki sg w pozycji AUTO i majg zwarte styki, a napiecie z C879
doprowadzone jest do cewki przekaznika K108 DC TIE RELAY.

W normalnych warunkach minusowy obwod tego przekaznika, poprzez K123 CTR BUS
ISLN, podiagczony jest do bloku M10213 DC TIE CONTROL UNIT. Blok ten monitoruje
napiecie na L DC BUS i R DC BUS zasilanych odpowiednio z L TRU i R TRU.

W przypadku usterki jednego z TRU, blok M10213 doprowadza minus do przekaznika K108
itaczy L DC BUS z R DC BUS, co zapewnia zasilanie obydwu sieci.

Mozliwa sygnalizacja i objawy

Podczas normalnej pracy sieci L DC BUS i R DC BUS nie bedzie Zzadnych objawow
i komunikatow zwigzanych z wytgczeniem bezpiecznika C879. W przypadku gdyby nastgpita
awaria jednego z TRU, L DC BUS nie potaczytaby si¢ z R DC BUS i jedna z szyn
(z uszkodzonym TRU) pozostataby bez napigcia, a na EICAS nie pojawitby si¢ komunikat
(strona STATUS/MAINTENANCE) TR UNIT, ktory w takiej sytuacji powinien si¢ pojawic.

1.7. Obwéd 10— HYD GEN CONT PWR

Opis
Obwod ten zapewnia zasilanie uktadu sterujgcego wiaczeniem HMG (HYDRO MOTOR-
GENERATOR), przy braku zasilania w lewej i prawej sieci AC, w powietrzu.

Napiecie z bezpiecznika C829 przez bezpiecznik C906 przez zwarte styki 10-11 AIR
przekaznika K148 doprowadzone jest do dwoch przekaznikéw ,,wyczuwajacych” obecnosé
napigcia W lewej i prawej sieci AC, K859 R AC BUS i K858 L AC BUS (styki zwarte przy
braku napigcia AC), przez przekaznik opdznienia czasowego M1230 TIME RELAY do cewki
OPEN przekaznika K860 HYD GEN CONT.

Przekaznik ten swoimi stykami B2-B1 doprowadza zasilanie do zaworu V147 HYD MTR
GEN SHUTOFF otwierajacego doptyw ptynu z C HYDRO do HMG. Z tego bezpiecznika
zasilany jest rowniez uktad sygnalizacji pracy HMG na EICAS.

Moiliwa sygnalizacja i inne objawy

Podczas normalnego lotu nie byloby zadnych komunikatow 1 objawdéw wylaczenia
bezpiecznika. W przypadku zaniku zasilania w lewej i prawej sieci HMG nie wlaczylby sie.
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1.8. Obwéd 11 - RAM AIR TURB-AUTO

Opis

Obwod ten (bezpiecznik C1100) zapewnia zasilanie do sterowania automatycznym
wypuszczeniem RAT’a (RAM AIR TURBINE).

Napiecie z BATTERY BUS-SECONDARY (C829) doprowadzone jest przez bezpiecznik
C1100, przekaznik K213 (AIR/GND SYS 2), sensor predkosci samolotu >80kts S614 AIR
SPEED, karty predkosci obrotowej silnikow (obroty < 50%) do przekaznika K235 RAT
DEPLOY, ktory wlacza zasilanie do RAT GEAR MOTOR w kanale wypuszczenia
EXTEND. Na ziemi z bezpiecznika tego zasilany jest uktad chowania RAT’a.

Mozliwa sygnalizacja lub inne objawy

W normalnym locie nie bedzie zadnych objawow i sygnalizacji zwigzanych z wylaczeniem
bezpiecznika. Gdyby zaistnialy warunki do automatycznego wypuszczenia RAT’a, RAT nie
zostatlby wypuszczony. Mozliwe byloby reczne wypuszczenie.

1.9. Obwoéd 12 - BAT CUR MONITOR PWR

Opis
M10212 BAT CURRENT MONITOR monitoruje prad tadowania >20A 1 roztadowania >6A,

akumulatora glownego M223. M10212 zasilany jest przez bezpiecznik C4097 BAT CUR
MON PWR z SECONDARY BAT BUS (bezpiecznik C829).

W przypadku korzystania z akumulatora jako zrédta zasilania szyn STBY (przetacznik STBY
POWER w pozycji BAT), lub w przypadku, gdy przetacznik jest w pozycji AUTO i nastgpi
usterka TRU (Transformer Rectifier Unit), generowany jest w EICAS komunikat Advisory
MN BAT DISCH i $wieci lampka BAT DISCH na P5.

BAT CUR MONITOR kontroluje rowniez prad tadowania akumulatora gléwnego w cyklu
,constant current-constant voltage”. W przypadku nieprawidlowosci w cyklu tadowania
wywotuje na EICAS komunikat na poziomie Status i Maintenance MN BAT CHGR.

Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Podczas normalnej pracy (przetacznik STBY POWER w poz. AUTO) nie bedzie zadnych
sygnalizacji o nieprawidtowosci pracy ukladu. W przypadku gdyby przelacznik STBY
POWER byt w poz. BAT lub AUTO przy usterce TRU nie bytoby komunikatu na EICAS
»,MN BAT DISCH” i nie $wiecitaby lampka BAT DISCH. Gdyby zakldocony byt cykKl
tadowania akumulatora nie byloby komunikatu MN BAT CHGR.

1.10. Obwdd 13 — LANDING GEAR-ALT EXT MOTOR

Opis
Alternatywne (awaryjne) wypuszczanie podwozia odbywa si¢ przy pomocy silnika

elektrycznego pradu statego 28V (praca w kierunku EXT), ktéry napedza uktad mechaniczny
zwalniajacy zamki podwozia NOSE, L, R GEAR.
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Po przestawieniu przetgcznika alternatywnego wypuszczania podwozia S605 LDG GR ALTN
SEL na P3-1 w pozycje ALTN silnik elektryczny poprzez wytacznik krancowy S607 LDG
GR ALT EXT LIMIT otrzymuje zasilanie z bezpiecznika C4248 i obraca si¢ w kierunku
EXT.

Po ,,odpracowaniu” styki wytacznika krancowego S607 przechodza do pozycji EXT i obwod
zasilania otwiera si¢, silnik zatrzymuje si¢.

Powrdt do stanu wyjsciowego odbywa sie po przelaczeniu przetagcznika S605 w pozycje OFF.
Wowczas silnik poprzez zwarte styki wylgcznika krancowego S606 COM-NC (stan NOT
RETR) otrzymuje zasilanie przez bezpiecznik C1177 z L DC BUS i mechanizm powraca do
stanu wyj$ciowego.

Po osiagnigciu stanu wyjsciowego rozwieraja si¢ styki NOT RETR i silnik zostaje
pozbawiony zasilania.

Mozliwa sygnalizacja i inne objawy

Uklad sterowania awaryjnym wypuszczaniem podwozia nie jest zwigzany z zadnym ukladem
sygnalizacji 1 pozbawienie go zasilania, w wyniku wyltaczenia bezpiecznika C4248 (F6) lub
C829 (Al), w zaden sposob nie jest sygnalizowane. Wylaczenie jednego z tych
bezpiecznikdw uniemozliwia alternatywne wypuszczenie podwozia.

2. Pomiary i sprawdzenia wybranych obwodéw samolotu B767-300

W dn. 03.11.2011r. samolot BOEING B767-300 o znakach SP-LPB (typ zgodny z typem SP-
LPC) zostal ustawiony na podnosnikach w hangarze LOT AMS. Konfiguracja systemow
samolotu byla przygotowana tak jak do préby funkcjonalnej alternatywnego systemu
wypuszczania podwozia. Przeprowadzono szereg testow funkcjonalnych dla okreslenia
wptywu bezpiecznika C829 na mozliwo$¢ wypuszczania podwozia.
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Uwaga 1

Testy alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia na samolocie SP-LPB przy braku
cisnienia w InStalacji hydraulicznej ,,C” przeprowadzono dla dwéch polozen bezpiecznika
C829 BAT BUS DISTR:

- gdy bezpiecznik C829 byt w pozycji ON (wcisniety) — przestawienie przetgcznika ALT
GEAR EXTEND w pozycje DN powodowato wypuszczenie podwozia samolotu;

- gdy bezpiecznik C829 byl w pozycji OFF (wyciggniety) — przestawienie przelqcznika
ALT GEAR EXTEND W pozycje DN nie powodowato wypuszczenia podwozia
samolotu.

Po przeprowadzonych testach funkcjonalnych podwozia zweryfikowano widoczno$¢ panelu
bezpiecznikéw P-6 z fotela FO po przyjeciu w nim normalnej pozycji. Pierwszg obserwacje
wykonano bez walizki, druga z walizka przystawiong do panelu P6-1.

il i

lustracja 3. Widok z fotela FO na panel bezpiecznikow P6 bez walizki

lustracja 4. Widok z fotela FO na panel bezpiecznikow P6 z walizkg
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Uwaga 2

Stwierdzono, ze obserwacja bezpiecznika C829 (A1) po przyjeciu normalnej pozycji w fotelu
FO byta mocno utrudniona, jesli przy panelu P6-1 zostata umieszczona walizka.

W dniu 16 listopada 2011r. na samolocie SP-LPC wykonano, zgodnie z wytycznymi
PKBWL, pomiary i sprawdzenia wg LOTAMS NON-ROUTINE/COMPLAINT CARD
(NRC) nr C00143359 (Zatacznik 2).

1. Podczas testu alternatywnego wypuszczania podwozia TASK CARD B767 32-021-01
(Boeing) wykonano rejestracje pradu silnika elektrycznego napedzajacego uktad
(NRC step 1). Zarejestrowany przebieg pradu przedstawiony jest na llustracji 5.

2. Warto$¢ pradu pracy miescita si¢ w dopuszczalnych granicach i wynosita 2A, a
wartos$¢ pradu rozruchu wynosita 14A. Zgodnie z CMM EATON S257T400-1(-3) 32-
35-01 przy normalnym obcigzeniu prad pracy nie powinien przekracza¢ 5A, a prad
rozruchu nie powinien przekracza¢ 10 X prad pracy, czyli w opisywanym przypadku
20A.

wmUs 1 sa
i N TRIGCGAFNS
BN SL oM o

: | r .

llustracja 5. Zarejestrowany przebieg pradu silnika elektromechanizmu alternatywnego wypuszczania podwozia
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llustracja 6. Podtaczenie cggéw pomiarowych do obwodu bezpiecznika C4248

3. Wykonano ogledziny wewnetrznej strony panelu P6-1, a w szczegolnosci obszaru
wigzki przewodow zwigzanych z ww. bezpiecznikami: W1040-009,-010,-044,-047
krok (NRC step 2). Nieprawidtowosci lub obecnosci obcych elementéw nie
stwierdzono.
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llustracja 7. Widok wewngtrznej strony tablicy P6-1

. Zmierzono warto$¢ rezystancji obwodu zasilania ,,plusowego”, od bezpiecznika
C4248 do ztacza D10228, silnika elektrycznego napedu M 1104 krok (NRC step 3/1-
4). Zmierzona warto$¢ rezystancji wynosita 0,24Q i byta prawidtowa.

. Zmierzono warto$¢ rezystancji obwodu zasilania ,,minusowego” (masy) silnika, krok
(NRC step 3/6) - ztacze D10228, styki 11 7 (Ilustracja 23). Zmierzone wartosci
rezystancji byty mniejsze od 0,01€Q2 i byty prawidlowe.

. Zmierzono warto$¢ rezystancji izolacji obwodu zasilania ,,plusowego” silnika
M1104, do masy samolotu (Ilustracja 23), krok (NRC step 3/5). Zmierzona warto$¢
wynosita 7,56GCQ i byta prawidlowa.

. Zmierzono wartos$¢ rezystancji izolacji do masy, obwodu bezpiecznikow: C829, C749,
C804, C805, €807, C808, C809, C828, C879, C906, C1100, C4097, C4248
(lustracja 24), krok (NRC step 3/7-9). Zmierzona warto$¢ rezystancji byta
prawidlowa i wynosita 6,4GQ.

Sprawdzono, czy wytaczenie bezpiecznika C829, przy wylaczaniu zasilania daje
zauwazalne objawy. Stwierdzono, ze przy wylaczonym bezpieczniku C829 i
wylaczaniu szyn STBY (normalna procedura przy wytaczaniu zasilania), lampka
sygnalizacyjna STBY BUS OFF nie §wieci.

. Wybudowano bezpieczniki C829 (p/n BACC18X25), C4248 (p/n BACC18Z7R) do
pomiardéw warsztatowych w LOTAMS.
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W bazie LOTAMS wykonano, zgodnie z zaleceniami PKBWL, badania warsztatowe
bezpiecznikow C829 i C4248 (16.11.2011r).

a) PrzeSwietlenie RTG wybudowanych z samolotu bezpiecznikow C829 i C4248,
,,Orzeczenie Techniczne nr 1353/TTWN/RT/11” (Zatacznik 3);

b) Badania bezpiecznika C829, WO nr TWPA/767/0963/11/R00, (Zatgcznik 4);
c) Badania bezpiecznika C4248, WO nr TWPA/767/0964/11/R00, (Zatgcznik 5).

Badania warsztatowe bezpiecznikéw miaty na celu sprawdzenie
e czy mozliwa byla taka sytuacja, ze wzrost pradu, w przypadku wystgpienia
przecigzenia w uktadzie alternatywnego wypuszczania podwozia, nie spowodowat
wylaczenia bezpiecznika C4248 (7,5A) a spowodowal wylaczenie bezpiecznika C829
(25A);
e czy mozliwe bylo samoczynne wylaczenie si¢ bezpiecznika C829.

W tym celu wykonano przeswietlenie bezpiecznika C829 i okreslono site potrzebng do jego
wylaczenia. Zdjecia RTG (llustracja 8) nie wykazaty Zzadnych uszkodzen wewnetrznych
bezpiecznika, a w szczegdlnosci uszkodzen zapadki utrzymujacej bezpiecznik w pozycji
wiaczone;j.

Pomiar sity wyciagniecia glowki bezpiecznika (wytaczenia bezpiecznika) wynosit $rednio
1,5kG i miescit si¢ w normie (wg dokumentacji 0,61-5,44 kG). Bezpiecznik przy pradzie
28,5A w czasie 1godz. nie wylaczyt sie, natomiast przy pradzie SOA (200% In) wylacza si¢
po czasie 25s (wg dokumentacji 15-55s). Parametry te jak i pozostate, sa zgodne
z dokumentacjg (BOEING BPS BACC18X , BPS-C-144) i bezpiecznik C829 nalezy uznac za
sprawny.

Pomiar sily wyciagnigcia glowki bezpiecznika C4248 wynosil $rednio 2,6kG i miescit si¢
w normie (wg dokumentacji 0,61-5,44 kG). Bezpiecznik przy pradzie 8,63A w czasie 1godz.
nie wylacza si¢, natomiast przy pradzie 15A (200% In) wylaczyt sie po czasie 14,5s (wg
dokumentacji 15-55s). Parametry te jak i pozostate, sg zgodne dokumentacjg i bezpiecznik
C4248 nalezy uzna¢ za sprawny.

Nalezy nadmienié¢, ze gltowka bezpiecznika C829 nosita liczne $lady zadrapan i1 obtarc,
(Nustracje 91 10).
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SPLPC

CLOSED POSITION
REMOVED FROM PC
PN: BACC18X25

OPEN POSITION
REMOVED FROM PC
PN: BACC18X25

lustracja 8. Obraz RTG bezpiecznika C829
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y

llustracja 10. Widok gtéwki bezpiecznika C829 z samolotu SP-LPC
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llustracja 11. Pomiar sity wylaczenia bezpiecznika C829

Strona 17 z 46



Strona 18 z 46



3. Analiza aktywnosci ukladow zasilanych z BATTERY BUS-SECONDARY (C829)
podczas ladowania i zwiazane z tym badania

Stan 13 ukladow (systemow) zasilanych z BATTERY BUS-SECONDARY (C829) byt
nieaktywny lub nie zmieniat si¢ podczas lotu, przyziemienia i dobiegu, dlatego tez uktady
te nie powodowaly przecigzen pradowych obwoddéw zasilania. Poniewaz samolot wyladowat
bez podwozia, konfiguracja samolotu AIR/GND pozostata jako AIR. W takiej konfiguracji
moglyby ewentualnie zaistnie¢ warunki do aktywacji uktadow RAM AIR TURBO-AUTO
oraz HMG.

3.1. Analiza aktywno$ci RAT

RAT wlacza si¢ automatycznie, przy konfiguracji samolotu AIR, gdy obroty obydwu silnikow
sg mniejsze od 50%, a predkos¢ samolotu jest wigksza od 80 kts. O godz. 13:38:42 (llustracja
32) zostaly uaktywnione zawory odcinajace paliwo od silnikéw (LEFCUT, REFCUT)
1 po czasie 1 s obroty silnikow (koniec zapisu FDR 13:38:43) wynosity L ENG=67,8%,
R_ENG=72%, a predkos¢ samolotu wynosita 88 kts.

Nalezy nadmieni¢, ze samolot byl w konfiguracji AIR, klapy na pozycji 30, co oznacza, ze
obroty ,,matego gazu” silnikow byty okoto 10% (FLT IDLE) wigksze niz GND IDL. Spadek
predkosci obrotowe;j silnikow wynosi okoto 0,6%-5,0%/s, w zalezno$ci od silnika, warunkow
aerodynamicznych i uptywu czasu. Spadek predkosci samolotu w rozpatrywanym okresie
wynosit okoto 3 kts/s, czyli czas potrzebny, aby predko§¢ samolotu spadta do 80 kts to 2,7s.

Przyjmujac, ze spadek predkosci obrotowej silnikow, w poczatkowej fazie, wynosi okoto
5,0%/s (bardziej niekorzystny), to po czasie 2,7s, obroty silnikow wynosityby odpowiednio
L ENG=54,3%, R_ENG=58,5% (spadek o 13,5%), czyli wigcej niz 50% przy predkosci
samolotu 80kts.

Nie wystapity wigc warunki do automatycznego wypuszczenia RAT a 1 obcigzania obwodu
bezpiecznika C1100.

3.2. Analiza aktywnosci HMG.

HMG wlacza si¢ automatycznie, przy konfiguracji samolotu AIR, gdy nastapi zanik napigcia
115Vw lewej i prawej sieci. Taki stan nastgpil o godz. 13:38:43, tzn. po wylaczeniu silnikow
1 wylaczeniu si¢ pradnic (IDG). Mozna zalozyé, ze po wylaczeniu si¢ pradnic, przez co
najmniej 2 s akumulator gtowny byl wlaczony, wigc zaistnialy warunki do otwarcia zaworu
HMG VALVE i obcigzenia obwodu zasilania C906.

(Oczywiscie HMG nie wiaczyt si¢, gdyz C HYD SYS byt niesprawny).
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llustracja 15. Obraz konca zapisu FDR

3.3. Sprawdzenie zaworu HMG VALVE

W dn. 13.12.2011r na samolocie SP-LPC przeprowadzono sprawdzenie funkcjonalne zaworu
HMG VALVE oraz wykonano pomiary pradu tego zaworu. Badania przeprowadzono
z uzyciem funkcji test (przetagcznik TEST HMG). Po przestawieniu przelacznika w pozycje
TEST, zawér otworzyt sig, sygnalizujac to na EICAS komunikatem HYD GEN VAL
(Nustracja 16), a warto$¢ pradu silnika elektrycznego zaworu wynosita 0,63A i byta duzo
mniejsza od pradu nominalnego indywidualnego zabezpieczenia C906- 2,5A. Po zwolnieniu
przelacznika test, zawor zamknat sig, a prad rowniez wynosit 0,63A.
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lustracja 16. Komunikat HYD GEN VAL na ekranie EICAS

3.4. Sprawdzenie bezpiecznikow

Dodatkowo wykonano sprawdzenie funkcjonalne pozostalych 12 szt. bezpiecznikdéw
zabezpieczen indywidualnych z grupy zasilanej z C829 (bezpiecznik C4248 (F6) LANDING
GEAR-ALTN EXT MOTOR byl sprawdzony w warunkach warsztatowych wczesniej).

Sprawdzenie polegalo na pomiarze czasu wylaczenia tych bezpiecznikow przy pradzie
200% In.

Wyniki pomiarow:
1. C749 2,5A (B7) CHILLER SHUTDOWN CONT 12s
2. C804 7,5A (B1) L GEN CONT UNIT 13s
3. C8057,5A (B2) R GEN CONT UNIT 12s
4. C806 7,5A (B3) APU CONT UNIT 12s
5. C807 7,5A (B5) L GEN DRIVE DISC 13s
6. C808 7,5A (B6) R GEN DRIVE DISC 13s
7. C809 7,5A (B4) BUS PWR CONT UNIT 14s
8. C828 2,5A (A5) STBY PWR CONT 11s
9. C8792,5A (A6) DC BUS TIE CONT 13s
10. C906 5A (A7) HYD GEN CONT PWR 14s
11. C1100 2,5A (C2) RAM AIR TURB-AUTO 19s
12. C4097 2,5A (A4) BAT CUR MON PWR 13s

Wyniki pomiaréw sa zgodne z wymaganiami (z uwzglednieniem dopuszczalnych bledow
pomiarowych) z BPS BACC18X, BPC-C-144.

