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Elektrycy z Naszego Dziennika
Moi drodzy,
Już miałem prawie skończoną inną notkę, zupełnie apolityczną, ubogaconą pięknym fotografiami, już pisałem zakończenie, już zbliżałem się do finalnej konkluzji i nagle........
nieopatrznie zerknąłem na aktywne dyskusje i cały plan legł w gruzach :(((
Co prawda nie czytuję tego ich Dziennika, ale jeden z blogerów wkleił do swojej notatki fragment artykułu, który dobrze pokazuje spób myślenia dziennikarzy tej czołowej gazety krajowych patriotów. Komentując ten wpis tutejsze zahartowane w bojach charty Smoleńskie już piszą, że być może trzeba będzie "zweryfikować" postawę kapitana Wrony, podobnie jak to miało miejsce w przypadku pilota helikoptera, który kiedyś awaryjnie lądował z premierem Millerem na pokładzie. Już sobie wyobrażam to uczucie ulgi gdy okaże się, że jednak popełnił jakiś błąd, dzięki któremu akcje kpt. Protasiuka znów pójdą w górę mimo, że wojskowy kapitan już więcej w górę się nie uniesie, w przeciwieństwie do kapitana cywilnego.
Żebyście nie musieli państwo szukać, wkleję teraz ten  tekst z Naszego Dziennika z moimi komentarzami, a dodam może na wszelki wypadek, że mam pewne pojęcie o bezpiecznikach i prądzie jako takim, zapewne większe, niż przeciętny redaktor czy nawet bloger Salonu.
Zaczynamy: 
Powodem niepowodzenia operacji awaryjnego wypuszczenia podwozia w Boeingu 767 mogło być wybicie bezpiecznika tego systemu. Możliwości są dwie: albo uległ uszkodzeniu, albo nie aktywowała go załoga.
Pierwsza kicha, czyli skutek pisania o czymś o czym się nie ma pojęcia : Pomijam określenie "wybicie bezpiecznika" bo wybić to można np. szybę, ząb, bywa również, że wybija szambo,  a bezpiecznik ulega uszkodzeniu, lub popularnie mówiąc  "przepaleniu" . A możliwość jest tylko jedna, bo bezpieczników się nie "aktywuje" dopóki nie ulegną uszkodzeniu, a nie sądzę, żeby załoga  miała obowiązek grzebać przed lotem w szafce z bezpiecznikami, bo ich normalnym stanem jest stan załączenia, czyli w przypadku bezpiecznika automatycznego pozycja "on".
Sekwencję działań pilotów i sprawność układów w samolocie bada Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych. Pierwszym odruchem załogi po stwierdzeniu braku odpowiedzi systemu elektromechanicznego powinna być weryfikacja obwodów zasilania. A takiej czynności - jako oczywistej - nie ma w instrukcji, bo ta opisuje tylko algorytmy i sekwencje bardziej skomplikowanych działań w konkretnej sytuacji, wymagającej precyzji i zachowania odpowiedniej kolejności. System awaryjny wypuszczania podwozia ma swój bezpiecznik - obok innych - w szafie za pilotami. Jeśli jest on z jakiegoś powodu wyłączony, to dalsze procedury nie mogą zakończyć się powodzeniem.
Nawiązując do poprzedniego akapitu należy wyjaśnić, że ewentualne uszkodzenie bezpiecznika obwodów elektrycznego wypuszczania podwozia mogło faktycznie mieć miejsce, z wielu powodów. Np. zwarcia w instalacji, albo zacięcia się mechanicznego, co spowodowało przeciążenie i prawidłową reakcję układów zabezpieczających. Pojęcia nie mam skąd redaktor Naszego Dziennika wie, że instrukcja nie opisuje procedury sprawdzenia właśnie PRZEDE WSZYSTKIM bezpieczników, jeśli układ nie działa. Poza tym sądzę, że tego typu awaria powinna być również sygnalizowana, jak każda inna w tak skomplikowanym urządzeniu jakim jest statek powietrzny. Większość instrukcji jakiekolwiek urządzenia elektrycznego (nie tylko w samolocie) zawsze zaleca rozpocząc szukanie niesprawności od sprawdzenia zabezpieczeń, więc nie bardzo rozumiem dlaczego w przypadku Boeinga miało by być inaczej. Natomiast kwestią innego rodzaju jest, że jeśli ten bezpiecznik rzeczywiście był wyłączony, to najprawdopodobniej oznacza, że pilot próbował uruchomić układ awaryjny i w tym momencie właśnie zadziałało zabezpieczenie, być może na skutek chwilowej niesprawności w obwodzie. Wtedy rzeczywiście mógłby próbować załączyć go i ponownie aktywować system, ale tego na tym etapie nie możemy ustalić.
