Panstwowa Komisja

Badania Wypadkow Lotniczych

Warszawa, 31 pazdziernika 2012 r.

Oswiadczenie Tymczasowe Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczace badania wypadku lotniczego
nr 1400/2011

Dziatajac zgodnie =z Artykulem 16 pkt 7 Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajacego dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010.295.25) jak rowniez stosujac si¢ do
zasad opisanych w Zataczniku nr 13 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie
Cywilnym, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych przedstawia Oswiadczenie
Tymczasowe dotyczace wypadku samolotu B-767 o znakach rozpoznawczych SP-LPC, ktory
wydarzyt si¢ 1 listopada 2011 roku (nr 1400/2011).

Badanie zdarzenia prowadzi zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. pil. Waldemar Targalski - kierujacy zespotem

dr inz. Stanistaw Zurkowski. - cztonek zespotu
mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu
mgr inz. Piotr Lipiec - cztonek zespotu
inz. Tomasz Makowski - cztonek zespotu

mgr inz. Stanistaw Kaczmarczyk - ekspert PKBWL
mgr Elzbieta Stolarek - ekspert PKBWL
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W dniu 3 listopada 2011 r. PKBWL wystala zawiadomienie (Event Notification)
o zaistnieniu zdarzenia lotniczego do nastgpujacych adresatow: Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Unii Europejskiej (EU), Migedzynarodowej Organizacji
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz Narodowej Rady Bezpieczenstwa Transportu (NTSB).

Zgodnie z Ancksem 13 ICAO NTSB wyznaczyta swojego Akredytowanego
Przedstawiciela wraz z doradcami technicznymi z Federalnej Administracji Lotnictwa (FAA)
oraz firmy Boeing. Zespét Badawczy PKBWL jest w stalym kontakcie z Akredytowanym
Przedstawicielem oraz jego doradcami. PKBWL ma caty czas wsparcie ze strony NTSB
w zakresie konsultacji oraz ekspertyz technicznych, jak rowniez w innych kwestiach

zZwiazanych z prowadzonym badaniem.

PKBWL wspotpracowata rowniez z BFU (BundesstellefiirFlugunfalluntersuchung)

w zakresie odczytu poktadowego rejestratora dzwigkow w kokpicie.
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W zwigzku z prowadzonym badaniem wypadku przeprowadzono szereg testow/badan

i ekspertyz, ktore mozna podzieli¢ na nastepujace grupy dotyczace:
e dokumentacji technicznej i operacyjnej samolotu,
e zagadnien technicznych,
e zalogi,
e zagadnien z przeprowadzonej ewakuacji samolotu po ladowaniu,
e zagadnien zwigzanych z przeprowadzeniem akcji ratowniczo-gasniczej,
e zagadnien operacyjnych w PLL LOT SA,
e zagadnien operacyjnych w Stuzbie Ruchu Lotniczego (SRL).

W ramach prowadzonych badan i ekspertyz PKBWL zwrocita si¢ o wykonanie przez
NTSB, lub pod jej nadzorem, nastgpujacych testow i analiz:

e analize usterki przewodu hydraulicznego,

e przeprowadzenie testow i analize sprawnos$ci bezpiecznikow C829 BAT BUS DISTR
i C4248LANDING GEAR — ALT EXT MOTOR,

e przeprowadzenie testow 1 analiz¢ sprawnosci silnika elektrycznego alternatywnego uktadu

wypuszczania podwozia.