Karta zadaniowa NRC LOTAMS nr C0014359 uzgodniona z PKBWL (Zatacznik 1).
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llustracja 17. Zestaw pomiarowy czasu wyltaczenia bezpiecznikow

3.5. Odczyty pamieci blokow BPCU/GCU

Wykonano odczyty pamigci blokow BPCU/GCU. Na zapisie lotu o numerze 00 (lot
zaczynajacy si¢ po starcie samolotu z KEWR) oprdocz innych komunikatow nie majacych
zwigzku z badanym zdarzeniem, odczytano komunikaty ,,SERIAL DATA LINK FAILED”
dla lewego i prawego GCU (GENERATOR CONTROL UNIT - bloki sterujace pradnicami
lewego i prawego silnika). Taki komunikat $wiadczy o usterce interface’u pomiedzy
BPCU/GCU, podczas pracy pradnic (FIM B767 24-20-00 page 180L,142,143,148,149).
W odczycie GCU APU byt zapis ,,SYSTEM OK”. W poprzednich lotach (01-03, lot 01 to lot
WAW-EWR 31.10.2011r.) dla wszystkich trzech systemow zasilania L,R IDG, GEN APU
wyswietlany byt status ,,SYSTEM OK” (Ilustracja 18).
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lustracja 18. Obrazy na wy$wietlaczu BPCU

Okoliczno$ci i czas w ktoérym zostaly wygenerowany komunikaty ..R/L SERIAL DATA
LINK FAILED”

Kazdy blok GCU wyposazony jest w wewnetrzny zasilacz (Power Supply), ktory jest
urzadzeniem autonomicznym zasilanym z podwzbudnicy (PMG) pradnicy i1 podczas
normalnej pracy L, R, ENG/APU (na obrotach) nie jest wymagane dodatkowe zasilanie
z BATTERY BUS-SECONDARY (C804/C805-C829). Zasilacz ten jest w stanie utrzymacé
zasilanie réwniez podczas spadku obrotow pradnicy, po wytaczeniu 1 w znacznym zakresie
dobiegu silnika.
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Blok BPCU zasilany jest z 28 V DC R BUS (C803) lub BATTERY BUS-SECONDARY
(C809-C829). Przy normalnej konfiguracji samolotu, podczas wyltaczenia silnikow, bloki
BPCU i GCU zasilane s3, co najmniej, z BATTERY BUS-SECONDARY i,,SERIAL DATA
LINK” zachowuje poprawnos¢ pracy.

W rozpatrywanym przypadku wytaczony byt bezpiecznik C829 co pozbawito zasilania bloki
BPCU i GCU 1z BATTERY BUS-SECONDARY. Gdy pracowaty silniki
1 pradnice zasilajace sieci AC (w tym poprzez TRU, 28 V DC R BUS), nie byto zadnych
nieprawidlowosci w komunikacji GCU-BPCU. GCU zasilane byto z wewnetrznego zasilacza,
aBPCUz 28V DCR BUS.

Z chwila wylaczenia silnikow sieci odlaczyly sie od pradnic i BPCU stracito catkowicie
zasilanie, co spowodowato utrate HSERIAL DATA LINK”.
W tym czasie GCU bylo jeszcze zasilane z wewnetrznego zasilacza 1 pracowato, ale stracito
»SERIAL DATA LINK” z BPCU, poniewaz BPCU bylo juz bez zasilania. W efekcie GCU
wygenerowato komunikat ,,SERIAL DATA LINK FAILED”.

Na tej podstawie mozna wnioskowaé, ze w chwili wytaczenia silnikow bezpiecznik C829 byt
juz wytaczony.

4. \Wnioski

Z przeprowadzonej analizy, prob i pomiarow na samolocie, prob i pomiaréw warsztatowych
(badania w dn. 16.11.2011 1 13.12.2011) nie wynikaja zadne przestanki mogace §wiadczy¢, ze
wylaczenie bezpiecznika C829 wynikato z nieprawidtowosci pracy rozpatrywanych uktadow
i elementow. Liczne §lady wuszkodzen na glowce bezpiecznika C829 oraz jego
Umiejscowienie, moga $wiadczy¢ o tym, ze umieszczone w kabinie zalogi bagaze (torby,
walizki itp.) lub prace zespotdow sprzatajacych poktad, wielokrotnie naruszaty bezpiecznik
w przesztosci.

W chwili wylaczenia silnikow bezpiecznik C829 byt juz wylaczony.

767 Operations Manual

Do the remaining actions(after a crew change)or maintenance action.

Nlatntenancs GoenNEnlE s R Check
FLIGHT DECK ACCESS SYSTEM switch ................. Guard closed
FLIGHT RECORDER switch ..........cooooieiiiiie NORM
SERVICE INTERPHONE switch ..o OFF
RESERVE BRAKES and STEERING

RESET/DISABLE switch.........ccccoooviiiie e, Guard closed

Verify that the ISLN light is extinguished.

P
=
v}
e
—t
o
=
(4]
o
_
a
=
751
P
=
a
(]
-

lustracja 19. Fragment Boeing 767 Operations Manual dotyczacy sprawdzania bezpiecznikow
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5. Zalaczniki

zatgcznik nr 1

— identification No :
LOT V= e C0014359
Item : NON-ROUTINE / COMPLAINT A/C rype : A/C registration
F40 CARD 767 SP-LPC
Non Routine List No: Discrepancy No :

0'2"3,# 053230

Step | Work Description

Ordered by Performed by
(sign. ID. datc) | (sign. ID, date)

7 . MEASURE THE HYD MTR GEN SHUTOFF VALVE
CURRENT

(1) Make sure that BAT. BUS DISTR CB C829 is
installed (see Item 4 (1)).

(2) Open the P6-1 CB panel and connect clamp ammeter
probe to the W070-02F-22 wire (CB C906). WDM i
24-25-11.

(3) Push the HYD GEN test switch at the P61 panel.
(4) Measure and record the W070-02F-22 current

value. 7
Write down result: 5 (A)

12 Dec. 11

(1) Install BPCU P/N 734285E S/N 1895 AMM 24-41-
03 p 401.

(2) Perform BPCU BITE AMM 24-20-00.

|9. MEASURE THE TRIP TIME OF CIRCUITS BREAKERS
CONNECTED TO THE CB C829 AT P6-1 PANEL

(1) Remove electrical power AMM 24-22-00/201.

(2) Open the BAT. BUS DISTR CB C829.

(3) Disconnect the output wires from CBs listed in Table
1. WDM 24-54-71

(4) Adjust the power supply to 200 % current value set in
Table 1.

(5) Connect power supply to each CB, measure and
record the trip time.

(6) Connect wires disconnected in item (2).

(7) Close the BAT. BUS DISTR CB C829.

Form No:

page 1 Of 4

MOE LOTAMS 2.13A/12/08.08.2002
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—
AMS

WP identification No ;

C0014359

frem : NON-ROUTINE / COMPLAINT |A/Cape: A/C registration
F40 CARD 767 SP-LPC
Table 1
CB description Diagram | Position | BREAKER | 200 % TRIP TIME
No. RATING | RATED (SEC)
(AMPS) CURRENT
(AMPS)
HYD GEN CONT PWR C906 | AT 5 10 fl,f_!
DC BUS TIE CONT C879 |A6 25 5 I 1N
STBY PWR CONT C828 A5 |25 5 / ;1
BAT. CUR. MON PWR C4097 | A4 25 5 fl N
LEFT GEN CONT UNIT Ccs4 [B1 7.5 15 f'?‘”ﬁ
RIGHT GEN CONT UNIT C805 |B2 7.5 15 f’l-:
¥ .
APU GEN CONT UNIT Cs06 |B3 7.5 15 17
Sl
:' BUS POWER CONT UNIT C809 |[B4 7.5 15 ’/i /]
' L GEN DRIVE DISC. C807 |BS 7.5 15 ;‘ J.]
R GEN DRIVE DISC. C808 | B6 7.5 15 /l ;
CHILLER SHT DN CONT C749 | B7 2 4 fl __
| RAM AIR TURBINE C1100 |C2 2.5 5 f[ (7)
| AUTOMATIC CONTROL -
List of used calibrated tools
Tool description S/N
ML METRQ. RLUGR 87 A0-09- &4t
P WO S50
- i . -1 T ~ {3 0 My " '(.‘T;_ -0 o '.'_ ] "y
cLavp AMETRe Clope WG 309544 (004
;
TEST PLOROIMED 1y OAT = B9 SR
page 2 Of 4
FormNo:  MOE LOTAMS 2.13A¢12/08.08.2002

|



— WP identification No :
AMS | identification No c0014359
Item ; NON.ROUT'NE / COM PLAINT A/C ype : A/C registration
F40 CARD 767 SP-LPC
o
2 € 20-"= 253314
€749 CHILLER SHUTDOWN
CONT CB
2 W 1
A7.50—"'— 246-11-21
€808 R GEN DRIVE DISC. CB
--T'-.\_
2 Hrso-"—  24-11-11
€807 L GEN DRIVE DISC. CB
o N 2 2
32-35-11 = =07.50— 047-12 —<=H7.50— '— 24-41-11
4248 LDG GR ALTN €809 BUS POWER CONT UNIT CB
EXT MOTOR CB
— o
202131 SRS g2 _L/ép.s\o-’— 24-22-41
1100 RAM AIR  — 010-12 806 APU GEN CONT UNIT CB
TURBINE
AUTOMATIC E
CONTROL CB 2 Wr.s0-"—  24-11-21
C805 RIGHT GEN CONT UNIT CB
B .
2 Wr.50-"—  26-11-11
€804 LEFT GEN CONT UNIT CB
I W
(2.56—"— 24=34-11
4097 BAT. CUR. MON PWR CB
. =
24-33-11 —'—6 25 O—2>—— 009-12 :P1 2.50-2—  24-33-11
€829 BAT. BUS DISTR CB €828 STBY PWR CONT CB
| T
T H2.50-2—  24-32-11
€879 DC BUS TIE CONT CB
.-’1-\\
T s 02 24-25-11
€906 HYD GEN CONT CB
24-54-71
page 3 Of 4
Form No: MOE LOTAMS 2.13A712/08.08.2002
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LOT.v5

r WP identification No : ¢ Cf?\‘?.'f‘l 2 59

Tem: NON-ROUTINE / COMPLAINT | 4Cope- ATC registration
Fao CARD 767 SP-LPC
Nor Rowiine List No: Discrepancy No :

oL 53230

Action details

Step | Work Description

Ordered by | Performed by
(sign, D, date) | (sign ID), date)

1.

Perform MAIN/NOSE ALTERNATE EXTEND SYSTEM
TEST Task Card B 767 32-021-01

(1) Open the P6-1 CB panel and connect clamp amme
probe to the W028-013 wire (CB C4248)
During the test:
(1) Measure and record the W028-013 current value. .

Note: .
Before the test: ;
te

4648 A1 | Jle 44 201!

2. P61 panel wiring inspection.

|References: WDM 24-54-71 page 3
(1) Remove electrical power (AMM 24-22-00/201).

(2) Open the P6-1 CB panel,

(3) Perform detail visual inspection for any damage to
wiring or béhind any of the breakers. Particular
interest are the in yellow (specifically ones labelled
W1040-009, -010, -044, and —047).

A4

Af A2 A4

Form No: MOE LOTAMS 2.134/12/08.08 2002

page 1 of 15
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mm WF identification No co 24 y 4 S 5

Item :

Fa0 CARD 767

NON-ROUTINE / COMPLAINT | 4/Cpe:

A/C registration

SP-LPC

tad

Landing gear alternate extend actuator wiring check.
References: WDM 32-35-11 page 1.
(1) Disconnect W028-013 wire terminal from the C4248
CB.

(2) Disconnect connector D10228 from the alternate
extend actuator.

(3) Move the ALT N GEAR EXTENSION switch, on
the panel P3, to the DN position.

(4) Check the W028-013 wire continuity from CB
terminal to connector D10228 pin 5.

Write down result: .{Dt 2 9 &2

(5) Perform W028-013 wire insulation test.

Write down result: 2 ﬁ ¢ G ot/

(6) Check the connector D10228 pins 1 and 7 resistance
to GND

Write down result, pin 1: 3,04 {dgin 7: Q04 <SR
(7) Open following CBs: C749 (B7), C804 (B1), C805
(B2), C806 (B3), C807 (B5), C808 (B6), C8OY (B4),
C828 (A5), C879 (A6), C906 (A7), C1100 (C2),
C4097 (A4), C4248 (F6), C 829 (A1)
(8) Perform wire 010 (connected to the C829 CB output)
insulation test.

Write down result: é, ‘/ G(SZ
(9) Close CBs opened in item (7).

(10 Connect W028-013 wire terminal to the
C4248 CB.

(11) Connect connector D10228 to the alternate
extend actuator.

(12) Move the ALT N GEAR EXTENSION
switch, on the panel P3, to the OFF position

Farm No: MOE LOTAMS 2.134/12/08.08.2002

page

2 Of 15
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— identification No :
LOT:vs TR Coprysh
Item : NON_ROUTlNE I COMPLAlNT A/C type : A/C registration

Fao

CARD

767

SP-LPC

(1) Replace the BAT. BUS DISTR CB C829 (SWPM

20-30-00 page 22)

(2) Replace the LDG GR ALT EXT MOTOR CB C4248

(SWPM 20-30-00 page 22

(3) Close the P6-1 CB panel.

Note: The removed CBs have to be transfer for

further examination.

B N4

Scaqny

REMIYEO |
OTA

flroskaw
10.

AL —

Remove the LANDING GEAR ALTERNATE EXTEND

ACTUATOR (AMM 32-35-12 p.401)

Note: The removed ACTUATOR have to be transfe

for further examination

Install the LANDING GEAR ALTERNATE EXTEND

ACTUATOR (AMM 32-35-12 p.401)

Form No:

MOE LOTAMS 2.134/12/08.08.2002

page

3

Of 15

Strona 30 z 46



LOT AIRCRAFT MAINTENANCE
SERVICES SP. z 0.0.
Sluzba Obslugi Warsziatowej
Sekeja Pomiardw | NDT

S POLISH AIRLINES NDT LAB.
PART-145 APPROVAL CERTIFICATE

00-906 Warszawa ul. 17 stveznia 45¢

Orzeczenie Techniczne Nr— Inspection Report No:

1353 / TTWN/RT/11

I. Data Wyl ia Bad;
1I. Rodzaj Przegladu ~ Check No:

111. Podstawa Badan - Ref. Documentation:

ia(dd-mm-rr) - Date of inspection:

WO No. C0014359

16-11-2011
Spec

IV. Dane Samolotu — Aircraft Data:

SP-LPC

2. Nr fabryczny —~ S/N: 28656
3. Nalot ~ Flt. hrs.: 65379

1. Samolot — Aircraft;

h

V. Dane Silnika — Engine Data:
1. Typ s-ka - Engine tyvpe:

2. Pozycja - Position:

3. Nr fabryczny — S/N:
4. Nalot — Flt, hrs:

V1. Badany Rejon — Inspected Area:

25A fuse P/AN: BACC18X25 and 7A fuse P/N: BACC18Z7R Removed from SP-LPC

VIIL. Metoda i Aparatura — Method and equipment:
Metoda: X — RAY INSPECTION.

Badanie zgodne z - Carried out on:

Aparatura:  Balteau SN: 4801812 calibrated on 25.05.2011, Scaner CR VMI 5100MS SN: 1091-3383
Part 2 - B767 NDT Manual No. D6347301 Aug 15/2011 Rev.99

VIIIL. Wyniki Badan — Results of inspection:

RTINS A i

SPLPC

IX. Badanie Wykonali — Inspected by:

NI phEE
Adurm

Nr Lic. - Lic. No Signature

Zatwierdzil - Approved by:

k1r~<:)/ T
Riph (.;st_".\‘.’;/
19, (. 20/

Data/Podpis - Date/Signature

1. Adam Talaga LK -12 IU).(_;TI%:O{H“ND AFE
2. Andrzej Szewe LK — 26 K ‘
LR IK A 3
g

R&d7ielnik — Distribute:

TTWN, TZ;% l ;C TZQR,

Strona/ Page |
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SPLPC

CLOSED POSITION
REMOVED FROM PC
PN: BACC18X25

SPLPC

OPEN POSITION
REMOVED FROM PC
PN: BACC18X25

Strona/ Page 2
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SPLPC

OPEN POSITION
REMOVED FROM PC
PN: BACC18Z7R

CLOSED POSITION
REMOVED FROM PC
PN: BACC18Z7R

Strona/ Page 3
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OPEN POSITION
NEW - PN: BACC18X25

J"M
['/;q »

CLOSED POSITION
NEW - PN: BACC18X25

[

Strona/ Page 4
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Sprawdzenie Bezpiecznika (Circuit Breaker Test)

e V\-E-D - nuUMer {numbar)
LOTivs ECENIE TECHNICZNE .
(o]

S V82 EO Nr with WeO | § WEQ Nr ¢ with Numer zlecenia (SWP number)
number) WEO number)

N/a Nia 131000009668
Rodza) (Type of ) WEOQ | Grupa ATA/coordination) | Data wydania fissue dats) | Data zmiany (Rewision date) | Kopie przesta co (Copy

CHK 24 16.11.2011 N/a sendto) Nla
Opracowal (Prepaied by) Sprawdzit by) |z (App: ty) | Zatwn ie Nad; L (
{CAA Approval (Y/No))
/%,é." o
Gz \ Ki Mays Jsvek Nowicd
Z

TEMAT (Subject): o ST g

Wykonaé na (Performed on)

Samolot (Afrcraft P/N komponentu (Component PN} | SIN (C S poopls, data (Name,
signature, data)
SP-LPC 700-038-25, or brak N/a
BACC18X25
Warunki wykonania
(Campaarce). N /A

Dotyczy tteztan

Bezpiecznik z samoictu SP-LPC z pozycji C828

Circuit breaker from position C829

Dokumentacja zwiazana
(Raferancos!:

Boeing Part Specification BPS-C-144 revB Mar 17/1993
Boeing Part Standard BACC18X rev U  Jun 23/2003

Przyczyna (reasony

Do sprawdzenia (Check)
Dodatkowe srodki
OStreZN0SCi (Specal pracautions): N/A
Zmiany oznaczen po
modyfikacjiinaprawis N/A
Mdod¥eston £, markegs):
Zmiany dotyczgce N/A
dokumentacji (Pusicanon atectes
Wspdizamienno$c N/A
(interchangestity):

Czeéci | materialy (Pats ans
matevals).

Bezpiecznik (circuit breaker) p/n 700-038-25

Pracochtonnosé /
wymagany €2as (Expeciec

Narzedzia specjalne (spscer
phovsey

Rysunki / Zatgczniki orawings

Zasilacz (power supply) 28 DC, obciazenie (foad) E120, miernik uniwersalny
(digital multimeter), miernik do pomiaru oporno$ci izolacii (Isofation meter) E90,
stoper (stopwatch), amperomierz (ammeter), dynamomeltr (dynamometer)

£vpncme; N/A
Zmiana masy i potozenia

$rodka masy wegnisuac zrerge s | NIA
STA).

Zmiany w bilansie

elektrycznym secricwcadasar | N/A

FORM No: Prosedura LOTAMS 2.12.8,402/7,02.2011
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AMCRAPT MAWSERANCE SOCCS

(==
MMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE
{WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

WEO — numer (number)
TWPA/767/0963/11/R00

Technologia wykonania prac — dia obsiugl jednowarsztatowsj
(Accomplishment instruction - for single shop maintenance):

L
p

Warsztat
(Work shop)

Operacije (Instructions)

Nazwisko, podpis i data
(Name, sign & date) |
Wykonat | Sprawdzit
(Worked by) | (Checked by)

1

TTWA
Electrical

Sprawdzenie (Check)

Sprawdzi¢ wizualnie, czy bezpiecznik nie posiada $ladéw
uszkodzen mechanicznych. Sprawdzi¢ stan terminali
potaczeniowych, czy nie noszg $ladéw przegrzania, czy sg
prawidtowo zabudowane w obudowie(nie wystepujg luzy).
Visually inspect the fuse does not have signs of damage. Check the
condition of the connecting terminals, and no signs of overheating,
whether they are properly integrated in the housing (there are no
clearances).

Uwagi (Note):

Bk Uy

[}
\

N
a1z lg\ M1 Nia

%,

T

TTWA
Electrical

Test (Test)

a)Sprawdzenie sity wyciagniecia gtowki bezpiecznika.
Podtgczy¢ dynamometr i wykonaé pigciokrotnie pomiar sity
potrzebnej do wyciagniecia bezpiecznika.
Wymagany wynik: 1.35 do 12 Ibs (0.61 do 5.44 kg)

Zanotowac ponizej wyniki pomiaréw:

(Checking the force to draw the head of the fuse.

Connect the dynamometer and measurement performed five times the
force required to pull the fuse. Required result: 1.35 to 12 Ibs (0.61 to
5.44 kg). Record the following measurements)

10520 b s NS s Ak

Dla poréwnania wykona¢ identyczny test dla nowego
bezpiecznika pobranego z magazynu.

