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Okres$lenia i skroty

AGL
AMSL
APP

ASR
ATC

CRM
CPT
CVR
CTR
DH
DFDR
DY
EPKT
FCOM
Feet-(ft)
FL
F/O
FUE
HIALS

HIRL

ILS
KTC

KTW
LC
LMT
LVP

LVTO
MDA
MEL
METAR

NM
OM

(Above Ground Level), powyzej poziomu lotniska;

(Above Mean Sea Level) ponad $rednim poziomem morza;

(Approach Control Service) Osrodek kontroli zblizania lub stuzba kontroli
zblizania;

(Air Safety Report), raport ze zdarzenia lotniczego;

(Air Traffic Control) Kontrola ruchu lotniczego lub organ stuzby kontroli ruchu
lotniczego;

(Crew Resorce Management), zrzadzanie zasobami zatogi;

(Captain), kapitan;

(Cockpit Voice Recorder), rejestrator gtosu w kokpicie;

(Control Zone) Strefa kontrolowana lotniska;

(Descent Height); wysokos$¢ decyzji;

(Digital Flight Data Recorder), cyfrowy rejestrator parametrow lotu;

(Daily Check), przeglad samolotu;

Lotnisko Katowice-Pyrzowice (ICAO);

(Flight Crew Operation Manual); instrukcja uzytkowania w locie;

(Altitude measurement unit 0.3048 m) — Jednostka pomiaru wysokosci;

(Flight Level ) poziom lotu;

(First Officer), pierwszy oficer (drugi pilot);

(Fuerteventura Airport), lotnisko Fuerteventura;

(High Intensity Approach Lighting System), Swietlny system podejscia
ze Swiattami o wysokiej intensywnosci §wiecenia;

(High Intensity Runway (Edge) Lights), $wiatla krawegdziowe drogi
startowej o wysokiej intensywnos$ci §wiecenia;

(Instrument Landing System), system ladowania wg przyrzadéw;

(Navigation point) — Punkt nawigacyjny (Radiolatarnia NDB);

(Katowice Airport), lotnisko Katowice-Pyrzowice (IATA);

(Line Check), sprawdzenie w linii;

(Local Mean Time) $redni czas lokalny;

(Low Visibility Procedures), procedury wykonywania operacji przy
ograniczonej widzialno$ci;

(Low Visibility Take-Off), start w warunkach ograniczonej widzialno$ci
(procedury);

(Minimum Descent Altitude), minimalna wysoko$¢ znizania wg ci$nienia
QNH;

(Minimum Equipment List), lista minimalnego wyposazenia;

Depesza z wynikami obserwacji meteorologicznej dla lotnictwa;

(Nautical Miles) mila morskia — jednostka pomiaru odlegtosci — 1852 m;

(Operation Manual). Instrukcja Operacyjna;
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OM
OoPC
PAPI
PAR
PDI
PDT
PF
PM
RWY
RVR
SFL
SOPs
SSFDR

TWR
QNH

UTC
WAW

(Outer Marker), marker zewnetrzny;

(Operator Proficency Check), kontrola techniki pilotowania

(Precision Approach Path Indicator), §wietlny wskaznik $Sciezki znizania;
(Precision Approach Radar), radar precyzyjnego podejscia;

(Pre Departure Inspection), przeglad samolotu przed lotem;

Poktadowy Dziennik Techniczny;

(Pilot Flying), pilot lecacy;

(Pilot Monitoring), pilot monitorujacy;

(Runway) Droga startowa;

(Runway Visual Range), widzialno§¢ wzdtuz drogi startowej;

(Sequenced Flashing Lights), btyskowe §wiatla podejscia;

(Standard Operating Procedures); standardowe procedury operacyjne Operatora
(Solid State FDR), rejestrator parametréw lotu;

(Aerodrome Control Tower) wieza kontroli lotniska;

Cisnienie atmosferyczne zredukowane do §redniego poziomu morza —
ustawiony na QNH wysokos$ciomierz bedzie pokazywat wysoko$§¢ bezwzgledna
(nad poziomem morza);

(Co-ordinated Universal Time) uniwersalny czas skoordynowany;

(Warsaw Airport), lotnisko Warszawa-Okecie.
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Informacje ogolne

Rodzaj zdarzenia: Powazny incydent
Rodzaj i typ statku powietrznego: B-737-800
Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: SB-DBV, ECA 321
Dowddca statku powietrznego” A” Pilot samolotowy liniowy
Dowddca statku powietrznego”B” Pilot samolotowy liniowy
Organizator lotow: Eurocypria Airlines LTD
Uzytkownik statku powietrzne go: Eurocypria Airlines LTD

, .. ) International Lease Finance
Wiasciciel statku powietrznego:

Corporation
Miejsce zdarzenia: EPKT
Data i czas zdarzenia: 9 listopada 2009 r., 19:35 (UTC)
Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Nieznaczne uszkodzenia
Obrazenia zatogi: Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyrazone w UTC (UTC = czas lokalny
(LMT) - 1 godzina.

W zwiazku z wystgpowaniem w incydencie dwoch zatdg lotniczych, dla lepszej
identyfikacji w dalszej czg$ci raportu, dokonano podziatu zi6g na zaloge ,,A” — lot
z lotniska Fuerteventura (FUE) do Katowic (KTW) oraz zatoge ,,B” — lot z KTW do
Warszawy (WAW).

W dniu 9 listopada 2009 roku zatogi samolotu B-737-800 linii Eurocypria
realizowaty lot z FUE do KTW (rejs ECA 321), a nastgpnie do WAW. Po przylocie do
KTW zatoga ,,A” wykonata podejscie do ladowania na drodze startowej (RWY) 27 wg
systemu ILS. Po przyziemieniu z lewej strony linii centralnej drogi startowej samolot
lewym giéwnym podwoziem i podwoziem przednim opuscit drogg startowa, a nastgpnie
na dlugosci 373 m byl poza jej cze$cia robocza. Po powrocie na drogg startowa
zakonczyl na niej dobieg. Po zakotowaniu na stanowisko postojowe zatoga ,,A” nie
zglosita zadnych uwag. Po ladowaniu nastapita zmiana zatogi (na zatogg ,,B”) i samolot
wykonat lot do WAW. Po wyladowaniu w WAW zostaly wykryte uszkodzenia opon
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podwozia przedniego, uszkodzenie felgi prawego kota przedniego oraz reflektora

kolowania znajdujacego si¢ na goleni przedniego podwozia oraz uszkodzenie opony

wewnetrznego kola prawego podwozia gléwnego. Po sprawdzeniu stanu statku

powietrznego zaloga ,,B” napisata raport ASR, dokonata wpisu w/w niesprawnosci do

dziennika poktadowego 1 przekazata samolot personelowi technicznemu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. Waldemar Targalski - kierujacy zespotem, cztonek PKBWL
mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek PKBWL
mgr inz. Jacek Jaworski - cztonek PKBWL
mgr inz. Ryszard Rutkowski - cztonek PKBWL
mgr inz. Piotr Lipiec — ekspert PKBWL

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny powaznego

incydentu lotniczego:

Kontynuowanie przez zalogg ,,A” podejScia w kategorii I ILS ponizej 1000 ft
nad poziomem lotniska (AGL), w warunkach, gdy wartos¢ RVR wynosita 375
m 1 byta wartoscig ponizej opublikowanej i wymaganej wynoszacej 550 m.

Brak podjecia decyzji przez kapitana zatogi ,,A” (pilota lecacego) wykonania
procedury nieudanego podejScia w momencie wystapienia niepewnosci
zwigzane] z chwilowa utrata kontaktu wzrokowego z naziemnymi punktami
odniesienia.

Bfad kapitana zalogi “A” polegajacy na niewlasciwej identyfikacji 1 przyjgciu
swiatel krawedziowych lewej strony drogi startowej jako swiatet linii centralne;j

drogi startowe;].

Okolicznosciami sprzyjajacymi dla zaistnienia incydentu byly:

1.

4.

Wystgpowanie w KTW warunkéw ograniczonej widzialno§ci w czasie
wykonywania podejscia 1 ladowania.

Przeprowadzenie briefingu przez kapitana zatogi ,,A” do podej$cia do ladowania
bez uwzglednienia i wyartykutowania faktu braku $wiatet linii centralnej drogi
startowej w KTW.

Zasugerowanie si¢ zatogi ,,A” mozliwoscia wystgpowania lepszych wartosci
RVR niz podawane przez kontrolera TWR na skutek wczesniejszego (okoto 20
minut) wykonania udanego podejscia i ladowania innego statku powietrzne go.
Niewystarczajaca analiza/znajomos¢ zjawiska atmosferycznego zwigzanego

z mozliwoscia obserwacji w nocy z duzej wysokosci S$wiatet obiektow
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naziemnych oraz zjawiska progresywnego spadku tej widzialnoSci w miarg
zmniejszania wysokosci lotu.

5. Brak analizy obserwacji niezb¢dnych naziemnych punktow odniesienia w trakcie
wykonywania podejscia do ladowania w kategorii I - EU-OPS 1.430 (c) (3).

6. Efekt ,,czarnej dziury” powodujacy dezorientacje pilota w trakcie wlotu nad
droge startowa 27 w KTW w warunkach ograniczonej widzialnosci.

7. Prawdopodobna ,.che¢” =zalogi wykonania ladowania w KTW zwiazana
z wyeliminowaniem probleméw operacyjnych dotyczacych ladowania na
lotnisku zapasowym.

PKBWL po 7zakonczeniu badania zaproponowala dziesi¢¢ zalecen
profilaktycznych.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

Lot z FUE do KTW byt w tym dniu drugim lotem zatogi ,,A”. Byl to lot
komercyjny wykonywany wg przepisOw IFR. Zatoga wykonata podejscie wg systemu
ILS do drogi startowej 27. Po przyziemieniu z lewej strony linii centralnej drogi
startowej, samolot lewym gtéwnym (Album ilustracji str. 6, zdjecie nr 5) i podwoziem
przednim opuscit drogg startowa, a nastgpnie na odlegtosci 373 m (Album ilustracji str.
4-5) byt poza jej czgscia robocza. W tym czasie kota prawego podwozia gidwnego caty
czas pozostawaly na asfaltowej krawedzi drogi startowej. Nastgpnie samolot powrdcit
na drogg startowa i zakonczyt na niej dobieg. Po zakotowaniu na stoisko postojowe
zaloga ,,A” nie zglosita zadnych uwag. F/O zatogi ,,A” przekazal informacj¢ zalodze
”B”, wykonujacej lot z KTW do WAW, ze dokona dla niej przeglad przedlotowy
(PDI- Pre Departure Inspection) — kapitan zalogi ,,B” ofertg t¢ zaakceptowat. F/O zalogi
,»A” sprawdzit tylko lewa cz¢$¢ samolotu, koncentrujac si¢ na podwoziu gléwnym,
silniku 1 klapach zaskrzydlowych - nie wykonujac tym samym poprawnie catlej ,,trasy”
przegladu przedlotowego. Wykonujac t¢ czynnos¢ F/O nie uzywal latarki
umozliwiajacej oswietlenie sprawdzanych elementéw statku powietrznego zawartych
w procedurze ,,PDI”. F/O zatogi ,,A” nie dokonat sprawdzenia przedniego podwozia,
prawego podwozia gléwnego oraz pozostalych elementéw podlegajacych
obowigzkowemu sprawdzeniu przedlotowemu. W zwigzku z takim dzialaniem F/O, nie
zostaly wykryte uszkodzenia opon podwozia przedniego, uszkodzenie felgi prawego
kota przedniego oraz reflektora kotowania znajdujacego si¢ na goleni przedniego
podwozia. Nie wykryte zostalo uszkodzenie opony wewngtrznego kota prawego
podwozia gléwnego. Kazde z wymienionych uszkodzen powodowato wyeliminowanie
danej czgsci statku powietrznego z dalszej eksploatacji, a tym samym, jego niezdolnos¢
do dalszego lotu do czasu wymiany wszystkich uszkodzonych elementéw. Po powrocie
do samolotu F/O zalogi ,,A” nie zglosit kapitanowi zatogi ,,B” zadnych uwag. W trakcie
wypychania (push back) na uwagg ze strony osoby nadzorujacej ten proces na ziemi, iz
sthuczony jest reflektor kotlowania, kapitan zapytat F/O zatogi ,,A” (zaloga ,,A” leciata
do WAW na poktadzie samolotu) wykonujacego PDI, czy zauwazyt jakie§ uszkodzenia
reflektora kotowania, F/O odpowiedzial, Ze ,,nie”. W zwiazku z tym kapitan stwierdzit,
ze lista minimalnego wyposazenia (MEL — Minimum Equipment List) pozwala mu na
wykonanie lotu do Warszawy bez reflektora kotowania. Po ladowaniu w WAW
i sprawdzeniu stanu reflektora oraz opon przedniego podwozia, zatoga ,,B” napisata
raport ASR, dokonata wpisu odnos$nie stwierdzonych niesprawnosci do dziennika
pokladowego, przekazata samolot personelowi technicznemu, a nastgpnie obie zatogi

udaly si¢ na wypoczynek.
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1.2. Obrazenia oso6b.

