MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 1150/11

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Zastgpca Przewodniczacego Komisji: mgr inz. Andrzej Pussak
Cztonek Komisji: dr inz. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: mgr inz. Piotr Lipiec
Cztonek Komisji: mgr inz. Tomasz Makowski

Cztonek Komisji: dr inz. Michat Cichon

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych

Czlonek Komisji: dr inz. Stanistaw Zurkowski
W dniu 30 stycznia 2013 r, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywala przedstawione przez
Operatora, wyniki przeprowadzonego badania zdarzenia lotniczego samolotu BOEING B767-300,
ktore wydarzyto si¢ w dniu 01 wrzesnia 2011 r., podczas startu z EPWA. Dziatajac w oparciu
o art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje
0 zakonczeniu badania.

Opis okolicznos$ci zdarzenia lotniczego:
Samolot BOEING B767-300 wykonywat rejs na trasie WAW-ORD. Na poktadzie znajdowato
si¢ 2 pilotow, 9 cztonkoéw personelu poktadowego oraz 239 pasazerow. Samolot byl sprawny,
bez dopuszczen MEL. Podczas rozbiegu, po wcisnigciu przycisku N1, nie uzbroit si¢ automat
ciggu silnikéw. Zatoga kontynuowala start, manualnie ustawiajac cigg silnikow. Podczas
wznoszenia samolotu, zaloga stwierdzita brak mozliwo$ci uzycia systemow nawigacji poziome;j
(LNAV) i pionowej, (VNAV), autopilota lewego (AP-L) oraz prawego (AP-R). Stwierdzono
réwniez brak wskaznikow dyrektywnych (FD BAR) na lewym ADI. Na predko$ciomierzu
kapitana brak byto wskaznika predkosci nakazanej (Command Air Speed Bug). Wstepny odlot
wg. SID zaloga wykonala sterujac samolotem re¢cznie, a nastgpnie, na wysokosci ok. FL190,
wlaczyta prawego autopilota oraz system VNAV. Kapitan przelaczyl INST. SOURCE SEL oraz
FMC na stron¢ prawa. Prowadzac ciggly monitoring wskazan dostgpnych przyrzadow zaloga
wykonata wznoszenie do poziomu lotu FL 320 a po sprawdzeniu warunkéw ETOPS, podjeta
decyzje, aby kontynuowac lot na lotnisko docelowe. Nieprawidtowosci nie byty sygnalizowane
przez EICAS. Na stronie STATUS pojawita si¢ tylko informacja R ENG OH LP1, L ENG OH
LP2, a na ASA (Autoland Status Annunciator) — NO AUTOLAND. Ponadto, podczas lotu nad
Atlantykiem przestata pracowa¢ przednia kuchnia oraz srodkowy ekran w kabinie pasazerskiej.
Usterki kuchni i ekranu nie stanowily wigkszego zagrozenia, jednak uwaga zatogi zostala
obcigzona dodatkowymi nieprawidtowosciami. W koncowej fazie lotu wystapita usterka STBY
HORIZON, ktoérg zaloga probowala usunaé poprzez uzgodnienie, jednak bez pozytywnego
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skutku. Ladowanie na lotnisku docelowym KORD odbyto si¢ bez zaktocen. Opisane usterki nie
powtorzyly si¢ w dalszej eksploatacji. Zdarzenie miato charakter incydentalny.

Przyczyna incydentu lotniczego byly btedy interfejsu MCP/FCC-L, MCP/FCC-R, MCP/TMC i
FMC-L/MCP.

Dzialania podjete przez operatora:
Obstuga techniczna na lotnisku KORD wykonata reset ukladow MCP, FCC-L, FCC-R oraz
wykonala wymagane w AMM 22-00-07 testy.
Dodatkowo wykonano reset dla LH i RH Engine Fire Detector Loops i wykonano wymagane
testy.

Komisja nie formulowala zalecen bezpieczenstwa lotéw.

Nadzorujacy badanie:

mgr inz. Piotr Lipiec podpis na oryginale
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