Zanotowac ponizej wyniki pomiaréw:

(For comparison, perform the same test for the new fuse downloaded
from the store. Record the following measurements)

1.2,%,2-98.3-38..4-7%8.5-28..

Parametry zgodne z dokumentacjq (Parameters in accordance with
the documentation) :

@‘es} ! NIE(No) **
Uwagi(Note):

Pyah woag.

4

\ \
A RN
\

\\ \ N/a

FORM No: Procedura LOTAMS 2.13.8.4/02/7.02.2011
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ANCRAR MASTEVANS SEOYY

Wi

WEO ~ numer (number)

oy ‘
mm WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE TWPA/767/0963/11/R00
(WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

Technologia wykonania prac - dla obstugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction — for single shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

Lp W?Mrliﬁat Operacje (instructions) Neme, sign' & dale)
shop) Wykonal | Sprawdzit
(Worked by) | (Checked by)
cd | TTWA
2. | Electrical | Sprawdzenie sity wciniecia giowki bezpiecznika.

Podtgczy¢ dynamometr i wykonaé pieciokrotnie pomiar sity
potrzebnej do wcisnigcia gtéwki bezpiecznika.
Wymagany wynik: 2 do 16 Ibs (0.91 do 7.26 kg)
Zanotowac ponizej wyniki pomiaréw:
(Checking the force to reset the fuse.
Connect the dynamometer and measurement performed five times the
force required to reset the fuse. Required result: 2 to 16 Ibs (0.91 to 7.26
kg) Record the following measurements)

1-62.2-02.563 4.2 5. éz%

1; ’Q
NG 72
Dla poréwnania wykona¢ identyczny test dla nowego 0017}‘&, . \J ¢

bezpiecznika pobranego z magazynu.

Zanotowac ponizej wyniki pomiarow:

(For comparnison, perform the same test for the new fuse downloaded
from the store. Record the following measurements)

1-22..2 -.3/..‘1., 3- 3,3 4-30.5- 3/’

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with

the documentation) : / \
(f‘ﬁy)ﬂes) / NIE(No) **
Uwagi(Note):
L@/ . :
Vi ok u»wﬁ

NG

N

N/a

b) Test przy maksymalnym obcigzeniu nominalnym.
Zwigksza¢ powoli obcigzenie przy napigciu 28VDC do osiagniecia
wartosci 28.75A. Pozostawi¢ bezpiecznik z takim obcigzeniem
czas 1 godziny, w tym czasie bezpiecznik nie powinien zadziataC.
Uwaga: w przypadku zadziatania bezpiecznika przed
osiggnieciem warto§ci pradu 28.75A, badz wczesniej niz
zaktadany czas testu nalezy zanotowa¢ te dane w uwagach.
(Test at the maximum rated load.
Slowly increase the load to 28.75A, voltage 28VDC. Leave the fuse with
this load for 1 hour, at the time fuse should not work.

Note: If the fuse knock out before reaching the current value of 28.75A, or [\

earlier than expected test time, record the data in the comments.)

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) : =

3
AKgYes) | NIE(No) **

Uwagi(Note):

@WJ\ V ww’u&

FORM No: Procedura LOTAMS 2.13.8.4/02/7,02. 2011
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AMSRAST MANTIRANCE SEPCES

(=]
MMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE

RKSHOP E| Rl R)

WEO - numer {number)
TWPA/767/0963/11/R00

Technologia wykonania prac — dia obstugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction - for slngle shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

Warsztat . : . sign & date)
Lp ok Operacje (instructions) Wyf:::; Sprawézil
(Worked by) | (Checked by)
cd TTWA
2. | Electrical | c) Test spadkéw napigcia na stykach.
Wykonaé pradem 25 A, napieciem 28 VDC. Spadek napigcia
powinien by¢ mniejszy od 150 mV.
Podiacza¢ obcigzenie po zwarciu stykow.
Probe powtérzyé pigé razy. Zanotowaé ponizej wyniki pomiarow:
(Test voltage drop in the contacts.
Carry current 25 A, voltage of 28 VDC. The voltage drop should be less
than 150 mV. Connect the load after shorting the contacts.
Repeat test five times. Record the following measurements) .
/ / [ ; 7 \
1 02 [0 10k /s A 2V W\

W trakcie testu nalezy sprawdzi€, czy przy wyciagnietej gtowce
bezpiecznika nastepuje roztaczenie obwodu(R> 100 Q)

(During the test, check the fuse with outstretched head is disconnected the
circuit (R> 100 0).)

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) :

TAK(Yes) !/ NIE(No) **

Uwagi(Note):
Prak )

d) Sprawdzenie dziatania bezpiecznika przy przekroczonym
nominalnym obcigzeniu.
Przy wcisnigtej gtowce bezpiecznika poda¢ obcigzenie S0A,

28VDC. Sprawdzi¢ czas zadziatania bezpiecznika. 04’/7'%? }

Czas powinien wynie$¢ od 12,5 do 55 sekund.

(Checking the fuse when exceeded their rated load.

When pressed the head of state load fuse 50A, 28VDC. Check the fuse
time. Time should range from 12,5 to 55 seconds.)

0
Wynik pomiaru (The result): ... 455

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with

the documentation) :
@Yes} / NIE(No) **

Dl vay

Uwagi(Note):

\

\
P L @%ﬂ%’

N/a

FORM No: Procedura LOTAMS 2 13.8.4/02/7.02.2011

Strona4z6/Page 40of6

Strona 38 z 46



SRy
MMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE

Wi ERING

WEO - numer (number)
TWPA/767/0963/11/R00

Technologia wykonania prac - dla obstugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction — for single shop maintenance):

Lp

Warsztat
(Work
shop)

Operacje (instructions)

Wykonat
(Worked by)

Nazwisko, podpis i data
(Name, sign & date)

Sprawdzit
(Checked by) |

cd
2.

TTWA
Electrical

e) Test uptywnosci izolacji.

Wykona¢ test uptywnosci izolacji napigciem 1500 VAC, 50Hz
pomiedzy potgczonymi terminalami potgczeniowymi a metalowymi
elementami obudowy i pomigdzy terminalami przy otwartym
bezpieczniku, Przyrost wartosci napiecia w trakcie testu nie
powinien by¢ wiekszy od 250 V na sekunde.

W trakcie testu nie powinny nastapi¢ iskrzenia, lub inne czynniki
$wiadczace o usterce urzadzenia.

Uptywnos$¢ nie powinna przekroczy¢ 1 mA.

(Dielectric Test of insulation.

Test voltage 1500 VAC , 50Hz between connected terminals and a metal
elements the housing and terminals with an open fuse. Increase the
voltage during the test should not be greater than 250 V per second.
During the test no evidence of breakdown, flashover.

Leakage should not exceed 1 mA)

oW Qo (it 1
Wynik pomiaru (The result); (,.’.L‘.‘(i.x'.}f.. ../Uf.‘wl( up L‘i’/\“" WA (N

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) : —

TAK(Yes) / NIE(No) **
Uwagi(Note):

‘/‘
[rvek Uy

f) Test rezystancji izolaciji.
Wykona¢ test rezystanciji izolacji napigciem 500 VDC pomiedzy

potgczonymi terminalami a metalowymi elementami obudowy i )

pomigdzy terminalami przy otwartym bezpieczniku.

Rezystancja powinna wynosi¢ 2 100MQ.

(Test insulation resistance.

Perform insulation resistance test voltage of 500 VDC between connected
terminals and a metal elements the housing and terminals with an open
fuse. Resistance should be = 100M(2.)

Wynik pomiaru (The result): 5(/ 4 \R

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) :

TAKfYes) / NIE(No) **
Uwagi(Note):

]/-)'4 \ .J' \ ) )
el Vi

1w

101

N/a

FORM No: Procedura LOTAMS 213 B.4/02/7.02.2011
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WEO -~ numer (number) "

AMCRAPT MANTENANCE SVEY

JAMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE TWPA/767/0963/11/R00 ﬂ
{ WORKSHOP ENGINEERING ORDER) =

Technologia wykonania prac — dla obstugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction - for single shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

Warsztal i tructi (Name, sign & date)
W (shwoo”)( e ol Wykonat | Sprawdzit
i (Worked by) | (Checked by) |
cd TTWA |-
2. | Electrical

~

Po wykonanych testach, nalezy uzna¢ urzadzenie za sprawne: 5 ,’ ‘%?, b
I

(After the tests performed, the device should be considered serviceable) /

\\ /ehr';; N/a
{1\ ‘\l MN

\

fyes) | NIE(No) **

** zaznaczy¢ prawidiowg odpowiedz (select the correct answer)

Nazwisko, pieczet, * . D,

podpis i data (Name, Pc:i:vr:iaf;jgz)yl ari XI! ““9913

| Sign & dafe) i

* Certifies that the work specified except as otherwise specvﬁed was camed out in accordance with Part-145 and in

respect to that work the aircraft/aircraft component is considered for release to service.
Lista uzytych narzedzi podlegajacych obstudze metrologicznej (List of the used calibration tools):
Lub (or) Nazwisko, podpis

Warsztat work |  Nazwa narzedzia (Too! SIN

= = iach i workshop SN |1 da{ta (g:t':)& sign &
¥ eth Zasilacz 28VDC Mo10 24 DW?@?W
2 EIemQaI Obcigzenie E 1 QO ( m géﬁ%w, b
Bl S Miernik uniwersainy f:;ffq/ Zfl D%'J%@L&ﬁ&u

4 Ellecl tur“i::\al Miernik rezystancji izolacji g,,f Z;;} g f‘tf?’tig{%tvmh

TTW, ik
S Electri::\al Stoper E 2 /'77% fm W

6 E.I’;rc‘{x?al Miernik uptywnosci izolacji E /H% D'L:é( '.llrg\ N A YG

TTWA : . Olewliriski
7| Electrical Amperomierz E 1 0 0 (] [ Cﬁm"

TTWA a
8| Electrical Dynamometr 5 ? D&ﬁk&f Iwifsla
s ; 5 Oiphis
® | Eectrical Braomel P3 7' M ot iy
KON|EC LISTY W[
= LISTY ////( /
FORM No: Procedura LOTAMS 2.13.8.4/02/7.02.2011 Strona 6 26/ Page 60of6
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AT WANTIRCE SRS

m WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE
(WORKSHOP ENGINEERING ORDER )

WED — numer (number)
TWPA/767/0964/11/R00

EO Nr (A with WEO | St WEO Nr iated with Numer ziecenia (SWP number)
number) WEO number)
N/a Nia T31000009668

Rodzaj (Type of ) WEO | Grupa ATA Data wydania (issue date) | Data zmiany (Revision date) | Kopie przestaé do (Copy

CHK 24 16.11.2011 Nfa send o) Nia
Opracowal (Prepared by) Sprawdzil (C by) Z P by | Z ie Nadzoru Lot )

. \ | (CAA Approval (Y/No))
M e
G 3 l Jacek Nowickl

TEMAT (Subject): il =

Sprawdzenie Bezpiecznika (Circuit Breaker Test) |zatgacznik nr 5

Wykonat na (Performed on)

Samolot (Aircraf) P/N komponentu (Component ) | SIN p (C: SN N , podpis, data (Name,
signature , dats)
SP-LPC BACC18Z7R brak N/a
or 2TC&-71/2
Warunki wykonania
(Compkarce). N/A

Dotyczy (esectviy:

Bezpiecznik z samolotu SP-LPC z pozycji C4248
Circuit breaker from position C4248

Dokumentacja zwigzana
(References):

Boeing Part Specification BPS-C-144 revB Mar 17/1993
Boeing Part Standard BACC18X rev U Jun 23/2003

Przyczyna (resson)

Do sprawdzenia (Check)

Dodatkowe Srodki
OStroZNOSCH (spacial preceutions) N/A

Zmiany oznaczen po
modyfikacjiinaprawie N/A
{Modifcation / Repair markings):

Zmiany dotyczace N/A
dokumentaci (Pusication afiaciad;

Wspoizamiennosé

Czesci i materialy (pars ane
matmrials)

Bezpiecznik (circuit breaker) p/n BACC18Z7R

Pracochtonnos¢ /

wymagany Czas (Expacted

| mannows Elspsed tme):

Narzedzia specjalne scecr | Zasilacz (power supply) DC nr E105, obcigzenie (foad) E120, miernik

foolng): uniwersalny (digital muitimeter), miernik do pomiaru opornosci izolacji (Isolation
meter) ESO, stoper (stopwatch), amperomierz (ammeter), dynamometr
(dynamometer)

Rysunki / Zataczniki rewngs

Zmiana masy i potozenia
Srodka masy weight/mac changes | NJA
STA):

Zmiany w bilansie
elekirycznym (scincal woddata). | NJA
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AVCRAPT MAWTINARCE SEWORS

===l
AMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE
{ WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

WEOQO - numer (number)

TWPA/767/0964/11/R00

Technologia wykonania prac — dia obslugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction - for single shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data
(Name, sign & date)

L | Warsztat g :
p | work shop) Operacis, (nsinctont) Wykonat | Sprawdzit
(Worked by) | (Checked by)
1. TTWA | Sprawdzenie (Check)
Electrical | Sprawdzi¢ wizualnie, czy bezpiecznik nie posiada sladow
uszkodzer mechanicznych. Sprawdzi¢ stan terminali
potaczeniowych, czy nie nosza $ladow przegrzania, czy s
prawidtowo zabudowane w obudowie(nie wystepuja luzy). X
Visually inspect the fuse does not have signs of damage. Check the 171 \
condition of the connecting terminals, and no signs of overheating, U&\[ 7”
whether they are properly integrated in the housing (there are no ™ \
clearances). : 0%5\ N/a
Uwagi (Note): . \ \ Cor
YLK VM«»}( N
2 TTWA | Test (Test)
Electrical

a)Sprawdzenie sity wyciagnigcia gtowki bezpiecznika.
Podtaczyé dynamometr i wykonaé pigciokrotnie pomiar sity
potrzebnej do wyciagnigcia bezpiecznika.
Wymagany wynik: 1.35 do 12 Ibs (0.61 do 5.44 kg)
Zanotowa¢ ponizej wyniki pomiarow:

(Checking the force to draw the head of the fuse.

Connect the dynamometer and measurement performed five times the
force required to pull the fuse. Required result: 1.35 to 12 Ibs (0.61 to

5.44 kg). Record the following measurements)
e Q,é 22.5 3- 2;'? 4-216, 5- 2/?

Dla poréwnania wykonac¢ identyczny test dla nowego
bezpiecznika pobranego z magazynu.
Zanotowa¢ ponizej wyniki pomiaréw:

(For comparison, perform the same test for the new fuse downloaded

from the store. Record the following measurements)

142...2 1,9 3.4 2.8.5: /Lg

Parametry zgodne z dokumentacijg (Parameters in accordance with

the documentation) :

/C
[ TAK(Yes) | NIE(No) **
Uwagi(Note):

B\‘w‘rlL Uk ka

Wm

N/a
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(=
WAMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE
{ WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

WEO - numer (number)

TWPA/767/0964/11/R00

Technologia wykonania prac - dla obstugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction — for single shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

Warsztat
. R Name, sign & date,
8 (:;'fo",;f i e Wykonat | Sprawdzit
(Worked by) | (Checked by) |
cd TTWA
2. | Electrical | Sprawdzenie sity weisnigcia giowki bezpiecznika.

Podtaczy¢ dynamometr i wykonaé pigciokrotnie pomiar sity
potrzebnej do wcisnigcia giéwki bezpiecznika.
Wymagany wynik: 2 do 16 Ibs (0.91 do 7.26 kg)

Zanotowaé ponizej wyniki pomiaréw:

(Checking the force to reset the fuse.

Connect the dynamometer and measurement performed five times the

kg) Record the following measuremen

.0 2 N5 095, 085, 1,2

Dia poréwnania wykona¢ identyczny test dla nowego
bezpiecznika pobranego z magazynu.

Zanotowac ponizej wyniki pomiarow:

(For comparison, perform the same test for the new fuse downloaded
from the store. Record the following measurements)

§ie /]lU 2 7/0 3- /);? 4 /’/5 5- 7;0

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) :

force required to reset the fuse. Required result: 2 to 16 Ibs (0.91 to 7.26 %

TAK(Yes) / NIE(No) **
Uwagi(Note):

1

7

. )n.,

N/a

b) Test przy maksymalnym obcigzeniu nominalnym.
Zwigksza¢ powoli obcigzenie przy napigciu 28VDC do osiggnigcia
wartosci 8.63A. Pozostawi¢ bezpiecznik z takim obcigzeniem na
czas 1 godziny, w tym czasie bezpiecznik nie powinien zadziataé.
Uwaga: w przypadku zadziatania bezpiecznika przed
osiggnieciem wartosci pradu 8.63A, badz wczesniej niz zaktadany
czas testu nalezy zanotowaé te dane w uwagach
(Test at the maximum rated load.
Slowly increase the load to 8.63A, voltage 28VDC. Leave the fuse with
this load for 1 hour, at the time fuse should not work.
Note: If the fuse knock out before reaching the current value of 8.63A, or
earlier than expected test time, record the data in the comments.)

Parametry zgodne z dokumentacja (Parameters in accordance with
the documentation) :

“TAK(Yes) / NIE(No) **

Uwagi(Note):

Y

W 2
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ACKERAST MANTENINCY KIS

ey
AMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE

( WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

WEO ~ numer (number}

TWPA/767/0964/11/R00

Technologia w

ykonania prac — dla obstugi jednowarsztatowej

(Accomplishment instruction — for singLe shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

Warsztat
Lo | "o Opersie (rnts i s o
i (Worked by) | (Checked by)
cd TTWA
2. | Electrical | ¢) Test spadkéw napigcia na stykach.
Wykonaé pradem 7.5 A, napieciem 28 VDC. Spadek napigcia
powinien by¢ mniejszy od 150 mV.
Podtaczac¢ obcigzenie po zwarciu stykow.
Prébe powtérzy¢ pieé razy. Zanotowaé ponizej wyniki pomiaréw: \
(Test voltage drop in the contacts. y \
Carry current 7.5 A, voltage of 28 VDC. The voltage drop should be less \\‘
than 150 mV. Connect the load after shorting the contacts. \ \.

Repeat test five times. Record the following measurements)
17484 4.‘%‘0\/3 AhzmVg Jidls . 1Y 1V

W trakcie testu nalezy sprawdzi€, czy przy wyciagnietej giowce }\
bezpiecznika nastepuje roztaczenie obwodu(R> 100 Q)

circuit (R> 100 Q).)

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) :

@es} ! NIE(No) **

Bvale uw sy

Uwagi(Note):

\’\X(/S , (Visgy

(During the test, check the fuse with outstretched head is disconnected the %

d) Sprawdzenie dziatania bezpiecznika przy przekroczonym
nominalnym obcigzeniu.

Przy wcisnigtej gidwce bezpiecznika podac obciazenie 15A,
28VDC. Sprawdzi¢ czas zadziatania bezpiecznika.

Czas powinien wynies¢ od 12,5 do 55 sekund.

(Checking the fuse when exceeded their rated load.

When pressed the head of state load fuse 15A, 28VDC. Check the fuse
time. Time should range from 12,5 to 55 seconds.)

Wynik pomiaru (The result): 4’1 J,g}

Parametry zgodne z dokumentacja (Parameters in accordance with
the documentation) : |

@/es) / NIE(No) **

E’m\; uwd‘w&
C

Uwagi(Note):

N/a
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ANRAPT MAWTENARCE SACES

=4
MMS WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE
(WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

—_—
WEOQ - numer

RKSHOP

(number)

TWPA/767/0964/11/R00

=1

Technologia wykonania prac - dla obstugi jednowarsztatowej

(Accomplishment instruction — for slngle shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

Warsztat
: . {Name, sign & date)
e (i
w g”,f;’,,'j‘ DRerac Doty Wykonat | Sprawdzit
(Worked by) | (Checked by)
cd TTWA |e) Test uptywnosci izolacji.
2. | Electrical | Wykonac test uptywnosci izolacji napigciem 1500 VAC, 50Hz

pomigdzy potaczonymi terminalami polgczeniowymi a metalowymi
elementami obudowy i pomigdzy terminalami przy otwartym
bezpieczniku. Przyrost wartosci napigcia w trakcie testu nie
powinien by¢ wigkszy od 250 V na sekunde.
W trakcie testu nie powinny nastapi¢ iskrzenia, lub inne czynniki
$wiadczace o usterce urzadzenia.
Uptywnos$¢ nie powinna przekroczy¢ 1 mA.
(Dielectric Test of insulation.
Test voltage 1500 VAC , 50Hz between connected terminals and a metal 4]
elements the housing and terminals with an open fuse. Increase the
voltage during the test should not be greater than 250 V per second.
During the test no evidence of breakdown, flashover.
Leakage should not exceed 1 mA) /

|

Wynik pomiaru (The resul{):O. )‘z‘,.p.".. // A ‘“‘I‘ U !’?Tux\;*f\%?sm y

Parametry zgodne z dokumentacjq (Parameters in accordance with
the documentation) :

(™~
TAK(Yes) | NIE(No) **

Uwagi(Note):

f) Test rezystanciji izolacji.