Nie stwierdzono.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Uszkodzeniu ulegly opony podwozia przedniego, felga prawego kola przedniego
oraz reflektor kotowania znajdujacy si¢ na goleni przedniego podwozia oraz opona
wewngtrznego kota prawego podwozia gtéwnego (Album ilustracji str.13-21).

Uszkodzenie reflektora kotowania, opon podwozia przedniego i uszkodzenie
felgi prawego kota przedniego zostalo odnotowane przez kapitana zatogi ,,B” (Album
ilustracji str.26, skan 43), natomiast uszkodzenie opony wewngtrznego kota prawego
podwozia gléwnego zostalo wykryte przez personel techniczny (Album ilustracji str.
26, skan 44) w trakcie wykonywania przegladu technicznego (DY-Daily Check).
Powyzsze niesprawnosci zostaly usunigte przez personel techniczny (Album ilustracji
str.26, skan 43 1 44).

1.4. Inne uszkodzenia.

Uszkodzeniu ulegly dwie lampy o$wietlenia lewej krawedzi drogi startowej 27.
Uszkodzone lampy zostaly wymienione przez obstuge techniczna Portu Lotniczego

w Katowicach. Uszkodzenia lamp (Album ilustracji str. 8-10).

1.5. Informacje o zatodze.

Zatoga ,,A”
CPT
Pilot samolotowy liniowy, m¢zczyzna lat 39, posiadal licencj¢ pilota samolotowego
liniowego ATPL(A), wydang przez UK Civil Aviation Authority w dniu 12 czerwca
2008 roku z data waznosci do 12 czerwca 2013 roku. Uprawnienia zawarte w licencji:

e TR B737 (3-9) - wazne do 31 grudnia 2009 roku;

¢ [R - wazna do 31 grudnia 2009 roku.

Posiadal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim. Posiadal badania klasy 1 wazne do O1 lipca
2010 roku oraz badania klasy 2 wazne do 28 czerwca 2012 roku. OPC (Operator
Proficiency Check) zawierajace elementy operacji w warunkach ograniczonej
widzialnosci (LVO — Low Visibility Operations) wykonane w dniu 30 kwietnia 2009
roku z data waznos$ci do 31 grudnia 2009 roku. Sprawdzenie w linii (LC — Line Check)
przeprowadzone w dniu 22 kwietnia 2009 roku z data waznosci do 30 kwietnia 2010
roku. Pilot posiada uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT IIIA (DH 50ft, RVR
200 m).

Nalot ogdlny: 10591 godzin 32 minuty;

Nalot dowddczy 5791 godzin;

RAPORT KONCOWY 9240



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczy
Samolot B-737-800, 5B-DBV, 9 listopad 2009r.

Nalot na B-737 4131 godzin 32 minuty;
Nalot dowddczy B-737 4131 godzin 32 minuty;
Nalot za ostatnie 90 dni 199 godzin 40 minut;
Nalot ostatnie 28 dni 68 godzin 20 minut;

Nalot w ostatnich 24 godzinach 10 godzin 20 minut.

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonat w dniu 06 listopada.

F/O
Pilot samolotowy zawodowy, mgzczyzna lat 32, posiadat licencje¢ pilota samolotowego
zawodowego CPL(A), wydana przez UK Civil Aviation Authority w dniu 15 grudnia
2004 roku z data waznosci do 14 grudnia 2009roku. Uprawnienia zawarte w licencji:

e TR B737 (3-9) - wazne do 27 stycznia 2010 roku;
e [R - wazne do 27 stycznia 2010 roku.

Posiadal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim. Posiadal badania klasy 1 wazne do 27
grudnia 2009 roku oraz badania klasy 2 wazne do 27 grudnia 2013 roku. OPC (Operator
Proficiency Check) zawierajace elementy operacji w warunkach ograniczonej
widzialnosci (LVO — Low Visibility Operations) wykonane w dniu 04 maja 2009 roku
z data waznosci do 31 stycznia 2010 roku. Sprawdzenie w linii (LC — Line Check)
przeprowadzone w dniu 29 wrzesnia 2009 roku z data waznosci do 31 pazdziernika

2010 roku. Pilot posiadat uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT IIIA.

Nalot 0og6lny: 1957 godzin 45 minut;
Nalot na B-737 1607 godzin 45 minut;
Nalot za ostatnie 90 dni 203 godziny 35 minut;
Nalot ostatnie 28 dni 68 godzin;

Nalot w ostatnich 24 godzinach 10 godzin 20 minut.
Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonal w dniu 6 listopada.
Zatoga ,,B”.
CPT
Pilot samolotowy liniowy, m¢zczyzna lat 41, posiadal licencj¢ pilota samolotowego
liniowego ATPL(A), wydana przez UK Civil Aviation Authority w dniu 21 kwietnia
2008 roku z data waznosci do 21 kwietnia 2013 roku. Uprawnienia zawarte w licencji:
e TR B737 (3-9) - wazne do 31 stycznia 2010 roku;
e [R - wazne do 31 stycznia 2010 roku.
Posiadal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim. Posiadat badania klasy 1 wazne do 24 maja
2010 roku oraz badania klasy 2 wazne do 24 maja 2011 roku. OPC (Operator

Proficiency Check) zawierajace elementy operacji w warunkach ograniczonej
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widzialnosci (LVO — Low Visibility Operations) wykonane w dniu 19 maja 2009 roku
z data waznosci do 31 listopada 2009 roku. Sprawdzenie w linii (LC — Line Check)
przeprowadzone w dniu 3 kwietnia 2009 roku z data waznosci do 30 kwietnia 2010

roku. Pilot posiadat uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT IITA.

Nalot og6lny: 6720 godzin 41 minut;
Nalot dowddczy 1680 godzin 58 minut;
Nalot na B-737 3990 godzin 41 minut;
Nalot dowdédczy B-737 1680 godzin 58 minut;
Nalot za ostatnie 90 dni 207 godzin 55 minut;
Nalot za ostatnie 28 dni 61 godzin;

Nalot w ostatnich 24 godzinach 1 godzina 30 minut.

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonal w dniu 9 listopada w godzinach
porannych.

F/O
Pilot samolotowy zawodowy, m¢zczyzna lat 31, posiadat licencj¢ pilota samolotowego
zawodowego CPL(A), wydana przez UK Civil Aviation Authority w dniu 18 lutego
2009 roku z data waznosci do 17 lutego 2014 roku. Uprawnienia zawarte w licencji:

e TR B737 (3-9) - wazne do 31 grudnia 2009 roku;
e IR - wazne do 31 grudnia 2009 roku.

Posiadal uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim. Posiadal badania klasy 1 wazne do 24
pazdziernika 2010 roku oraz badania klasy 2 wazne do 24 pazdziernika 2014 roku. OPC
(Operator Proficiency Check) zawierajace elementy operacji w warunkach ograniczone;j
widzialnosci (LVO — Low Visibility Operations) wykonane w dniu 09 kwietnia 2009
roku z data waznosci do 31 grudnia 2009 roku. Sprawdzenie w linii (LC — Line Check)
przeprowadzone w dniu 26 lutego 2009 roku z data waznosci do 28 lutego 2010 roku.
Pilot posiadal uprawnienia do wykonywania podejs¢ wg CAT IIIA.

Nalot 0og6lny: 3008 godzin;
Nalot na B-737 2808 godzin;
Nalot za ostatnie 90 dni 163 godziny 35 minut;
Nalot za ostatnie 28 dni 28 godzin 30 minut;

Nalot w ostatnich 24 godzinach 1 godzina 30 minut.

Ostatni rejs poprzedzajacy dzien zdarzenia wykonal w dniu 9 listopada w godzinach
porannych.

Obie zatogi nie zglaszaly zadnych uwag odnosnie wypoczynku przed podjeciem

czynnosci lotniczych.
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1.6. Informacje o statku powietrznym.

Oznaczenie fabryczne: Boeing 737-800, wersja 8Q8.

Wiascicielem statku powietrzne go jest International Lease Finance Corporation.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr e SSUU 1 Data rejestru

budowy rozpoznawcze | panhstwa
The Boeing
2003 Company- 30654 5B-DBV 241 19.03.2003 r.
USA

Swiadectwo zdatnosci do lotu wazne do 17 marca 2010 r.
Certyfikat hatasowy wydany 17 marca 2005 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 25257 godzin 58 minut.
Ilo$¢ ladowan 8317.

Ograniczenia operacyjne samolotu sg nastgpujace:
¢ Maksymalna masa do startu (MTOW-Maximum Take-Off Weight)-79015 Kg;
e Maksymalna masa do ladowania (MLW-Maximum Landing Weight)-66360 Kg;
e Maksymalna masa bez paliwa (MZFW-Maximum Zero Fuel Weight) 62731 Kg;
e Maksymalny putap operacyjny (Maximum Operating Altitude)-41000ft.
Samolot wyposazony jest w jedna przednia oraz dwie gléwne golenie podwozia. Kazda
golen gtéwna jest konwencjonalnym typem podwozia z dwoma kotami. Golef przednia
jest konwencjonalnym typem podwozia z mozliwoscia sterowania kierunkowe go.

Samolot przed zaistnieniem incydentu byt sprawny technicznie.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Wg informacji meteorologicznej dostarczonej zatodze w FUE (Album ilustracji
str.30-31), wydruk z godziny 12:52:31, zawarta w nim prognoza pogody (TAF
z godziny 11:00) na ladowanie w KTW podawata, ze w godzinach od 12 do 21 beda
nastgpujace warunki atmosferyczne: wiatr z kierunku 290° o sile 2 kt, widzialnos¢
3000 m przy opadzie deszczu z wystgpujacym zamgleniem. Podawane wielkosci
zachmurzenia to 3-4/8 o podstawie 500 ft oraz zachmurzenie pelne o podstawie 1000 ft,
czasowa mozliwos¢ spadku widzialnosci do 1200 m przy opadzie deszczu i podstawach
dolnych 200 ft.

TAF EPKT 091100Z 0912/0921 29004KT 3000 RA BR SCT005 OVCO10
PROB40 TEMPO 0912/0921 1200 RA BKN002

W  trakcie dolotu warunki atmosferyczne ulegly pogorszeniu w stosunku do
prognozowanych w komunikacie meteorologicznym. W trakcie wykonywania podejscia
do ladowania warunki atmosferyczne byly nastgpujace:

METAR z godziny 19:30:

EPKT 091930Z 21002KT 130V250 0050 R27/350N FG VV001 07/07 Q1010
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e  Wiatr - 210°/02 kt;
e RVR (Runway Visual Range) 350m/350m/350m;

e Mgla;

e Temperatura 7° C a temperatura punktu rosy (Dew Point) 7° C;

e (QNH 1010 hPa.

Powyzsze parametry byly przyjete i zanotowane przez zatoge. Ladowanie nastapito

o godzinie 19:35.

Ladowanie wykonano w warunkach mglistej ciemnej nocy.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

1.8.1 Pomoce do ladowania.

Podejscie do ladowania na drodze startowej 27 w KTW bylo wyposazone

w system ladowania ILS kategorii I (CAT I). Elewacja drogi startowej wynosi 994 ft

z publikowana minimalna wysokoscia znizania (MDA —Minimum Descent Altitude)

wynoszaca 1214 ft dla kategorii statkow powietrznych C (dotyczy to wszystkich wersji

samolotéw B-737).

Wymagana wartos¢ widzialnosci

wzdluz drogi

startowej

(RVR - Runway Visual Range) musi by¢ nie mniejsza niz 550 m przy sprawnosci

calosci swietlnego systemu podejscia.

