
1/5 

HNAT 737 技术问题说明
 

提示单编号 撰写 校对 批准/日期 

TIP737-2024-32-028 张桃 符方洲 曾晶/2024.11.01 

标题 M1767 的 S1 电门导致起落架收起“慢” 

一、适用性 

737 

二、背景描述 

2024年 10月，通过实时监控发现某 NG飞机三个起落架收起转换时间长，间歇性发生，转换

时间长的主要集中在 18秒到 23秒之间摆动，其余时间均为 8秒正常。在经过多轮排故后，发现

并非真实故障，而是由于起落架构型虚假警告导致的异常，更换 M1767后正常。 

三、解释说明 

一）、基本原理 

737 起落架收放正常使用液压 A系统，液压油经起落架转换活门、选择活门后分别给前起落架和

主起落架的收放机构。 

  

737NG 飞机每个起落架上有四个传感器用于给 PSEU 提供起落架的位置信息，其中，前起落架

两个放下传感器和两个锁定传感器；主起落架两个放下锁定传感器和两个收上锁定传感器。传感器将

感受起落架的位置信息在 PSEU 内进行逻辑判断后，分别在 P2-3 面板和 P5 面板上提供灯光指示。逻

辑原理图如下所示： 
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二）、故障表象 

1、译码情况 

典型的译码情况如下图所示，可以看到转换时间为 18 秒远高于正常的收起时间。 

 

扩大看多段的收起和放下的时长分布，放下都是没有问题的，收起的转换时间做无规则的变动。

主要集中在 18-22 秒之间。 

 

结合液压油量数据看，在 8 秒内油量就符合了正常的减少量，约 18%左右的减少量，分析此时

收放作动筒已经作动到位。但是否挂上，还是指示问题，仅凭译码确实无法有效判断。 
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二）排故过程 

排故思路比较明确，一个方向指示问题，一个方向真实故障。 

1、 从液压油量的降低情况，以及三个起落架完全同步的表现，分析最大可能是指示的问题。而

且只可能集中在公共路上。因而更换了起落架收放手柄和 PSEU，并测量了线路。 

(但此后监控故障再现，通过机组观测，机上红灯点亮时间是真实 18 秒，但是否收起，机组

通过声音无法判断。这样就陷入两个方向都是解释不了的地方了。如果是指示问题，不可能

所有的传感器都出故障；如果是液压路的问题，是什么原因使起落架最后上锁那一下延迟，

主起和前起最后收起阶段都是有各自的作动机构。) 

2、 在和波音沟通后，波音给出了选择活门更换和各起落架注油润滑的建议。在更换了转换活门

和选择活门之后，并没有采取注油的工作，因为那并不算公共管路部分。之后故障依旧存在。 

3、 这个时候的分析就已经转向控制钢索校装、管路、减摆器或者 LED 构型灯泡是否存在影响，

这种很偏的部件了，最希望的是能做一次顶升测试，从而地面验证收放是否存在问题。 

4、 在这个时候，一个之前被忽略掉的信息被重新拿出来分析。历史信息 PSEU 中有过 32-64001 

INTERNAL FAULT，32-62002TRA R LT 44 FAULT 信息。32-62002 这个信息表示油门杆手柄

在起飞的时候油门杆不超过 44 度。（The right thrust lever resolver angle is less than 44 during 

takeoff.）由于仅出现过一次，并为考虑两者之间的关联系，属于陷入了一种思维定式。当重

新来进行分析的时候，发现符合诸多的现象。 

1）、首先译码发现收起时间长的航段，过渡态终止的时候都出现在 800FEET。 
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2）、800FEET 和起落架构型警告有关的，就是任一油门杆低于 44 度，高度低于 800FT，会触发

红灯点亮。 

 

3）、从 PSEU 的监控信息看，S1、S8 和 S9 是被 PSEU 所监控的，对应 32-62002 信息，表明 S1

电门在起飞的时候没有被作动。 

 

4）、由于历史经验看当出现起落架构型警告的时候会伴随有警告音，但此案例中机组反应并没有

听到过警告铃音，因此对触发逻辑做了研究。 
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  从逻辑角度看，油门杆慢车或者发动机关闭的信号作为触发条件之一。 

 

     进一步看，这个进近慢车并非使用单一 S1 电门作为判断标准，而是结合 S8 或者 S9 做并行判

断，是与的关系，因而不被系统判断为处于进近慢车状态，从而不会触发音响警告。 

 

     对于为什么仅出现了一次起飞警告，波音未做正面的回应。 

四、小结  

     起落架真实收放情况，使用液压油量进行判断是比较好的一个参考。由于本案收起过程叠加起

落架构型警告，使问题复杂化。 

 

 