Wykonac test rezystancii izolacji napieciem 500 VDC pomiedzy
potgczonymi terminalami a metalowymi elementami obudowy i
pomigdzy terminalami przy otwartym bezpieczniku.

Rezystancja powinna wynosi¢ =2 100MQ.

(Test insulation resistance.

Perform insulation resistance test voltage of 500 VDC between connected
terminals and a metal elements the housing and terminals with an open
fuse. Resistance should be = 100MQ.)

Wynik pomiaru (The result): ... >~5 OQJZ/

Parametry zgodne z dokumentacjg (Parameters in accordance with
the documentation) :

7
TAK(Yes) | NIE(No) **
Uwagi(Note):

Bk ULk

011

N/a
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m WARSZTATOWE POLECENIE TECHNICZNE
(WORKSHOP ENGINEERING ORDER)

WEO — numer (number)
TWPAJ767/0964/11/R00

-fechnologla wykonania prac - dla obstugi jednowarsztatowej
(Accomplishment instruction - for single shop maintenance):

Nazwisko, podpis i data

(After the tests performed,

Po wykonanych testach, nalezy uzna¢ urzadzenie za sprawne:
e device should be considered serviceable)

es) | NIE(No) **

** zaznaczy¢ prawidiowg odpowiedz (select the correct answer)

Warsztat -
. 3 (Name, sign & date)
L m QPSS finsinuoions) Wykonat | Sprawdzi
(Worked by) | (Checked by)
cd TTWA
2. | Electrical

)

(\. 4
Mﬁla

- 20

pays
Nazwisko, pieczet, * 3
podpis i data (Name, Pogewadczyt lerle
Sign & date) (Certity by) 7
* Certifies that the work specified except as otherwise specified was out in accordance with Part-145 and in

respect to that work the aircraft/aircraft component is considered for release to service.

Lista uzytych narzedzi podiegajacych obstudze metrologicznej (List of the used calibration tools):

i Wars;}:})(work Nazwa d;wsacz%gnz)ia (Tool SIN bl fon) seriion ?‘;ﬁgi(sg%ﬁiﬁii

§ | Zasilacz 28VDC M 0/ 0<9 1.Wey/m1a
2l e Obciazenie £120 | ‘ﬁﬁm”f
3| s Miernik uniwersalny ?L:;&ZCZ WIF ‘F
4| gorth . | Miemik rezystanciiizolacii ""Z‘,%; ‘f ; JD«M&&:%‘ &ﬂm
e Stper £23% | fme i #
6 Emé\al Miernik uptywnosci izolacji E1N73 m entt

7 E,T;Yxé‘al Amperomierz E100 waﬁ i3 Lf s
8 ngmgl Dynamometr P3 dbﬁ#‘sb}&% i
| oo | cuclREITEN | o1 e Pr o
on | Mo a7 T

KONIEC LiSTY
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ZALACZNIK 5 do Raportu Koncowego z badania wypadku B-767-300, SP-LPC

EKSPERTYZA PSYCHOLOGICZNA

DZIALANIA ZALOGI SAMOLOTU BOEING, SP-LPC
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mgr Elzbieta Stolarek
psycholog lotniczy

Ekspertyza psychologiczna dzialania zalogi samolotu Boeing B-767-300, SP-LPC

Nr zdarzenia PKBWL 1400/11

Wstep
W dniu 1.11.2011 roku samolot Boeing B-767 — 300, SP LPC ulegt wypadkowi na lotnisku
Warszawa — Okegcie. W zwigzku z niemoznos$cia wypuszczenia podwozia, brakiem

pozytywnych efektow kolejnych podejmowanych prob wypuszczania podwozia oraz
malejacej ilosci paliwa zaloga podjeta decyzje o wykonaniu awaryjnego ladowania bez
podwozia. Samolot wyladowat na lotnisku Warszawa-Okecie (EPWA), na drodze startowej
33, 0 godzinie 13:39. Po zatrzymaniu samolotu zatoga przeprowadzita ewakuacje pasazerow.
Wszyscy: 221 pasazerow, 8 cztonkdéw zatogi poktadowej, 2 cztonkow zalogi lotniczej —
wyszli z opisanego zaj$cia bez obrazen.

Po przybyciu na lotnisko czlonkow Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
przeprowadzono wstepng inspekcje statku powietrznego w trakcie ktorej stwierdzono, ze w
kokpicie, na panelu P6 bezpiecznik C 829 BAT BUS DISTR (na pozycji Al) znajdowal si¢ w
pozycji ,,wylaczonej”, natomiast bezpiecznik C4248 LANDING GEAR - ALTN EXT
MOTOR (na pozycji F6) znajdowat si¢ w pozycji ,,wlaczonej”. Po podniesieniu samolotu z
drogi startowej, przeprowadzono test polegajacy na probie wypuszczenia podwozia z
wykorzystaniem instalacji alternatywnej. Po wczesniejszym podiaczeniu naziemnego zrodia
zasilania, wcisnigciu bezpiecznika C829, BAT BUS DISTR 1 uruchomieniu alternatywne;j
instalacji wypuszczania podwozia, podwozie zostato wypuszczone.

Przeprowadzono testy funkcjonalne calosci instalacji elektrycznej alternatywnego systemu
wypuszczania podwozia. Z dokonanej analizy prob i pomiaréw na samolocie, prob i
pomiaréw warsztatowych (badania z dnia 16.11.2011 1 13.12.2011) nie wynikaja zadne
przestanki mogace S$wiadczy¢, ze wylaczenie bezpiecznika C829 wynikalo z
nieprawidlowosci pracy rozpatrywanych uktadow i1 elementow. W chwili wylaczenia silnikow
samolotu bezpiecznik C829 byt juz wylaczony. Mozna przypuszczac ze bezpiecznik ten mogt
zosta¢ wylgczony mechanicznie przez przemieszczane przedmioty bedace pod czas lotu w
kabinie zatogi. Liczne $lady uszkodzen na glowce bezpiecznika C829 oraz jego
umiejscowienie mogg $Swiadczy¢ o tym, ze umieszczone w kabinie zatogi bagaze (torby,
walizki itp.) wielokrotnie naruszaty bezpiecznik w przesztosci. Biorgc pod uwage wykonanie
przez zatoge czynno$ci przedodlotowych w EWR (BOEING OPERATION MANUAL
N.P.21.2) mozna przypuszczaé, ze bezpiecznik zostal wytaczony w locie EWR-WAW w dniu
01.11.2011 roku. Pozycja ,,wytaczona” bezpiecznika nie jest rejestrowana i sygnalizowana
przez systemy samolotu: FDR — Flight Data Recorder oraz EICAS - Engine Indications and
Crew Alerting System.



Na podstawie przedstawionych powyzej informacji mozna stwierdzi¢, ze bezposrednig
przyczyng braku mozliwos$ci wypuszczenia podwozia za pomocg instalacji alternatywnej, byt
fakt pozostawania bezpiecznika C829 (BAT BUS DISTR) w pozycji wytgczonej — co mogto
pozosta¢ poza uwaga, wiedzg 1 kontrolg pilotow.

W celu wyjasnienia 1 zrozumienia zaistniatej sytuacji dokonano szczegélowej analizy
funkcjonowania i wspolpracy czlonkow zatogi z punktu widzenia psychologii lotniczej.
Zroédlem danych stuzacych do ekspertyzy byly: osobiscie przeprowadzone wywiady z
kapitanem i drugim pilotem, wizja lokalna kokpitu samolotu B767-300, dokumentacja
wypadku, analiza tre$ci nagran rozméw pilotdw w kabinie z rejestratoréw Cockpit Voice
Recorder oraz z Centrum Operacyjnym na lotnisku Okgcie w Warszawie a takze wywiadow
powypadkowych przeprowadzonych z pilotami przez PKBWL, konsultacje z ekspertami ds.
wypadkdéw lotniczych PKBWL.

1. Zaloga Boeinga B-767-300:

Czlonkowie zatogi lotniczej oraz poktadowej posiadali stosowne uprawnienia i dopuszczenia
do wykonania lotu.

Kapitan - zatrudniony w PLL LOT SA od 1981 roku, nalot dowodczy na B-767: 12432h 51°,
od 22 lat petni funkcje kapitana, nigdy dotad nie zmagat si¢ sytuacjami nicbezpiecznymi w
pilotowaniu spowodowanymi usterkami technicznymi. W przeprowadzonym wywiadzie
przytoczyt trzy sytuacje wyjatkowe zwigzane z innymi okoliczno$ciami tj.: zastabnigciem
pasazera oraz dwukrotnie - z pogorszeniem si¢ warunkow meteorologicznych. Ogolne
samopoczucie dotyczace zdrowia psychicznego i fizycznego - dobre. Biezacym obcigzeniom
zyciowym wplywajacym na kondycje psychiczng - zaprzecza. Okresowe badania lotniczo-
lekarskie przechodzit z wynikiem pozytywnym bez zastrzezen, w tym takze odbyte ostatnio
badania okolicznosciowe powypadkowe.

Drugi pilot - zatrudniony w PLL LOT SA od 1996 roku, nalot na B- 767: 1981h 09’.
Dos$wiadczenia z sytuacjami trudnymi: 24.10.2008 w czasie lotu z Nowego Jorku do
Warszawy miato miejsce ladowanie z uzyciem awaryjnego systemu wypuszczania podwozia,
przebieg ladowania bez =zakldcen, zgodnie z obowigzujagcymi procedurami. Ogodlne
samopoczucie dotyczace zdrowia psychicznego i fizycznego — dobre. Biezagcym obcigzeniom
zyciowym wplywajacym na kondycj¢ psychiczng — zaprzecza. Okresowe badania lotniczo-
lekarskie przechodzil z wynikiem pozytywnym bez zastrzezen, w tym takze odbyte ostatnio
badania okoliczno$ciowe powypadkowe.

Szef Personelu Pokladowego - zatrudniony w PLL LOT SA od 1972 roku.

Obaj piloci wykonali uprzednio w swoim do$wiadczeniu zawodowym cztery wspdlne loty,
ktore przebiegaty bez zaklécen. W przeprowadzonych indywidualnie wywiadach deklarowali
bezkonfliktowa, harmonijng wspolprace, pozytywne nastawienie do siebie, sympatie, wysoki
poziom oceny profesjonalnych umiejetnosci oraz duze wzajemne zaufanie. Przystapili do
podjecia czynnosci lotniczych wypoczeci, wyspani, bedac w dobrej kondycji psychofizyczne;.
Nie zgtaszali przecigzenia pracg w powietrzu w ostatnim czasie.



2. Schemat przebiegu zdarzen lotu nr LO 16

Kontrola statku powietrznego przed startem zostala przeprowadzona zgodnie z wymaganiami.
Samolot byl poddany przegladowi technicznemu przez mechanika lotniczego amerykanskiej
organizacji obstugowej. Obchodu i ogledzin zewngtrznych samolotu dokonat kapitan. Drugi
pilot ocenit stan urzadzen poktadowych i przygotowanie do lotu w kokpicie. Nie stwierdzono
zadnych usterek ani nieprawidtowosci.

W ramach organizacji wspotpracy w zatodze i okres$lenia podziatu obowigzkéw ustalono, ze
pilotem lecacym (PF - pilot flying) byt kapitan a pilotem monitorujacym, nielecacym (PM —
pilot monitoring) drugi pilot.

Start nastgpit z lotniska Newark w USA. Niedlugo, ok. 15 minut po starcie nastapit wyciek
pltynu hydraulicznego z centralnej instalacji hydraulicznej systemu uktadu wypuszczania
podwozia. Zatoga zostala zaalarmowana ostrzegawczymi sygnatami dzwickowymi i
$wietlnymi o zaistnieniu niesprawnosci instalacji przez system EICAS.

Po doktadnej analizie problemu oraz konsultacji z centrum operacyjnym zgodnie z
zaleceniami Quick Reference Handbook, zatoga podje¢ta decyzje o kontynuowaniu lotu do
Warszawy.

Zaréwno kapitan jak i1 drugi pilot zapytani o subiektywng ocen¢ znaczenia majacych miejsce
probleméw w odniesieniu do poczucia negatywnego napigcia emocjonalnego nie okreslili
wydarzen w tej fazie lotu jako nadmiernie stresujgcych. Zdarzenie miato charakter sytuacji
trudnej, ale kontrolowanej w konteks$cie szczegétowo przewidzianych w lotnictwie w takich
okoliczno$ciach dzialan i procedur. Byla to sytuacja bardzo dobrze znana pilotom z
wielokrotnych ¢wiczen odbywanych na symulatorze lotow.

Ladowanie w Warszawie mialo odby¢ si¢ przy uzyciu awaryjnego systemu wypuszczania
podwozia. Lot przebiegat bez istotnych zaklocen. Korzystajac z czasu, ktoéry byt do
dyspozycji, kapitan oraz drugi pilot przygotowywali plan lgdowania zgodnie z procedura
zawarta w QRH, omawiali sekwencje antycypowanych zdarzeh zwigzang z ich prognoza
wedlug przewidywanych okoliczno$ci. Waznym faktem byto to, ze trzy lata wczesniej PM
pelnit obowiazki drugiego pilota w locie, ktory zakonczyl si¢ ladowaniem z uzyciem
awaryjnego systemu wypuszczania podwozia. W zwigzku z tym doswiadczeniem podzielit si¢
z kapitanem wiedza dotyczaca innych, niz standardowo znane niuanséow specyfiki tego typu
ladowania (np. wydtuzonego czasu potrzebnego dla odpowiedniego ustawienia klap i
wychodzenia podwozia, inne wrazenia stuchowe temu towarzyszace).

W przetwarzaniu informacji przez pilotow wartos¢ odebranej informacji pod wzgledem
funkcji znaczeniowe] jest wielko$cia wzgledng. Doswiadczenie 1 obeznanie si¢ z
réznorodnymi sytuacjami w powietrzu sprawia iz pilot potrzebuje mniej czasu na poprawne
zorientowanie si¢ w funkcjonowaniu obiektu sterowania, ma wigkszy margines komfortu
psychicznego i poczucie pewnosci siebie. Obaj piloci byli dobrze przygotowani do
prawidlowego wykonania lgdowania zgodnie z procedurg wypuszczenia podwozia za pomoca
instalacji alternatywne;j.



W trakcie podejscia do ladowania na lotnisku Warszawa- Okecie zatoga wykonata procedure
wypuszczenia podwozia. Po uptywie przewidywanego czasu, tj. okoto maksymalnie 2 minut,
podwozie z przyczyn zatodze nieznanych nie zostalo wypuszczone.

W tym momencie rozpoczeta si¢ krytyczna faza lotu, majaca wedlug oceny poznawczej
pilotéw znamiona sytuacji niepewnej. W psychologii stresu jest to sytuacja braku obecnosci
spostrzeganych danych, ktére pozwalatyby kontrolowa¢ stresory — utrata przekonania, ze ma
si¢ zdolno$¢ oddziatywania na przebieg lub nastgpstwa jakiego$ zdarzenia. Stres w lotnictwie
jest integralng czeScig zycia prywatnego i pracy w tym zawodzie. W psychologii lotniczej
podkresla si¢ ogromne znaczenie wptywu napigcia emocjonalnego zwigzanego ze stresem na
funkcjonowanie proceséw poznawczych pilotow. W zespole podjeto dziatania zgodne z
charakterystycznym dla profilu osobowosci lotnika stylem radzenia sobie ze stresem: w
sposob skoncentrowany na zadaniu [6]. Przedsiewzigto racjonalne czynno$ci poszukiwania
uzupehiajgcych informacji niezbednych do rozwigzania problemu.

Sprawdzono poprawnos¢ kolejnych krokéw procedury zgodnie z opisem QRH. W zwigzku z
niepowodzeniem, ktérym zakonczyla si¢ druga proba przerwano podej$cie do ladowania.
Zatoga zglosita kontrolerowi ruchu lotniczego informacj¢ o braku mozliwosci wypuszczenia
podwozia oraz zwrocita si¢ o pomoc do centrum operacyjnego. Okoto godziny 12:25 piloci
zadeklarowali sytuacjg EMERGENCY. Samolot zostat skierowany do strefy oczekiwania.
Poprzez z centrum operacyjne uzyskano kontakt z ekspertami, w efekcie konsultacji
wykonywano zalecone czynnosci - jednak bez oczekiwanego rezultatu. Podwozie nie zostato
wypuszczone. W miedzyczasie para samolotow bojowych F-16 pehligca dyzur dokonata
ogledzin Boeinga z powietrza potwierdzajac informacjg, ze podwozie pozostaje w pozycji
schowanej. Przeprowadzono réwniez ostatnig, takze zakonczong niepowodzeniem probe
wypuszczenia podwozia sposobem grawitacyjnym. W zwigzku z presja czasu zwigzang z
ograniczong iloscig paliwa oraz brakiem efektow wykonanych prob wypuszczenia podwozia,
zatoga podjeta decyzje o wykonaniu awaryjnego ladowania bez podwozia.

Stuzby lotniskowe przygotowaty droge startowa do ladowania. Awaryjne ladowanie bez
podwozia przebiegto pomyslnie, nastgpnie zaloga przeprowadzita ewakuacj¢ pasazerow.

3. Szczeglélowa analiza psychologiczna krytycznej sytuacji lotu

Wraz z pojawieniem si¢ nieoczekiwanej i niebezpiecznej awarii zapasowego systemu
wypuszczenia podwozia $wiadomos$¢ sytuacyjna zatogi ulegala dynamicznym zmianom.
Piloci zmuszeni byli do szybkiego dzialania, mys$lowej analizy i poszukiwania brakujacych
informacji niezbednych do rozwigzania problemu. W tresci Quick Reference Handbook nie
byto zawartych instrukcji ani informacji, ktore odnosityby si¢ do zaistniatej trudnej sytuacji
statku powietrznego.

Nastgpita sytuacja braku zaufania pilotow do podstawowych zrodet informacji. W lotnictwie
przy przeprowadzaniu czynnos$ci w czasie pracy w powietrzu fundamentalnymi elementami w
podejmowaniu decyzji sa [5]:



- umiej¢tnosci 1 dziatania wynikajace z nabytego doswiadczenia zawodowego osadzone
na bazie automatyzacji rutynowo wyuczonych reakcji;

- dzialania oparte o reguly (zasady, przepisy): procedury zakodowane w pamigci
trwalej oraz pomocne w sytuacjach trudnych informacje szczegdélowe zawarte w
tresci listy kontrolnej QRH,;

- dzialania oparte o wiedz¢: ma miejsce analiza sytuacji, mySlenie, podejmowanie
decyzji w sytuacjach nietypowych nieprzewidzianych w instrukcjach, z ktorymi pilot
spotyka si¢ po raz pierwszy. W tych sytuacjach pilot dokonuje analizy sytuacji i
wyboru sposobu dziatania w $wietle swojej najlepszej wiedzy.

Zasoby uwagi pilotow ulegly przecigzeniu. Nastgpita konieczno$¢ wzmozonej, bardzo
intensywnej selekcji informacji i skrajna maksymalizacja wysitku poznawczego w kontekscie
wielozadaniowej podzielnosci koncentracji umystowej, ktora jest zawsze potrzebna i obecna
takze w czasie wykonywania rutynowych zadan lotniczych. Dodatkowym obcigzeniem
psychicznym zatogi lotniczej byta konieczno$¢ podejmowania zadan i decyzji w ztozonej
sytuacji probabilistycznej przy niedostatecznej ilosci informacji z bardzo wysokim poziomem
szacowanego ryzyka.

Kapitan peil funkcje¢ pilota lecacego PF (pilot flying). Pilot lecacy uwaznie analizuje
wszystkie  informacje potrzebne cztowiekowi do sterowania samolotem, $ledzi czy
prawidtowa jest praca pilota automatycznego, wprowadza dane do komputera poktadowego,
w przypadku nieprawidtowosci, ztej pracy, znacznych odchylen od zamierzonego lotu
wylacza pilota automatycznego i przejmuje sterowanie samolotem. FP ladujac pobiera i
analizuje informacje dotyczace danych takich jak: wysoko$ciomierz, wskaznik dyrektywnego
(flight director), ILS, predkos¢ IAS, predkos¢ pionowa, kurs samolotu, wskazania pracy
autopilota (jezeli jest on uzywany) w koncowej fazie ladowania obserwuje przestrzen na
zewnatrz samolotu [5].

Dodatkowe obcigzenia pracy 1 pola koncentracji uwagi kapitana obejmowaty nastepujace
dziatania: kontrola lotu w kontakcie z pilotami samolotéw F-16, doktadng analize parametrow
lotu z uwagi na tempo spalanego paliwa, wspotudziat w komunikowaniu si¢ z centrum
operacyjnym oraz pomagajacym ekspertem, nadzorowanie prob wypuszczania podwozia
(zgodnie z zaleceniami QRH oraz metoda grawitacyjng), przygotowanie i omowienie z zatoga
kwestii bezpiecznej ewakuacji, wykonanie manewru lagdowania bez podwozia z
uwzglednieniem czasu niezbednego do optymalnego zachowania ochronnych parametrow
piany wylanej na pasie.