Dziatania Zespotu Badawczego PKBWL w zakresie dokumentacji technicznej 1 operacyjnej
samolotu:
e Cala dokumentacja obstugowa samolotu B767 (SP-LPC) z okresu poprzedzajacego

wypadek zostata zabezpieczona i jest analizowana;

e Sprawdzono, czy samolot byt poddawany okresowym przegladom technicznym oraz czy

obstuga byta prowadzona zgodnie z zaleceniami jego producenta;

e Przeprowadzono analiz¢ programu obstugi samolotu pod katem zadan dotyczacych
strefy, w ktorej znajdowal si¢ uszkodzony przewod hydrauliczny. Strefa ta poddawana

jest inspekcji nie rzadziej niz interwat 1C (6000 godzin). Ostatni przeglad, zgodnie
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z procedurg, przeprowadzono w marcu 2011r. i nie stwierdzono zadnych

nieprawidtowosci zwigzanych z instalacjg hydrauliczna;

Pozyskano 1 poddano analizom aktualng dokumentacje techniczng poszczegdlnych

systemoOw 1 instalacji samolotu B767, szczegdlny nacisk potozono na analizy instalacji
hydraulicznej 1 elektrycznej podwozia samolotu. Whnioski z analizy dokumentacji
pozwolity na opracowanie programow prob funkcjonalnych podwozia i instalacji

elektrycznej alternatywnego systemu wypuszczania podwozia;

Przeanalizowano dokumentacj¢ elektryczng samolotu pod katem funkcji, jaka petni
w samolocie bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR,;

Sprawdzono jakie modyfikacje techniczne dotyczace panelu (P6-1) bezpiecznikoéw

samolotu zostaly opracowane przez producenta statku powietrznego;

Poddano analizom zapisy pamigci wewngtrznej bloku BPCU (Bus Power Control Unit);

Poddano analizom dokumentacj¢ silnika elektrycznego alternatywnego uktadu

wypuszczania podwozia.

W zakresie zagadnien technicznych:

Wykonano dokumentacje fotograficzng samolotu i miejsca zdarzenia;

Dokonano wstepnej inspekcji kokpitu oraz kabiny pasazerskiej samolotu bezposrednio
po wypadku. Stwierdzono, ze na panelu P6-1 (znajdujacym si¢ z prawej strony za
fotelem drugiego pilota) bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR (na pozycji Al)
znajdowat si¢ w pozycji OFF (wyciagnigty);

Zabezpieczono rejestratory pokladowe bedace na pokladzie statku powietrznego
(CVR — Cockpit Voice Recorder, SSFDR — Solid State Flight Data Recorder, oraz
kasete pamigci z rejestratora szybkiego dostepu QAR — Quick Access Recorder);

Odczytano wszystkie dostgpne dane z pamieci poktadowych rejestratorow;

Po podniesieniu samolotu z drogi startowej przeprowadzono test polegajacy na probie
wypuszczenia podwozia z wykorzystaniem instalacji alternatywnej. Po podiaczeniu
naziemnego zrodla zasilania, wcisnieciu bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR
1 uruchomieniu alternatywnej instalacji wypuszczania podwozia, podwozie zostalo

wypuszczone i zablokowane;
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e Na innym egzemplarzu samolotu BOEING B767-300 (SP-LPB - identycznym
z samolotem, ktory ulegt wypadkowi) wykonano probg¢ funkcjonalng instalacji

alternatywnego wypuszczania podwozia i stwierdzono, ze:

o gdy bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR jest w pozycji ON
(wcisnigty/wlaczony) — przestawienie przetacznika ALT GEAR EXTEND

w pozycje DN powoduje wypuszczenie podwozia samolotu,

o gdy bezpiecznik C829 BAT BUS DISTR jest w pozycji OFF
(wyciagniety/wylaczony) — przestawienie przetgcznika ALT GEAR EXTEND

w pozycje DN nie powoduje wypuszczenia podwozia samolotu,

o obserwacja bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR z pozycji fotela F/O jest

mocno utrudniona,

o przypadkowe przestawienie/wyciagnigcie bezpiecznika w pozycje OFF jest
bardzo trudne, jednakze jest to mozliwe.Komisja nie wykluczyta zaistnienia

takiej sytuacji;

e Dokonano wizualnej inspekcji poszczegélnych elementéw alternatywnego systemu
wypuszczania podwozia samolotu SP-LPC. Stan wskaznikow na wszystkich trzech
ogranicznikach przecigzen tego systemu (NLG/MLG LOAD LIMITERS) nie wykazat

wystapienia przecigzen;