System posiada standardowa 3° Sciezke

podejscia.
Wspéirzedne
posadowienia
anteny nadawczej
Rodzaj pomocy, Znak Czestotliwo$¢ Godziny (WGS-84), Uwagi/Remarks
Type of aid rozposIawCzy Frequency Pracy Position of
Hours of trans mitting antena
operation coordinates (WGS-
84)
Deklarowany zasi¢g
NDB KTC 285 kHz H24 50°28.26.67.N operacyjny:/Designated operational
019°09.01.21.E range: 84NM, 1400 m.
Deklarowany zasigg
L KTW 326 kHz H24 50°28.27.08.N operacyjny:/Designated operational
019°06.27.19.E range: 35 NM, 650 m.
CATIRWY 27.
ILSLLZ KAT 109.900 MHz H24 50°28.27.53.N Deklarowany zasigg
019°02.56.43.E operacyjny:/Designated operational
range: 18 NM, 600 m.
GP 3°, RDH 15.9
ILS GP - 333.800 MHz H24 50°28.32.08.N Deklarowany zasigg
019°05.20.93.E operacyjny:/Designated operational
range: 10 NM, 450 m.
DME KAT CH36XL ELEV994 ft
DME KAT 24 50°28.32.08.N AMSL. Deklarowany zasigg
019°05.20.93.E operacyjny:/Designated operational
range: 18 NM, 600 m

Pomoce nawigacyjne oraz §wietlny system podejscia do ladowania byty sprawne.

1.8.2 System Swietlny.

System ILS byt wspomagany przez §wietlny system podejscia ze $wiattami o wysokiej

intensywnosci $wiecenia (High Intensity Approach Lighting System - HIALS),
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swiattami btyskowymi (Sequenced Flashing Lights) oraz systemem swietlnym Sciezki

podejscia (Precision Approach Path Indicator - PAPI) umiejscowionym z lewej strony

drogi startowej 27. Droga startowa byla rowniez wyposazona w swiatla krawgdziowe

o wysokie] intensywnosci swiecenia (High Intensity Runway (Edge) Lights - HIRL)

oraz

system pomiaru widzialnosci

Range - RVR).
Lotnisko nie posiadalo Swiatel linii centralnej drogi startowej (Runway

wzdluz drogi

startowej

(Runway Visual

Centerline Lighting — RCL) oraz swiatel strefy przyziemienia (Touchdown Zone

Lights).
Strefa
Oznaczenie Typy $wiatel podejscia, Kolor $wiatel progu, Wizualne systemy przyziemieni
RWY dlugosé, intensywnosé poprzeczka podejscia a, dlugosé
RWY APCH LGT type, LEN, WBAR VASIS (MEHT) PAPI Swiatel
designator INTST THR LGT colour, WBAR TDZ, LGT
LEN
Uproszczony $wietlny system
podejscia .krzyz. zosig o PAPI 3°, 320 m od THR
dtugo$ci420 m ipoprzeczka w THR (zagigbione/inset); zielone/green | 09, po lewej stronie RWY.
odleglosci 300 mod THR. LIH - pig¢ stopni/ five stages INTST. PAPI 3°, 320 m from THR
Simplified approach lighting WBAR (naziemne/elevated; 09 on the left side of RWY Brak/None.
09 system ,,cross” with axis length Zielone/green LIH - pig¢ stopni/ five
420 m and bar 300 m from THR. | LIH - pig¢ stopni/ five stagesINTST stages INTST.
LIH - pig¢ stopni/ five stages
INTST
Swietlny system podejscia
precyzyjnego kategorii I (ukfad
Calverta). Precision approach
CAT1 lighting system (Calvert THR (zaglgbione/inset); zielone/green | PAPI 3°, 385 m od THR
system). LIH - pig¢ stopni/ five stages INTST. 27, po lewej stronie RWY.
LIH - pig¢ stopni/ five stages WBAR (naziemne/elevated; PAPI 3°, 385 m from THR
27 INTST. Zielone/green 29 on the left side of RWY Brak/None.
Swiatta btyskowe (30 lamp): LIH - pig¢ stopni/ five stages INTST LIH - pig¢ stopni/ five
0-900 mFM THR 27. Flashing stages INTST.
lights (30 lamps): 0 - 900 m FM
THR 27
Trzy stopnie /three stages
INTST.
Swiatla linii centralne j RWY, Swiatla linii centralne j RWY, Kolor § wiatet koncowych | Swiatla SWY,
diugosé, odstepy, kolor, diugosé, odstepy, kolor, RWY, WBAR diugosé (M),
intensywnos$¢ intensywnos¢ RWY end LGT colour, kolor
RWY centre line LGT, LEN, RWY centre line LGT, LEN, WBAR SWY LGT,
spacing, colour, INTST spacing, colour, INTST LEN (M),
colour
2800 m, 60m czerwone/red
09 Brak/None. FM 0 - 2200 m biate/white LIH - pig¢ stopni/ five Brak/None.
FM 2200 — z61te/yellow, stages INTST.
LIH - pig¢ stopni / five stages INTST WBAR: brak/none.
2800 m, 60m czerwone/red
27 Brak/None. FM 0 - 2200 m biate/white LIH - pig¢ stopni/ five Brak/None.
FM 2200 — z6tte/yellow stages INTST.

LIH - pig¢ stopni / five stages INTST

WBAR: brak/none.

1.9. Lacznosé.

W trakcie calego lotu zatoga posiadata dwustronng tacznos$¢ radiowa z kontrolerami

lotéw oraz byla widoczna na ekranach radaréw. Podejscie do ladowania byto wykonane

pod kontrola radarowa zblizania Krakéw Approach.
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie mialo miejsce na lotnisku Katowice-Pyrzowice (KTW) w fazie

przyziemienia i dobiegu. Ponizej fizyczne charakterystyki drogi startowe;.

Oznaczenie Kierunek Wymiary Klasyfikacja Wspéhrzegdne THR (WGS- | Poziom progu i najwyzszy
RWY/NR | geograficzny/ RWY no$nosci 84)/ punkt strefy przyziemia
Designatio | Magnetyczny Dimensions nawierzchni/nawierzc Undulacja geoidy progu dlapodejscia precyzyjnego
ns TRUE/MAG of RWY (m) hnia RWY i SWY M) THR elevation and highest
RWY/NR BRG Strength (PCN) and THR cooedinates (WGS- elevation of TDZ of
surfach of RWY and | 84)/THR geoid undulation precision/nonprecision
SWY (m) APP RWY (m)
50°28.27.50.N
09 090°GEO 2800 x 60m PCN 50/R/A/W/T 019°03.16.71.E 295.6m
086°MAG Beton/concrete’” 40.4 296.8m
270°GEO PCN 50/R/A/W/T 50°28.27.19.N 303.2m
27 266°MAG 2800 x 60m beton/concrete” 019°05.38.65.E 301.7m
40.4

Uwag: Pobocza drogi startowej o szerokosci Sm — nawierzchnia asfaltowo-betonowa,
PCN 46./Runway shoulders 5m wide-CONC/ASPH surface, PCN 46.
W dokumentacji Operatora lotnisko w KTW zakwalifikowane bylo jako kategoria “A”.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Plik zrédlowy z rejestratora SSFDR (Solid Sstate Flight Data Recordr).

Do analizy zostat dostarczony na nosniku CD-ROM plik zrédlowy z rejestratora
FDR firmy Allied Signal P/N: 980-4700-042, S/N: SSFDR-09393 z samolotu
5B-DBV w formacie pierwotnym. Plik o nazwie ,,DBV.dlu” ma dtugos¢ 37601280 B.
Jego zawarto$¢ to binarny ciag danych z poktadowego rejestratora parametrow lotu
SSFDR.
Informacje o pokladowym rejestratorze rozméow CVR.
Samolot B737-8Q8 o znakach 5B-DBV w dniu incydentu lotniczego wyposazony byt
w poktadowy rejestrator rozméw SSCVR firmy Allied Signal P/N: 980-6022-001, S/N:
CVR120-05729. Jest to rejestrator o pojemnosci 120 [min]. Rejestracja zapisu
rozpoczyna si¢ po zalaczeniu na samolocie zasilania 115 VAC i trwa dopoki zasilanie
nie zostanie wylaczone. Zatoga ,,A”, uczestniczaca w incydencie, nie zabezpieczyta
przed skasowaniem (w KTW) zapisow rejestratora CVR, a zasilanie samolotu bylo
zalaczone w czasie postoju trwajacego 48[min]. Kolejny rejs KTW-WAW trwat
38[min]. Po tym rejsie zaloga ,,B” réwniez nie zabezpieczyla przed skasowaniem
danych z rejestratora CVR. Biorac pod uwage fakt, ze do incydentu doszio
w trakcie ladowania w KTW, oraz ze podczas przygotowywania samolotu do nocnego
postoju w WAW i pdzniej do wylotu z WAW rejestrator CVR nadpisywat istotne dla
analizy zdarzenia informacje, Komisja odstapila od zabezpieczenia danych z rejestratora
CVR.
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Ramka danych samolotu SB-DBV.

Zastosowana na samolocie 5B-DBV ramka danych B737-3C (na podstawie informacji
z firmy Eurocypria) jest jedna z kilku dostgpnych ramek danych szyfratora parametréw
lotu stosowang na samolotach B737-800. Szybkosc¢ rejestracji dla w/w ramki danych
zostala okreslona na 256 WPS (Word per Second). Ramka danych B737-3C po
wprowadzeniu do programu FDS8 zawiera 348 parametréw analogowych 1 670

dyskretnych.

Tabela 1. Fragment listy parametréw analogow ych rejestrowanych w ramce ,,B737-3C”.

LP | Mnemonik Opis mne monika Jednostka Czestotl.
1 | A/\C_NUMBER A/C NUMBER 1/64 Hz
2 | AIC_TYPE A/C TYPE 1/64 Hz
3 | ACMS_S/W ACMS S/W P/N CODE 1/64 Hz
4 | AIL_ ACTR_L AIL ACTUATOR POS-L deg 2 Hz
5 | AIL_ACTR R AIL ACTUATOR POS-R deg 2 Hz
6 | AIL_ POS_L AIL POS-L deg 4 Hz
Tabela 2. Fragment listy parametréw dyskretnych rejestrowanych w ramce ,,B737-3C”.
LP Mne monik Opis mnemonika Czestotl.

1 115_VACSTB 115 VAC STDBY BUS SECT 2 1 Hz

2 | 115_VACULLI 115VAC UNAVAIL TOLIGN 1 1/4 Hz

3 115_VACUL2 115VAC UNAVAIL TO L IGN 2 1/4 Hz

4 | 115_VACURI 115VAC UNAVAIL TOR IGN 1 1/4 Hz

5 115_VACUR?2 115VAC UNAVAIL TOR IGN 2 1/4 Hz

6 | 115 _VACXFR 115 VAC XFR BUS 2 1 Hz

Oprogramowanie do analizy parametréw lotu.

Do analizy zostatlo wykorzystane oprogramowanie specjalistyczne ,,FDS for Windows”

w wersji 8 (uaktualniona wersja updt_12) wyprodukowane przez firm¢ ATM PP

Sp. z o0.0.

Zapis z rejestratora FDR.