Kapitan byt bardzo silnie skoncentrowany na kontrolowaniu przebiegu lotu, co podkreslit w
wywiadzie. Nie dokonatl osobiscie monitoringu czynnosci drugiego pilota. Wyrazil opinie, ze
jako pilot lecacy 1 kapitan statku powietrznego nie mégt zostawi¢ kontroli nad lotem. Wedlug
wyjasnien kapitana bezpieczniki wygodniej bylo sprawdza¢ drugiemu pilotowi, a
usytuowanie panelu P-6 uniemozliwiato mu kontrolg wzrokows.



Oprocz standardowych obowigzkéw, w sytuacji niebezpiecznej awarii dodatkowo doszty
ogromne obcigzenia zasobow uwagi i procesOw myslowych pilotow oraz pojawito si¢
wysokie, eskalujagce pobudzenie emocjonalne zwigzane z zagrozeniem bezpieczenstwa lotu.

Analiza nagran rozmow z kokpitu pozwolita pozna¢ poszerzone spektrum dziatan zatogi 1
skale przezy¢ uczuciowych. Piloci potrafili zachowaé¢ spokdj i1 opanowanie, forma
wypowiedzi byla czytelna, z zachowaniem dyscypliny zwrotow proceduralnych, tres¢
adekwatna do toczacego si¢ przebiegu zdarzen. Rownolegle do toczacego si¢ niekorzystnego
rozwoju sytuacji, gdy miato miejsce dlugie oczekiwanie na pomoc ekspercka z centrum
operacyjnego, realizowanie kolejnych prob resetowania bezpiecznikéw i kontroli innych
parametrow lotu zgodnie z wskazaniami inzyniera lotniczego — bez oczekiwanego efektu
wypuszczenia podwozia — gdy trwaty przygotowania do awaryjnego ladowania — w sposob
oczywisty narastalo wyczuwalne napigcie, zniecierpliwienie, zdenerwowanie ale z
zachowaniem zasad dobrej komunikacji werbalnej. W swoich wypowiedziach kapitan
wielokrotnie wyrazat troske o pasazerow.

Drugi pilot pehit role pilota monitorujacego PM. Do obowigzkow PM nalezy prowadzenie
nawigacji, facznos$ci, obstuga urzadzen i instalacji poktadowych a takze monitorowanie pracy
pilota lecacego. Przy procedurach zwigzanych z podchodzeniem do ladowania PM odbiera i
analizuje informacje z taczno$ci radiowej z kontrolerem ruchu lotniczego, informacje
dotyczace warunkow atmosferycznych a takze $ledzi wskazniki pracy silnikéw i innych
instalacji samolotowych [5].

Dodatkowe obcigzenia pracy i zakresu koncentracji uwagi drugiego pilota obejmowaty
nastepujace dziatania: wielokrotne odczytywanie i analiza zalecen listy Quick Reference
Handbook, intensywna wspélpraca z kapitanem, prowadzenie dodatkowej tacznosci z
pilotami samolotow F-16 oraz centrum operacyjnym, realizowanie zaleconych czynno$ci
wedhlug instrukcji ekspertow z MCC, przygotowanie kokpitu do awaryjnego ladowania,
wspotpraca z szefem personelu poktadowego.

Drugi pilot realizujac udzielane zalecenia eksperta w trakcie trwania konsultacji z centrum
operacyjnym sprawdzal przetgcznik awaryjnego wypuszczania podwozia, bezpiecznik na
panelu P-11 oraz dwukrotnie opuszczal swoj fotel, aby dokonaé kontroli bezpiecznikow
znajdujacych si¢ na panelu P-6. Resetowal wskazane bezpieczniki. Wskazania nie dotyczyly
jednak bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR znajdujacego si¢ na pozycji Al (polozony w
pierwszym dolnym rzedzie na pierwszym miejscu z lewej strony). Dotyczyly bezpiecznika
ALT.EXT.MOTOR na pozycji F6 (potozony w szdstym rzg¢dzie szdstej kolumny). Pilot chcac
zobaczy¢ caty panel P6-1 musiat wyjs¢ z fotela, wsuna¢ go z powrotem do poprzedniego
potozenia by odstoni¢ panel. Wedlug zeznan relacjonujacych zdarzenie uczynit tak
dwukrotnie: wyszedt z fotela, przesunat fotel, aby widzie¢ panel w catosci i wykonywat
czynnosci sprawdzajace kleczac, gdyz tylko w taki sposob mogt go doktadnie obejrzed.
Zameldowal centrum operacyjnemu oraz kapitanowi, ze bezpieczniki sg sprawdzone.

Drugi pilot zapewnial, Zze ogladat panel P6-1 doktadnie ,,z gory na dot” nie zauwazajac by
ktorykolwiek z bezpiecznikéw byt wyciagniety (,,wybity”). Takie bezpieczniki maja
widoczng bialg cze$¢ nasady i1 jezeli nie s3 specjalnie oznakowane przez mechanikoéw
stanowig element konieczny do sprawdzenia.



Pilot w sytuacji ponownych zewngtrznych ogledzin panelu zwrdcit si¢ z prosba do obecnego
w kokpicie szefa poktadu, aby spojrzat na panel. Szef poktadu byt zaj¢ty przygotowywaniem
ewakuacji pasazerow. Wedlug mojej opinii nie byt osobg kompetentng do tego rodzaju oceny.
Pilot zdawal sobie z tego sprawe. Kapitan takze pamigta t¢ sytuacje. Epizod ten jest
argumentem zaznaczajacym niepewnosc¢ siebie 1 napiecie psychiczne drugiego pilota.

Przestrzen calej prawej strony kokpitu samolotu zajmuje szereg paneli z licznymi
bezpiecznikami. Od poziomu podtogi, na dlugosci 110 cm utozono obok siebie pie¢ paneli,
kazdy o szerokosci 20 cm oraz wysokosci 42 cm oznakowanych numerami od lewego P6-1
do P6-5 ostatniego, z prawej strony. Na kazdym panelu znajdujg si¢ bezpieczniki systemow
elektrycznych samolotu. Tworzg siatke 7 kolumn (oznaczone cyframi 1-7) po 8 rzedow
(oznaczone literami od ,,A” do ,,H”). Na kazdym panelu znajduje si¢ 56 bezpiecznikow w
réznych pozycjach. Bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR, ktory odpowiadat za niesprawno$¢
uktadu elektrycznego zapasowego wypuszczania podwozia znajduje si¢ na panelu P6-1
réwnolegle w bezposredniej bliskosci prawej strony fotela drugiego pilota, w pozycji A-1,
czyli w lewym dolnym rogu tuz nad podloga. To potozenie bezpiecznika pozostawato w
skrajnie peryferyjnej czesci pola uwagi pilota.

Cztonkowie PKBWL w trakcie ogledzin samolotu po wypadku zastali ten bezpiecznik
wylaczony. Wedlug ekspertyzy taki stan bezpiecznika spowodowal niemoznos¢
wypuszczenia podwozia.

Po przeprowadzeniu testow i opracowaniu ekspertyz przez inzynieréw lotniczych dokonano
wnikliwej analizy sytuacji na podstawie ktorej zespot badawczy PKBWL wysunal hipoteze,
wedlug ktérej prawdopodobne jest, ze pozycja wylaczona bezpiecznika mogta zostaé
niezauwazona i nieSwiadomie zignorowana.

Rozmieszczenie przyrzadéw pokladowych w kabinie samolotu jest zaplanowane wedtug
uktadu pod wzgledem znaczeniowym. W ukladzie tym przestrzega si¢ zasady waznoSci 1
dlatego grupowane sa w okre§lonych zespotach. Zapewnia to pilotowi optymalne warunki
odbierania informacji. Podczas szkolenia 1 zdobywania do$wiadczenia w pilotazu pilot
wypracowuje 1 utrwala okre§lone stereotypy czynnosciowe zwane ,,trasg spostrzezen pilota”.
W psychologii lotniczej znane jest zjawisko wystepujace w sytuacjach, w ktorych pilot
nadmiernie koncentruje uwage na wskazaniach istotnych dla niego przyrzadéw — obserwuje
si¢ wowczas ograniczenie, zwezenie pola percepcji wzrokowej. Eksperymentalne badania
zachowan pilotow obserwowane w czasie lotow na symulatorze wykazuja, ze piloci podczas
podchodzenia do ladowania z opo6znieniem kilku sekund spostrzegaja sygnal ,,pozar”.
Koncentracja uwagi na okre§lonym odcinku sensorycznego pola pracy sprawia, ze nie
spostrzega si¢ bodzcow wystepujacych w obwodowym polu widzenia [1]. Prawdopodobnie
podobna sytuacja moglta mie¢ miejsce w opisywanym zdarzeniu. Pozycja wylaczona
bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR mogta by¢ niezauwazona z uwagi na swoje skrajnie
peryferyjne potozenie, brak wiedzy pilotow dotyczacej znaczenia tego bezpiecznika oraz z
powodu wielopoziomowego zaangazowania procesOw poznawczych pilotow na innych
istotnych w krytycznej sytuacji czynnosciach.



Centrum uwagi pilotow bylo w opisywanej sytuacji niebezpiecznej nakierowane na liczne
obiekty 1 zadania. Napigcie emocjonalne moglo zaburzy¢ procesy spostrzegania i moglo
réwniez obnizy¢ czujnos$¢. Czujnos¢ jest to stan, w ktérym jednostka potrafi w dtuzszym
okresie wykrywac¢ bodzce specyficzne sposréd wielu mozliwych bodzcoéw pojawiajacych sie
w $rodowisku. Nawet w stanie optymalnego pobudzenia mozna nie wykry¢ bodzcow
krytycznych wymagajacych podjecia pewnego dziatania, na przyklad dlatego, ze inne
monotonne bodzce dziataty przez dtugi czas, albo ze czlowiek w danej sytuacji wytwarza
negatywne oczekiwanie, ktore zaktada, iz bodziec krytyczny si¢ nie pojawi. Badania
wykazuja, ze przy dlugotrwatym wykonywaniu powtarzajacych si¢ zadan detekcyjnych
czujnos¢ si¢ obniza, ludzie pomijaja bodzce, na ktéore powinni zareagowaé [8]. Jest to
zjawisko doskonale znane w lotnictwie w kontek$cie ograniczen funkcjonowania procesow
poznawczych pilotow zwlaszcza w sytuacji trudnej. Szersze omodwienie i uzasadnienie
prawdopodobienstwa tej hipotezy zamieszczono ponizej .

Psychologia procesow poznawczych zajmuje si¢ procesami zdobywania, przetwarzania i
wykorzystywania informacji przez cztowieka. Elementarnym procesem poznawczym jest
spostrzeganie. Podstawowym celem spostrzegania jest uzyskanie trafnego, stabilnego obrazu
Swiata. Nie jest to wylacznie prosty, automatyczny proces, zapoczatkowany przez odbior
danych zmystowych a zakonczony analizg na poziomie osrodkéw moézgowych typu ,,bottom
up process” (przetwarzanie oddolne, wstgpujace), w ktorym napltywajace informacje
bodzcowe pochodzace z danych zmyslowych przesylane sa do mézgu w celu analizy
informacji. Dominujaca i istotng forma ludzkiego spostrzegania sg procesy typu ,,top down
processing” (przetwarzanie odgoérne), w ktorym informacje z posiadanych doswiadczen,
wiedzy, wyksztalcenia cztowieka a wigc nastawienia i oczekiwania wpltywaja na sposob
interpretacji i klasyfikacji odbieranych cech postrzeganego obiektu. Procesy pamigciowe
kieruja poszukiwaniem 1 interpretacja danych zmystowych [8]. Spostrzeganie zawsze
bezposrednio wigze si¢ z wieloma innymi procesami poznawczymi i — co warte podkreslenia
— takZe w sposob niezwykle istotny - z procesami emocjonalnymi czlowieka.

Wzrok jest najwazniejszym 1 najbardziej ztozonym systemem percepcyjnym cztowieka.
Badania wykazuja, Zze rozmiary Zrenicy odzwierciedlaja rowniez stan ukladu nerwowego,
wielko$¢ otworu zrenicy ulega zmianie przy zmianach standéw emocjonalnych w czasie
mysSlenia 1 rozwigzywania problemow. Mechanizm akomodacji oka nie jest zautomatyzowany
1 mimowolny, jest uzalezniony od wyzszych osrodkéw nerwowych [7]. System percepcyjny
cztowieka nie dokonuje prostej rejestracji informacji o $wiecie zewnetrznym ale aktywnie
organizuje je 1 interpretuje. W percepcji wzrokowej nastgpuje ustalenie bodzca dystalnego
(cech obiektow $wiata zewnetrznego) na podstawie informacji zawartych w bodZcu
proksymalnym (zmyslowym — na obrazie siatkowki). Spostrzeganie jest procesem
trojfazowym sktadajacym si¢ z fazy sensorycznej, fazy organizacji percepcyjnej oraz fazy
identyfikacji (rozpoznawania tresci bodzca).

Procesy identyfikacji, rozpoznawania, organizacji spostrzegania sa bardzo skomplikowane i
uzaleznione od wielu aspektow poznawczych, motywacyjno — emocjonalnych, sytuacyjnych,
ktore nadaja ksztalt finalowemu efektowi przetwarzania percepcyjnego. Punkt progu
oszacowania sygnatu jest efektem procesu decyzyjnego a nie sensorycznego [6]. Procesy
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percepcyjne to procesy obliczeniowe umystu, ktére integruja nasza wiedzg z biezacym
Swiadectwem zmystow 1 kontekstem bodzca. Synteza percepcyjna podlega zawsze
modyfikacjom. Zludzenia percepcji sg funkcja znieksztalcen informacji otrzymanych z
wzorca sensorycznego. Pojawi¢ si¢ moga gdy nie wystepuja znane nam wzorce, sytuacja
bodzcowa jest wieloznaczna, brakuje kluczowych informacji. Z punktu widzenia organizacji
1 interpretacji danych dominujace znaczenie odgrywaja procesy, ktore maja poczatek w
umysle 1 wplywaja na interpretacje, selekcje, organizacj¢ danych. Zwane sg sterowanymi
pojeciowo (conceptually-driven) lub odgérnymi (top-down). Aspekty wyzszych procesow
umystowych: pojecia abstrakcyjne, wiedza, przekonania, system wartosci sg filtrem
wykorzystania naptywajacych informacji.

Funkcja aktywacyjna emocji w odniesieniu do procesow poznawczych wskazuje, ze
oddziatywania przedstawiaja si¢ odmiennie w odniesieniu do emocji pozytywnych i
negatywnych. Spostrzeganie nie jest wylacznie rezultatem analizy percepcyjnej, stanowi
réwniez wynik znaczenia emocjonalnego sytuacji. W przypadku przezywania bardzo silnych
emocji negatywnych nast¢puje zawezenie pola uwagi 1 silna koncentracja na bodzcach
zagrazajacych, na krytycznych szczegoétach danego zdarzenia. Pobudzenie emocjonalne jest
kluczowym dystraktorem wewngtrznym, ogranicza pole uwagi — cztowiek nie potrafi odebrac
czgsci potencjalnie dostepnych informacji, skupia si¢ na najbardziej zagrazajacych
elementach sytuacji. Takie zmiany pola uwagi okresla si¢ mianem pamigci tunelowe;j.
Wszystkie zasoby uwagi jednostki do tego stopnia sg zaangazowane w dang sytuacj¢ trudna,
ze nie starcza ich na radzenie sobie z réwnoleglymi wyzwaniami i koniecznos$cia
rozwigzywania dodatkowych probleméw. Ludzka zdolno§¢ do wykonywania kilku zadan na
raz jest mocno ograniczona. Mowi o tym teoria zasobéw uwagi Kahnemana (1973) [8].

Badania wypadkow lotniczych nigdy nie moga by¢ sprowadzone do identyfikacji 1 eliminacji
jednej bezposredniej przyczyny. Termin ,blad cztowieka” nie jest rownoznaczny z
okresleniem ,,btad pilota”. Uznaje si¢ taki sposob widzenia jako znaczace i niesprawiedliwe
uproszczenie. Sg one zawsze wynikiem nawarstwienia si¢ bledow calego, szeroko
rozumianego systemu ochrony 1 bezpieczenstwa lotow przebiegajacych na roznych
poziomach. Bardzo przenikliwie przedstawit koncepcj¢ ujmowania problematyki wypadkow
lotniczych James Reason dzielgc ich zdiagnozowane przyczyny na ,,czynniki aktywne”, oraz
,»czynniki ukryte” [3]. W psychologii lotniczej jest to znana i ceniona koncepcja zrozumienia
wypadkéw lotniczych. Znalazta szerokie zastosowanie w lotnictwie cywilnym. Zmusza do
przyjrzenia si¢ 1 szczegdlowe] odpowiedzi na pytania dotyczace okoliczno$ci, jakie
umozliwity lub utatwity pojawienie si¢ biedu pilota.

W rozpatrywanym przypadku wypadku lotniczego nalezy zwrdci¢ uwage na obecnos¢
nastepujacych czynnikéw stresowych uznanych w lotnictwie jako stresory wysokiej rangi:
byt to lot dlugotrwaty ze $wiadomoscig zaistniatej awarii, w momencie podchodzenia do
ladowania pojawily sie catkowicie zaskakujace 1 nieoczekiwane kolejne okolicznosci
awaryjne statku powietrznego zwigzane z zagrozeniem zycia pilotow 1 pasazerow.
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Zdarzenie miato miejsce 1.XI. - w dniu Swieta Zmarlych. Jest to przypadkowy kontekst
sytuacyjny psychologicznie istotny, znaczacy, zauwazony przez pilotdow, znacznie
poglebiajacy ciezar dramatycznych wydarzen.

Stres psychologiczny, stanowigcy sytuacj¢ alarmowa zwigzang z zagrozeniem zycia jest
niezwykle skomplikowang reakcja neurohormonalng i psychofizjologiczng o maksymalnym
nat¢zeniu. Gdy nasilenie stresu jest duze - odpowiedzig jest zlozona reakcja
psychofizjologiczna wynikajaca z wlasciwosci temperamentu cztowieka oraz cech
osobowos$ci. Tego typu sita dziatan stresowych moze zmieni¢ zdolno$¢ oceny sytuacji,
zaburza¢ procesy myslenia, podejmowania decyzji, koncentracji uwagi.

Psychologia lotnicza zna i1 opisuje mozliwe do wystgpienia katastrofalne skutki zaburzen
proceséw poznawczych u pilotow w sytuacjach stresowych. Piloci szczegodlnie uwaznie
$ledzg informacje warunkujgce osiggniecie zamierzonego celu oraz bezpieczenstwo lotu.
Wykonuja wiele czynnosci jednocze$nie: odbieraja 1 przetwarzaja informacje z przyrzadoéw
kontrolnych, informacje akustyczne (komunikacja w zalodze, sygnaty akustyczne sprzetu),
wykonujg czynnosci sterownicze oddziatujac na dzwignie, przyciski i przelaczniki.
Podejmuja procesy myslowe konstruujace strategie rozwigzywania problemow wynikajacych
w trakcie lotu. Ze wzrostem stopnia obcigzenia pilotow zwigksza si¢ ilo$¢ nieodebranych
informacji, wystepuja roéznorodne zaktocenia w przebiegu procesow orientacyjnych [2].
Analiza proceséw percepcyjno — decyzyjnych wskazuje, ze pilot bedacy pod wptywem
oddziatywania emocji o bardzo duzym negatywnym natezeniu i zawsze w swoich dziataniach
bedac pod wptywem presji czasu moze nie potrafi¢ skoncentrowa¢ uwagi na wskazaniach
przyrzadow. Przestaje im ufaé, traci zdolno$¢ oceny sytuacji. Dzialajac w deficycie czasu
moze zapomnie¢ o kolejnosci wykonania niezbednych czynno$ci lotniczych, podejmowac
niewlasciwe i nieadekwatne do zaistniatej sytuacji decyzje, moze podlegaé¢ iluzjom i
zhludzeniom na skutek zaburzen percepcji zmystowe] [4]. Moze wystapi¢ zjawisko
ograniczenia pola widzenia tzw. widzenie tunelowe, mogg wystepowac rézne inne btedy w
procesach odbioru i przetwarzania informacji np.: mylenie koloréw, mylenie stron prawa-
lewa, pomijanie informacji waznych, nieprawidlowe spostrzeganie zaktocen w
funkcjonowaniu urzadzen, nieodpowiednie reakcje na te zakldcenia [5].