Silnik  elektryczny alternatywnego systemu wypuszczania podwozia  zostat
zdemontowany 1 wystany do NTSB w celu przeprowadzenia testow funkcjonalnych.
Przeprowadzone testy nie wykazaly nieprawidlowosci w funkcjonowaniu tego
urzadzenia. Dodatkowym i podstawowym dowodem na to, ze urzadzenie caly czas
pozostawato sprawne technicznie byla udana proba wypuszczenia podwozia po
podniesieniu samolotu z drogi startowej w dniu 2 listopada 2011 r. Ponizej zamieszczono

fragment ekspertyzy urzadzenia wykonanej pod nadzorem NTSB:

“Boeing SCD S257T400 requirements indicate that the actuator is operating as designed
in the extend direction with regard to deploying the landing gear. The 23VDC clockwise
stall torque value of 755 in-lbs exceeds the retract opposing load of 400 in-lbs as
specified in Boeing SCD S257T400 Section 3.2.3.2. The bonding resistance value of .007
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ohm compared with the ATP requirement of .005 ohm is not considered significant for
purposes of this evaluation”;

Zdemontowano z samolotu SP-LPC uszkodzony gietki przewdd hydrauliczny (p/n wg
AIPC 32-32-54-05, item 152: AS4624J-0300SS), taczacy instalacj¢ hamulcowg na prawej
goleni zinstalacja hydrauliczng ,,C” na platowcu, ktorego peknigcie zainicjowalo
zdarzenie. Ogledziny przeprowadzone w Polsce ujawnity pgknigecie w poblizu metalowe;
opaski koncoéwki przewodu. Ponizej zamieszczono fragment ekspertyzy wykonanej

w laboratorium NTSB:

“To determine the facture mechanism, the fracture surfaces of the crack were examined
using a scanning electron microscopy (SEM). The nature of the crack indicates that there
was possible stress relaxation of the hose material resulting in material creep. This was
a result of possibly kinking at the nipple and socket. According to the hose manufacturer,
kinking at this location is common because the hose does not swivel and often gets kinked
during installation. The inner Kevlar lining of the pressure sleeving had signs of abrasion.
This is indicative of repeated hose flexing due to pressure changes during the operation of
the landing gear. According to the manufacturer, this may also indicate that the hose was

not installed complete straight”’;

e Sprawdzono wyniki badan probek plynu hydraulicznego pobieranych z instalacji

hydraulicznych samolotu SP-LPC w latach 2005, 2007 i 2010. Badania przeprowadzit
PLL LOT SA — Chemical Testing Section acc. to B737/767 MM 29-15-00/29-00-00.

Zmierzone parametry probek ptynu byly zgodne z wymaganiami;

e W celu potwierdzenia roli bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR, przeprowadzono testy

funkcjonalne na sprawnych, takich samych egzemplarzach samolotow (SP-LPB oraz
SP-LPA).

Przeprowadzono testy funkcjonalne calosci instalacji elektrycznej alternatywnego systemu

wypuszczania podwozia. Komisja uwzglednita w tym zakresie rekomendacje producenta

samolotu:

o Stwierdzono, ze: jezeli bezpiecznik C829 jest w pozycji ,,wytaczone;j” a zasilanie Szyn
STBY POWER zostalo wylaczone w sposob standardowy (przetacznik na ,,overhead
panel”) to lampka STBY POWER BUS OFF nie §wiecila;
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Potwierdzono, ze potozenie ,,wylgczone” bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR nie
jest sygnalizowane w kokpicie na EICAS (Engine Indications and CrewAlerting
System) oraz nie jest rejestrowane przez SSFDR,;

Sprawdzono, ze wylaczenie bezpiecznika C829 BAT BUS DISTR mozna stwierdzi¢
dopiero gdy zajdzie potrzeba aktywacji zabezpieczanych przez niego systemow;
Sprawdzono warto$¢ pradu w obwodach bezpiecznika C4248LANDING GEAR —
ALT EXT MOTOR podczas testu alternatywnego systemu wypuszczania podwozia.
Nie stwierdzono nieprawidtowosci;

