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HNAT 737 技术问题说明
 

提示单编号 撰写 校对 批准/日期 

TIP737-2020-33-003 符方洲 赵斌 曾晶/2020.7.21 

标题 主警告灯亮与中断起飞 

一、适用性 

737NG 

二、背景描述 

由于故障的不稳定性，有些故障是在起飞滑跑过程中发生的，而机组手册要求，在滑跑中出

现主警告灯亮，需要中断。特从主警告灯的触发机理，机组手册要求，和厂家的操作意见来进行

分析。 

三、解释说明 

1），基本原理 

主警告与指示牌灯系统由 P7 面板上的主警告灯和系统指示牌灯，各个面板内部的 Universal 

Master Caution (UMC) Printed Circuit Assembly（下称 UMC 电路板），各个面板的故障灯及 M469

告示与暗亮组件组成。 

 

28V 电瓶汇流条和 28V DC BUS 1 直流汇流条向主警告灯和系统信号牌灯供电。M469 位于

主警告灯，系统信号牌灯与汇流条之间，用于主警告灯和系统信号牌的明暗测试。M469 内含 PNP

三极管与稳压二极管。当 P6 内 R87 电门闭合时，三极管导通，灯明亮；当 P6 内电门断开时，三

极管断开，稳压二极管使灯暗亮。由此可见，灯的供电端主要是用于灯的亮度控制。 
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灯的开关控制位于灯的接地端，由各个面板内部的 UMC 电路板来控制。UMC 电路板包含输

入 CM，逻辑 CM，输出 CM，和电源供应 CM。电源供应 CM 为其他 CM 提供电源；输入 CM

接收各个面板故障灯线路是否闭合的信号（接地或供电信号），系统信号牌的 RECALL 信号及主

警告 TEST 的信号，将之转化为逻辑信号 1 和 0；逻辑 CM 进行计算，得到要输出的逻辑值；输

出 CM 根据逻辑 CM 的结果，闭合或断开灯的接地端。另外输出 CM 会监控输出信号的电流水平，

如果突然下降，会传给逻辑 CM 一个主警告 RESET 的信号，逻辑 CM 遂命令输出 CM 断开地。

下图为 P5-5 板中的 UMC 电路板示例。 

 

主警告灯亮的情况分以下几种： 

1.正常点亮 

正常情况下，各系统面板的故障灯在满足各自条件而点亮时，给各自面板内的 UMC 电路板

输入信号，UMC 电路板闭合主警告灯和相应系统信号牌灯的地（各面板 UMC 线路板分别对应系
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统信号牌上的各个灯），从而使 P7 上的主警告灯和相应的系统信号牌灯点亮，从而提示有系统存

在故障/异常警告。 

2.主警告测试时点亮 

将 P1 板上的主明暗电门扳到 TEST 位，传递了一个地信号给所有的 UMC 线路板，UMC 线

路板识别了此信号，将所有系统信号牌灯和主警告灯的地接通，这时主警告灯会亮。 

3.主警告 RECALL 时点亮 

任意按压一个系统信号牌灯，系统信号牌灯共用的电门闭合（左右各一个），传递一个地信

号给所有的 UMC 线路板， UMC 线路板识别了此信号，将所有系统信号牌灯和主警告灯的地接

通，这时主警告灯会亮。松开电门后，所有的灯都会灭，除非有系统存在故障，这时为第一种情

况，主警告灯和相应系统信号牌灯会亮。（实际上在输入 CM 内，主警告 TEST 信号与主警告

RECALL 是在一个或门内，使用同一线路） 

可以看出主警告灯与系统指示牌灯的亮暗逻辑在接地端是相互独立的。系统指示牌（除了

recall）不会直接影响主警告灯的亮暗。 

 

综上，主警告灯正常亮需要： 

1.灯上游供电线路供应正常； 

2.灯下游任一 UMC 线路板收到信号（系统故障信号，RECALL 信号或者是 TEST 信号），闭

合接地线路； 

3.灯本身正常。 

另外主警告 RESET 功能能屏蔽系统故障信号，使主警告灯灭。按压主警告灯，电门断开，

灯上游的供电断开，主警告灯和所有的系统信号牌灯全灭；与此同时，输出 CM 监控到电流下降

的变化，给逻辑 CM 主警告 RESET 信号，逻辑 CM 命令输出 CM 断开主警告灯和系统信号牌灯

的地。所以当松开主警告灯，电门重新闭合时，主警告灯和系统信号牌灯将不会再亮，即便故障

存在。 

2）MEL 手册相关说明 

1，MEL 中不允许放行主警告灯，但 12 个系统指示牌灯可以在完成 O 项后保留一个放行，
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或者失效系统的系统指示牌灯可以不工作。 

  

另外主 TEST 功能和按压测试功能，在另一个功能完好的情况下，允许其中一个功能失效。 

 

3）FCOM 手册中的说明 

在 FCOM 中没有专门特定的针对主警告灯亮如何处理的程序，只是在正常程序形态检查中宽泛地指

出在发动机启动后，如果有警告灯亮，需要执行相应的非正常检查单，并根据相应的问题看看有无可用的

DDG 或等价文件用于放行。 
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另外在滑行前程序，机组需要 RECALL 信号牌。 

 

4）厂家的说明 

当出现主警告灯亮的时候，波音是按不同的滑行速度和阶段来进行区分的。 

在滑行阶段，机组有时间可以判断确认为保留的故障灯亮时，继续起飞； 

在起飞阶段要按照 RTO 操作程序，如果飞机速度低于 80 节且有主警告灯亮，机组应该中断

起飞（据称因为起飞时间短，没有时间去分清是被保留的灯亮了还是正常工作的灯亮了）； 

高于 80 节但低于起飞决策速度 V1 时，应该继续起飞（此时速度较高，只有少数危险状况如

火警，风切变，发动机失效需要中断）。  

从和波音的沟通来看，波音认为在起飞阶段遇到主警告灯亮，出于安全考虑，只要速度低于

80 节，就会倾向于中断起飞检查。 

参见 FCOM 中 REJECTED TAKEOFF 的说明。 

四、小结  

     从实际运行而言，在滑跑过程中出现警告是存在概率的，机队中最常见的是起飞构型警告

和门警告，而其他各系统均非常分散，为低概率事件。由于门警告出得多，因而厂家在 MEL 中

都开始增加脱线的步骤，从而减少滑跑中间歇性出故障的风险。而其他系统由于分布散，所有系

统加脱线是不现实的。需要和机组做好沟通，同时也应该承认，系统应该容忍此类中断的发生。

而机组减少高速中断的发生。 

 