Wyniki badan eksperymentalnych wykazuja, Ze nadmierne jednoczesne obcigzenie
informacjami narzadow zmystowych pilota 1 pamigci operacyjnej powoduje: obnizenie
efektywnos$ci dziatania w procesie $ledzenia wzrokowego, straty w odbiorze informacji,
op6znienie lub przerwanie przekazywania odebranej informacji, opdznienie lub brak reakcji
psychomotorycznych. Przy eksperymentalnym, nietypowym, duzym dodatkowym obcigzeniu
informacjami przekazywanymi droga radiowg pilot przestawal odbiera¢ informacje z
przyrzadow kontrolnych oraz prawidlowo wykonywa¢ czynno$ci korekcyjne zwigzane ze
sterowaniem samolotem. W odbiorze informacji slownej, jej zapamigtaniu oraz
przekazywaniu przeszkadzaja czynno$ci zwigzane z procesem S$ledzenia wzrokowego
wskazan przyrzadow kontrolnych. Ruchy gatek ocznych pilota w czasie odbierania informacji
radiowych w sytuacji badawczej okre§lono jako minimalne i nie majace charakteru
poszukiwawczego [2]. Mozliwosci pilota w odbiorze informacji o r6znej modalnos$ci ulegaja
ograniczeniu. Nadmierne obcigzenie powoduje, ze popetnia on w Swoich czynno$ciach btedy.
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W sytuacji trudnej przezywany lgk dodatkowo obniza poziom dzialania cztowieka przez
zjawisko zawe¢zenia pola $wiadomosci utrudniajac analize i obiektywna oceng sytuacji.
Napigcie psychiczne i stan silnego niepokoju skupia uwage na trudnosciach, wywotuje
tendencj¢ do wycofania si¢ i samoobrony. tadunek emocjonalny przezywanego lgku w
sytuacji zagrozenia zycia jest bardzo silny, gdyz jest glgboko osadzony w ewolucyjnie
najstarszych mechanizmach psychicznych zwigzanych z walkg o przetrwanie. Moze zaburzac
funkcje umystowe filogenetycznie miodsze zwigzane z $wiadomym gospodarowaniem
zasobami uwagi, analitycznym mys$leniem, podejmowaniem decyzji.

4. Podsumowanie

Mozna potwierdzi¢ opini¢ Jamesa Reasona, ze najistotniejsza role w diagnozowaniu
wypadkow lotniczych pelnig tzw. ,,czynniki ukryte”. Piloci moga popetiaé bledy, ale
najwazniejsze jest rozpatrzenie kontekstu sytuacyjnego, ktory sprzyjat i mogt doprowadzi¢ do
pojawienia si¢ obnizenia poziomu wykonania zadania lotniczego bez  bezposrednio
obserwowanego razacego bledu w poczynionych czynnosciach wykonawczych pilotow. W
jaki sposéb sprawnie funkcjonujacy system zabezpieczenia lotéw mogt takze wplynaé na
zaistnienie opisywanego wypadku lotniczego?

1. Piloci poszukujac informacji nie znalezli zadnego odniesienia do zaistniatej sytuacji w
Quick Reference Handbook.

2. Piloci z wieloletnim stazem pracy w powietrzu, ktorzy przebyli liczne szkolenia, takze
regularne dotyczace sytuacji trudnych na symulatorze lotéw, nie posiadali
szczegotowej wiedzy zwigzanej z budowg uktadu elektrycznego zapasowego systemu
wypuszczania podwozia oraz wiedzy zwigzanej z umiejetnoscia rozwigzywania
problemow, ktore moga zaistnie¢ w sytuacji niemoznosci wypuszczenia podwozia za
pomocg instalacji alternatywne;.

3. Centrum operacyjne nie dysponowato szybka i profesjonalng strukturg opracowanych
dzialan w sytuacjach kryzysowych i1 mozliwoscia pomocy pilotom zglaszajacym
problemy (bez wzgledu na dni wolne od pracy, §wieta etc.).

4. Dziatanie pod wpltywem stresu i presji czasu mogto spowodowac:

4.1. Prawdopodobne zaburzenie funkcji procesow odbioru i przetwarzania informacji
u drugiego pilota, co mogto przyczyni¢ si¢ do niemoznosci zarejestrowania potozenia
bezpiecznika 1 prawidlowego zdiagnozowania tej nieprawidtowosci W
funkcjonowaniu samolotu. Warto podkresli¢ wazny fakt, ze gdyby piloci posiadali w
pamigci trwate] szczegdtowa wiedze o funkcjonowaniu ukladu zapasowego systemu
wypuszczania podwozia mogliby ja wykorzysta¢ w pamigci operacyjnej 1 unikngé
zagrozenia. Pamig¢¢ 1 intelekt sa odporniejsze na dziatanie stresu niz funkcje
percepcyjne [2].
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4.2. Zawegzenie pola dziatania pilota lecacego wylacznie do perfekcyjnego,
skrupulatnego wypetniania swoich priorytetowych obowigzkow bez proby
monitorowania czynnos$ci drugiego pilota.

Sprawne funkcjonowanie zatogi lotniczej wymaga dokladnego okreslenia zakresu podziatu
obowigzkow 1 organizacji pracy w sposob najbardziej efektywny, otwartej i ptynnej
komunikacji wewnatrz zatogi , umiejetnosci harmonijnej wspotpracy, zrozumienia. Bardzo
wazna jest zasada przestrzegania wzajemnego monitorowania waznych dla lotu czynnosci
Iprzestrzeganie zasady ,.kontroli krzyzowej” - cross-checking/. To optymalny sposob kontroli
symptomoOw zagrozenia pozwalajacy ostatecznie weryfikowac dane wejsciowe.

Pilot lecacy podczas usuwania przez pilota monitorujacego powstatej niesprawnosci poza
obowigzujacymi go czynno$ciami sprawowania kontroli nad lotem powinien kontrolowacé i
monitorowac calo$¢ procesu majacego na celu usuniecie awarii. Wszystkie wazne zmiany
winny by¢ kontrolowane na biezaco niezaleznie od tego czy zmian tych dokonuje pilot
osobi$cie sterujacy samolotem, pilot monitorujacy czy pilot automatyczny [5]. Btad
monitorowania polega na zaniedbaniu przez pilotow wzajemnej kontroli. Proces kontroli
okreslony jest przez warunki wymagane przez zasady zachowania bezpieczenstwa lotu —
migdzy innymi przez ilo$¢ czasu, ktory maja do dyspozycji piloci w danej sytuacji trudnej. W
przypadku, gdy nie ma naglacej potrzeby bardzo szybkich decyzji i reakcji, wskazane jest
przestrzeganie zasady wzajemnego monitorowania dziatan pilotow. Tak osigga si¢ petle
dodatkowej korekcji poziomu wykonania zadan, co podnosi niezawodno$¢ catego systemu.

Rola wzajemnego kontrolowania si¢ pilotéw w trakcie wykonywania zadan lotniczych
niezaleznie od automatycznych systemow monitorujacych jest bardzo istotna gdyz btedy w
monitorowaniu wielokrotnie byty przyczyna groznych wypadkow [5].

Nalezy podkreslié, ze w ramach zachowania zasad przestrzegania maksymalnego
bezpieczenstwa w lotnictwie musi obowigzywa¢ prymarna zasada ograniczonego zaufania.

5. Bibliografia:
1. Romuald Btoszczynski ,,Medycyna lotnicza 1 kosmiczna”
2. Romuald Btoszczynski ,,Psychologia lotnicza”
3. Olaf Truszczynski ,,Czynnik ludzki w zdarzeniu lotniczym”  Polski Przeglad
Medycyny Lotniczej nr 1, tom 8, 2002 rok
4. Jan F. Terelak, Tadeusz Jasinski ,,Stres w lotnictwie” Polski Przeglad Medycyny
Lotniczej nr 2, tom 5, 1999 rok
5. Tomasz Smolicz ,,Psychologia lotnicza dla pilotéw” Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”
S.A.
6. Philip G. Zimbardo ,,Psychologia i zycie”
Peter H. Lindsay Donald A. Norman “Procesy przetwarzania informacji u cztowieka”
8. Tomasz Maruszewski ,,Psychologia poznania”
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ZALACZNIK 6

do Raportu Koncowego z badania wypadku B-767-300, SP-LPC

Niniejszy dokument zostal opracowany przez wewnetrzng Komisje Badania Zdarzen
Lotniczych PLL LOT S.A.

Ewakuacja pasazerow z samolotu SP-LPC

(dzialania zalogi kabinowej)
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1. Wstep

Lista zatogi poktadowej jest opracowywana przez dziat Crew Control wedtug uprawnien w
czterech kategoriach: Instruktor, Supervisor, Purser, Stewardesa. W ramach tych kategorii,
osoby sg wymienione na li§cie w kolejnosci zgodnej ze starszenstwem.

W trakcie briefingu przed lotem Instruktor badz Supervisior ustawia zespdt zgodnie z
potrzebami: szkoleniowymi, kontrolnymi, potrzebami serwisowymi 1 innymi (np.
jezykowymi). Przed lotem LO 16 Cabin Crew#1 (CC1), ktory byt jednoczesnie instruktorem,
ustawil zespdt zgodnie ze swoimi potrzebami. Pozycje poszczegdlnych CC pokazane sg na
[ustracji 1.

B 767 300 MIEJSCE POSZCZEGOLNYCH C/C
DO STARTU | LADOWANIA

SRS o Vel

C/IC#1 - jumpseat 1L
C/C #2 - jumpseat 3R
C/IC #3 - jumpseat 2R
C/IC#4 - jumpseat 1RC
C/C #5 - jumpseat 3L
C/C #6 - jumpseat 3C

C/C #7 - jumpseat 3RC
C/C #8 - jumpseat 1LC

lustracja 1. Ustawienie personelu poktadowego w rejsie LO 16.



2. Lot LO 16 Newark —Warszawa, 1 listopada 2011 r., B767-300ER, SP-LPC

2.1. Przed startem

Po przyjsciu do samolotu zaloga wykonata wszystkie czynnos$ci przedstartowe zgodnie
z obowigzkami 1 podzialem czynnosci personelu poktadowego zawartymi w Cabin Crew
Manual. W trakcie kontroli wyposazenia awaryjnego CCS5 stwierdzit, ze stuchawka przy
stanowisku CC2 (jumpseat 3R) byta niesprawna i oznakowana naklejkg INOP.

2.2. Po starcie

Start samolotu przebiegl bez zaktocen. Po ok. 20-25 minutach od startu sygnalizacja "Zapiaé
pasy" byta wcigz wlaczona. Poniewaz pasazerowie zaczeli wstawac ze swych miejsc, CC3
zadzwonita do CCI1 z pytaniem o przyczyn¢ wlaczonej sygnalizacji. Telefon odebrat CC4 1
poinformowat CC3, Zze CCl1 jest w kokpicie. Niedtugo potem sygnalizacja zostata wytaczona.

Po przystapieniu do standardowych czynnosci po starcie CC pracujace w przednim
1 sSrodkowym bufecie zauwazyly problemy z zasilaniem bufetéw. Zgloszono to do kokpitu. Po
chwili problemy ustaty i zasilanie wrocito. Piloci wylaczyli 1 ponownie zalaczyli zasilanie
bufetow.

CC1 po wezwaniu do kokpitu (przez INT) zostal poinformowany o usterce systemu
hydraulicznego (wyciek ptynu). W swym os$wiadczeniu napisal: ,,O usterce, ani o tym, ze w
przypadku wystapienia kolejnej bedziemy zmuszeni do ladowania na najblizszym lotnisku,
pozostalej czesci zatogi poktadowej nie informowatem”.

Kapitan, po konsultacji z Centrum Operacyjnym w EPWA, podjat decyzj¢ o kontynuacji lotu
do EPWA. Dalsza cz¢$¢ lotu do momentu proby wypuszczenia podwozia przebiegala bez
zaklocen.

2.3. Przed ladowaniem

Przygotowanie kabiny i pasazerow do ladowania w Warszawie przebiegato standardowo. Na
okoto 20 min. przed planowanym lagdowaniem w EPWA CC1 zostat wezwany do kokpitu i
poinformowany, ze wystepuja problemy z wypuszczeniem podwozia.

Po pewnym czasie CC1 otrzymat od kapitana polecenie przygotowania kabiny 1 pasazerow do
ladowania awaryjnego, poniewaz pomimo wielokrotnych prob nie udato si¢ wysunaé
podwozia. Nastgpnie CC1 wrdcit do swojego stanowiska 1 poprzez przycisk ALERT chcial
wywotaé szefowe poszczegdlnych sekcji w celu przekazania szczegétow dotyczacych
awaryjnego ladowania. Okazato si¢ jednak, ze system ALERT nie dziala. W zwigzku z tym
CC1 przekazat stosowne informacje CC4 oraz CC8, wyznaczyl CC4 do czytania zapowiedzi
awaryjnej, a CC8 zlecit przeszkolenie AP do drzwi 1L.



CC1 na polecenie kapitana wigkszo$¢ czasu spedzal w kabinie pilotow, gdzie byl na biezaco
informowany o rozwoju sytuacji i spodziewanym zachowaniu samolotu podczas ladowania
bez podwozia, brat udziat w ustaleniach dotyczacych przebiegu ewakuacji, uczestniczyt w
sprawdzaniu stanu bezpiecznikow, a takze usunat z kokpitu i zabezpieczyl wszystkie luzne
przedmioty. W zwigzku z tym cze$¢ zatogi (CC3, CC6, CC2, CC5, CC7) nie zostata
poinformowana bezposrednio przez CC1 o zaistnialej sytuacji. CC2 udata si¢ do przedniego
bufetu, gdzie uzyskata stosowne informacje od CC4, a nastepnie przekazata je CC3, CCo,
CC5 1 CC7, wracajac do tylnego bufetu. W tym samym czasie CC4 rozpoczat czytanie
zapowiedzi awaryjnej.

W trakcie przygotowania kabiny (ok. 1,5 godziny do ladowania) pasazerowie byli spokojni,
wykonywali polecenia zatogi, nie byto paniki aktywnej/pasywnej. Zademonstrowano pozycje
awaryjne w fotelach, zabezpieczono caly luzny bagaz podreczny, pokazano wyjscia awaryjne.

Na pomocnikéw do wyjs¢ zostali wybrani gldéwnie pasazerowie polskojezyczni, z wyjatkiem
pomocnikow do wyj$¢ przez okna awaryjne, gdzie potowg AP stanowili pasazerowie
anglojezyczni. Przeszkolono 16 AP do wszystkich wyj$¢ w samolocie oraz pomocnikow do
kierowania ruchem w sekcji C.

Niektorzy czlonkowie zatogi mieli problemy z odszukaniem wlasciwych kartek w
podreczniku ,, AP Briefing & Evacuation Commands Booklet”, inni, widzgc, ze wybrani
pomocnicy majg problemy z koncentracja uwagi i1 docieraja do nich tylko proste
komendy/hasta, rezygnowali z postugiwania si¢ tekstem zawartym w podreczniku i uzywali
swoich wlasnych, prostych stow.

WYJSCIA AWARYJNE B 767 300 MIEJSCA AP

DO LADOWANIA AWARYJNEGO
1L /{\ 1R

(przeszkolonych do wyjsc¢ awaryjnych i kierowania pasazerami)
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[lustracja 2. Oznaczenia wyj$¢ awaryjnych oraz rozmieszczenie pomocnikow AP.




W miegdzyczasie miata miejsce dodatkowa préba wypuszczenia podwozia za pomocy
wygenerowania przecigzenia pionowego. Proba nie przyniosta oczekiwanego rezultatu.

W trakcie przygotowywania pasazerow do awaryjnego ladowania CC1 otrzymat instrukcje od
kapitana, ze po zatrzymaniu si¢ samolotu zatoga pokladowa ma natychmiast rozpoczac
ewakuacj¢ pasazerow nie czekajac na hasto z kokpitu.

Na kilkanascie minut przed przyziemieniem CC1 przeszedt po samolocie i poinformowat
wszystkich cztonkéw zatogi pokladowej, aby po zatrzymaniu samolotu i ocenie sytuacji
rozpoczeli ewakuacje nie czekajac na komend¢ do ewakuacji (zgodnie z ustaleniami z
kapitanem).

CC1 uzgodnit réwniez z kapitanem, ze komend¢ do przyjgcia pozycji awaryjnej wyda CC1 i
tak tez si¢ stato. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze zaloga poktadowa miata problemy z oceng
wysokosci, na jakiej znajdowatl si¢ samolot, co z kolei utrudnialo oszacowanie czasu
pozostatego do przyziemienia.

Taka zmiana procedur standardowych, ¢wiczonych na szkoleniach spowodowata wyrazne
zaburzenie momentu rozpoczecia ewakuacji przez personel poktadowy. W efekcie braku
standardowego call-out ,,Crew at Stations” oraz ,,Evacuate”, czy uzycia przycisku EVAC
przez kapitana, zatoga tylnego bufetu (CC5, CC2 i CC7) wedhug wiasnej oceny wysokosci
samolotu wzgledem ziemi zaczela krzycze¢ komendy ,,Pozycja awaryjna, Brace position”.
CC1 podat komende do przyjecia pozycji awaryjnej (przez PA) juz po wydaniu tej komendy
przez zaloge tylnego bufetu.

2.4. Po ladowaniu

Po zatrzymaniu si¢ samolotu w pierwszej kolejnosci zostaty otwarte wyjscia 3L i 3R;
rozpoczgto ewakuacje pasazerow. Wyjscia w przedniej czgsci samolotu: 1L 1 1R zostaly
otwarte w drugiej kolejnosci, po uptywie okoto 12 sekund od chwili otwarcia wyjs¢ tylnych.
Spowodowane to bylo tym, ze z powodu iluzji ladowania jak z wypuszczonym podwoziem
CCl1, pomimo wczesniejszych ustalen, chciat upewni¢ si¢, czy ewakuacja jest w takiej
sytuacji konieczna. Warto tutaj podkresli¢, ze zjawiska towarzyszace ladowaniu bez
podwozia i odczucia pasazerow oraz zatogi w przedniej i tylnej czgsci samolotu byty rézne.

CC1 wszedl do kokpitu, uzyskat potwierdzenie koniecznosci ewakuacji, po czym otworzyt
drzwi 1L i rozpoczat ewakuacj¢ pasazerow. CC4 otworzyt drzwi 1R w tym samym czasie.

Wszystkie wyj$cia przez drzwi zostaty otwarte, trapy napehity sie.

Trapy tylne przy drzwiach 3L i1 3R byly ustawione wzgledem ziemi pod niewielkim katem, co
spowodowato ich ptaskie utozenie w trakcie ewakuacji.

Spowalniato to ewakuacje pasazeréw. W jej poczatkowej fazie przy tylnym prawym trapie
(3R) nie bylo nikogo, kto odbieralby pasazeréw z trapu - pomocnicy zawiedli, uciekli.
Dlatego w pewnym momencie CC2 musiata znacznie zwolni¢ tempo ewakuacji, tak, aby
kolejni pasazerowie nie skakali na glowy osobom siedzgcym na trapie.



B 767 300 LADOWANIE AWARYJNE
(planowane i nieplanowane)
Strefy dziatania poszczegolnych C/C

1 LU

C/C #1 - drzwi 1L

C/C #2 - drzwi 3R

C/C #3 - okna awaryjne 2R1/2R2, 2L1/2L2

C/C #4 - drzwi 1R

C/C #5 - drzwi 3L

C/C #6 - kieruje pax z sekcji C do wyjsc 3R/3L oraz okien awaryjnych

C/C #7 - kieruje pax z pierwszych siedmiu rzedow sekgji C do okien awaryjnych,
pozostafych pax do wyjsc 3R 3L
C/C #8 - kieruje pax z sekcjl AiBdowysc 1Li 1R

Ilustracja 3. Strefy dziatania personelu poktadowego podczas ladowania awaryjnego.

[lustracja 4. Utozenie tylnych trapow samolotu SP-LPC po ladowaniu ze schowanym podwoziem.



Wyjscia awaryjne przez okna z prawej strony samolotu 2R1, 2R2 nie zostaly otwarte,
poniewaz CC3 po dokonaniu oceny sytuacji na zewnatrz samolotu stwierdzila zagrozenie w
postaci dymu. Po przyziemieniu silnik nr 2 tarl o suchg nawierzchni¢ pasa, pozostawiajac
warkocz ognia. Okna z lewej strony samolotu 211, 212 zostatly otwarte, ale nikt nie zostat
przez nie ewakuowany. Wynikalo to z faktu, ze wszyscy pasazerowie bardzo szybko
przemiescili si¢ w kierunku tylnych wyj$¢, kierowani przez CC7 i CC6. Okno 2L1 zostato
wyrzucone na zewnatrz samolotu, okno 2L.2 pozostatlo w srodku. Trap skrzydlowy napeinit
si¢, natomiast opuszczany stopien pod oknem 212 nie otworzyt sig.

lustracja 5. Trap ewakuacyjny na lewym skrzydle samolotu oraz zamkniety stopieni pomocniczy.

Zatoga poktadowa uzywata komend ewakuacyjnych adekwatnych do sytuacji. System EVAC
zostal uruchomiony przy drzwiach 3L przez CCS5, ktory pierwszy wcisnal przycisk.

HORN
SHUTOFF

lustracja 6. System sygnalizacji do ewakuacji nad fotelem CC5.



W trakcie ewakuacji zaloga podejmowata proby powstrzymania pasazeréw przed zabieraniem
ze sobg bagazu, ale nie zawsze byty one skuteczne.

Ewakuacja przebiegata bardzo sprawnie.
Trzy osoby z zatogi: CC8, CC6, CC7 kierowaly pasazerow do czynnych wyjs¢:
e CC8dowyjs¢ 1L1i 1R,

e CC61CC7dowyjs¢ 3L13R.

e pozostata zatoga prowadzita ewakuacje przy wyjsciach: CC1 — 1L, CC4 - 1R, CC2 —
3R, CC5-3L.
Kiedy wszyscy pasazerowie opuscili samolot zaloga sprawdzita kabing, przekazata
standardowe meldunki ,,POKELAD PUSTY”, po czym zaczeta opuszcza¢ samolot.
e (C41CC8 opuscili samolot wyjsciem 1R;
e (CC2,CCs5,CCo, CCT,CC3, CClH, F/O i CPT opuscili samolot wyj$ciem 3L.

lHustracja 7. Trap ewakuacyjny przy drzwiach 1R.