Możemy najwyżej bawić się w różnego rodzaju spekulacje biorąc jednak pod uwagę fakt, że zupełnie innaczej mogły zachować się niektóre układy samolotu w powietrzu, a zupełnie inaczej na ziemi biorąc choćby pod uwagę to, że wibracje i naprężenia w trakcie awaryjnego lądowania mogły spowodować np odblokowanie zaciętych mechanizmów, ale także inne "ułożenie" się wiązek przewodów elektrycznych i samoczynne usunięcie ewentualnego zwarcia, jeśli takowe miało miejsce. A musze państwu powiedzieć, że moja praktyka wskazuje jednoznacznie, że najtrudniej jest diagnozować usterki występujące "losowo" tj. nie mające charakteru uszkodzenia permanentnego. A być może właśnie z taką awarią mieliśmy w tym przypadku do czynienia i być może właśnie dlatego na ziemi udało się uruchomić system awaryjny. Co oczywiście w żaden sposób nie tłumaczy, dlaczego pilotowi nie udało się wysunąć podwozia "grawitacyjnie". Chyba, że rygle mechanizmu podwozia są zasilane z tego samego obwodu elektrycznego jak jego silniki awaryjnego otwierania. No i jeszcze kwestia podziału na przednią goleń i tylne podwozie - też powinny być raczej zabezpieczane niezależnie, więc trudno sobie wyobrazić, że wszystkie obwody padły, a potem same się naprawiły. A jeśli tak, to trzeba by szukać przyczyny w głównej szynie zasilania, no ale wtedy zapewne było by to ewidentnie sygnalizowane i pilot miałby świadomość takiej usterki.
Ale jak powiadam, to są tylko spekulacje, a za takowymi nie przepadam.
Jeśli w tym elemencie nastąpiłoby przeoczenie, to będzie ono widoczne w zapisach czarnych skrzynek, z których z dużą dokładnością można odczytać czas ewentualnego zaniku zasilania w obwodzie awaryjnym. Nie można też wykluczyć, że bezpiecznik został prawidłowo sprawdzony przez załogę, był załączony, ale uległ uszkodzeniu i system awaryjny nie mógł zadziałać.
Tutaj autor znów wraca do wątku sprawdzania bezpieczników, o którym pisałem już na początku, nieco modyfikując poprzednie rozumowanie, ale w takim razie której wersji ma się trzymać czytelnik, którym może być np. moherowa babcia, nie mająca zbyt dużego pojęcie o prądzie ?
Dalej  autor dokonuje dramatycznego porównania  czynności podjętych po katastrofie w Smoleńsku z tymi, których świadkami byliśmy na Okęciu dziwiąc się, że Boeinga odholowano do hangaru i jest badany, a szczątki obezwładnionego Tupolewa leżą tam gdzie leżą do tej pory, choć przecież już dawno można je było odzyskać wykorzystując choćby jednostkę Grom, którą na okoliczność tej akcji mógłby znów dowodzić gen. Petelicki. A potem albo pomnik, albo (po konsultacji z episkopatem) można by potraktować te szczątki jako relikwie i choć jedną z nich umieścić na ścianie sejmu obok krzyża. Albo zamiast, bo po ewentualnym demontażu pozostanie łyse miejsce na ścianie.
Ja wiem, że marzeniem wielu patriotów jest, żeby do tego wraku dopuścić komisję pana Macierewicza i żeby pan przewodniczący osobiście mógł sprawdzić prawidłowość działania przycisku "uchod", ale może warto się jeszcze trochę wstrzymać bo kto wie, jak długo w PiS utrzyma się jeszcze frakcja pana Antoniego ? a jeśli się nie utrzyma, to wtedy taką szansę być może dostanie Jarosław Mądry, jako jedyny członek i ekspert wszystkowiedzący i niczego się nie lękający.
Wiem także, że niektórzy czują się cały czas wyraźnie podekscytowani  faktem, że kpt. Wrona jednak wylądował i sprawił, że może powrócić dyskusja o meandrach sztuki pilotażu, w której głos już kiedyś zabrałem, publikując taką notatkę: 
http://pantryjota.salon24.pl/330546,ed-force-one-czyli-podniebne-elity
A ta była tylko o bezpiecznikach, bo na nich się trochę znam i postanowiłem się tą wiedza z Państwem podzielić.
 P.S.:
Przepraszam za ewentualne literówki, ale spieszyłem się żeby zdążyć na 17, a teraz już wołają na obiad. Jak zjem, to przejrzę i poprawię.
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