PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)

DANE INFORMACYJNE

Status: Raport Wstepny (wer.1)
Klasyfikacja: Wypadek

Data: 1 listopada 2011

Czas: 13:39 UTC'

Typ statku powietrznego:  Boeing B-767-300
Operator: PLL LOT S.A.

Znaki rozpoznawcze: SP-LPC

Swiadectwo Zdatnosci Do Lotu:(ARC) wazne do 15 maja 2012 r.
Numer seryjny: 28658

Rok budowy: 1997

Producent: Boeing Company

Data wpisu do rejestru cywilnych statkéw powietrznych: 15 maja 1997 r.

Typ silnikéw: 2x General ElectricCF6-80C2B6

Nalot ptatowca/ilo$¢ ladowan: 85429 godz. 36 min/8002

Pasazerowie/Zatoga: 221 Pasazerow, 8 czlonkéw zalogi pokladowej, 2 czlonkéw
zalogi lotniczej, wszyscy bez obrazen

Kapitan: Mezczyzna, obywatelstwo polskie, licencja pilota liniowego
samolotowego - ATPL(A) wydana przez Prezesa ULC?, z
data waznosci do 12 lutego 2013 r.

Drugi pilot: Mgezczyzna, obywatelstwo polskie, licencja pilota liniowego
samolotowego - ATPL(A) wydana przez Prezesa ULC, z
datg waznosci do 21 kwietnia 2014 r.

Uszkodzenia statku powietrznego: powazne

Miejsce: Lotnisko Warszawa-Okecie (EPWA)
Faza lotu: Ladowanie

Rodzaj lotu: Komercyjny

Lotnisko startu: KEWR

Lotnisko ladowania: EPWA

Numer lotu: LOO016

! Wszystkie czasy podane w czasie UTC
? Urzad Lotnictwa Cywilnego
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PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)
Opis zdarzenia

Samolot do lotu LOO16 wystartowal z lotniska Newark (KEWR) w dniu 1 listopada
2011 r. o godz. 4.19 (UTC). Na podstawie dokumentacji poktadowej stwierdzono, ze przed
rozpoczgciem lotu samolot zostal poddany przegladowi technicznemu dokonanemu przez
amerykanska organizacj¢ obstugowa, dzialajaca na podstawie umowy z PLL LOT S.A.
W wyniku tego przegladu samolot zostal dopuszczonych do lotu. Nie stwierdzono zadnych
niesprawno$ci, w tym niesprawnosci umozliwiajacych zastosowanie dopuszczenia do lotu
zgodnie z lista minimalnego wyposazenia (MEL — Minimum Equipment List). Po starcie,
w trakcie chowania podwozia i klap nastapit wyciek plynu hydraulicznego z centralnej
instalacji hydraulicznej (instalacja ,,C”) co w konsekwencji doprowadzito do spadku cisnienia
w tej instalacji. Spadek ci$nienia w instalacji ,,C” zostat zasygnalizowany na EICAS (Engine
Indications and Crew Alerting System) oraz zarejestrowany przez poktadowy rejestrator
parametréow lotu. Aktywowal si¢ system samolotu informujacy zalogg o zaistnieniu
niesprawnos$ci ww. instalacji hydraulicznej. Po zrealizowaniu procedury (zawartej
w QRH - Quick Reference Handbook) zwiazanej z sygnalizacja usterki i konsultacji
zZ centrum operacyjnym operatora zaloga podjela decyzj¢ o kontynuowaniu lotu do
Warszawy. W trakcie podejscia do ladowania na lotnisko Warszawa-Okgcie zatoga wykonata
procedur¢ wypuszczenia podwozia za pomoca instalacji alternatywnej. Podwozie nie zostato
wypuszczone. Zatoga sprawdzita poprawno$¢ wykonania procedury. Nastgpnie zglosita do
kontrolera ruchu lotniczego informacje¢ o braku mozliwosci wypuszczenia podwozia
1 poprosita 0 pomoc centrum operacyjne. Samolot zostal skierowany do strefy oczekiwania.
Okoto godziny 12.25 zatoga zadeklarowata sytuacj¢ EMERGENCY. W celu wizualnej oceny
stanu podwozia, po konsultacji z SD COP (Stanowisko Dowodzenia Centrum Operacji
Powietrznych), o godzinie 12.45 zostala podjeta decyzja o starcie pary samolotow petniacych
dyzur bojowy na jednym z lotnisk wojskowych. O godzinie 13.06 piloci samolotéw bojowych
przekazali zatodze Boeinga informacj¢, ze podwozie caly czas pozostaje w pozycji
schowanej. W trakcie lotu w strefie oczekiwania zatoga konsultowata swoje czynnoSci
z centrum operacyjnym. Zatoga przeprowadzila prébe wypuszczenia podwozia sposobem
grawitacyjnym, ktéra zakonczyla si¢ niepowodzeniem. W zwiazku z konczacym si¢ zapasem
paliwa oraz brakiem efektéw podejmowanych préb wypuszczenia podwozia, zaloga podjeta

decyzj¢ o wykonaniu awaryjnego ladowania bez podwozia. Samolot wyladowal na lotnisku
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PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)
Warszawa-Okecie (EPWA), na drodze startowej 33 o godzinie 13.39. Po zatrzymaniu

samolotu zaloga przeprowadzita ewakuacjg pasazeréw.

