MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 1571/11

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
W dniu 30 stycznia 2013 r, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
Operatora, wyniki przeprowadzonego badania zdarzenia lotniczego samolotu BOEING B737-400,
ktore wydarzyto si¢ w dniu 19 grudnia 2011 r., podczas ladowania w EPKT. Dziatajac w oparciu
0 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
Wypadkow Lotniczych przyjela ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje
0 zakonczeniu badania.

Opis okolicznosci zdarzenia lotniczego:

Podczas koncowego podejscia do ladowania pojawity si¢ nastepujace usterki: LOW PRESSURE
na pompie hydraulicznej elektrycznej systemu A, zanikly wskazania ilosci ptynu hydraulicznego
w systemie B oraz ci$nienia w systemie A 1 B, pojawila si¢ sygnalizacja ,, ANTI SKID INOP”
oraz ,AUTOBRAKE DISARM”. Na paneli paliwowej pojawila si¢ sygnalizacja ,,LOW
PRESSURE” na lewej tylnej i prawej przedniej pompie. Kapitan podjat decyzje o
kontynuowaniu podejscia, poniewaz sygnalizowane bylo niskie ci$nienie w ukladzie
paliwowym, co moglo spowodowac zaktocenie pracy silnikow podczas zwigkszania ich mocy.
Po Iadowaniu wszystkie sygnalizacje zanikty 1 powrdcity normalne wskazania przyrzadéw. Po
przykotowaniu samolotu na stanowisko postojowe stwierdzono przytarcie opon na lewej goleni
podwozia gléwnego. Przytarcie spowodowalo konieczno$¢ wymiany kot Zatloga podczas
przyziemienia i hamowania nie odczuta zadnego nieprawidlowego zachowania si¢ samolotu. Po
ladowaniu w KRK, stuzby techniczne przeprowadzity testy systemow, ktore byty sygnalizowane
jako niesprawne. Testy wypadty pomyslnie. Nie stwierdzono usterek samolotu. Uszkodzone kota
zostaly wymienione. Samolot przywrocono do eksploatacji.

Na podstawie ,,Dodatkowych informacji” od Operatora z dn. 23.07.2013r uzupelniono:

W dniu 28.12.2011r w rejsie WAW-MAD-WAW podczas koncowego podejscia wystgpita
usterka z podobnymi objawami i w podobnych okolicznos$ciach, jak usterka w dniu 19.12.2011r
w rejsie WAW-KRK. Wowcezas wymieniono bezpiecznik C 308 od Transformer Rectifier Unit
1. Samolot dopuszczono do dalszej eksploatacji. Po wymianie bezpiecznik poddano analizie w
warsztacie LOT AMS i stwierdzono, ze jest sprawny. W dniu 30.12.2011r w rejsie LHR-WAW

1/2



wystapita usterka Transformer Rectifier Unit 1 polegajaca na wypadnigciu jego bezpiecznika.
Woéwczas wymieniono - R9 TR3 Disconnect Relay. Wymienionego stycznika nie poddawano
analizie w Pracowni Urzadzen Elektrycznych. W dniu 10.01.2012r po rejsie GDN-WAW
dokonano wpisu do Poktadowego Dziennika Technicznego dotyczacego samoczynnego
wylaczenie si¢ instalacji elektrycznej. Wowczas wymieniono - R3 Transfer Relay -1. Po
wymianie stycznik zostal poddany testom w Pracowni Urzadzen Elektrycznych. W wyniku
przeprowadzonych pomiaréw stwierdzono, ze styki B1 i B2 s3 uszkodzone (brak przejicia
pomiegdzy stykami) i w zwigzku z tym stycznik jest niesprawny. Na obudowie oraz terminalach
elektrycznych nie stwierdzono $ladow uszkodzen mechanicznych. Analiza wpisow w bazie
Merlin od 10.01.2012 az do 19.03.2012 wykazata, ze po wymianie R3 Transfer Relay usterka
instalacji elektrycznej nie powtorzyla si¢. Z analizy zapisow B737 Operations Manual wynika,
ze w momencie przechwytywania Glide Slope nast¢puje zadziatanie R9 TR3 Disconnect Relay
co powoduje roztacznie DC Bus 1 od DC Bus 2. Najprawdopodobniej to roztaczanie ujawniato
usterke Transfer Relay 1 powodujac wystepowanie sygnalizacji takich jak w opisywanych
rejsach. Po analizie zebranej dokumentacji wnioskuje si¢, ze sygnalizacje usterek w innych
systemach samolotu spowodowane byty nieprawidtowym dziataniem instalacji elektrycznej nie
za$ usterkami w tych systemach. Analiza zapisoOw systemu Merlin za okres od 19.09.2011 do
19.03.2012 wykazata, ze usterki instalacji elektrycznej samolotu B737-400 wystepowaty w
okresie od 18.11.2011 do 10.01.2012 roku i zwigzane byly z systemem zasilania o stalym
napieciu. W wyniku diagnozowania usterki wymieniano kolejno:

- TRU 1 (Transformer Rectifier Unit)

- C/B C308 TR Unit No 1 (testy w warsztacie wykazaly, ze byt sprawny)
- R9 TR3 Disconnect Relay (nie wykonywano testow w warsztacie)

- R3 Transfer Relay -1 (testy w warsztacie wykazaty, ze byt niesprawny)

Poprzednia przyczyna (z dn. 30.01.2013)
Przyczyna sygnalizacji usterek, jak przedstawiono w opisie incydentu nie zostata potwierdzona.
Testy systemow wypadty pomysinie.

Przyczyna incydentu lotniczego byta usterka R3 Transfer Relay -1 (potwierdzone uszkodzenie
stykow w czasie testow w warsztacie). Dodatkowym argumentem na wskazanie uszkodzenia R3
Transfer Relay 1, jako przyczyny incydentu jest fakt, ze wymiany innych elementow instalacji
elektrycznej nie powodowaty skutecznego usunigcia usterki a dodatkowo wybudowany bezpiecznik
okazat si¢ sprawny podczas testow w warsztacie..

Dzialania podjete przez operatora:
Nie formutowano zalecen profilaktycznych w odniesieniu do zatdg kokpitowych.
Sformutowano zalecenia profilaktyczne dla mechanikow obstugi techniczne;j:
e Podczas okresowych szkolen przypomnie¢ personelowi o koniecznosci wpisywania Part
Number i Serial Number wymienianych urzadzen.

Komisja nie formulowala zalecen bezpieczenstwa lotéw.

Nadzorujacy badanie:

mgr inz. Piotr Lipiec podpis na oryginale
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