“soEve P87

2 B

lHustracja 8. Trap ewakuacyjny przy drzwiach 3L.

Ostatni z samolotu wyszli CC1 i CPT, po kilkukrotnym ponownym sprawdzeniu, czy na
pewno wszyscy opuscili poktad. W samolocie przebywali ponad 5 min. po ewakuacji.

Po okoto 12-15 min. od zakonczenia ewakuacji CC1 wszedl dwukrotnie do samolotu po
trapie tylnym lewym 3L, na prosbe policji. Podczas drugiego wejscia zobaczyl osoby trzecie
w kokpicie. Do samolotu weszly rowniez przez drzwi 3L dwie inne osoby z zalogi
poktadowej: CC3 i CC7, by zabra¢ swoje rzeczy osobiste.

Zatoga samolotu do$¢ dlugo, ok. 15 min. czekala pod samolotem (niektore osoby bez butdéw)
na kolejne decyzje. Brak wiasciwej koordynacji ze strony naziemnej stuzby ratowniczej
spowodowat rozdzielenie zalogi: CC4 i CC8 zostali odwiezieni autobusem z pasazerami,
reszta zatogi czekata pod samolotem w autobusie ok. 1,5 godziny, nie majac informacji o
losach CC4 i CC8.

3. Czasy dzialania w UTC

Czasy ustalono na podstawie materialow z PAZP.
13:38:40 — przyziemienie

13:39:25 — zatrzymanie si¢ samolotu
13:39:26 — otwarcie wyjscia 3L

13:39:27 — otwarcie wyjscia 3R

13:39:31 — pierwsi pasazerowie na trapie 3L
13:39:33 — pierwsi pasazerowie na trapie 3R
13:39:38 — otwarcie wyjscia 1R

13:39:40 — otwarcie wyjscia 1L

13:39:46 — pierwsi pasazerowie na trapie 1L

13:39:47 — pierwsi pasazerowie na trapie 1R
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13:40:18 — ostatni pasazerowie na trapie 1R

13:40:20 — ostatni pasazerowie na trapie 1L

13:40:38 — CC3 1 CC6 opuszczaja samolot wyjsciem 3L

13:40:39 — CC2 1 CC7 opuszczaja samolot wyjsciem 3L

13:40:42 — CCS5 opuszcza samolot wyjsciem 3L

13:40:45 — ostatni pasazer (w jasnej koszuli)opuszcza samolot wyj$ciem 3L

13:40:51 — wszyscy pasazerowie odchodza od samolotu

13:41:28 — FO opuszcza samolot wyjsciem 3L
13:44:38 — w samolocie s3 jeszcze CPT 1 CC1

4. Strefy dzialania zalogi po calkowitym zatrzymaniu samolotu

Strefy dziatania zalogi zostaly zamieszczone na koncu dokumentu. Zgodnie z zapisami w

Cabin Crew Manual (CCM) wyposazenie awaryjne C/C zabierajg z pokltadu w przypadku

ladowania awaryjnego w przygodnym terenie.

5. Whnioski z ewakuacji pokladu samolotu SP-LPC:

1.

2.

3.

4.

Ewakuacja byla skuteczna. Ewenementem jest fakt, ze w trakcie ewakuacji nikt z
pasazerow oraz zatogi nie odnidst zadnych obrazen. Bylo to mozliwe dzigki
profesjonalnym dziataniom zalogi, ktoéra nie tylko wykazata znajomo$¢ i umiejetnosc¢
zastosowania w praktyce procedur, ale takze potrafita zachowywac si¢ elastycznie w
sytuacjach, ktére tego wymagaly. Ponadto bardzo wysoko nalezy oceni¢ opanowanie
zalogi, dzigki ktoremu udalo si¢ zapobiec powstaniu paniki na poktadzie. W tym
kontekscie stuszna wydaje si¢ decyzja CC1 o nieinformowaniu w poczatkowej fazie
lotu pozostatej czesci zatogi poktadowej o usterce systemu hydraulicznego.

Podczas rejsu LO 16 wsérdéd zatogi kabinowej panowata atmosfera zaufania i
doskonatej wspolpracy, co w duzej mierze byto zastuga umiejetnosci budowania
atmosfery w zespole przez CC1. Przetozylo si¢ to na bardzo dobra wspolprace zatogi
kabinowej w sytuacji awaryjnej w warunkach bardzo silnej presji na zatoge
czynnikow psychologicznych.

Komisja ocenita komunikacje 1 wspotprace zalogi kokpitowej z zatogg kabinowa jako
poprawna.

W trakcie przygotowania kabiny i pasazeréw do planowanego ladowania awaryjnego
niektorzy cztonkowie zatogi kabinowej mieli problemy z odszukaniem witasciwych
kartek w podrgczniku ,,AP Briefing & Evacuation Commands Booklet”. Stad
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zalecenie Komisji, by zafoliowane, sztywne kartki z tekstem szkolenia AP byty na
state umieszczone w samolocie w poblizu wyj$¢ awaryjnych.

. W trakcie instruowania AP zatoga kabinowa spostrzegta, ze wybrani pomocnicy maja
problemy z koncentracja uwagi i docieraja do nich tylko proste komendy/hasta.
Niektérzy cztonkowie zatogi rezygnowali z postugiwania si¢ tekstem zawartym w
podreczniku i uzywali swoich wlasnych, prostych stow. Konieczne jest uproszczenie i
skrocenie tekstu szkolenia AP.

. Zgodnie z poleceniem kapitana komende¢ do przyjecia pozycji awaryjnej wydat CCl.
Zatoga poktadowa miata jednak problemy z oceng wysokosci, na jakiej znajdowat si¢
samolot, co z kolei utrudniato oszacowanie czasu pozostatego do przyziemienia. W
efekcie zatoga tylnego bufetu (CC5, CC2 i CC7) wedlug wlasnej oceny wysokosci
samolotu wzgledem ziemi zaczeta krzycze¢ komendy ,,Pozycja awaryjna, Brace
position”. CC1 podat komende do przyjecia pozycji awaryjnej juz po wydaniu tej
komendy przez zatoge tylnego bufetu. Komisja w odniesieniu do szkolen zaldég z
postgpowania w sytuacjach awaryjnych rekomenduje, by podkresla¢, aby komende do
przyjecia pozycji awaryjnej wydawata zawsze, gdy jest to mozliwe, zaloga kokpitowa.

. Komendy ,,Pozycja awaryjna, Brace position” wykrzykiwane przez CC byly
kompletnie niestyszalne w czes$ciach kabiny odleglych od bufetoéw. Nalezy rozwazyé
zmiang w procedurach, tak by komendy te podawane byly w pierwszej kolejnosci
przez PA, a wykrzykiwanie komend bylo metoda alternatywna stosowang jedynie w
przypadku niesprawnosci systemu PA.

. Kapitan wydal dyspozycje, by po zatrzymaniu samolotu zaloga natychmiast
rozpoczeta ewakuacje, nie czekajac na hasto z kokpitu. Decyzja CC1 o upewnieniu
si¢, czy ewakuacja jest faktycznie konieczna, spowodowata opdznienie ewakuacji
przez drzwi 1R 1 1L o okoto 12 sekund w stosunku do tylnych wyjs¢.

. Na podstawie oceny spostrzezen dokonanych przez cztonkow personelu poktadowego
w czasie awaryjnego ladowania, Komisja rekomenduje wzmacnianie ¢wiczenia
elementow praktycznych podczas szkolen z sytuacji awaryjnych. Szczegodlnie
przydatne w rzeczywistej sytuacji awaryjnej wydaja si¢ te elementy, ktore sg przez
personel nie tylko opanowane teoretycznie, ale takze wielokrotnie powtarzane na
¢wiczeniach praktycznych.
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Strefa dzialania CC1

A

Obowiazki i odpowiedzialno$é wg. CCM

\'I

Odbiera od kapitana informacje o:

czasie jaki pozostal - rodzaj przygotowania (peine lub skrocone)

miejscu — lotnisko [ teren przygodny, ladowanie / wodowanie

rodzaju usterki — pod katem zagrozenia strony samolotu lub konkretnych wyjsc
hasle, sygnale — do przyjecia pozycji awaryjnej

hasle, sygnale — do rozpoczecia lub zaniechania ewakuacji pasazerow oraz
specjalne instrukcje — kio i w jakie] formie poinformuje pasazerow

L

(CIC #1 korzysta z QRC - SYTUACJA AWARYJNA PLANOWANA)

ER

\"

Przekazuje ofrzymane od kapitana informacje pozostalym C/C

Wydaje polecenia przygotowania kabin | pasazerow do ladowania awaryjnego lub wodowania
Wiacza pelne oswietlenie sekcji A

Czyta zapowiedz awaryjng - przedni bufet

Sprawdza uzbrojenie drzwi 1L 1 1R

Wyznacza i instruuje 2 AP do drzwi 1L

Miejsca AP: 1Bi 1C

Sprawdza przygotowanie kabin, paps, bufetow do ladowania awaryjnego lub wodowania, odbiera
meldunek od pozostatych C/C

Whylacza oswietlenie przedniego bufetu

Melduje kapitanowi o zakonczeniu przygotowan do ladowania awaryjnego lub wodowania

Zmnigjsza natezenie o$wietlenia w sekcji A do nadokiennego

Zajmuje migjsce do ladowania awaryjnego lub wodowania - jumpseat 1L

Whylacza oswietlenie nadokienne

MNa komende wlacza oswietlenie awaryjne, przyjmuje pozycje awaryjng | zachowuje ja do catkowitego
zatrzymania sie samolotu

Po ladowaniu awaryjnym i wodowaniu. ewakuuje paps przez drzwi 1L

Zabiera latarke, ELT, megafon iapteczke typu A

Ewakuuje sie przez drzwi 1L.

o rPwbdpeE

~No

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

Dzialanie rzeczywiste
Odebrat wszystkie potrzebne informacje od CPT
Przekazat informacje C/C4 i C/C8
Wiaczyt pelne oswietlenie kabiny (sekcja A)
Nie czytal zapowiedzi awaryjnej, zlecit przeczytanie zapowiedzi
awaryjnej C/C4
Nie wyznaczal pomocnikow do drzwi 1L, zlecit wyznaczenie i
przeszkolenie pomocnikow C/C8
Zerwal kotary z bufetu i korytarza
Sprawdzit uzbrojenie drzwi 1L i 1R
Na polecenie CPT brat udziat w ustaleniach dot. przebiegu ewakuacji,
uczestniczyl w sprawdzaniu stanu bezpiecznikow, a takze usunat z
kokpitu i zabezpieczyt wszystkie luzne przedmioty
Odbierat meldunki od pozostatych CC
Zameldowal CPT o zakonczeniu przygotowan
Zredukowal oswietlenie kabiny
Zajat miejsce jumpseat 1L
Podat komende ,,POZYCJA AWARYJINA” przez PA
Wiaczyt $wiatla awaryjne
Ewakuowat pasazerow przez drzwi 1L
Odebrat meldunki ,,POKLAD PUSTY”
Zameldowat CPT , ze wszyscy opuscili samolot
Wraz z CPT kilkakrotnie sprawdzat kabine
Dhugo przebywat w samolocie po ewakuacji
Opuscit samolot wyjéciem 3L - czas nieznany
Dwa razy wszedt po trapie 3L do samolotu
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Strefa dzialania CC2
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Obowiazki i odpowiedzialnos¢ wg. CCM

(Odbiera informacje od C/C #1
Wiacza pelne oswietlenie sekcjiBi C
W czasie zapowiedzi awaryjne] zajmuje pozycje na wysokosci:

B 767 300 - 29 rzedu sekeji C, prawa strona
Przygotowuje paps do ladowania awaryjnego lub wodowania:
B 767 300 - rzedy 25-40 (lad.awar), 22-40 (wodowanie) - prawa strona

Wyznacza I instruuje dwoch AP do pomocy przy drzwiach 3R
Miejsca AP:
B 767 300 - 39 F, 40E

Sprawdza | przygotowuje tylny bufet, wytacza urzadzenia elektryczne bufetu

Sprawdza uzbrojenie drzwi 3R i 3L

Melduje gotowosc C/C#1

Redukuje oswietlenie sekcji B | C do nadokiennego, wylacza oswietlenie tylnego bufetu

Zajmuje migjsce do ladowania awaryjnego lub wodowania - jumpseat 3R

Wylacza oswietlenie nadokienne

Przyimuje - na komende - pozycje awaryjna i zachowuje ja do calkowitego zatrzymania sie samolotu
Po ladowaniu awaryjnym i wodowaniu. ewakuuje paps przez drzwi 3R

Zabiera latarke, megafon, ELT i apteczke typu A

Ewakuuje sie przez drzwi 3R.

wnN e

=l i S

13.
14.
15.
16.

0.
1.
12.

Dzialanie rzeczywiste

Odebrata potrzebne informacje od CC 41 CC 8
Wiaczyta pelne oswietlenie kabiny (sekcja B i C)
Zajeta wyznaczong procedurg pozycj¢ czasie
zapowiedzi awaryjnej

Przygotowata pasazerow w wyznaczonych sekcjach
Wyznaczyta i przeszkolita pomocnikéw do wyjscia 3R
Zerwala kotary z bufetu 1 korytarza

Sprawdzita uzbrojenie drzwi 3L i 3R

Wylaczyla zasilanie elektryczne bufetu
Zameldowata CC 1 przygotowanie kabiny
Zredukowata o$wietlenie kabiny (sekcja B i C)
Zajeta miejsce jumpseat 3R

Bez komendy ,,POZYCJA AWARYJNA” zacze¢ta
krzycze¢ komendy

Ewakuowala pasazeréw przez drzwi 3R

Odebrata meldunek od CC 7 ,,POKLAD PUSTY”
Opuscita samolot wyjsciem 3L - UTC 13:40:39

Po ewakuacji weszta samodzielnie po trapie 3L do
samolotu
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Strefa dzialania CC 3
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Obowiazki i odpowiedzialnos¢ wg. CCM

Qdbiera informacje od C/C #1
W czasie zapowiedzi awaryjne] zajmuje pozycje na wysokosci

B 767 300 - rzedu 5, prawa strona

Przygotowuje paps do ladowania awaryjnego lub wodowania:
B 767300 - rzedy 5-24 (lad.awar), 5-21 (wodow.), prawa strona
Wyznacza i instruuje 2 lub 8 AP do pomocy :

B 767300 - przy oknach awaryjnych 2R1, 2R2, 2L1, 2L2
WMiejsca AP (odpowiednio). 18 FG, 19 FG, 18 AB, 19 AB

Przygotowuje srodkowy bufet, wylacza urzadzenia elekiryczne i oswietlenie bufetu

Do wodowania: (wraz z dwoma AP lub jednym AP i C/C #8 1 CIC #7)

sprawdza dodatkowa tratwe

Zdejmuje zabezpieczenie raczek w oknach awaryjnych

Melduje gotowosc C/C#1

Zajmuje miejsce do ladowania awaryjnego lub wodowania:

B 767-300 - jumpseat 2R

Przyjmuje - na komende - pozycje awaryjna i zachowuje ja do caltkowitego zatrzymania sie samolotu
Po ladowaniu ewakuuje przez:

B 767 300 - oknaawar. 2R1, 2R2, 2L1, 2L2 (paps z siedmiu rzgdow 18 - 24)

Po woedowaniu kieruje do

B 767-300 - przednich wyjs¢ 1R i 1L (paps z czterech rzedow 18-21) oraz
tylnych wyjsé 3R i 3L (pozostatych paps z sekeji C)

Zabiera Iatarqu i apteczke t'yiou E
Sprawdza sekcje C
Ewakuuje sig przez najblizsze wyjscie.

Dzialanie rzeczywiste

Odebrata informacje od CC 2

2. O awaryjnym ladowaniu dowiedziata si¢ styszac
czytang zapowiedz awaryjna

3. Zajela wyznaczong procedurg pozycje czasie
zapowiedzi awaryjnej

4. Przygotowala pasazeréw w wyznaczonych sekcjach

5. Wyznaczyta i przeszkolita pomocnikéw do wyjsé

okiennych 2R1-2, 2L1-2

Wyznaczyta dwoch pomocnikow

Zerwata kotary z bufetu i1 korytarza

Wylaczyta zasilanie elektryczne bufetu

Zameldowala CC 1 przygotowanie kabiny

10. Zaj¢ta miejsce jumpseat 2R

11. Po komendzie ,,POZYCJA AWARYJNA” podane;j
przez C/C1 przez PA, zaczeta krzycze¢ komendy

12. Nie otworzyta wyj$¢ na prawa strong — zagrozenie

13. Otworzyta okna z lewej strony

14. Nie ewakuowata nikogo przez okna awaryjne

15. Kierowala pasazerow do drzwi 3R 1 3L

16. Sprawdzita sekcje C i podata meldunek ,,POKLAD
PUSTY”

17. Opuscita samolot wyjsciem 3L - UTC 13:40:38

18. Po ewakuacji weszta po trapie 3L do samolotu
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Strefa dzialania CC 4
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Obowigzki i odpowiedzialno$¢ wg. CCM Dzialanie rzeczywiste
Odbiera informacje od C/C #1 1. Odebrat informacj¢ o awaryjnym ladowaniu od CC 1
W czasie zapowiedzi awaryjnej Zajmuje pozycje na wysokosci: 2. Nie zaqu wyznaczonej procedurq pozycj 1 W czasie
zapowiedzi awaryjnej
1 rzedu, strona prawa 3. Napolecenie CC 1 czytat zapowiedz awaryjng
Przygotowuje paps do ladowania awaryjnego lub wodowania: 4. Przygotowa% pasaZer()\y W wyznaczonej sekc:u )
5. Wyznaczyt i przeszkolit pomocnikow do wyjscia 1R
B767300 - rzedy1-3 ABCDEF (sekeja A) 6. Wylaczyt zasilanie elektryczne bufetu
W §instrutie 2 AP d drewiach 1R 7. Sprawdzil uzbrojenie drzwi 1L i IR
yenacza 1nsirude O pomocy pray drzwiac 8. Zameldowat CC 1 przygotowanie kabiny
Miejsca AP: - 1 DE 9. Zajal miejsce jumpseat 1RC
10. Po komendzie ,,POZYCJA AWARYJNA” podane;j
Przygotowuje przedni bufet, wylacza urzadzenia elektryczne bufetu przez C/C1 przez PA zaczat krzycze¢ komendy
Sprawdza uzbro!gnie; drzwi TR 1L 11. Ewakuowat pasazerdéw przez drzwi 1R
Metduje golowose S b wedowan - st 1R 12. Nie sprawdzit sekeji A i B
ajmuje miejsce do ladowania awaryjnego lub wodowani - jumpsea ”

Przyjmuje - na komende - pozycje awaryjna i zachowuje ja do catkowitego zatrzymania sig samolotu 13. Odebrat meldunek od CC 8 ”POKLAD”PUSTY
Po ladowaniu awaryjnym i wodowaniu: ewakuuje paps przez drzwi 1R 14. Zam,elflowa% CC1 ’.’I,)QKLAD PUSTY_
Zabiera latarke, apteczke typu A 15. Opuscit samolot wyjsciem 1R - czas nieznany
Sprawdza sekcje AiB
Ewakuuje sie przez najblizsze wyjscie.
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Strefa dzialania CC 5
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Obowigzki i odpowiedzialno$¢ wg. CCM

Odbiera informacje od C/C#1
W czasie zapowiedzi awaryine] zajmuje pozycjie na wysokosci:

B 767 300 - 18 rzedu sekcji C, lewa strona

Przygotowu)e paps do ladowania awaryjnego lub wodowania:
B 767 300 - rzedy 25- 40 (lad. awar.), 22- 40 (wodowanie) - lewa str.
Wyznacza i instruuje 2 AP do pomocy przy drewiach 31

Miejsca AP:
B 767 300 - 39B, 40C

Sprawdza uzbrojenie drzwi 3L 1 3R
Melduje gotowosc C/C #1

Zajmuje miegjsce do ladowania awaryjnego lub wodowania - jumpseat 3L

Przyimuje - na komende - pozycje awaryjna i zachowuje ja do catkowitego zatrzymania sie samolotu

Po ladowaniu awaryjnym i wodowaniu: ewakuuje paps przez drzwi 3L
Zabiera latarke
Ewakuuje sig przez drzwi 3L.

N

NG~ W

9.

10.
11.

12.
13.

