Warszawa, dnia 10 lutego 2017 r.

Poz. 116

KOMUNIKAT NR 113
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lutego 2017 1.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1150/2011

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Incydent lotniczy, ktory wydarzyt sic wdniu lwrzesnia 2011r. na samolocie Boeing B737-300,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: ""T10 — Autopilot/systemy zarzadzania lotem"
"T12 — Inne".

2. Opis okolicznosci incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Samolot BOEING B767-300 wykonywal rejs na trasie WAW-ORD. Na poktadzie znajdowato si¢ 2
pilotéw, 9 cztonkow personelu pokladowego oraz 239 pasazerow. Samolot byl sprawny, bez dopuszczen
MEL. Podczas rozbiegu, po wcisnigciu przycisku N1, nie uzbroit si¢ automat ciggu silnikow. Zaloga
kontynuowata start, manualnie ustawiajac ciag silnikow. Podczas wznoszenia samolotu, zatoga stwierdzita
brak mozliwosci uzycia systemow nawigacji poziomej (LNAV) i pionowej, (VNAV), autopilota lewego
(AP-L) oraz prawego (AP-R). Stwierdzono réwniez brak wskaznikéw dyrektywnych (FD BAR) na lewym
ADI. Na predkosciomierzu kapitana brak byto wskaznika predkosci nakazanej (Command Air Speed Bug).
Wstepny odlot wedlug SID zatoga wykonala sterujgc samolotem recznie, a nastgpnie, na wysokosci ok.
FL190, wlaczyta prawego autopilota oraz system VNAV. Kapitan przetaczyt INST. SOURCE SEL oraz
FMC na stron¢ prawa. Prowadzac ciagly monitoring wskazan dostepnych przyrzadow zatoga wykonala
wznoszenie do poziomu lotu FL 320 a po sprawdzeniu warunkéw ETOPS, podjeta decyzje, aby
kontynuowac¢ lot na lotnisko docelowe. Nieprawidtowosci nie byly 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 pracowac przednia
kuchnia oraz $rodkowy ekran w kabinie pasazerskiej. Usterki kuchni i ekranu nie stanowily wigkszego
zagrozenia, jednak uwaga zatogi zostata obcigzona dodatkowymi nieprawidtowosciami. W koncowej fazie
lotu wystapita usterka STBY HORIZON, ktorg zatoga probowata usuna¢ poprzez uzgodnienie, jednak bez
pozytywnego skutku. Lagdowanie na lotnisku docelowym KORD odbylo si¢ bez zakldcen. Opisane usterki
nie powtorzyly si¢ w dalszej eksploatacji. Zdarzenie miato charakter incydentalny.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:
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Bledy interfejsu MCP/FCC-L, MCP/FCC-L, FCC-R oraz wykonata wymagane w AMM 22-00-07 testy.
Dzialania podjete przez operatora:

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

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéow Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





