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KOMUNIKAT NR 37
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 marca 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oraz na podstawie
Air Accidents Investigation Branch (AAIB) Biuletyn:
6/2008 EW/C2007/06/02 ogtasza sig, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 4 czerwca 2007 r. na samolocie Boeing

737-500, pilotowanym przez pilotéw zawodowych
liniowych, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Zatoga samolotu Boeing 737-500 wykonywata pla-
nowy lot z lotniska Heathrow w Londynie do Warsza-
wy-Okecie. W trakcie przygotowywania sie do lotu,
drugi pilot wprowadzit w komputerze (Flight Manage-
ment Computer — FMC) btedng aktualng pozycje sa-
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molotu, wpisujgc koordynaty dtugosci geograficznej
wschodniej jako zachodnia. Zatoga otrzymata instruk-
cje kotowania oraz standardowa procedure odlotu
(Standard Instrument Departure — SID).

Drugi pilot byt pilotem lecacym (PF). Po starcie sa-
molotu, zanikty informacje z wyswietlaczy (Electronic
Horizontal Situation Indicator-EHSI oraz (Electronic
Attitude Director Indicator — EADI, ktore wyswietlajg
zobrazowanie wszystkich przyrzgdow nawigacyjnych,
pilotazowychi silnikowych. EADI petni funkcje zintegro-
wanego przyrzgdu pilotazowego i wyswietla sztuczny
horyzont z naniesionymi informacjami o parametrach
lotu. EADI podaje tez ostrzezenia o przekroczeniu bez-
piecznych parametrow lotu, btedach systemdw nawi-
gacyjnych lub o uskoku wiatru. Wiekszos¢ systemow
wchodzgcych w skfad FMS jest zdwojona i dzieli sie na
systemy pierwszego pilota i systemy drugiego pilota.
W razie awarii ktoregokolwiek z podsystemow, Electro-
nic Flight Instruments - EFIS obu pilotow moze wspot-
pracowacC z wybranym sprawnym zestawem. