KOMUNIKAT Nr 311
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia A5wwo@ .......... 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 962/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r.
w sprawie wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku
z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r.
w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 1. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastgpuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 9 listopada 2009 r., na samolocie
Boeing 737-800, pilotowanym przez pilota samolotowego liniowego, lat 39, klasyfikujg do
kategorii:
»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,Postgpowanie umysine — H1”.

2. Opis okoliczno$ci powaznego incydentu lotniczego:

Lot na lotnisko Katowice-Pyrzowice (KTW) byt w tym dniu drugim lotem zatogi ,,A”.
Byl to lot komercyjny wykonywany wg przepisow IFR. Zaloga wykonala podejscie do
ladowania wg systemu ILS do drogi startowej 27. Po przyziemieniu z lewej strony linii
centralnej drogi startowej, samolot lewym glownym podwoziem i podwoziem przednim
opuscil czeSciowo droge startowa, na dlugosci 373m. W tym czasie kola prawego podwozia
glownego caty czas pozostawaty na asfaltowej krawedzi drogi startowej. Nastgpnie samolot
powrdcil na droge startowsq i zakonczyl na niej dobieg. Po zakotowaniu na stoisko postojowe
zaloga ,,A” nie zglosita zadnych uwag. F/O zalogi ,,A” przekazal informacje zatodze ,,B”,
wykonujacej lot z KTW do Warszawy (WAW), ze dokona dla niej przeglad przedlotowy (PDI-
Pre Departure Inspection) — kapitan zalogi ,,B” ofert¢ te zaakceptowal. F/O zalogi ,,A”
sprawdzil tylko lewa czg$¢ samolotu, koncentrujac sig na podwoziu gtéwnym, silniku i klapach
zaskrzydtowych (nie wykonujac tym samym poprawnie calej ,trasy” przegladu
przedlotowego). Wykonujac ta czynno$¢ F/O nie uzywal latarki umozliwiajacej oSwietlenie
sprawdzanych elementéw statku powietrznego zawartych w procedurze ,,PDI”. W zwiazku
z takim dzialaniem F/O, nie zostaly wykryte uszkodzenia opon podwozia przedniego,
uszkodzenie felgi prawego kola przedniego oraz reflektora kotowania znajdujacego sig¢ na
goleni przedniego podwozia. Nie wykryte zostalo uszkodzenie opony wewngtrznego kota
prawego podwozia glownego. Kazde =z wymienionych uszkodzen powodowato
wyeliminowanie danej czgsci statku powietrznego z dalszej eksploatacji, a tym samym, jego
niezdolno$¢ do dalszego lotu do czasu wymiany wszystkich uszkodzonych elementéw. Po
powrocie do samolotu F/O zatogi ,,A” nie zglosit kapitanowi zalogi ,,B” Zadnych uwag.
W trakcie wypychania (push back) na uwagg ze strony osoby nadzorujacej ten proces na ziemi,
i stluczony jest reflektor kolowania, kapitan zapytat F/O zalogi ,,A” (zaloga ,,A” leciala do
WAW na pokladzie samolotu) wykonujacego PDI, czy zauwazyt jakie§ uszkodzenia reflektora
kolowania, F/O odpowiedzial, ze ,nie”. W zwigzku z tym kapitan stwierdzil, ze lista
minimalnego wyposazenia (MEL — Minimum Equipment List) pozwala mu na wykonanie lotu
do WAW bez reflektora kotowania. Po ladowaniu w WAW 1 sprawdzeniu stanu reflektora oraz
opon przedniego podwozia, zatoga ,,B” napisala raport ASR (Air Safety Report), dokonata
wpisu odnosnie stwierdzonych niesprawno$ci do dziennika pokladowego, przekazala samolot
personelowi technicznemu, a nastgpnie obie zatogi udaty si¢ na wypoczynek.
Kapitan statku powietrznego, posiadal licencjg¢ pilota samolotowego liniowego wydana
przez UK Civil Aviation Authority z data waznoSci do 12 czerwca 2013 roku. Posiadat
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uprawnienia do wykonywania podej$¢ wg CAT IIIA (DH 50 ft, RVR 200 m). Nalot ogélny
10691 godzin 32 minuty, nalot dowédczy 5791 godzin.