Po wymontowaniu bezpiecznikow C829 BAT BUS DISTR i C4248 LANDING
GEAR — ALT EXT MOTOR sprawdzono wizualnie stan wewnetrzny tablicy P6-1
i jej okablowania, w szczegoélnosci przewody W1040-009, -010, -044 i -047.
Nie stwierdzono nieprawidtowosci;

Wytaczono bezpieczniki C749 (B7), C804 (B1), C805 (B2), C806 (B3), C807 (B5),
C808 (B6), C809 (B4), C828 (A5), C879 (A6), C906 (A7), C1100 (C2), C4097 (A4),
C4248 (F6) i przy wylaczonym bezpieczniku C829 BAT BUS DISTR wykonano
pomiar rezystancji izolacji miedzy wyjsciem bezpiecznika C829BAT BUS DISTR
a masg samolotu. Wynik zgodny z dokumentacja producenta samolotu;

Sprawdzono rezystancj¢ izolacji (po wyjeciu bezpiecznika i silnika alternatywnego
systemu wypuszczania podwozia) obwodu zasilania silnika C4228-M1104
(przetacznik ALTN w poz. DN). Wynik zgodny z dokumentacja producenta samolotu;
Wybudowano bezpieczniki C829 BAT BUS DISTR oraz C4248LANDING GEAR —
ALT EXT MOTOR i sprawdzono w certyfikowanej organizacji obstugowej - LOT
Aircraft Maintenance Services (LOT AMS) ich charakterystyki pragdowo-czasowe
i sitowe zgodnie z Boeing Part Specification BPS-C-144 rev.B i Boeing Part Standard
BACCI18X rev.U. Testy wykazaty zgodno$¢ obu bezpiecznikéw ze specyfikacjami
producenta;

W LOT AMS przeswietlono promieniami X bezpieczniki C829 BAT BUS DISTR
i C4248 LANDING GEAR — ALT EXT MOTOR pochodzace z samolotu SP-LPC
oraz nowe bezpieczniki tego samego typu. Przeswietlenia wykonano w potozeniu ON
(wcisnigty) i OFF (wyciagnigty). Nie stwierdzono nieprawidtowosci w strukturze

elementow mechanizméw wewngtrznych obu bezpiecznikow;
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o Bezpieczniki C829 BAT BUS DISTR i C4248 LANDING GEAR — ALT EXT
MOTOR wystano do NTSB celem przeprowadzenia testow. Nie stwierdzono

nieprawidlowosci. Ponizej zawarta jest konkluzja z przeprowadzonych badan:

“Both the battery bus distribution and the alternate extend motor circuit breakers were
electrically and mechanically tested per the requirements in their respective specification. No
faults were noted for either breaker. Both breakers were subject to a CT examination which
found all internal components in place and intact. The circuit breakers were disassembled. An
examination of the electrical contacts for both breakers found them in unremarkable
condition and consistent with normal functional operation (verified by the electrical testing).
The actuation button on both breakers was examined for condition. Aside from the damage
caused by the push/pull test fixture, no significant damage was present on either plastic
button head/shaft".

Cztonkowie Komisji uczestniczyli w szczegotowych ogledzinach oraz sporzadzaniu

inwentaryzacji uszkodzen samolotu realizowanych przez specjalistow producenta samolotu.

W zakresie czynnika ludzkiego:

e odebrano o$wiadczenia od wszystkich czlonkow zatogi samolotu: pilotéw oraz personelu

poktadowego,
e odebrano o$wiadczenia od stosownych oso6b z Centrum Operacyjnego,

e uzyskano oswiadczenie mechanika wykonujgcego przeglad przedlotowy na lotnisku startu
(Newark),

e przeanalizowano posiadang przez operatora dokumentacj¢ dotyczaca zatogi samolotu.