14:19:20
14:22:22
14:27:25
14:28:06

FLAP_HANDL=5 [deg],

14:28:10
14:28:51

chowanie podwozia CAS=182 [kts], RA=44 [ft],
zalaczenie autopilota A/P_CMD_A, RALT=1970 [ft], PRALT=1728 [ft],

CAS=177.75 [kts], HDG=62 [deg],

14:29:08
14:52:21
14:52:21
17:57:36
17:57:21
18:49:51

chowanie klap CAS=184.25 [kts], RA=2440 [ft],
wejscie na poziom przelotowy FL360,

17:56:12 — lot na stalym poziomie lotu FLL360, predkos¢ MACH=0.78,
wejscie na poziom przelotowy FL370,
19:02:32 — lot na stalym poziomie lotu FLL370, predkos¢ MACH=0.78,
18:54:28 — wzmozona korespondencja na kanale HF_L (19x),

poczatek zapisu FDR dla rejsu ECA321, FUE-KTW,

rozpoczgcie kotowania na lotnisku FUE,

zajecie pasa RWYOI irozpoczgcie rozbiegu bez zatrzymania,
oderwanie samolotu CAS=169.5 [kts], HDG=9 [deg], start z klapami
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18:29:29
18:56:09
19:02:32

19:02:22
19:06:01
19:08:56
19:09:55

19:11:31
19:12:07

19:14:26
19:15:56
19:16:42
19:18:36
19:20:52
19:21:25
19:21:41

19:22:16
19:22:59

19:25:16

19:25:19

19:27:51

19:29:13

19:30:28

19:31:27

ustawienie kursu ladowania pasa RWY27 w KTW, SEL_CRS1=266[deg],
ustawienie czgstotliwosci ILS 109.9 [MHz] dla pasa RWY27 w KTW,
opuszczenie poziomu przelotowego FL370, rozpoczgcie znizania w modzie
V/S do podejscia w KTW, poczatkowo znizanie z SEL_VS= -1008 [{t/min],
od FL350 znizanie z SEL_VS=-3000 [ft/min] 1 dalej w modzie LVL_CHG,
odleglos¢ do lotniska KTW wynosi 95 [NM],

19:05:54 — wzmozona korespondencja na kanale VHF_L (16x),

ustawienie wysokosci AP SEL_ALT=14992[ft],

19:11:34 — wzmozona korespondencja na kanale VHF_L (9x),

na poziomie FL220 zmiana modu A/P na V/S i1 zmniejszenie opadania do
SEL_VS=-1008[ft/min],

ustawienie wysokosci AP SEL_ALT=20000[ft],

osiggnigcie poziomu FL200, zatrzymanie znizania, kurs samolotu HDG=50
[deg],

19:15:52 — korespondencja na kanale VHF_L (4x)

19:16:15 — korespondencja na kanale VHF_R (3x),

przelot nad NDB KTC, HDG=55[deg], CAS=220[kts],

rozpoczgcie zakrgtu do holdingu w rejonie lotniska KTW,

19:21:07 — korespondencja na kanale VHF_R (2x),

19:21:42 — korespondencja na kanale VHF_L (3x),

ustawienie wysokosci AP SEL_ALT=4000 [ft] i rozpoczgcie znizania
w modzie AP LVL_CHG, HDG=259 [deg],

wypuszczanie klap FLAP_HDL=1 [deg],

samolot rozpoczyna zmiang kursu z HDG=261 [deg] na kurs HDG=90 [deg],
PRALT=18063 [ft],

nastgpuje zmiana modu LNAV na HDG_SEL i ustawienie kursu HDG=90
[deg], odlegtos¢ do ILS GP RWY 27 wynosi DME_L=7,25 [NM],
wypuszczanie klap FLAP_HDL=5 [deg], PRALT=12047 [ft], CAS=227.25
[kt],

rozpoczecie zakretu na nowy kurs HDG=236 [deg], DME_L=16.25 [NM],
wejscie na nowy kurs HDG=236 [deg], zatrzymanie znizania PRALT=3063
[ft], aktywny mod AP ALT_HLD oraz SPD, nastawy SEL_ALT=2992 [ft],
SEL_ASPEED=167 [kts],

zmiana modu HDG_SEL na VOR/LOC, uzbrojenie submodu LOC_ENG,
samolot na kursie HDG=236 [deg], rozpoczgcie zakrgtu w prawo, w strong
lotniska,

ustabilizowanie na kursie pasa LOC_DEV=0.09 [dot], samolot pod $ciezka
GS_DEV=-3.39 [dot], odleglto$¢ do RWY27 wynosi DME_L=11.75 [NM],
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19:31:54 zalaczenie modu APP,

19:33:02 wypuszczanie podwozia, PRALT=3090 [ft], RALT=2050 [ft], CAS=167.5
[kts],

19:33:03 wypuszczenie klap FLAP_HDL=15 [deg], RALT=2049 [ft], CAS=166.5
[kts],

19:33:06 przechwycenie z dotu Sciezki ILS GS pasa RWY27, RALT=2080 [ft],
nast¢puje zmiana automatyczne uzbrojenie modu GS_ENG,

19:33:10 ustawienie wysokosci AP dla procedury G/A, SEL_ALT=4000 [ft],

19:33:15 wypuszczenie klap FLAP_HDL=25 [deg], RALT=2030 [ft], CAS=165.5
[kts],

19:33:34 wypuszczenie klap do ladowania FLAP_HDL=40 [deg], RALT=1680 [ft],
CAS=155.5 [kts],

19:33:39 ustawienie predkosci na AP, SEL_ASPEED=143 [kts],

19:33:44 trymer samolotu zostaje automatycznie ustawiony przez A/P do wartoSci
PITCH_TRIM=0.87 [deg] (trailing edge down), RALT=3018 [ft],

19:34:25 wysokos¢ RALT=1005 [ft], predkos¢ CAS=142.75 [ft], podwozie
wypuszczone, klapy w konfiguracji do ladowania, samolot bez znacznych
odchylen na Sciezce 1 kierunku ILS, AP 1 AT zataczone,

19:34:59 wysoko$¢ RALT=508 [ft], predkos¢ CAS=145 [ft], lot bez znacznych
odchylen na $ciezce i kierunku ILS, AP i AT zataczone, kurs HDG=264
[deg], odlegtos¢ DME_L=1.75 [NM],

19:35:33 odiaczenie AP, RALT=89 [ft], HDG=266 [deg], CAS=143.25 [kts],
DME_L=0.25 [NM], PITCH=0.7 [deg],

19:35:35 ruch wolantem w lewa strong CW_POS=13.71 [deg], RALT=70 [ft],

19:35:36 samolot zaczyna przechyla¢ si¢ w lewa strong, HDG=265 [deg],

19:35:37 chwilowe ustawienie wolantu w neutrum CW_POS=1.41 [deg], ROLL=-2.8
[deg], RALT=51 [ft],

19:35:37.5  kolejny ruch wolantem w lewa strong CW_POS=18.28 [deg],

19:35:38.25 kontrowanie przechylania, ruch wolantem w prawa strong CW_POS=-
12.30 [deg], ROLL=-6.7 [deg], PITCH=3.9 [deg],

19:35:39 maksymalne przechylenie samolotu w lewo ROLL=-7.9 [deg], RALT=33
[ft], potozenie wolantu w prawo CWPOS_CPT=-5.98 [deg], odlaczenie AT,
moc silnikéw N11=66.12 [%], N12=65.75 [%], HDG=264 [deg],

19:35:40 poczatek uzycia steru kierunku, prawa noga do przodu, samolot zaczyna
zmniejsza¢ lewe przechylenie, HDG=263 [deg],

19:35:41.25 zwigkszenie ruchu wolantem w prawa strong CW_POS=-27.07 [deg],
ROLL=-5.6 [deg], PITCH=1.2 [deg],
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19:35:42 zakontrowanie przechylania, wolant w pozycji CW_POS=10.55 [deg],
ROLL=-2.1 [deg], PITCH=1.1 [deg], RALT=12 [ft],

19:35:43.75  dalsze przechylanie samolotu w prawo, ruch wolantem CW_POS=-8.44
[deg], ROLL=4.4 [deg], PITCH=1.1 [deg], RALT=14 [ft],

19:35:44 przyziemienie na prawa golenh AIR/GRND_R, VACC=2.42 [g], ROLL=54
[deg], PITCH=1.2 [deg], HDG=265 [deg], CAS=136.5 [kts], gwaltowny ruch
wolantem w lewo do wartosci CW_POS=4.57 [deg] i silne przyciagniecie
kolumny sterowej do siebie CCPOS_CPT=9.18 [deg], rejestruje si¢
gwaltowna zmiana przecigzenia wzdluznego LOACC=-0.21 [g],
prawdopodobnie w wyniku silnego przyziemienia na pasie,

19:35:44.5  przyziemienie na lewa golen AIR/GRND_L trwajace 1 [sek],
VACC=1.24 [g], ROLL=-0.5 [deg], PITCH=0.5 [deg], HDG=266 [deg],

19:35:44.75  gwaltowny ruch wolantem w prawo CW_POS=-24.61 [deg],

19:35:45.5 automatyczne otwarcie SPD_BRK, CAS=133.5 [kts], odciazenie lewe]
goleni podwozia gtéwnego na czas 1 [sek], przechylenie samolotu w prawo
do 4.4 [deg],

19:35:46.75 ponowne przyziemienie na lewa golen AIR/GRND_L, VACC=1.36 [g],
ROLL=0.5 [deg], PITCH=0.9 [deg], HDG=273 [deg], maksymalne
wychylenie steru kierunku RUDPED_POS=-5.97 [deg],

19:35:47 przyziemienie na przednia golen AIR/GRND_N, VACC=1.23 [g], ROLL=-
1.9 [deg], HDG=274 [deg], gwaltowny ruch wolantem w lewo
CW_POS=4.57 [deg], rejestruje si¢ gwaltowna zmiana przeciazenia
wzdtuznego LOACC=-0.39 [g], prawdopodobne zderzenie ze S$wiattami
krawedziowymi pasa,

19:35:48 maksymalna warto$¢ kursu na dobiegu HDG=276 [deg], gwaltowny ruch
sterem kierunku w lewo do wartosci RUDPED_POS=3.48 [deg], rejestruje
si¢ gwaltowna zmiana przeciazenia wzdluznego LOACC=-0.24 [g] oraz
poprzecznego LAACC=0.356 [g], prawdopodobne kolejne zderzenie ze
swiatlami krawedziowymi pasa,

19:35:49 w wyniku wychylenia steru kierunku, kurs samolotu zaczyna si¢ zmniejszac,
przeciazenie poprzeczne slabnie,

19:35:50 cofnigcie dzwigni mocy w polozenie ,,Idle”, wiaczenie rewersera silnika nr 2,
CAS=116.5 [kts],

19:35:51 wilaczenie rewersera silnika nr 1, CAS=111.75 [kts], moc silnikéw podczas
pracy rewersera N11=80.88 [%], N12=79.75 [%],

19:35:54 rejestruje si¢ wysokie cisnienie w instalacji hamulcowe] lewe;j
BRK_PRESL=2202 [psi] przy jednoczesnie wystgpujacym ci$nieniu
BRK_PRESR=864 [psi] w instalacji prawej,
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19:35:55 samolot powrdcit na kurs HDG=266 [deg],

19:36:05 cofnigcie manetek z potozenia ,,Revers” w kierunku potozenia ,Idle”,
CAS=53 [kts], reversery silnikOw pozostaja otwarte,

19:36:18 2[sek] nadawanie na kanale VHF_L,

19:36:22 rozpoczyna si¢ opuszczanie pasa RWY27 w drogg kotowania TWY ,,D”
trwajace 25[sek],

19:36:37 schowanie SPD_BRK,

19:36:46 rozpoczyna si¢ zamykanie rewerséw, zaloga przestawila dzwignie mocy
w potozenie ,,Idle”,

19:39:27 zatrzymanie na stanowisku postojowym, zaciggni¢cie hamulca postojowego,
klapy pozostaly wypuszczone,

19:40:42 wylaczenie silnikow w KTW,

20:28:15 poczatek zapisu SSFDR dla rejsu KTW-WAW,

20:38:25 start samolotu z KTW,

21:07:25 ladowanie w WAW,

21:10:06 wytaczenie silnikéw w WAW,

Flight 7 - Incident Landing
Approach to Katowice
(perspective view)
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Rys. 1. Trasa lotu ECA321 samolotu 5B-DBV podczas dolotu do KTW. (zrédto Boeing)
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Rys. 3. Podejscie do ladowania na podstawie zapisu FDR.
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Rys. 4. Podejscie do ladowania samolotu SB-DBV wedtug sygnatéw ILS.
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Rys. 5. Faza przyziemienia samolotu 5B-DBV na pasie RWY27 lotniska KTW.
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Rys. 6. Przyziemienie na pasie RWY 27 w widoku mapy.
Analiza zapisu FDR.