Warunki meteorologiczne: dostarczone zatodze w FUE, wydruk z godziny 12. 52.31,
zawarta w nim prognoza pogody (TAF z godziny 11.00) na ladowanie w KTW, w godzinach
od 12 do 21 beda nastepujace warunki atmosferyczne: wiatr z kierunku 290° o sile 2 kt,
widzialnoéé 3000 m przy opadzie deszczu z wystepujacym zamgleniem. Podawane wielkosci
zachmurzenia, to 3-4/8 o podstawie 500 ft oraz zachmurzenie pelne o podstawie 1000 ft.
Czasowa mozliwo$é spadku widzialnoéci do 1200 m przy opadzie deszczu i podstawach
dolnych 200 ft. W trakcie dolotu warunki atmosferyczne ulegly pogorszeniu w stosunku do
prognozowanych w komunikacie meteorologicznym. W trakcie wykonywania podejscia do
ladowania warunki atmosferyczne byly nastgpujace z godziny 19.30 (wedlug Metar): wiatr
-201°/02 kt, RVR 350m/350m/350m, mgta, temperatura 7°, temperatura punktu rosy 7°, QNH
1010 hPa. Ladowanie odbylo si¢ we mglistej, ciemnej nocy. Podejscie do ladowania na
kierunku 27 w KTW bylo wyposazone w system ladowania ILS kategorii 1. Elewacja drogi
startowej wynosi 994 ft z publikowang minimalna wysokoscia znizania (MDA — Minimum
Descent Altitude) wynoszaca 1214 ft dla kategorii statkbw powietrznych C
(dotyczy to wszystkich wersji samolotow B-737). Wymagalna warto$¢ widzialno§ci wzdhuz
drogi startowej (RVR - Runway Visual Range) musi by¢ nie mniejsza niz 550 m przy
sprawno$ci $wietlnej catego systemu podejScia. System posiada standardowa 3° $ciezkeg
podejscia. System ILS w KTW byt wspomagany przez §wietlny system podejécia ze Swiattami
o wysokiej intensywnoS$ci $wiecenia (High Intensity Approach Liggting System — HIALS,
$wiattami btyskowymi (Sequened Flashing Lights) oraz systemem $§wietlnym Sciezki podejscia
(Precision Aproach Path Indicato — PAPI) umiejscowionej z lewej strony drogi startowej 27.
Droga startowa byla wyposazona w §wiatta kraw¢dziowe o wysokiej intensywnosci §wiecenia
(High Intensity Runway (Edge) Lights — HIRI oraz system pomiaru widzialno$ci wzdtuz drogi
startowej ( Runway Visual Range — RVR).Lotnisko nie posiadato $wiatet linii centralnej drogi
startowej oraz §wiatel strefy przyziemienia. Lotnisko KTW nie miato uruchomionej procedury
LVP (tzw. Low Visibility Procedures).

W trakcie badania zdarzenia Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych,
zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita:

~  Samolot oraz systemy nawigacyjne lotniska przed zdarzeniem byty sprawne.

—  Obie zatogi posiadaly wazne badania lekarskie, licencje, aktualne kontrole techniki
pilotowania (OPC - Operator Proficiency Check) oraz byly wypoczete.

—  Pilot lecacy zatogi ,,A” (kapitan) nie przeprowadzit szczegétowego briefingu przed
rozpoczeciem podejscia do ladowania w KTW uwzgledniajgcego brak $wiatet linii
centralnej drogi startowe;.

—  Zaloga ,,A” rozpoczeta podejscie do ladowania na lotnisku w KTW oraz kontynuowata
je ponizej 1000 ft nad poziomem lotniska w warunkach gdy warto§¢ RVR wynosita
375 m, czyli byla ponizej opublikowanej i wymaganej warto$ci wynoszacej 550 m.

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

—  Na wysokosci 50ft nad progiem drogi startowej pilot lecacy (kapitan zatogi ,,A”) zaczat
zakrecaC w lewo i na wysokosci okoto 30ft rozpoczat powrét na linie 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 bezwtadnosci lewe podwozie gidwne oraz przednie podwozie
samolotu znalazly si¢ poza droga startowa na trawiastym poboczu drogi startowe;.
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W wyniku dziatan zatogi (maksymalnego wychylenia w prawo steru kierunku) samolot
po 373 m powrdcit na utwardzona czesé drogi startowej z kursem 274° (kurs drogi
startowej 266°). )
Zgodnie z zeznaniem zatogi ,A”, po zakonczonym dobiegu na drodze startowej
samolot zakotowat na stanowisko postojowe z klapami wychylonymi na kat 40° w celu
sprawdzenia czy nie nastapito ich uszkodzenie.

Zatoga ,A” nie dokonata odpowiedniego wpisu do pokladowego dziennika
technicznego (PDT) oraz nie zglosita zaistnienia incydentu zgodnie z wymogiem
Instrukcji Operacyjnej Operatora czg$¢ A pkt 11.4.1 oraz EU-OPS 1.420 w nastgpstwie
czego zaloga ,B” wykonala lot do WAW samolotem z wymienionymi wczesniej
usterkami. '

Zaloga ,,A” nie wypelnita w KTW raportu o zdarzeniu lotniczym ASR .

Zatoga ,,A” nie przekazala zatodze ”B” zadnych informacji na temat stanu technicznego
samolotu lub mozliwo i wystapienia jakichkolwiek uszkodzefi lub nieprawidtowosci
w trakcie ladowania.