Dzialanie rzeczywiste

Odebrat informacje o awaryjnym ladowaniu od CC 2
Zajal wyznaczone procedurg miejsce w czasie
zapowiedzi awaryjnej

Przygotowat pasazerow w wyznaczonej sekcji
Wyznaczyt i przeszkolil pomocnikéw do wyjscia 3L
Sprawdzit uzbrojenie drzwi 3L 1 3R

Zameldowal CC 11 CC 2 przygotowanie kabiny
Zajal miejsce jumpseat 3L

Bez komendy ,,POZYCJA AWARYJNA” zaczat
krzycze¢ komendy

Ewakuowal pasazeréw przez drzwi 3L

Sprawdzit sekcje C

Odebrat meldunki i sam zameldowal CC 2 ,,POKLAD
PUSTY”

Opuscil samolot wyjsciem 3L UTC 13:40:42

Po ewakuacji zbierat i instruowal pasazerow
biegajacych po pasie
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Strefa dzialania CC 6
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Obowigzki i odpowiedzialno$é¢ wg. CCM Dzialanie rzeczywiste
+ Odbiera informacje od C/C #1 1. Odebrata informacj¢ o awaryjnym ladowaniu od CC 2
+ W czasie zapowiedzi awaryjnej zajmuje misjsce na wysokosci: 2. Zaj@la wyznaczong procedurq pozych czasie

B 767 300 - rzad 5, lewa strona zapowiedzi awaryjnej

. 3. Przygotowala pasazeréw w wyznaczonej sekcji
" Przygotowuje paps do ladowania awaryjnego lub wodowania: 4. Wyznaczyta i przeszkolita pomocnikow kierunkowych
B 767 300 rzedy 5-24 (lad.awar.), 5-21 (wodowanie), lewa strona 5. Zameldowata CC 2 przygotowanie kabiny
W B 4 AP do ki _ ] 6. Zajela miejsce jumpseat 3C
W yZnacza i instruuje o kierowania pasazerami: 7 B 99
. Bez komendy ,,POZYCJA AWARYINA” zaczeta
B 767 300 ladowanie, miejsca AP: 25BC, 25EF krzycze¢ komendy
B 767 300 wodowanie, micjsca AP: 228C, 22EF 8. Nie kierowata pasazerow do okien awaryjnych
 Melduje gotowosé CIC #1 9. Kierowata pasazeréw do drzwi 3L
S _ _ _ 10. Sprawdzita sekcje C lewy korytarz
v Zajmuje migjsce do ladowania awaryjnego lub wodowania: 11 Opuscﬂa samolot Wyjsaem 3L - UTC 13:40:38

B 767 300 - jumpseat 3C
4 Przyjmuje - na komende - pozycje awaryjna i zachowuje jg do calkowitego zatrzymania sie samolotu
% Po ladowaniu awaryjnym ewakuuje paps przez wyjscia :

B 767 300 - kieruje do wyjsé 3R i 3L oraz okien awaryjnych
\ Zabiera latarke

« Ewakuuje sie przez najblizsze wyjscie.
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Strefa dzialania CC 7
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Obowigzki i odpowiedzialno$¢ wg. CCM

+ Odbiera informacje od G/C #1
W czasie zapowiedzi awaryjnej pozostaje do dyspozycji C/C#1
W przypadku kompletu pasazerdw sugerowana pozycja to:
B 767 300 - 18 rzad sekcji C, prawa strona
Do Iadowania awaryjnego lub wodowania -
B 767 300 - pozostaje do dyspozycji | wykonuje polecenia C/C #1
Gy zajdzie taka potrzeba, pomaga C/C #3w sprawdzeniu i przygotowaniu dodatkowej tratwy
4 Melduje gotowosé C/C #1
| Zajmuje migjsce do lgdowania awaryjnego/wodowania - jumpseat 3RC
 Przyjmuje - na komende - pozycje awaryjng i zachowuje ja do chwili catkowitego zatrzymania sie samolotu
| Po Iadowaniu awaryjnym postepuje zgodnie z poleceniami C/C#1.
W przypadku kompletu pasaZerow sugerowane postepowanie to kierowanie pasazerow do:
B 767 300 - okien awaryjnych (paps z pierwszych siedmiu rzedow sekcji C)
wyjsc 3R i 3L (pozostafych paps sekcji C)

+| Zabiera latarke
 Ewakuuje sie przez najblizsze wyjscie

Dzialanie rzeczywiste

Odebrata informacj¢ o awaryjnym ladowaniu od CC 4

Zajeta wyznaczone procedurg miejsce w trakcie zapowiedzi awaryjnej
Przygotowata pasazerow w sekcji C

Pomogta przy szkoleniu pomocnikéw kierunkowych

Zameldowala CC 2 przygotowanie kabiny

Zaj¢ta miejsce jumpseat 3RC

Bez komendy ,,POZYCJA AWARYJNA” zaczeta krzycze¢ komendy
Nie kierowata pasazerow do okien awaryjnych

Kierowata pasazerow do drzwi 3R

10 Sprawdzita sekcj¢ C prawy korytarz

11. Zameldowala CC 2 ,,POKLAD PUSTY”

12. Opuscita samolot wyjsciem 3L - UTC 13:40:44

CoNo~wNE
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Strefa dzialania CC 8
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Obowigzki i odpowiedzialnosé wg. CCM

\ Odbiera informacje od C/C #1 1.
| W czasie zapowiedzi awaryjnej pozostaje do dyspozycji C/C#1. 2.
W przypadku kompletu pasaZerow sugerowana pozycja : 3

B 767 300 29 rzad sekcji C, lewa strona 4.

| Przygotowtje pasazerow do ladowania awaryjnego lub wodowania : 5.
B 767 300 pozostaje do dyspozycji i wykonuje polecenia C/C #1 6.

| Melduje gotowosc C/C #1 [£
+ Zajmuje miejsce do lgdowania awaryjnego lub wodowania - jumpseat 1LC 8.
A\ Przyjmuje - na komende - pozycje awaryjng i zachowuje jg do chwili catkowitego zatrzymania sie samolotu 9.

+ Po ladowaniu awaryjnym postepuje zgodnie z poleceniami C/C#1

W przypadku kompletu pasaZerow sugerowane postepowanie to kisrowanie pasazerow do:

B 767 300 - wyjsc 1ILi 1R

+| Zabiera latarke

{paps z sekcii A7 B)

\Ewakuuje sie przez najblizsze wyjscie

Dzialanie rzeczywiste

Odebrata informacj¢ o awaryjnym ladowaniu od CC 1
W trakcie zapowiedzi awaryjnej zajeta pozycje C/C4
(pierwszy rzad, prawa strona)

Przygotowywata pasazeréow w sekcji A

Wyznaczyta i przeszkolita pomocnikow do wyjscia 1L
Zameldowata CC 1 i CC 4 przygotowanie kabiny
Zajeta miejsce jumpseat 1LC

Po komendzie ,,POZYCJA AWARYJNA” podanej przez
C/C1 przez PA zaczgta krzycze¢ komendy

Kierowala pasazerow do drzwi 1L i IR

Sprawdzita sekcje A1 B

10. Zameldowata CC 4 ,,POKLAD PUSTY”
11. Opuscita samolot wyjsciem 1R - UTC 13:40
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Na polecenie CPT sprawdzit kabine pasazerska, czy nikt nie zostat w samolocie.

Samolot opuscit 0 godz. UTC 13:41:28.

Strefa dzialania CPT
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CPT wraz z CC 1 przebywali w $rodku samolotu ponad 5 min sprawdzajac kilkakrotnie kabine pasazerska. Czas opuszczenia samolotu nie zostat okreslony.
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ZAYL.ACZNIK 7 do Raportu Koncowego z badania wypadku B-767-300, SP-LPC

Ponizszy material jest opracowaniem Zarzgdzajgcego lotniskiem Chopina w Warszawie

AKCJA RATOWNICZO-GASNICZA
PO AWARYJNYM LADOWANIU SAMOLOTU SP-LPC
w dniu 1 listopada 2011
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Wstep

AKCJA RATOWNICZO-GASNICZA
PO AWARYJNYM LADOWANIU SAMOLOTU SP-LPC
w dniu 1 listopada 2011

Akcja ratowniczo-gasnicza po awaryjnym ladowaniu samolotu SP-LPC organizowana byta na

podstawie Planu Dziatania w Sytuacjach Zagrozenia (PDSZ) w Porcie Lotniczym im. F.
Chopina w Warszawie.

Uzytkownikami PDSZ sa:

Stuzby Portu Lotniczego

Centrum Zarzadzania Kryzysowego m. st. Warszawy
Komenda Wojewddzka PSP

Wojewodzka Stacja Pogotowia Ratunkowego i Transportu Sanitarnego ,,Meditrans”

Komisariat Policji PL Warszawa-Okegcie

Placowka Strazy Granicznej Warszawa-Okecie

Urzad Celny III ,,Port Lotniczy” w Warszawie

1. Sily i Srodki LSP przewidziane do dzialan zgodnie z PDSZ

Samochod Czas dojazdu do
Lp. |ratowniczo- Sprzet ratowniczy Srodek gasniczy progu DS
gasniczy
1 x GCBAPT- | pita do stali i betonu, woda: 12m° Prég 33 do 3 min.
12/5,5/250 aparaty ochrony drog srodek pianotworczy: 1,45m° Prog 29 do 2,5 min.
BARRACUD | oddechowych, proszek: 250 kg Prég 15 do 2 min.
1. A hydrauliczny zestaw ratowniczy, | wydajnosé: 5,5m*/min. Prog 11 do 1,5 min.
latarki przenos$ne, topor duzy,
noze do cigcia pasow, sprzet
medyczny
3 x GCBAPr- | pita do stali i betonu, woda: 3x12m® Prog 33 do 3 min.
12/5,5/250 aparaty ochrony drog srodek pianotworczy: 3x1,5m® | Prog 29 do 2,5 min.
EAGLE oddechowych, proszek: 3 x250 kg Prog 15 do 2 min.
2. hydrauliczny zestaw ratowniczy, | wydajnosé: 3x5,5m®/min. Prog 11 do 1,5 min.
latarki przenosne, topor duzy,
noze do cigcia pasoéw, sprzet
medyczny
1 x GCBAPT- | pita do stali i betonu, woda: 5m° Prog 33 do 3 min.
5/5,5/150 aparaty ochrony drog srodek pianotworczy: 0,6m* Prog 29 do 2,5 min.
EAGLE oddechowych, proszek: 150kg Prég 15 do 2 min.
3. hydrauliczny zestaw ratowniczy, | wydajnosé: 5,5m*/min. Prog 11 do 1,5 min.
latarki przenosne, topor duzy,
noze do cigcia pasow, sprzet
medyczny
2 X GCBAPr- | aparaty ochrony drog woda: 2x9m’ Prég 33 do 3 min.
9/6,5/250 oddechowych srodek pianotworczy: 2x1,08m* | Prog 29 do 2,5 min.
4, TIGER wysiegnik gasniczy Snozzle proszek: 2x250 kg Prog 15 do 2 min.
sprzet i armatura wodno — wydajnoéé: 2x6,5m*/min. Prog 11 do 1,5 min.
pianowa.




Samochod Czas dojazdu do

Lp. |ratowniczo- Sprzet ratowniczy Srodek gasniczy progu DS
gasniczy
SRT sprzet radiacyjny ubranie | woda: 2m® Prog 33 do 3 min.
MERCEDES | kwaso-tugoodporne, pita do stali | srodek pianotworczy: 0,24m’ Prog 29 do 2,5 min.
i betonu, pita fancuchowa, proszek: 135 kg Prog 15 do 2 min.
hydrauliczny zestaw wydajno$é: 2,7m%min Prog 11 do 1,5 min.
5. ratowniczy, poduszki

powietrzne, aparaty powietrzne,
agregat oddymiajacy, pompa do
chemikaliéw, narzedzia nie
iskrzgce, sprzet o§wietleniowy

woda: 0,6m*
6 GBMPrSn nie dotyczy srodek pianotworczy: 0,08m’ nie dotyczy
' Mercedes proszek: 250 kg
CO,: 60 kg

Powiadamianie: KZDOP, TWR
Dysponowanie: PA LSP

2. Chronologia
Godz. 07.00.
Stuzby dyzurne w stalej gotowosci nie zglosily uwag do przebiegu dyzuru. Urzadzenia i

systemy lotniska sprawne.

Warunki meteorologiczne:
- widzialno$¢: 10 km;
- podstawa chmur: warstwa pierwsza - 500 m, warstwa druga -1300 m;
- temperatura:12°C;

- wiatr: 3 m/s, kierunek potudniowo- wschodni.

Godz. 12:23.

Kontroler kontroli lotniska (TWR) informuje KZ-DOP iz oglasza stan niepewnosci dla rejsu
LO 16. Zatoga zgtosita ktopoty techniczne z klapami a nastgpnie z podwoziem.

Godz.12:24.
KZ-DOP informuje ZMR i LSP o ogloszeniu stanu niepewnosci dla rejsu LO 16.

Godz. 12:25.

Kontroler TWR przekazuje szczegétowe informacje o ilosci PAX (231 oséb), paliwa (7,7 t)
oraz potozenie SP-LPC (holding w rejonie ,,Linin”).




Godz. 12:26.
Kontroler TWR przekazuje do KZDOP informacjg, iz zatoga rejsu LO 16 zadeklarowata
sytuacic EMERGENCY (ladowanie bez wypuszczonych klap i podwozia). KZDOP ogtasza

alarm dla stuzb Portu Lotniczego.

Godz. 12:27.
Kontroler TWR oglasza alarm dla LSP, DOP, ZMR (trzy dzwonki). Pojazdy bojowe LSP
zajmujg ustalone pozycje wzdtuz DS 3. KZDOP informuje dyspozytora WSPR i TM o

ogtoszeniu alarmu dla samolotu z 231 pax na poktadzie.

Godz.12:28
Pojazdy stuzb lotniskowych przybywaja do rejonu koncentracji nr 1.

Godz.12:55.

Strazak 1, dowodzacy Akcja Ratownicza podejmuje decyzje o roztozeniu piany na
nawierzchni DS 33 po obu stronach osi na odcinku: 100m od progu 33 do DK D (okoto
3000m).

Godz.12:59.
Przybycie sit zewnetrznych (PSP, karetki WSPRiITS) do rejonu koncentracji nr 2.

Godz.13:05.
Strazak 1 przekazuje informacje do wszystkich sluzb, ze samolot bedzie ladowal bez

wysunigtego podwozia.

Godz.13:15.
Zakonczono ustawianie kolumn PSP 1 stuzb medycznych przybytych z miasta w RK 2.

Godz.13:16.

Samolot w odleglosci 12 mil od drogi startowej. Stuzby ratownicze w pelnej gotowosci.

Godz.13:32.
Samolot rozpoczyna koncowe podejscie.

Godz.13:37.
Samolot w zasiegu wzroku stuzb lotniskowych. Potwierdzony brak wysunigtego podwozia.



Godz.13:38.
Przyziemienie samolotu. Samolot sunie po nawierzchni drogi startowej utrzymujac si¢ na osi

centralnej. Widoczne iskrzenie z prawego silnika ttumione przez roztozona piang.

Godz. 13:39.

Samolot zatrzymuje si¢ okolo 42 m za osig DS 11. Wida¢ oznaki pozaru prawego silnika.
Zatoga uruchamia trapy ratunkowe. Rozpoczyna si¢ ewakuacja pasazerow.

Przybywaja jednostki LSP. Rozpoczyna si¢ gaszenie prawego silnika oraz zabezpieczanie
konstrukcji samolotu przed wybuchem pozaru.

Zamkniecie lotniska dla ruchu lotniczego.

Godz.13:41.

Zakonczenie ewakuacji pasazerow z samolotu . Trwa schiadzanie silnikow.

Godz. 13:47.

Przewiezienie pasazerow do salonu VIP w terminalu. Otoczenie opieka pasazerow.

Go0dz.13:53.
Zakonczono przeszukiwanie pokladu samolotu. Samolot bez pasazeréw. Nikt nie odnidst

obrazen.

Godz. 13:56.
Karetki pogotowia z miasta wyprowadzone z terenu lotniska.

Godz. 14:06.

Zakonczenie dziatan ratowniczo - gasniczych.

Godz. 14:16.
Jednostki PSP opuscity lotnisko.

Godz. 14:48.
Odwotanie alarmu dla stuzb lotniskowych. Wystano meldunek do PKBWL.



3. Sily i Srodki biorgce udzial w akcji ratowniczo-gasniczej

W akcji wzigto udzial:

10 jednostek ratowniczo — gasniczych i 18 strazakoéw Lotniskowej Strazy Pozarnej,
21 zastepdw z 81 strazakami Panstwowej Strazy Pozarne;,

2 Portowe Zespoty Ratownictwa Medycznego (7 oséb), dodatkowo 6 0s6b spoza
zmian oraz dwie karetki reanimacyjne,

33 karetki Wojewodzkiej Stacji Pogotowia Ratunkowego 1 Transportu Sanitarnego
,MediTrans” (okoto 110 os6b),

Policja — poczatkowo 10 wozéw z 30 funkcjonariuszami, w dalszym etapie
zabezpieczenia miejsca dodatkowo 15 wozdéw 1 140 funkcjonariuszy,

Straz Graniczna — 3 pojazdy i 12 funkcjonariuszy,

Nadzér Ruchu Kotowego — 1 pojazd, dwoch pracownikdéw portu,

Stuzba Ochrony Lotniska — 5 samochodéw — 21 pracownikow portu,

Dyzurni Operacyjni Portu — 4 pracownikow.

Lacznie w akcji wzielo udzial okolo 420 osob.

4. Organizacja wsparcia psychologicznego dla pasazerow i ich rodzin/bliskich

e Organizacja wsparcia dla rodzin i pasazerow odbywata si¢ przy statej i $cistej
wspotpracy: Stluzby Medycznej (Szef Stuzby, Psycholog i Zesp6t Medycyny
Ratunkowej), Stuzby Obslugi Pasazeréw, Kapelanii Lotniska Chopina, Zespotu
Pomocy Poszkodowanym PLL LOT SA.

e Zgodnie z ,Procedura Powiadamiania Shuzb i1 Uruchamiania Dzialan w
Wyznaczonych Pomieszczeniach w Sytuacjach Zagrozenia na Lotnisku
Chopina w Warszawie” - PS-NKT-11 (edycja 1) uruchomiono CENTRUM
DLA PASAZEROW (Salon VIP) oraz dodatkowo CENTRUM DLA
RODZIN/OSOB OCZEKUJACYCH (w Centrum Konferencyjnym w
Terminalu).

e Pasazerom zapewniono mi¢dzy innymi: mozliwos¢ telefonicznego kontaktu z
bliskimi, dostgp do informacji (w tym Internet, TV), cieple i zimne napoje,
poczestunek, koce, podstawowe $rodki higieny etc.

e Pasazerow obj¢to opieka min. Psychologa Stuzby Medycznej Lotniska Chopina
oraz Zespotu Pomocy Poszkodowanym PLL LOT (ze strony przewoznika).

e Obecnos¢ Psychologa Stuzby Medycznej na lotnisku w godz. 14:45 — 24:00 w
tym od godz. 15:00 z pasazerami w Salonie VIP.



e Pasazerowie otrzymali broszurki zawierajace podstawowe informacje dotyczace
normalnych reakcji do§wiadczanych w przypadku uczestnictwa w zdarzeniu
potencjalnie traumatycznym oraz podstawowych metod radzenia sobie z
doswiadczanym stresem. To, ze pasazerowie mogli zabra¢ te materiaty ze sobg
do domodw, jest bardzo wazne, poniewaz psychologiczne skutki zdarzenia czesto
ujawniajg si¢ kilka dni lub miesigcy po zaistnieniu danej sytuacji.

e Opracowano Lokalny Plan Reagowania Kryzysowego (LPRK) / Local
Emergency Response Action Plan (LERAP) Portu Lotniczego im. Fryderyka
Chopina w Warszawie. Dokument LERAP Lotniska Chopina stanowi materiat
zroédlowy dla podmiotow wspotpracujacych. Po analizie dziatan podjetych 1
listopada 2011r. rozszerzono zapisy dokumentu LERAP o procedury dziatan
podejmowanych wobec pasazerOw przez reprezentantow stuzb panstwowych
(Policja, Straz Graniczna).

5. Dokumentacja fotograficzna

5.1. Koncentracja sil i Srodkéw, przygotowanie DS

Tlustracja 1. Rejon koncentracji stuzb lotniskowych.
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lustracja 2. Personel lotniska w rejonie koncentracji.

llustracja 3. Rejon koncentracji stuzb zewngtrznych.



lustracja 4. Pojazdy bojowe LSP.

5.2. Ladowanie i dobieg samolotu

lustracja 5. Pojazd bojowy w rejonie progu drogi startowej 33.
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lustracja 6. Przyziemienie samolotu SP-LPC.

lHustracja 7. Dobieg samolotu SP-LPC i pozar prawego silnika.
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llustracja 8. Zatrzymanie samolotu SP-LPC.

5.3. Ewakuacja i akcja ratowniczo-gasnicza

lustracja 9. Otwarcie tylnego prawego trapu ewakuacyjnego.
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lustracja 10. Wypuszczone trapy samolotu SP-LPC i ewakuacja pasazerow.

Tlustracja 11. Ewakuowani pasazerowie samolotu SP-LPC.
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Ilustracja 12. Akcja gas$nicza prowadzona z wozu bojowego LSP.

5.4. Miejsce zdarzenia

llustracja 13. Miejsce zatrzymania samolotu SP-LPC i odlegltos¢ od osi drogi startowej 29.
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