Zapis parametrow lotu w opisywanym rejsie pozwolit odtworzy¢ poszczegdlne
fazy realizacji rejsu od momentu uruchomienia silnikéw do ich wylaczenia.
Start samolotu z lotniska FUE, wznoszenie oraz przelot na poziomie przelotowym
FL360 i FL370 przebiegaly bez probleméw i nie odbiegaty od standardowych lotéw.
Przelot byt realizowany ze Srednia pr¢dkoscia MACHA=0.78. Aktywny byt A/P A
i automat ciagu A/T. 30 [min] przed znizaniem zaloga ustawila na przyrzadach
nawigacyjnych kurs pasa RWY27 SEL_CRS1=266 [deg]. Na ok. 11[min] przed
rozpoczgciem znizania zarejestrowala si¢ wzmozona korespondencja na kanale HF_L,
uzywanym do komunikacji przez Stockholm Radio z biurem operacyjnym linii
lotniczej.  Nastgpnie  nastawiono  czgstotliwosci ILS dla pasa RWY27
ILS_FREQ=109.90 [Hz]. Zaloga samolotu, znajdujac si¢ jeszcze nad terytorium Czech
w odleglosci ok. 95 [NM] od lotniska KTW, rozpoczgta znizanie z poziomu
przelotowego FLL370. Samolot utrzymywat staty kurs 74 [deg]. Znizanie z predkoscia
pionowa -1008 [ft/min], a dalej od poziomu FL350 zostato ustawione do wartosci -
3000[ft/min]. Nastapita zmiana modu A/P V/S na LVL_CHG. Taka predkos¢ znizania
byla utrzymywana do poziomu lotu FL220, gdzie zostala zmniejszona do -1008
[ft/min]. W trakcie znizania zarejestrowana zostala wzmozona korespondencja na
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kanale VHF L. Przy przekraczaniu granicy Polski, w odleglosci ok. 49 [NM] od
lotniska KTW zaloga zmienifa kurs na 50 [deg] 1 kontynuowala znizanie do FL200.
Znizanie zostalo zatrzymane na poziomie lotu FL200 w odleglosci 28 [NM] na
poludniowy-zachdd od lotniska KTW. Zblizajac si¢ w rejon lotniska zatoga prowadzila
korespondencj¢ na kanale VHF_L 1 VHF_R. Pozostajac na poziomie lotu FL200 zatoga,
po przelocie nad NDB KTC, rozpoczgta wykonywanie procedury holdingu nad
lotniskiem. Po wykonaniu zakr¢tu w strong lotniska zaloga rozpoczg¢la znizanie do
ladowania na pasie RWY27. Podczas obnizania wysokosci lotu zaloga rozpoczgta
konfigurowanie samolotu do ladowania i zgodnie z procedura dolotowa wykonata
zakre¢t na kurs odwrotny pasa RWY27. W odleglosci 16.25[NM] zatoga zmienita kurs
samolotu na 236 [deg] i1 zatrzymala znizanie na wysokosci PRALT=3063 [ft]. Po
przechwyceniu sygnatu kierunku ladowania ILS LOC samolot rozpoczal zakret
w prawo 1 w odleglosci 11.75 [NM] ustabilizowat si¢ na wiasciwym kursie. Zaloga
zalaczyta mod AP APP i wypuscita podwozie samolotu. W odlegtosci 7 [NM] nastapito
przechwycenie od dotu sciezki ILS GP i samolot z zalaczonym AP 1 AT kontynuowat
znizanie po wilasciwej Sciezce. Zatoga zredukowata predkos$¢ samolotu 1 na wysokosci
RALT=1680 [ft] wypuscita klapy do ladowania 40 [deg]. Na wysokosci 1000 [ft]
samolot byt wilasciwie skonfigurowany do ladowania i byly speilnione kryteria
stabilnego podejScia. Na wysokosci 500 [ft] wszystkie kryteria stabilnego podejscia
byly spetnione. Samolot znizal si¢ po wlasciwej S$ciezce znizania i utrzymywat
prawidlowy kierunek ladowania wg sygnaléw systemu ILS. Na wysokosci 89 [ft]
zaloga odlaczyta AP i skrgcajac wolantem w lewa strong spowodowata przechylenie
samolotu i niewielka zmiang jego kursu. Na wysokos$ci 33 [ft] odlaczono AT. Samolot
przechylit si¢ w lewo maksymalnie na 7.9 [deg], za$ kurs z 266 [deg] zmienit si¢ na 263
[deg]. Gdy samolot byt przechylony w lewo zaloga skrgcita wolantem w prawo oraz
uzyla steru kierunku w prawo. Samolot zaczat zmniejsza¢ przechylenie w lewo. Zatoga
dalej utrzymywata wolant i ster kierunku w prawo. W wyniku takiego dziatania samolot
tym razem przechylit si¢ w prawo. Przy przechyleniu samolotu w prawo na 5.4 [deg]
z pochyleniem w gére 1.2 [deg] na kursie 265 [deg], pomimo gwattownego
przyciagni¢cia kolumny sterowej do siebie, nastapitlo przyziemienie na prawa golen
podwozia gtéwnego. Bylo to przyziemienie z duzym przeciazeniem pionowym, ktére
osiagnelo wartos¢ 2.42 [g]. Zatoga starala si¢ zapobiec dalszemu przechyleniu w prawo
i skrecita wolant w lewo utrzymujac w tym czasie wcisnigty prawy pedal steru
kierunku. Samolot szybko zmniejszyl przechylenie i nastapilo przyziemienie na lewa
golen podwozia gléwnego z przeciazeniem pionowym 1.36 [g]. W wyniku amortyzacji
podwozia i skrgcenia wolantu w prawo samolot przechylit si¢ ponownie w prawo na 4.4
[deg] i zarejestrowato si¢ 1 [sek] odciazenie lewego podwozia gléwnego. Zatoga

skrecita wolant w lewo 1 wyprowadzila samolot z przechylenia. Nastapito ponowne
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przyziemienie lewej goleni podwozia gtdwnego oraz przyziemienie goleni przedniej.
Zaloga w dalszym ciagu utrzymywala wcisnigty w prawo pedal steru kierunku. Gdy
samolot byt na kursie 276 [deg] zaloga gwaltownie zmniejszyla wychylenie steru
kierunku, a samolot zaczat skr¢gca¢ w lewo. Zaloga cofngla dzwignie mocy do potozenia
»ldle” 1 wilaczyla rewersy silnikow. Przy wcisnigtych hamulcach 1 rewersach
pracujacych na mocy ok.80[%] samolot osiagnat kurs pasa 266 [deg]. Przy predkosci
53[kts] zaloga zmniejszyta moc rewersow, ale pozostaly one dalej otwarte. Po
zakonczeniu dobiegu zatoga rozpoczgta opuszczanie pasa w droge kotowania B.
Manewr ten trwat 25 [sek]. Po opuszczeniu pasa RWY 27 rewersy 1 spojlery zostaly
zamknigte. Samolot zakotowat na stanowisko postojowe z wypuszczonymi klapami. Po
zaciagnigciu hamulca postojowego zostaly wytaczone silniki samolotu.

Whioski.

Zaloga samolotu 5B-DBV realizowata lot FUE-KTW poprawnie. Przed
rozpoczgciem znizania z poziomu przelotowego wprowadzone zostaty dane systemu
ILS dla pasa RWY 27 w KTW. Znizanie do ladowania w KTW przebiegato prawidiowo
1 nie wystgpowaly zadne nieprawidlowosci w realizacji lotu. Przed znizaniem
1 w trakcie znizania zaloga prowadzila wzmozona wymiang¢ korespondencji na kanatach
HF 1 VFH. Znizanie do ladowania zostalo zatrzymane na FL200. Po zakonczeniu
holdingu zatoga rozpoczg¢ta podejscie do ladowania wg. systemu ILS. Samolot zostat
prawidlowo skonfigurowany do ladowania, a zaloga z uzyciem AP A wykonywata
stabilne podej$cie wedlug kryteriow zaproponowanych przez Flight Safety Foundation
(FSF) oraz firme¢ Boeing. Warunki stabilnego podej$cia byly spelnione na wysokosciach
1000[ft] i 500[ft]. Podejscie do ladowania byto wykonane z wiaczonym jednym
autopilotem A/P A. Przechylenie samolotu i zmiana kursu w ostatniej fazie ladowania
bylo wynikiem dziatania zatogi. Podczas przyziemienia zarejestrowaly si¢ kilkukrotnie
gwaltowne zmiany w rejestracji przeciazenia wzdluznego 1 poprzecznego
potwierdzajace zderzeni z elementami wyposazenia lotniska.

Firma Boeing w dokumencie szkoleniowym dla zatég samolotéw B737 Flight
Crew Training Manual zamiescila réwniez wytyczne, jak realizowa¢ prawidlowo
podejscie do ladowania w trudnych warunkach atmosferycznych i przy ograniczone;j
widzialno$ci. W wyniku wysterowanych przez zaloge przechylen samolotu i zmiany
kursu w ostatniej fazie ladowania doszto do niewtasciwego przyziemienia samolotu
oraz zderzenia z elementami wyposazenia lotniska.

W trakcie przyziemienia samolotu stwierdzono wystapienie przeciazenia pionowego,
ktére przekroczyto dopuszczalne dla samolotu Boeing B737-800 ograniczenie
eksploatacyjne. Wystapienie przeciazenia 2.42 [g] kwalifikowalo samolot do
wykonania przegladu specjalnego po locie do KTW, zgodnie z dokumentacja

producenta firmy Boeing.
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W zapisie FDR nie stwierdzono wystapienia usterek systeméw samolotu, ktére mogly

mie¢ wplyw na zaistnienie, przebieg lub dziatanie zalogi.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
Nie dotyczy.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Zalogi samolotow nie zglaszaly zadnych probleméw zdrowotnych oraz

probleméw dotyczacych wypoczynku.

1.14. Pozar.

Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia.

Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zgromadzono materiat w postaci zeznan pilotéw obu zal6g lotniczych (zatogi A
i B), kontrolera TWR lotniska KTW, agenta obshugi naziemnej obstugujacego samolot
w KTW oraz raportu Dyzurnego Operacyjnego Portu Lotniczego Warszawa-Okgcie
(WAW).

W dniu 10 listopada Komisja poprzez stuzby operacyjne Portu Warszawa-
Okegcie wstrzymata odlot samolotu i okoto godziny 9:45 cztonkowie Komisji przybyli
na plytg¢ lotniska WAW celem sprawdzenia stanu technicznego statku powietrznego,
zabezpieczenia danych z rejestratora parametréow lotu (FDR) i rejestratora rozmow
w kokpicie (CVR) oraz zabezpieczenia zdemontowanych kot samolotu. Po
sprawdzeniu, ze personel techniczny usunat w/w niesprawnosci oraz wykonat
niezbg¢dng obstuge techniczna. Na tym etapie, przed odczytaniem danych z rejestratora
lotu, Komisja nie miata wiedzy odnosnie wykonanego przez samolot ,,twardego
ladowania” oraz zwiazanej z tym koniecznosci wykonania przegladu specjalnego
samolotu. Komisja nie pozyskala istotnych dla badania incydentu danych
z poktadowego rejestratora rozméw w kokpicie (CVR — Cockpit Voice Recorder)
poniewaz zostaly one skasowane przez nastgpny zapis (cecha rejestratora).
W przypadku zaistnienia incydentu dane te przed skasowaniem powinny by¢
zabezpieczone przez zatogg, zgodnie z OPS 1.085 (10) oraz instrukcja operacyjna
Operatora. Dokonano analizy danych zawartych na zabezpieczonym przez Komisjg
rejestratorze parametrow lotu (FDR). Poddano ocenie zdjecia uszkodzonych elementéw
statku powietrznego, lamp krawegdziowych drogi startowej, Sladéw przyziemienia
samolotu oraz $ladow pozostawionych przez jego podwozie na drodze startowej
1 nieutwardzonej czgsci lotniska. Ocenie poddano rowniez materialy meteorologiczne,

na podstawie ktérych zatoga wykonala analizg i oceng warunkéw atmosferycznych na
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lotnisku docelowym oraz lotniskach zapasowych. Odebrano oswiadczenia zalog
,,A” i,,B”.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Zgloszenie zdarzenia lotniczego wplyngto do PKBWL w dniu 10 listopada 2009
roku okoto godziny 07:00, a wyslane zostalo przez pracownika Portu Lotniczego
Katowice—Pyrzowice. © PKBWL  powiadomita o  zdarzeniu = Organizacj¢
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Air Accident and Incydent
Investigation Board (Cypr) oraz National Transportation Safety Board (USA), zgodnie
z zaleceniami Zalacznika 13 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
(Badanie Wypadkéw Lotniczych). Zesp6ét badawczy, przez caty okres prowadzenia
badania nad zdarzeniem lotniczym, wspétpracowal z przedstawicielem producenta
statku powietrznego. Na szczegdlng uwageg zashuguje fakt zaangazowania Operatora
w kwestig¢ jak najszybszego 1 obiektywnego wyjasnienia calosci zdarzenia. W trakcie
prowadzenia badania Zesp6t badawczy pozostawal caly czas w kontakcie z jego
przedstawicielami.

