MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 1492/12

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w sktadzie:

Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. Jacek Jaworski
Sekretarz Komisji: mgr Agata Kaczynska
Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
Cztonek Komisji: mgr Wiestaw Jedynak
Cztonek Komisji: mgr inz. Edward Lojek
Cztonek Komisji: lic. Robert Ochwat

Po rozpatrzeniu na posiedzeniu w dniu 13 grudnia 2012 r., okolicznosci zdarzenia lotniczego samolotu
Boeing 737-400, ktore wydarzyto si¢ w dniu 8 listopada 2012 r., w TMA GCTS (Hiszpania) dziatajac
w oparciu 0 art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010
w sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych uznala informacje zawarte w zgloszeniu o zdarzeniu za wystarczajace
i podjeta decyzj¢ o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Analiza wykonanego lotu - FLIGHT DATA MONITORING - ujawnita szereg przekroczen
pilotazowych i eksploatacyjnych:

— na wysokosci 2742 ft RA przekroczenie maksymalnego, dopuszczalnego przechylenia
0 8° do wartosci 38°

— na wysokosci 1157 ft RA przekroczenie maksymalnej predkosci dla klap 25 o 6 kts;
— na wysokosci 791 ft RA przekroczenie maksymalnej predkosci na klapach 30 o 21 kts;

— wystgpita sygnalizacja EGPWS SINK RATE wyst¢pujaca w przedziale wysokosci 522 ft
RA do 323 ft RA,;

— przyziemienie samolotu nastgpito na ,,trzy punkty” z predkoscig o 20 kts wigksza od
zatozonej (158 kts w miejsce 138 kts);

— wypuszczenie klap 40 na wysokosci 4 stop.

Przekroczenia te zwigzane byly z wykonaniem przez zaloge podejscia do ladowania
z widocznos$ciag. Podejscie nie bylo poprzedzone odpowiednim briefingiem, a na uwageg
pierwszego oficera o braku stabilizacji podejscia kapitan (bedacy pilotem lecacym) stwierdzit, ze

1/2



zbliza si¢ do warunkoéw stabilizacji 1 bedzie kontynuowal podejécie. Ladowanie odbyto si¢
w granicach strefy przyziemienia.

Po rejsie samolot poddany zostal planowanemu przegladowi ,,C”. W zwigzku z przekroczeniem
parametrow eksploatacyjnych przewoznik wystawil dodatkowe zalecenia dotyczace przegladu
klap oraz podwozia samolotu. Inspekcja nie wykazata odchylen od normy.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Niewlasciwe dzialanie zalogi w trakcie wykonywania podejscia do ladowania
Z widocznoScia, przy braku spelnienia kryteriow stabilizacji.

Dziatania profilaktyczne podj¢te przez przewoznika:

1. Wszyscy piloci otrzymali szczegotowa informacje dotyczaca zdarzenia wraz z nastepujacymi
zaleceniami:
- bezwzglednie wykona¢ GA (Go Around) w przypadku braku stabilizacji podczas podejscia;
- natychmiast wykona¢ GA w przypadku, gdy ktorykolwiek z pilotéw zglosi brak stabilizacji
i konieczno$¢ wykonania MAP (Missed Approach Procedure);
- kazdy rodzaj podejscia powinien zosta¢ poprzedzony briefingiem. W przypadku zmiany rodzaju
podejscia nalezy omowi¢ to podejscie. Jesli deficyt czasu nie pozwala wykona¢ briefingu nie
wyraza¢ zgody na zmiang procedury (np. podejscie z widocznosci a zamiast ILS).
2. Do czasu zrealizowania ponizszych zadan piloci bioracy udzial w zdarzeniu nie bedg wykonywali
lotow:
- piloci przejda szkolenie CBT i zakonczg je egzaminem,;
- CGI dokona sprawdzianu wiedzy dotyczacej SOP;
- po pozytywnym zaliczenie powyzszych zagadnien piloci zrealizuja 4 godzinng sesje
symulatorowa na symulatorze B-737-800 obejmujaca miedzy innymi elementy podejscia

Z widocznoscia.

Komisja nie formutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie:

mgr Wiestaw Jedynak podpis na oryginale
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