Zatoga posiadata wszystkie niezb¢dne kwalifikacje do wykonania tego lotu,

e przeprowadzono szczegdlowa analiz¢ psychologiczng krytycznej sytuacji lotu i jej wplyw

na dziatanie zatogi,

e przeprowadzono analizg list kontrolnych (checklists) dotyczacych utraty ci$nienia
W centralnym systemie hydraulicznym zawarta w QRH (Quick Reference Handbook)
D632T001-35LOT — stwierdzono w nich btedy logiczne.
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Na podstawie dotychczas przeprowadzonej analizy zebranych materialow zwigzanych

z dziataniem zalogi oraz stuzb lotniskowych, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow

Lotniczych (badanie wypadku nie jest zakonczone) stwierdzita nastepujace fakty:

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 pomyslnego wypuszczenia podwozia przy uzyciu
alternatywnego systemu jego wypuszczenia. Zatoga dosztado punktu:

ALTN GEAR EXTEND SWitCR.......cccoeveiuiiemneiieinineinecnnn DN
Wobec braku spetnienia warunku, ze po tych dzialaniach powinny zaswieci¢ si¢
lampki sygnalizujgce wypuszczenie podwozia, zaloga nie mogla kontynuowac
realizacji nastgpnych czynnosci wynikajacych z listy kontrolnej, czyli przestawienia
dzwigni sterowania wypuszczeniem podwozia w polozenie DN:

LANDING GEAR LEVER ......c.ccuvvuiieineiniieiieininninunnenn DN,
Lista kontrolna dotyczaca braku ci$nienia w centralnym systemie hydraulicznym
HYDRAULIC SYSTEM PRESSURE (C only)- str. 13.4 QRH nie uwzgledniata

braku mozliwosci wypuszczenia podwozia przy wykorzystaniu alternatywnego

systemu wypuszczania podwozia — bez wzglgdu na przyczyne niezadziatania tego
systemu. Nie zawierata wskazowek co do dalszego postgpowania zalogi w przypadku
niezadzialania systemu alternatywnego, dotyczylo to rowniez list kontrolnych
HYDRAULIC SYSTEM - PRESSURE (L and C) oraz HYDRAULIC SYSTEM
PRESSURE (R and C);

Ww. listy kontrolne nie odsylaly rowniez do rozdziatu zawierajacego listy kontrolne
dotyczace nienormalnego dziatania systeméw zwigzanych z podwoziem samolotu
(Non-NormalChecklists, Landing Gear, Section 14);

Zawarta w ww. rozdziale lista kontrolna GEAR DISAGREE (str. 14.12) w swej tresci
rowniez nie uwzgledniala mozliwosci niezadzialania systemu alternatywnego
wypuszczania podwozia, uwzgledniala mozliwo$¢ czeSciowego nie wypuszczenia
podwozia (nie wypuszczenie ktorejkolwiek z goleni podwozia). Nie uwzgledniata
mozliwosci catkowitego nie wypuszczenia podwozia (tzn. wszystkich trzech goleni),
a tym samym nie zawierala wskazowek dla zatogi jak przeprowadzi¢ ladowanie
z calkowicie schowanym podwoziem;

Obowigzujacy w czasie zaistnienia wypadku QRH samolotu B-767 D632T001-
35LOT, opracowany przez producenta, nie zawieral wskazéwek dla zatog jak maja
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postepowac w przypadku nie zadzialania systemow wypuszczania podwozia zarowno
zasadniczego jak 1 alternatywnego (awaryjnego). Brak bylo opracowanej
w przypadku zaistnienia takiej sytuacji stosownej listy kontrolnej np. ALL GEAR UP
LANDING;

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

Po ewakuacji pasazerow ze statku powietrznego nie bylo wiasciwej organizacji
I koordynacji szybkiego i ptynnego ich przemieszczania w wyznaczony rejon lub do

wyznaczonych $rodkow transportu.