Zaloga ,,A” nie zabezpieczyla w KTW danych CVR, co bylo jej obowiazkiem
w przypadku zaistnienia incydentu lotniczego.

Zatoga ,,B” w pelni zaufala zatodze ,A” i nie zrezygnowata z oferty F/O zalogi ,,A”
przeprowadzenia dla niej przegladu przedlotowego samolotu, czym spowodowala
zaniechanie wypehienia obowiazku, ktéry na niej spoczywat.

F/O zalogi ,,A” pomimo tego, ze zaoferowat zatodze ,,B” wykonanie dla niej przegladu
samolotu przed lotem, nie przeprowadzil go zgodnie z obowiazujacymi w linii
procedurami, w szczegolnosci uwzgledniajac warunki nocne i ograniczona widocznos¢.
Kapitan zalogi ,,B” niewlasciwe zinterpretowat wykorzystanie MEL 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 kapitan zatogi ,,B” Zle zinterpretowat jego minima do startu
jako 250 m.

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

Obaj dowdbdcy zaltdg ,,B” i ,,A” wypetnili raporty ASR po przylocie do WAW w dniu
9 listopada 2009 roku.

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

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

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

Port Lotniczy w Katowicach-Pyrzowicach nie posiada procedur zwigzanych
z wykonywaniem operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci (LVP
— Low Visibility Procedures).

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

Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

PKBWL, ustalita, ze przyczynami powaznego incydentu lotniczego byty:
kontynuowanie przez zalogg ,,A” podejscia ponizej 1000ft (AGL) nad poziomem

lotniska, w warunkach, gdy warto§¢ RVR wynosita 375m i byla wartoscia ponizej
opublikowanej i wymaganej wynoszacej 550m;
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brak podjecia decyzji przez kapitana—pilota lecacego zalogi ,,A”, wykonania procedury
nieudanego podejscia w momencie wystapienia niepewnos$ci zwiazanej z chwilowa
utrata kontaktu wzrokowego z naziemnymi punktami odniesienia;

blad kapitana zatogi ,,A” (PF - pilot lecacy) polegajacy na niewlasciwej identyfikacji
swiatet krawedziowych lewej strony drogi startowej, jako $wiatet linii centralnej drogi
startowej tuz przed faza wyréwnania.

Okolicznoéciami sprzyjajacymi zaistnieniu incydentu byly:

4.

4.1.

4.2.

4.3.
4.4.

4.5.

4.6.
4.7.

Wystepowanie w KTW warunkow ograniczonej widzialno$ci w czasie wykonywania
podejscia i ladowania.

Przeprowadzenie briefingu do podejécia do ladowania przez kapitana bez
uwzglednienia i wyartykulowania faktu braku $wiatet linii centralnej drogi startowej
w KTW.

Zasugerowanie si¢ zalogi mozliwoscia wystepowania lepszych wartoSci RVR niz
podawane przez kontrolera TWR na skutek wczesniejszego (okoto 20 minut)
wykonania udanego podejscia i ladowania innego statku powietrznego.
Niewystarczajaca  analiza/znajomo$¢  zjawiska  atmosferycznego  zwigzanego
z mozliwoscia obserwacji w nocy z duzej wysokosci §wiatel obiektow naziemnych oraz
zjawiska progresywnego spadku tej widzialno$ci w miarg zmniejszania wysokosci lotu.
Brak analizy obserwacji niezbgdnych naziemnych punktéw odniesienia w trakcie
wykonywania podej$cia do ladowania w kategorii I - EU-OPS 1.430 (c) (3).

Efekt ,,czamej dziury” powodujacy dezorientacje pilota w trakcie wlotu nad drogg
startowa 27 w KTW w warunkach ograniczonej widzialno$ci.

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

Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczefstwa:

Linia lotnicza

Zweryfikowaé aktualne procedury operacyjne dotyczace obowiazkowych elementow
briefingu do ladowania, szczegdlnie dotyczacych wykonywania operacji w warunkach
ograniczonej widzialno$ci.
Przeprowadzi¢ dodatkowe zajgcia dla pilotow odnoszace si¢ do calosci zagadnien
zwiazanych z LVP, a w szczegodlnosci:

zagadnien meteorologicznych;

zagadnien zwigzanych ze wspdtpraca w zalodze;

zagadnien proceduralnych z uwzglednieniem wizualnego segmentu podejécia do
ladowania oraz;

odpowiedzialno$ci dowddcy statku powietrznego zwiazanej z obowiazujacymi
minimami do startu (LVTO) dotyczacej lotnisk, ktore nie posiadaja LVP.

Powyzsza tematykg wiaczy¢ do programu najblizszych sesji symulatorowych.