Komisja miata nieograniczony dostgp do wszelkich informacji bedacych w posiadaniu
Operatora, ktére byly niezbgedne dla wyjasnienia przyczyn i okolicznos$ci zaistnienia
incydentu. Operator po zaistnieniu incydentu wprowadzil wlasne dziatania

profilaktyczne.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Z projektem Raportu Koncowego zapoznano zainteresowane strony. Air
Accident and Incident Investigation Board (AAIIB Cypr) zglosita jedna uwagg, ktéra
zostata uwzgledniona przez PKBWL w Raporcie Koncowym. Operator nie wniést uwag
do tresci zawartej w Projekcie Raportu Koncowego, natomiast NTSB nie udzielita

odpowiedzi na Projekt Raportu Koncowego w przewidzianym terminie.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano.
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2. ANALIZA

Analiza zdarzenia przeprowadzona byla przy statej wspoétpracy z FSO (Flight
Safety Oficer) Operatora.
2.1. Procedury operacyjne Operatora (SOP’s - Eurocypria Standard Operating

Procedures).

Procedury operacyjne Operatora (SOP — Standard Operating Procedures) zawarte sa

w rozdziale pierwszym FCOM — (NP — Normal Procedures). Zgodnie z Instrukcja
Operacyjna Operatora punkt 8.4.8 oraz EU-OPS 1.405(a):

e Dowddca statku powietrznego (lub pilot, ktéremu przekazano sterowanie
samolotem — zapis Instrukcji Operacyjnej Operatora) moze rozpocza¢ podejscie
wg przyrzadow bez wzgledu na podawane wartosci RVR lecz nie moze by¢ ono
kontynuowane poza marker zewngtrzny (OM - outer marker) lub pozycje
ekwiwalentna, jezeli podawana wartos¢ RVR jest nizsza niz wymagane
minimum;

Minima do planowania w lotach IFR dotyczace lotniska docelowego zawarte sa
w Instrukcji Operacyjnej, sa one zgodne z wymaganiami EU-OPS. EU-OPS 1.297
(b)(1) oraz (2) stwierdzaja:

e Minima do planowania dotyczace lotniska docelowego (z wyjatkiem
izolowanych lotnisk docelowych): Operator wybiera lotnisko docelowe jedynie
wtedy, gdy: odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne, lub
dowolne ich potaczenie, wskazuja na to, ze w okresie rozpoczynajacym sig
jedna godzing przed i konczacym si¢ jedna godzing po przewidywanym czasie
ladowania na lotnisku warunki meteorologiczne beda na poziomie lub powyzej
nastgpujacych miniméw do planowania:

dla podejscia precyzyjnego — wartosci RVR/widzialnos¢ - dla danej kategorii

podejscia i drogi startowej bedqcej w uzyciu.

e Ustala si¢ dwa lotniska zapasowe zgodnie z OPS 1.295 (d). Jezeli odpowiednie
komunikaty lub prognozy meteorologiczne dla lotniska docelowego lub ich
dowolne potaczenie, wskazuja na to, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna
godzing przed i konczacym si¢ jedna godzing po przewidywanym czasie
ladowania warunki meteorologiczne bgda ponizej obowigzujacych miniméw do
planowania.

Powyzsze warunki sa rowniez zawarte w Instrukcji Operacyjnej Operatora na stronie
8.1 -22 oraz 8.1 —23.
Minima podej$é¢ do ladowania wg kategorii pierwszej (CAT I)
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Operacja w kategorii pierwsze] (CAT I) jest podejScie precyzyjne wedlug wskazan
przyrzadow 1 ladowanie przy uzyciu systemu ILS, MLS lub PAR z wysokoscia decyzji
(DH) nie nizsza niz 2001t i przy warto$ci RVR nie mniejszej niz 550m.
Wzrokowe punkty odniesienia (Visual References)
Pilot nie moze kontynuowac¢ podejscia ponizej MDA/MDH jezeli nie jest w stanie
dostrzec 1 wyraznie zidentyfikowa¢ co najmniej jednego z nastgpujacych punktow
odniesienia wzrokowego dla danej drogi startowej, na ktorej zamierza wykonac
ladowanie:

¢ Elementéw systemu swiatet podejscia;

® Progu drogi startowej;

e Oznaczen progu drogi startowej;

e Swiatet progowych;

e Swiatet identyfikacyjnych progu drogi startowej;

e Wizualnego wskaznika §ciezki podejscia;

e Strefy przyziemienia badZ oznaczen strefy przyziemienia;

e Swiatet strefy przyziemienia;

o Swiatet krawedziowych drogi startowe;.
Sprawdzenie statku powietrznego przed lotem
Zgodnie z procedura Operatora zawarta w SOPs (FCOM NP. 51.2) ,,Zewnetrzny
przeglad przedlotowy wykonywany jest zwykle przez pilota monitorujqcego (PM). Przed
kazdym lotem, pilot monitorujqcy (PM) lub pilot lecqcy (PF — Pilot Flying) musi
zakonczy¢ sprawdzenie samolotu i zweryfikowaé jego zdolnos¢ do lotu”. , Trasa”
sprawdzenia przedlotowego przedstawiona jest ponizej, natomiast szczegdétowe
elementy tego sprawdzenia zawarte sa w podrgczniku dla zatdg lotniczych w rozdziale
procedur normalnych (FCOM — NP.)

Inspection Route
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Trasa wykonania przegladu przedlotowego (Pre Departure Inspection — PDI)

Wladza dowddcy statku powietrznego, jego obowigzki oraz odpowiedzialno$é
Powyzsze elementy zawarte sa w czgsci ,,A” Instrukcji Operacyjnej Operatora na
stronach 1.33 oraz 1.34 w nastgpujacym brzmieniu:

e Dowddca sprawuje ostateczna wladze¢ w zwiazku z eksploatacja samolotu.
Odpowiada za jego bezpieczenstwo jak réwniez bezpieczenstwo pasazerow,
zatogi i fadunku, tak dlugo jak dtugo zachowuje odpowiedzialno$¢. Dlatego tez,
musi on podejmowac¢ wszelkie $rodki konieczne dla zachowania
bezpieczenstwa, zaréwno na ziemi, podczas startu, w trakcie lotu oraz ladowania
1 kolowania;

e Dowddca zapewnia, by wszystkie procedury operacyjne oraz odpowiednie listy
kontrolne byty realizowane w zgodnos$ci z wymogami Instrukcji Operacyjne;j
(Czgs¢ B);

e Jednakze, nie naruszajac swoich obowiazkow, jest on uprawniony do
delegowania zadan w stosunku do swojej zalogi oraz innych odpowiednich
pracownikow.

Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice.

Instrukcja Operacyjna Portu Lotniczego w Katowicach nie zawiera w swej tresci
procedur zwiazanych z ogloszeniem i wprowadzeniem do realizacji wykonywania
operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP — Low Visibility
Procedures).

EU-OPS 1.435 (2) i (3) — procedury ograniczonej widzialnosci (LVP). Procedury
stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczenstwa wykonywanych operacji
podczas podejs¢ ponizej standardu w kategorii I, podejs¢ poza standardem
w kategorii Il, podejs¢ w kategorii Il i 11l oraz startow przy ograniczonej widzialnosci
(LVTO). Start przy ograniczonej widzialnosci (Low Visibility Take-Off) jest to start
w sytuacji, gdy widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej (RVR) jest mniejsza niz 400m.
Zgodnie z EU-OPS 1.445 (b) ,,Operator upewnia sie, czy na lotniskach, na ktorych
bedq prowadzone operacje przy ograniczonej widzialnosci (low visibility operations),
zostaty ustanowione i sq egzekwowane procedury operacji przy ograniczonej
widzialnosci (LVP)” jest to réwniez stwierdzone w EU-OPS 1.455 (a) (b — 2). Zgodnie
z tym punktem przed przystapieniem do startu przy ograniczonej widzialnosci
(LVTO- Low Visibility Take Off) obowiazkiem dowddcy jest uzyskanie informacji od

stuzb ruchu lotniczego czy takie procedury sa wprowadzone czy tez nie. Takie

informacje sa réwniez zamieszczane na kartach wydawnictwa Jeppesen (ogélnie
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uznanego 1 przyjetego przez wigkszoS¢ Operatorow na calym Swiecie) w czgSci
dotyczacej miniméw do startu (Album ilustracji str.23). Fakt ten nabiera jeszcze
wigksze] wymowy w Swietle tego, ze pelna odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo lotu
zawsze ponosi dowddca statku powietrznego i on jest rowniez odpowiedzialny za
wilasciwa oceng warunkéw atmosferycznych. Kontrolerzy sa tego §wiadomi, natomiast
nie moga zabroni¢ zatodze wykonania startu gdy warto§¢ RVR jest nizsza niz
wymagane 400m. W sytuacji gdzie petna odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo operacji
lotniczej lezy w gestii dowddcy zatogi kontroler moze uznac, ze w jego ocenie wartos¢
RVR jest dla zatogi wystarczajaca aby wykona¢ start. W sytuacji opisanej powyzej Cpt.
zalogi “B” zdecydowal o starcie pomimo tego, ze¢ RVR wynosit 350 m (dane z
METAR), a zgodnie z jego o$wiadczeniem “Nasze minima do startu wynosity 250 m -
“Our minima for T/0 were 250 mts.”.

2.2. Przebieg zdarzenia.
Lot zFUE do KTW - zaloga “A”.

Zatoga wyladowata na lotnisku w FUE o godzinie 12:55 (na podstawie wpisu do
dziennika pokladowego — Journey Log oraz danych z FDR). W trakcie przygotowania
samolotu do lotu powrotnego do KTW piloci otrzymali informacj¢ meteorologiczng
dotyczaca trasy lotu oraz prognozowanych warunkéw atmosferycznych na lotnisku
docelowym oraz lotniskach zapasowych. Wydruk informacji meteorologicznych
(Album ilustracji str. 30-31) pochodzit z godziny 12:52:31 i zgodnie z nim prognoza na
czas ladowania w KTW przewidywatla wystepowanie widzialnosci 3000 m przy opadzie
deszczu z mozliwoscia spadku widzialnosci do 1200 m. Przed wylotem, zaloga
otrzymata poprawiong informacj¢ odnosnie prognozowanych warunkéw w KTW, ktére
zgodnie z ta informacja, mialy wynosi¢: widzialnos¢ 600 m a podstawa chmur 200 ft
(o$wiadczenie F/O). Przy gotowanie samolotu do lotu odbylo si¢ bez przeszkdd. Start do
lotu powrotnego nastapit o godzinie 14:15. W trakcie dolotu do KTW bedac
w austriackiej przestrzeni powietrznej zaloga otrzymala informacj¢ o aktualnych
warunkach atmosferycznych wystgpujacych na lotnisku w KTW, ktére potwierdzaly
(prognozg) - widzialno§¢ 600 m. Kapitan przeprowadzil briefing do ladowania
uwzgledniajac procedurg ILS CAT I zgodnie z karta podejScia (Album ilustracji str. 22)
nr 11-1 z dnia 11 wrze$nia 2009 roku, efektywna od 24 wrzesnia (potwierdzili to obaj
piloci). W dalszej czgsci dolotu do KTW, po przejSciu na tacznos¢ ze zblizaniem
Krakowa (Krakow Approach), zaloga otrzymala aktualne dane pogodowe lotniska
KTW, ktére podawaly wartos¢ RVR wynoszaca 350 m (o$wiadczenie F/O i Cpt.).
W zwiazku z wystgpowaniem takich warunkéw atmosferycznych, zatoga postanowita
wykona¢ procedurg oczekiwania nad KTC (NDB) na poziomie lotu FL. 200 (HOLDING

RAPORT KONCOWY 31240



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczy
Samolot B-737-800, 5B-DBV, 9 listopad 2009r.