-.Google
(&,

Lotnisko Warszawa-Okgcie z miejscem zatrzymania samolotu.
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PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)

Fot.2 Widok z tylnych drzwi gléwnych na lewe skrzydto samolotu.
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PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)
=

Fot. 3 Lewy silnik samolotu SP-LPC

Fot. 4 Prawy silnik samolotu SP-LPC

Po przybyciu na lotnisko czlonkéw Panstwowe] Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych - PKBWL (okoto 15-20 minut po zakonczeniu ewakuacji pasazerow i zatogi)
przeprowadzono wstepna inspekcje statku powietrznego, w trakcie ktérej stwierdzono, ze
w kokpicie, na panelu P6, bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR (na pozycji Al) znajdowat si¢
w pozycji ,,wylaczonej”’, natomiast bezpiecznik C4248 LANDING GEAR - ALTN EXT
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PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)
MOTOR (na pozycji F6) znajdowat si¢ w pozycji ,,wlaczonej”. Zabezpieczono zapisy

z poktadowych rejestratorow (CVR — Cockpit Voice Recorder, FDR — Flight Data Recorder

1 QAR — Quick Access Recorder) oraz wykonano dokumentacj¢ fotograficzna.

CB C829:
BAT

2011.11.01 17:2

Fot. 6 Poktadowe rejestratory parametréw lotu (FDR) i rozméw w kabinie (CVR) samolotu

SP-LPC.
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Wskazany na fot. 5 bezpiecznik C829 (BAT BUS DISTR) zabezpiecza kilka systemow
samolotu, a migdzy innymi zastgpczy system wypuszczania podwozia. Pozycja ,,wylaczona”

bezpiecznika nie jest rejestrowana i sygnalizowana przez systemy samolotu (FDR — Flight

Data Recorder, EICAS - Engine Indications and Crew Alerting System).
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Uktady elektryczne zwiazane z bezpiecznikiem C829 (A1) ,,BAT BUS DISTR”.

W dniu 2 listopada zidentyfikowane zostalo miejsce, w ktérym nastapit wyciek pltynu

hydraulicznego (patrz fot. 7 1 8).
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Fot. 7 Widok na przewody hydrauliczne prawego podwozia gtéwnego samolotu SP-LPC.
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Fot. 8 Uszkodzony przewdd hydrauliczny prawego podwozia gtdwnego samolotu SP-LPC.
Po podniesieniu samolotu z drogi startowej, w uzgodnieniu z kierujacym operacja
podnoszenia samolotu, przeprowadzono test polegajacy na probie wypuszczenia podwozia
z wykorzystaniem instalacji alternatywnej. Po wczesniejszym podlaczeniu naziemnego zrodta
zasilania, wcisnigciu bezpiecznika (A1) BAT BUS DISTR i uruchomieniu alternatywne;j
instalacji wypuszczania podwozia podwozie zostalo wypuszczone. Samolot odholowano do

bazy technicznej operatora.

Fot. 9 Rozpoczgcie podnoszenia samolotu SP-LPC.
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Fot. 10 Samolot SP-LPC uniesiony w gorg za pomoca dzwigu i poduszek powietrznych.

Fot. 11 Wypuszczone prawe gtéwne podwozie samolotu SP-LPC po podniesieniu samolotu.
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Rys. 12 Wypuszczone przednie podwozie samolotu SP-LPC.

W dniu 4 listopada 2011 r. cztlonkowie zespotu badawczego PKBWL uczestniczyli w pracach
demontazu uszkodzonego przewodu instalacji hydraulicznej ,,C” (centralnej) oraz
zabezpieczyli ten przewod w celu przeprowadzenia jego ekspertyzy. Przewo6d hydrauliczny

wraz z dokumentacja fotograficzng zostal wystany do laboratorium National Transportation
Safety Board (NTSB).
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Fot. 13 Uszkodzony przewdd hydrauliczny wypuszczania podwozia samolotu SP-LPC.