Wobec powyzszego, na tym etapie prowadzonego badania wypadku lotniczego, majac

na wzgledzie przede wszystkim bezpieczenstwo wykonywania operacji lotniczych oraz

dziatajac zgodnie z Artykulem 17 pkt 1 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) Nr 996/2010 oraz Rozdzialem 6 ppkt 6.8 Zalacznika 13 do Konwencji

0o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw

Lotniczych w czerwcu biezacego roku sformutowata i przestata zainteresowanym stronom

propozycje wstepnych zalecen w zakresie bezpieczenstwa, zwigzanych z badaniem wypadku:

Producentowi samolotu B-767:

1. Zweryfikowac i zmodyfikowaé¢ wymienione powyzej listy kontrolne biorac pod
uwage wnioski przedstawione przez Komisje.

2. Zmodyfikowa¢ liste kontrolng uwzgledniajac przypadek koniecznos$ci
wypuszczania podwozia systemem alternatywnym 1 zaistnienia trudnosci
zwigzanych z jego wypuszczeniem, poprzez dodanie podpunktu dotyczacego
sprawdzenia przez zatoge bezpiecznikéw C4248 LANDING GEAR — ALT EXT
MOTOR i C829 BAT BUS DISTR.

3. Opracowaé liste kontrolng dotyczaca postepowania zatogi w przypadku
catkowitego braku mozliwo$ci wypuszczenia podwozia.
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4. Wprowadzi¢ obowigzkowy biuletyn dotyczacy konieczno$ci wprowadzenia
zabezpieczen bezpiecznikow polozonych w strefach bezposredniego kontaktu
z butami, wyposazeniem do sprzatania, bagazem podrecznym itp.(tj. miejsc
w ktorych moze doj$¢ do uszkodzenia bezpiecznikow lub ich ,,wybicia”). Dotyczy
to wszystkich operatorow samolotow B767, ktéorzy nie wprowadzili takich

zabezpieczen na eksploatowanych samolotach ponizej linii produkcyjnej nr 863.

Polskim Liniom Lotniczym LOT S.A. w porozumieniu z producentem samolotu
B-767:
1. Zweryfikowaé 1 zmodyfikowa¢ przytoczone powyzej listy kontrolne biorac pod

uwage wnioski przedstawione przez Komisje.

2. Zmodyfikowa¢ liste kontrolng uwzgledniajac przypadek  koniecznos$ci
wypuszczania podwozia systemem alternatywnym 1 zaistnienia trudnosci
zwigzanych z jego wypuszczeniem, poprzez dodanie podpunktu dotyczacego
sprawdzenia przez zatoge bezpiecznikow C4248 LANDING GEAR — ALT EXT
MOTOR i C829 BAT BUS DISTR.

3. Opracowac liste kontrolng dotyczaca postepowania zatogi w przypadku
catkowitego braku mozliwo$ci wypuszczenia podwozia.

4. Na uzytkowanych przez oOperatora egzemplarzach samolotéw nie posiadajacych
zabezpieczen bezpiecznikow potozonych w strefach bezposredniego kontaktu
z butami, wyposazeniem do sprzgtania, bagazem podrgcznym itp. (tj. miejsc
w ktorych moze dojs¢ do uszkodzenia bezpiecznikow lub ich ,,wybicia”) -

wprowadzi¢ takie zabezpieczenia.

Zarzadzajacemu lotniskiem Warszawa - Chopin:
Opracowa¢ procedury dotyczace organizacji szybkiego 1 plynnego przemieszczania
pasazerow po przeprowadzonej ewakuacji ze statku powietrznego w wyznaczony rejon lub do
wyznaczonych §rodkdéw transportu.

Zgodnie z Artykulem 17 pkt 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) Nr 996/2010 zalecenia dotyczace bezpieczenstwa w zadnym wypadku nie
stanowig domniemania winy lub odpowiedzialno$ci za wypadek, powazny incydent lub

incydent.
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Zespot Badawczy PKBWL pracuje nad badaniem wypadku w celu okreslenia
przyczyn i okolicznosci jego zaistnienia. Szczeg6lowe informacje zostang zawarte w Raporcie

Koncowym z badania wypadku.

podis ns onpginals
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