Zweryfikowaé aktualna procedurg dotyczaca formalnej odpowiedzialnosci dowddcy
zalogi za wykonanie przegladu przedlotowego statku powietrznego.

Przypomnie¢ wykonujacym przeglady przedlotowe statkow powietrznych o wiasciwym
ich wykonywaniu oraz koniecznosci posiadania i uzywania latarek w trakcie
wykonywania przegladu w warunkach nocnych.

Zweryfikowa¢ poprawnos¢ funkcjonowania systemu raportowania zdarzen lotniczych.

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

4/6




4.8. Przeprowadzi¢ z pilotami zajecia z CRM dotyczace aspektow wzajemnego zaufania
zaréwno w zatodze jak i pomigdzy zatogami.

Urzad Lotnictwa Cywilnego

4.9. Rozwazy¢ mozliwos¢ 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.

Port lotniczy Katowice (KTW).

4.10. Uwzgledni¢ mozliwo$§¢ opracowania i wdroZenia procedur zwigzanych
z wykonywaniem operacji powietrznych w warunkach ograniczonej widzialno$ci
(LVP) odnoszacych sig do fazy startu (LVTO).

5.  Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

W zwiazku z lokalizacja obszarOw zagrozen bezpieczenstwa lotdw na lotniskach
certyfikowanych, ktére si¢ ujawniaja podczas wykonywania operacji lotniczych ponizej RVR
ustalonego dla danego lotniska, przy pogarszajacej si¢ widzialnosci, lub gdy warunki sa takie,
ze cale pole manewrowe lub jego czg$¢ nie moze byé wzrokowo kontrolowana z wiezy kontroli
lotniska, co moze uniemozliwi¢ kontrolerowi zapobieganie kolizjom statkdéw powietrznych ze
soba oraz przeszkodami na polu manewrowym, Urzad Lotnictwa Cywilnego rozpoczat prace,
majace na celu:

— przygotowanie rozwiazania systemowego w zakresie uregulowania komponentu
kierowania i kontroli ruchu na lotnisku, przy ktérej dane lotnisko moze jeszcze
bezpiecznie kontynuowaé dzialalno$¢ operacyjna, biorac pod uwagg mozliwosci
i sktadowe funkcjonujacego systemu kierowania i kontroli ruchu na lotnisku;

— zapobiezenie ladowaniom statkéw powietrznych ponizej RVR ustalonego dla danego
lotniska w ramach zapewnienia bezpieczenstwa na lotnisku;

— poprawienie przez shuzby ruchu lotniczego zglaszania zdarzen lotniczych w ramach
obowigzkowego systemu raportowania, w szczegllnosci o wykonanych operacjach
ladowania lub startéw ponizej RVR, ustalonego dla danego lotniska.

Prezes Urzad Lotnictwa Cywilnego za podstaw¢ do analizy przyjal nastgpujace
dokumenty Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), odnoszace si¢ do
procedur stosowanych na lotnisku przy ograniczonej widzialnosci LVP:

— Anecks 11 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym;

—  Procedury stuzb zeglugi powietrznej — zarzadzanie ruchem lotniczym (ICAO Doc 4444)
Zasady operacji w warunkach stabej widzialnosci;

— Podrgcznik systemoéw kierowania i kontroli ruchu na lotnisku - Manual of Surface
Movement Guidance and Control Systems (SMGCS) — ICAO Doc 9476;

— Podrecznik zaawansowanych systeméw kierowania i kontroli ruchu na lotnisku —
Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems (A-SMGCS) Manual —
ICAO Doc 9830;

—  Poradnik wykonywania operacji na lotniskach w warunkach ograniczonej widzialnosci
European Guidance Material on Aerodrome Operations under Limited Visibility
Conditions (ICAO EUR Doc 013).

— ,Manual of Surface Movement Guidance and Control Systems”, dotyczace
wyznaczania najnizszej wartoSci RVR, przy ktdrej dane lotnisko moze bezpiecznie
kontynuowa¢ dzialalno$¢ operacyjna, biorgc pod uwage mozliwosci i skladowe
funkcjonujacego systemu kierowania i kontroli ruchu na lotnisku (SMGCS).
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Za podstawe do ‘analizy w zakresie poprawienia przez sluzby ruchu lotniczego
raportowania, przyjat nastgpujace dokumenty:

— Ustawa Prawo lotnicze Art.135a. 1.(Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696 z pézn. zm.);

—  Zalgcznik 13 do Konwencji chicagowskiej, z pozniejszymi zmianami;

- Rozporzqdzeme Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow
i incydentéw lotniczych, (Dz. U. z 2007 nr 35 poz. 225);

- Procedury shizb Zeglugi powietrznej — zarzadzanie ruchem lotniczym (ICAO Doc 4444)
Rozdziat 16 — Procedury réizne, pkt.16.3 meldunek o nieprawidtowo$ciach w ruchu
lotniczym.
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