E

2011.11.04 16:16

/

Fot. 14 Uszkodzenie przewodu hydraulicznego wypuszczania podwozia samolotu SP-LPC.
W celu potwierdzenia roli bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR, przeprowadzono

testy funkcjonalne na sprawnych, takich samych egzemplarzach samolotéw (SP-LPB oraz

SP-LPA).
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Testy polegatly na:

e Zweryfikowaniu czy polozenie ,,wylaczone” tego bezpiecznika jest w jakikolwiek
sposOb sygnalizowane w kokpicie na EICAS i rejestrowane przez FDR.

e Sprawdzeniu czy fakt wylaczenia tego bezpiecznika ma wplyw na prace innych
systemOw, ktére zabezpiecza zaréwno przed uruchomieniem jak i po uruchomieniu
silnikéw.

Dokonano inspekcji wizualnej poszczegdlnych elementéw alternatywnego systemu
wypuszczania podwozia. Stan wszystkich ogranicznikéw (sygnalizatoréw) przeciazen tego

systemu nie wykazywat wystapienia przeciazen (NLG/MLG LOAD LIMITERS).

Fot. 15 Ogranicznik przeciazeniowy alternatywnego systemu wypuszczania przedniego

podwozia gtéwnego.

Fot. 16 Ogranicznik przeciazeniowy alternatywnego systemu wypuszczania lewego podwozia

gléwnego.
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Fot. 17 Ogranicznik przeciazeniowy alternatywnego systemu wypuszczania prawego

podwozia gtéwnego.

Fot. 18 Silnik elektryczny alternatywnego systemu wypuszczania podwozia.
Prowadzone sa testy funkcjonalne calo$ci instalacji elektrycznej alternatywnego
systemu wypuszczania podwozia. Komisja uwzglednita w tym zakresie rekomendacje

producenta samolotu.

Informacje inne

Warunki atmosferyczne:

METAR EPWA 011230Z 14004KT 100V 180 9999 SCT015 BKN043 13/10 Q1022 NOSIG

METAR EPWA 011300Z 14005KT 100V170 9999 SCT015 BKN043 13/10 Q1022 NOSIG

METAR EPWA 011330Z 13004KT 090V 160 9999 SCT016 BKN043 12/10 Q1022 NOSIG
Ostatnia informacja przekazana zatodze przez kontrolera TWR, dotyczaca warunkéw

atmosferycznych, to wiatr wiejacy z kierunku 120° z predkoscia Skt.
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Dane z pokladowego rejestratora lotu (FDR)

03:58:11 — uruchomienie silnikéw do lotu LOO016,

04:11:03 — rozpoczecie kotowania,

04:19:08 — zajecie drogi startowej RWY 04L i rozpoczgcie startu,

04:19:51 — oderwanie samolotu i rozpoczgcie wznoszenia,

04:19:55 — rozpoczecie chowania podwozia, RALT=39[ft],

04:20:08 — zakonczenie chowania podwozia RALT=480[ft], ciSnienie w instalacji
hydraulicznej centralnej HYDPRC=2600[psi], ilo§¢ ptynu hydraulicznego w instalacji
centralnej HYDQTC=105.1[%],

04:21:07 — poczatek procesu chowania klap (klapy z pozycji 5 do 1),

04:21:11 — klapy w pozycji 1,

04:21:47 — kontynuacja procesu chowania klap (klapy z pozycji 1 do 0),

04:21:51 — klapy w pozycji O,

04:22:11 — sygnalizacja niskiego cisnienia w instalacji hydraulicznej centralnej, wysoko$¢
barometryczna PRALT=3852[ft], masa catkowita samolotu GW=162.57[t], punkt
geograficzny N40 48 42, W74 5 17

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

04:36:28 — zajecie poziomu przelotowego FL310,

05:08:01 — zajecie poziomu przelotowego FL330,

06:09:05 — zajecie poziomu przelotowego FL340,

09:18:08 — zajgcie poziomu przelotowego FL370,

11:32:19 — zajecie poziomu przelotowego FL350,

11:44:17 — rozpoczecie znizania do ladowania na lotnisku w WAW,

12:18:03 — przerwanie podejscia do ladownia w WAW 1 odejscie do strefy oczekiwania,
13:30:20 — zakonczenie oczekiwania i rozpoczg¢cie podejscia koncowego,

13:38:23 — przyziemienie samolotu,

13:38:43 — koniec zapisu FDR.
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Widok 3D lotu LO016 podczas holdingu w rejonie lotniska WAW.
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FDS version 06/2003 AJC SP-LPC Flight: LOODTEMD EM/R-widw Diate: 01/11/2011  Time: 01:21:30
Zapis lotu LOO016 samolotu SP-LPC na podstawie FDR.
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FDS version 06/2003 A/C SP-LPC Flight: LOODTE/D EW/R-widw Date: 01/11/2011  Time: 041417

Spadek cisnienia w instalacji hydraulicznej centralnej po starcie samolotu SP-LPC na

podstawie FDR.