FL-200) w celu wypracowania dalszej decyzji. Po przeanalizowaniu warunkow
atmosferycznych wystgpujacych na lotniskach zapasowych zaloga wybrala WAW jako
lotnisko zapasowe gdyz w Krakowie (drugie lotnisko zapasowe z planu lotu) warunki
byly podobne do wystepujacych w Katowicach. Wykorzystujac radiostacje HF (zakres
krotkofalowy), poprzez ,,Stockholm radio” zaloga poinformowata dyzurnego
operacyjnego Operatora o mozliwosci wykonania lotu do Warszawy w zwiazku
z warunkami atmosferycznymi panujacymi na lotnisku w KTW. W trakcie dolotu do
pomocy nawigacyjnej KTC (NDB) w celu wykonania holdingu, zatoga widziata §wiatfa
miasta oraz lotniska. F/O wykorzystujac drugg radiostacj¢ (VHF nr 2) przeszedt na
tacznos¢ z TWR 1 poprosit o aktualne parametry RVR, w migdzyczasie uslyszat
zezwolenie na ladowanie wydane przez kontrolera TWR innemu statkowi
powietrznemu. Samolot ten wykonat udane podejscie i ladowanie. W odpowiedzi na
pytanie F/O, kontroler TWR podal, ze RVR wynosi 375 m bez tendencji na poprawg.
Komisja przeanalizowata histori¢ warunkéw atmosferycznych wystgpujacych na
lotnisku w KTW 1 nie jest w stanie zweryfikowac rozbieznosci dotyczacych parametréw
warunkéw atmosferycznych podanych zatodze statku powietrznego przez kontrolera
TWR Portu Lotniczego w Katowicach z parametrami ocenionymi przez zalogg, ktora
wykonata ladowanie. Piloci byli zdziwieni faktem, iZ pomimo tego ze widza $wiatla
lotniska wartos¢ RVR jest tak niska. Zatoga przedyskutowata sytuacj¢ 1 uzgodnita, ze
wykona podejscie do ladowania, a w przypadku braku kontaktu wzrokowego
z obiektami naziemnymi, na wysokosci decyzji wykona procedurg odejScia na drugie
zajscie (go around) i odlotu na lotnisko zapasowe (WAW). Zaloga otrzymata zgodg na
podejscie, w trakcie ktérego byla wektorowana przez kontrol¢ zblizania (APP).
Podejscie wykonywane bylo przez kapitana jako pilota lecacego (PF) z uzyciem
automatycznego trybu pracy autopilota (AP) ,,A” oraz automatu sterowania ciagiem
silnikéw (AT - autothrottle). PodejScie wykonane bylo bez znaczacych odchylen od
kursu oraz $ciezki podejscia (Localiser - LOC i Glide Path (Slope) — GP). Zgodnie
z o$wiadczeniem kapitana, 100 ft powyzej wysokosci decyzji (DH) widziat on $wiatta
podejscia oraz zielone §wiatla progu drogi startowe;.

, 100ft powyzej minimum zobaczytem sSwiatta podejscia oraz zielone swiatta progu
drogi startowej i podatem lgduje. Na wysokosci 100ft nad terenem odtqczylem
autopilota i nagle zobaczytem przed sobq ciemnosc. Po mojej lewej stronie zobaczytem
biate krawedziowe Swiatta drogi startowej. Nie pamietam czy widziatem prawe
krawedziowe Swiatta drogi startowej. W tamtej chwili bytem zmieszany
i zdezorientowany oraz zaczqtem przechylac¢ samolot w lewo majqc na uwadze te biate
swiatta, widocznie myslqc, ze byty to biate swiatta linii centralnej drogi startowej. F/O

zawotat ,le¢ w prawo”, zaczgtem to robi¢ ale byto juz za pozno. Samolot przyziemit.
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Ocenitem lqdowanie jako mocne do twardego. Po przyziemieniu wiedzialem, ze
wylgdowatem z lewej strony linii centralnej ale nie wiedziatem jak daleko 7 lewej.
Obaj bylismy zszokowani”.

[ “100ft. above minima, 1 saw the approach and THR green lights and called
“Landing”. At 100ft. agl, I disconnected the A/P and suddenly in front of me I saw only
darkness. On my left I then saw the RWY edge white lights, apparently thinking that
those were CL lights. The F/O called “fly right”, and I started doing that, but it was too
late. The aircraft touched down. I thought it was a firm to hard landing. After
touchdown I knew I landed to the left of the CL but I didn’t know how far left. We were
both shocked”.]

Z danych uzyskanych z rejestratora parametréw lotu wynika (FDR), ze
odiaczenie autopilota nastgpitlo na wysokosci okoto 89 ft nad terenem, a na wysokosci
okoto 50 ft nad terenem samolot zaczal zakreca¢c w lewo. Automat sterowania moca
silnikéw (autothrottle) zostal odtaczony na wysokosci okoto 33 ft nad terenem. Okoto
30 ft nad terenem samolot, po wczesniejszym wychyleniu steréw, zaczal zakrgcad
w prawo, a nastgpnie po paru sekundach przyziemit na prawe kota podwozia gtéwnego
(Album ilustracji str. 6 zdjecie 5). Przyziemienie nastapilo z lewej strony linii centralne;j
drogi startowej. Wskutek naturalnie op6znionej reakcji samolotu na wychylenie sterow,
kota jego lewego gléwnego podwozia oraz podwozia przedniego opuscity droge
startowa, a nastgpnie przez 373 m (Album ilustracji str. 4-5) pozostawaly na trawiastym
poboczu drogi startowej 27. W tym czasie nastapito zderzenie oraz uszkodzenie przez
podwozie przednie dwoéch lamp oswietleniowych lewej krawedzi drogi startowej
(Album ilustracji str. 8-10). Kofa prawego podwozia gtéwnego caly czas pozostawaty
na utwardzonej czgsci drogi startowej. W wyniku dziatah zatogi samolot powrdcit na
drogg startowa 27 po 373 m (Album ilustracji str. 4-12) zakonczyt dobieg i zakotowat
na stanowisko postojowe. Przyziemienie nastapilo z przeciagzeniem pionowym +2.42 g
oraz podluznym 0,356 g (wg FDR). Na stanowisko postojowe samolot zakotowat
z wypuszczonymi klapami w pozycji 40° - zgodnie z poleceniem kapitana wydanym
F/O aby nie chowat klap gdyz wymagaja one sprawdzenia. Zaloga byla zestresowana
ladowaniem i nie byla pewna czy nie nastapito uszkodzenie samolotu. Po zakotowaniu
na stanowisko postojowe kapitan, jako pierwszy, poszedl sprawdzi¢ stan samolotu.
Podejrzewajac mozliwos¢ wystapienia uszkodzen po lewej stronie samolotu, podczas
przegladu skoncentrowal si¢ wlasnie tylko na tej stronie sprawdzajac stan podwozia
i klap. Po stwierdzeniu, ze nie ma widocznych uszkodzen polecit F/O schowa¢ klapy,
a nastgpnie wrdécit na poklad samolotu. Po jego powrocie F/O wyszedt z samolotu aby
réwniez dokona¢ przegladu samolotu. W trakcie schodzenia spotkat si¢ z zaloga ,,B”
oczekujaca na samolot w KTW, ktéra mata wykona¢ lot do Warszawy. Na pytanie

zadane przez kapitana zalogi ,,B” F/O zalogi ”A” ,,Co robisz?”, F/O odpowiedziak:
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w,Zrobie dla was sprawdzenie samolotu przed lotem”, co spotkalo si¢
z aprobata ze strony zalogi ,,B”. F/O skierowal si¢ bezposrednio na lewa strong
samolotu aby sprawdzi¢ lewe podwozie gléwne oraz dolng czg$¢ silnika nr 1. Nie
wykonat caloSci procedury sprawdzenia przedlotowego samolotu zawartej
w dokumentacji operacyjnej Operatora. ,,Nie zakonczylem sprawdzenia zewnetrznego,
byto zimno, mglisto i moja latarka byta staba, ale upewnitem sie, Ze nie ma Zadnych
uszkodzen z lewej strony samolotu”.

[ “I did not complete the external checks, it was cold and foggy, my torch was
weak but I ensured there was no damage to the left side of the aircraft”.]

F/O wykonywat sprawdzenie samolotu i nie uzywat latarki. F/O zatogi ,,A” nie pamigta
czy zglosit kapitanowi zatogi “B”, ze samolot jest sprawny do lotu.

W zwiazku z takim dzialaniem zalogi ,,A”, nie zostaly wykryte uszkodzenia
opon podwozia przedniego, uszkodzenie felgi prawego kota przedniego oraz reflektora
kolowania znajdujacego si¢ na goleni przedniego podwozia. Nie wykryte zostalo
uszkodzenie opony wewngtrznego kota prawego podwozia gtownego. Kazde
z wymienionych uszkodzen powodowalo wyeliminowanie danego elementu statku
powietrznego z dalszej eksploatacji, a tym samym, niezdoIlnos¢ statku powietrznego do
dalszego lotu do czasu wymiany wszystkich uszkodzonych elementow. Nie
zabezpieczono danych z CVR, (taki obowiazek w przypadku wystapienia incydentu,
zgodnie z instrukcja operacyjna, spoczywa na zalodze), nie zgloszono podejrzenia
(faktu) wykonania twardego ladowania oraz nie dokonano zadnych wpiséw w PDT
(Poktadowy Dziennik Techniczny/Journey Log). Nie zostal wypemliony raport ASR
(Air Safety Report). Nie zgloszenie wykonania twardego ladowania skutkowato tym, iz
samolot wykonat jeszcze trzy loty komercyjne bez przeprowadzenia wymaganego
przegladu strukturalnego. Przeglad strukturalny zostal wykonany w dniu 10 listopada po
powrocie z rejsu WAW — FUE - WAW (Album ilustracji str. 29).

Zaloga “A” przekazujac samolot zalodze ,.B” nie przekazala jej zadnych uwag.
Lot zKAT do WAW - zaloga “B”.
Zatoga po przybyciu na lotnisko udata si¢ do samolotu, a w trakcie zblizania si¢

do niego napotkata F/O zalogi ,,A” schodzacego z samolotu, ktéry widzac ich
zaoferowal, ze wykona dla nich przeglad przedlotowy. Kapitan zatogi ,,B” to
zaakceptowat i po wejsciu do kokpitu wspdlnie ze swoim F/O rozpoczgli przy gotowanie
samolotu do lotu. Kapitan nie pamigta czy F/O zatogi ,,A” zglosit mu sprawno$¢
samolotu do lotu. Zatoga “A” pozostala na poktadzie samolotu gdyz wracata do WAW.
W trakcie wypychania (push back) na uwagg ze strony osoby nadzorujacej ten proces na
ziemi, iz sttuczony jest reflektor kotowania, kapitan poprosit do kokpitu F/O (zalogi
,»A”) wykonujacego PDI (Pre Departure Inspection) i zapytal czy zauwazyt jakie$

uszkodzenia reflektora kotowania, F/O odpowiedziat, ze ,nie”. W zwiazku z tym
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kapitan stwierdzil, ze lista minimalnego wyposazenia (MEL) pozwala mu na wykonanie
lotu do WAW 1 nie ma zadnych zastrzezen do sprawnosci statku powietrzne go.

Komisja zwraca uwagg na niewlasciwa interpretacj¢ wykorzystania MEL — listy
minimalnego wyposazenia. MEL moze by¢ stosowany tylko do momentu rozpoczgcia
lotu. W przypadku stwierdzenia niesprawnosci po ruszeniu samolotu z miejsca
parkowania w celu wykonania lotu nalezy postgpowaé zgodnie z Instrukcja
Uzytkowania w Locie (Airplane Flight Manual).

Po ladowaniu w WAW 1 sprawdzeniu stanu reflektora oraz opon przedniego
podwozia kapitan zalogi ,,B” napisat raport ASR — nr 83/09 (Album ilustracji str. 25),
dokonal wpisu odnos$nie niesprawnosci do dziennika poktadowego 1 przekazat samolot
personelowi technicznemu. Dopiero w WAW, kapitan zalogi ,,A” réwniez napisat
raport ASR — nr 82/09 (Album ilustracji str. 24). Nastgpnie obie zalogi udaly si¢ do
hotelu.