30/11/2011 17



PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)
Ewakuacja

Ewakuacja zostata zainicjowana przez personel poktadowy natychmiast po
zatrzymaniu si¢ samolotu na drodze startowej. Do ewakuacji uzyto trapéw pneumatycznych,
uruchomionych po otwarciu drzwi gléwnych z lewej 1 prawej strony, z przodu
1 z tylu samolotu. Dodatkowa droga ewakuacji byly dwa otwarte okna ewakuacyjne
ulokowane z lewej strony samolotu, nad skrzydiem wraz z trapami pneumatycznymi. Dwa
okna ewakuacyjne znajdujace si¢ po prawej stronie samolotu, nad skrzydtem, nie zostaly
otwarte i nie byly uzywane do ewakuacji. Wszyscy pasazerowie oraz personel poktadowy
opuscili poktad samolotu. Procedura ewakuacji trwata okoto 90 sekund. Ostatnia ewakuujaca
si¢ osoba byl drugi pilot, ktéry po sprawdzeniu poktadu samolotu opuscit go tylnymi lewymi
drzwiami. Szef poktadu oraz kapitan pozostali na pokladzie samolotu do czasu pojawienia si¢

strazakéw. Nikt z pasazeréw oraz zatogi nie odnidst obrazen.

ETOPS’

PLL LOT S.A. posiadal konieczne zezwolenie, wydane przez Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, do wykonywania lotow z wykorzystywania zasad ETOPS na
samolotach B767. Powyzsze, zawarte jest w Certyfikacie Operatora Lotniczego (AOC — Air
Operator Certificate). Przed wylotem z Newark samolot zostal dopuszczony przez personel
techniczny certyfikowanej organizacji obstugowej zakontraktowanej przez Przewoznika. Jest

to potwierdzone w stosownej dokumentacji technicznej samolotu.

Uprawnienia i dopuszczenia zalogi lotniczej i pokladowej
CPT

e Data rozpoczgcia pracy w PLL LOT SA. 16.11.1981 r.

e TR B767 - wazne do 30.06.2012 r.
¢ |R - wazne do 30.06.2012 r.
e Badania klasy 1 wazne do 27.01.2012 r.

e OPC (Operator Proficiency Check), przeprowadzony 21.09.2011 r. z data waznosci do
31.05.2012r.

* ETOPS - (Extended Range Operations with two-engine airplanes), skrét dotyczacy mozliwosci rozszerzenia
zakresu wykonywania operacji samolotéw dwusilnikowych poza ustalony obszar (60 minut) maksymalnego
czasu dolotu do najblizszego lotniska z jednym niepracujacym silnikiem.

30/11/2011 18



PKBWL-1400/2011-EPWA-SP-LPC (wer.1)
e Sprawdzenie w linii (LC — Line Check) przeprowadzone w dniu 15.05.2011 r. z data

waznosci do 31.05.2012 r.
Uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg (CAT II/IITA) wydane 09.04.2010 r

Nalot ogdlny: 15 980 godz.36 min.
Nalot dowdédczy: 14007 godz. 36min.
Nalot na B-767: 13307 godz. 8 min.
Nalot dowddczy B-767: 12432 godz. 51min.
Nalot za ostatnie 90 dni: 213 godz. 48min.
Nalot ostatnie 28 dni: 78 godz. 31min.

Nalot w ostatnich 24 godzinach: 9 godz. 46min.
Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonat w dniu 30.10.2011 r.

Drugi pilot
e Data rozpoczecia pracy w PLL LOT SA. 01.10.1996 .

e TR B767 - wazne do30.11.2011 r.

e IR -wazne do 30.11.2011 r.

e Badania klasy 1 wazne do 20.04.2012 r.

e  OPC (Operator Proficiency Check) przeprowadzony 05.04.2011 r. z data waznosci do
30.11.2011 r.

e Sprawdzenie w linii (LC — Line Check) przeprowadzone w dniu 12.10.2010 z data
waznosci do 30.11.2011 r.

Uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT II wydane 04.03.2009 r

Nalot ogdlny: 9431 godz. 16 min.
Nalot dowddczy: 835 godz. 45 min.
Nalot na B-767: 1981 godz. 09min.
Nalot dowddczy B-767:

Nalot za ostatnie 90 dni: 224 godz. 7 min.
Nalot ostatnie 28 dni: 42 godz. 15 min.

Nalot w ostatnich 24 godzinach: 9 godz. 46min.
Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonat w dniu 30.10.2011 r.

Cztonkowie zatogi lotniczej oraz pokladowej posiadali stosowne uprawnienia

1 dopuszczenia do wykonania lotu.
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