Komentarz

Komisja zwraca uwagg na nieetyczne zachowanie si¢ zalogi “A” w stosunku do
zatogi “B” oraz nieprzestrzeganie obowiazujacych procedur zawartych w dokumentacji
Operatora oraz przepisach migdzynarodowych. Komisja jest Swiadoma, ze zaloga ,,A”
byla w bardzo duzym stresie po wykonanym ladowaniu, ale poréwnujac uszkodzenia
samolotu, uszkodzenia lamp krawedziowych drogi startowej oraz przebieg samego
ladowania wydaje si¢ malo prawdopodobnym aby zaloga byla nie $wiadoma faktu
wykonania czg$ci dobiegu poza droga startowa. Nalezy podkresli¢ tutaj fakt
wzajemnego zaufania zatég lotniczych oraz fakt przestrzegania procedur operacyjnych,
ktére sa ostateczng bariera zapobiegajaca powstaniu incydentu lub wypadku lotniczego.
W $wietle calodci analizy nalezy zwrdci¢ takze uwagg, ze cho¢ dowddca zalogi jest
uprawniony do delegowania zadan w stosunku do swojej zalogi oraz ,,innych
odpowiednich pracownikéw” to mimo wszystko takie uprawnienie nie zwalnia go oraz
jego F/O z obowiazku wykonania przegladu przedlotowego statku powietrznego tak, jak
jest to opisane w procedurze Operatora. Ladowanie zalogi ,,A” zakonczone nie
zgloszeniem incydentu, nie przekazaniem zadnej informacji oraz uwag zalodze ,,B”
oraz brakiem wykonania procedury PDI przez zaloge ,,B” — ze wzgledu na jej zaufanie
do zalogi ,,A” — $wiadczylo o braku §wiadomosci aktualnego stanu technicznego
samolotu. W rezultacie wykonano lot z KTW do WAW na niesprawnym samolocie.
Caly ten tancuch zdarzen doprowadzil do duzego zagrozenia bezpieczenstwa lotu
powrotnego do WAW oraz, w dalszej konsekwencji, wykonania trzech lotéw
komercyjnych bez wykonania przegladu strukturalnego samolotu ze wzgledu na
wykonanie ,,twardego ladowania”.
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3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1.
2.

10.

1.

Samolot oraz systemy nawigacyjne lotniska przed zdarzeniem byty sprawne.
Obie zalogi posiadaly wazne badania lekarskie, licencje, aktualne kontrole
techniki pilotowania (OPC - Operator Proficiency Check) oraz byty wypoczgte.
Pilot lecacy zatogi ,,A” (kapitan) nie przeprowadzit szczegétowego briefingu
przed rozpoczgciem podejscia do ladowania w KTW uwzgledniajacego brak
swiatet linii centralnej drogi startowe;].

Zaloga “A” rozpoczeta podejscie do ladowania na lotnisku w KTW oraz
kontynuowala je ponizej 1000 ft nad poziomem lotniska w warunkach gdy
wartos¢ RVR wynosita 375 m, czyli byla ponizej opublikowanej i wymaganej
wartosci wynoszacej 550 m.

Odlaczenie autopilota nastapito na wysokosci 89 ft powyzej poziomu lotniska
natomiast automatu sterowania moca silnikéw na wysokosci 33 ft.

Na wysokosci 50 ft nad progiem drogi startowej pilot lecacy (kapitan zatogi
“A”) zaczal zakreca¢ w lewo i na wysokosci okoto 30 ft rozpoczal powrdt na
lini¢ centralna poprzez wykonywanie zakrgtu w prawo (po komendzie F/O -
,Fly right”). W trakcie tego manewru samolot przyziemil na drodze startowej
27 z lewej strony jej linii centralnej z prawym przechyleniem.

Polozenie samolotu (przechylenie w prawo) w trakcie przyziemienia
spowodowalo, ze w wyniku dzialania sity bezwladnosci lewe podwozie gtéwne
oraz przednie podwozie samolotu znalazly si¢ poza droga startowa na
trawiastym poboczu drogi startowe;.

W wyniku dziatan zatogi (maksymalnego wychylenia w prawo steru kierunku)
samolot po 373 m powrdcil na utwardzona cz¢s¢ drogi startowej z kursem 274°
(kurs drogi startowej 266°).

Zgodnie z zeznaniem zalogi ,,A”, po zakonczonym dobiegu na drodze startowej
samolot zakotowal na stanowisko postojowe z klapami wychylonymi na kat 40°
w celu sprawdzenia czy nie nastapito ich uszkodzenie.

Zaloga “A” nie dokonata odpowiedniego wpisu do pokltadowego dziennika
technicznego (PDT) oraz nie zglosita zaistnienia incydentu zgodnie
z wymogiem Instrukcji Operacyjnej Operatora cz¢s¢ A pkt 11.4.1 oraz EU-OPS
1.420 w nastgpstwie czego zatoga ,,B” wykonala lot do WAW samolotem
z wymienionymi wczesniej usterkami.

Zatoga “A” nie wypetlila w KTW raportu o zdarzeniu lotniczym ASR (Air
Safety Report).

RAPORT KONCOWY 36 240



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczy
Samolot B-737-800, 5B-DBV, 9 listopad 2009r.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Zaloga “A” nie przekazala zalodze "B” Zadnych informacji na temat stanu
technicznego samolotu lub mozliwosci wystapienia jakichkolwiek uszkodzen
lub nieprawidtowosci w trakcie ladowania.

Zatoga ,,A” nie zabezpieczyta w KTW danych CVR, co bylo jej obowiazkiem
w przypadku zaistnienia incydentu lotnicze go.

Zatoga “B” w pelni zaufata zalodze “A” 1 nie zrezygnowata z oferty F/O zalogi
,»A” przeprowadzenia dla niej przegladu przedlotowego samolotu, czym
spowodowala zaniechanie wypelnienia obowiazku, ktéry na niej spoczywat.

F/O zatogi “A” pomimo tego, ze zaoferowal zalodze “B” wykonanie dla niej
przegladu samolotu przed lotem, nie przeprowadzit go zgodnie
z obowiazujacymi w linii procedurami, w szczegdlnosci uwzgledniajac warunki
nocne 1 ograniczong widocznos¢.

Kapitan zalogi ,,B” niewlasciwe zinterpretowal wykorzystanie MEL — listy
minimalnego wyposazenia w trakcie rozpoczynania lotu z KTW do WAW.
Zaloga “B” wykonata start z KTW przy RVR 350 m podczas gdy wymagane
minima do startu wynosily 400 m, a Cpt. zatogi “B” Zle zinterpretowal jego
minima do startu jako 250 m.”

Stosowne wpisy do PDT odnosnie stwierdzonych uszkodzen zostaty wykonane
przez kapitana zalogi ,,B” oraz mechanika wykonujacego obstugg samolotu po
przylocie do WAW w dniu 9 listopada 2009 roku.

Obaj dowddcy zatég ,,B” 1 ,,A” wypehili raporty ASR po przylocie do WAW
w dniu 9 listopada 2009 roku.

Zatoga ,,B” réwniez nie zabezpieczyla w WAW danych CVR po stwierdzeniu
uszkodzen na statku powietrznym.

Samolot wykonat trzy rejsy komercyjne bez przeprowadzenia odpowiedniego
przegladu strukturalnego zwiazanego z ,twardym ladowaniem” (+2,42 g)
w KTW.

Przeglad strukturalny zostal wykonany w WAW w dniu 10 listopada
w godzinach wieczornych.

Port Lotniczy w Katowicach-Pyrzowicach nie posiada procedur zwiazanych
z wykonywaniem operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialno$ci
(LVP — Low Visibility Procedures).

Informacja o braku $wiatet linii centralnej drogi startowej zawarta jest w AIP
Polska oraz na kartach podejscia wydawnictwa Jeppesen — uznanego przez

Operatora.
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3.2 Przyczyny powaznego incydentu.

W trakcie badania PKBWL ustalila nastepujace przyczyny powaznego
incydentu lotniczego:

Kontynuowanie przez zaloge ,,A” podejscia w kategorii I ILS ponizej 1000 ft
nad poziomem lotniska (AGL), w warunkach, gdy wartos¢ RVR wynosita
375 m i byla warto$cia ponizej opublikowanej i wymaganej wynoszacej S50m.
Brak podjecia decyzji przez kapitana zatogi ,,A” (pilota lecacego) wykonania
procedury nieudanego podejScia w momencie wystapienia niepewnosci
zwiazanej z chwilowa utrata kontaktu wzrokowego z naziemnymi punktami
odniesienia.

Blad kapitana zalogi “A” polegajacy na niewlasciwej identyfikacji i przyjgciu
swiatel krawedziowych lewej strony drogi startowej jako $wiatet linii centralne;j

drogi startowe;j.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu incydentu byly:

1.

Wystgpowanie na lotnisku w KTW warunkéw ograniczonej widzialnosci
w czasie wykonywania podejscia i ladowania.

Przeprowadzenie briefingu przez kapitana zatogi ,,A” do podejscia do ladowania
bez uwzglednienia i wyartykutowania faktu braku $wiatet linii centralnej drogi
startowej na lotnisku w KTW.

Przyjecie przez zatogg ,,A” mozliwosci wystapienia lepszych wartosci RVR niz
podawane przez kontrolera TWR w zwiazku z wczesniejszym (okoto 20 minut)
wykonaniem udanego podejscia i ladowania innego statku powietrznego.
Niewystarczajaca analiza/znajomos¢ zjawiska atmosferycznego zwiazanego
z mozliwoscia obserwacji w nocy z duzej wysokosci $wiatet obiektow
naziemnych oraz zjawiska progresywnego spadku tej widzialnoSci w miarg
zmniejszania wysokosci lotu.

Brak analizy obserwacji niezbgdnych naziemnych punktéw odniesienia w trakcie
wykonywania podejscia do ladowania w kategorii I - EU-OPS 1.430 (c) (3).
Efekt ,,czarnej dziury” powodujacy dezorientacj¢ pilota w trakcie wlotu nad
drogg startowg 27 w KTW w warunkach ograniczonej widzialnosci.
Prawdopodobna ,,che¢” zalogi wykonania ladowania w KTW zwiazana
z wyeliminowaniem probleméw operacyjnych dotyczacych ladowania na

lotnisku zapasowym.
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastepujacych zalecen profilaktycznych:

Linia lotnicza

1. Zweryfikowa¢ aktualne procedury operacyjne dotyczace obowigzkowych
elementow briefingu do ladowania, szczegdlnie dotyczacych wykonywania
operacji w warunkach ograniczonej widzialnosci.

2. Przeprowadzi¢ dodatkowe zajgcia dla pilotow odnoszace si¢ do calosci zagadnien
zwiazanych z LVP, a w szczegblnosci:

e zagadniefn meteorologicznych;

e zagadnien zwiazanych ze wspolpraca w zatodze;

e zagadnien proceduralnych z uwzglednieniem wizualnego segmentu
podejscia do ladowania oraz;

e odpowiedzialnosci  dowddcy  statku  powietrznego  zwiazanej
z obowiazujacymi minimami do startu (LVTO) dotyczacej lotnisk, ktére
nie posiadaja LVP.

3. Powyzsza tematyke wlaczy¢ do programu najblizszych sesji symulatorowych.

4. Zweryfikowa¢ aktualng procedur¢ dotyczaca formalnej odpowiedzialno$ci
dowddcy zalogi za wykonanie przegladu przedlotowego statku powietrznego.

5. Przypomnie¢ wykonujacym przeglady przedlotowe statkéw powietrznych
o wlasciwym ich wykonywaniu oraz koniecznos$ci posiadania i uzywania latarek
w trakcie wykonywania przegladu w warunkach nocnych.

6. Zweryfikowa¢ poprawnos$¢ funkcjonowania systemu raportowania zdarzen
lotniczych.

7. Przypomnie¢ pilotom zasady dotyczace wlasciwej interpretacji wykorzystania
listy minimalnego wyposazenia (MEL).

8. Przeprowadzi¢ z pilotami zajgecia z CRM dotyczace aspektéw wzajemnego

zaufania zar6wno w zatodze jak 1 pomigdzy zalogami.

Urzad Lotnictwa Cywilnego

9. Rozwazy¢ mozliwo$¢ opracowania i wprowadzenia procedur zwiazanych
z wykonywaniem operacji powietrznych w warunkach ograniczonej widzialnosci
(LVP) odnoszacych si¢ do fazy startu (LVTO) na wszystkich lotniskach

komunikacyjnych w Polsce.
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Port lotniczy Katowice (KTW).
10. Uwzgledni¢ mozliwos¢ opracowania 1 wdrozenia procedur zwiazanych

z wykonywaniem operacji powietrznych w warunkach ograniczonej widzialnosci
(LVP) odnoszacych sig¢ do fazy startu (LVTO).

5. ZALACZNIKI

Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespolem badawczym

Podpis niecgytelny
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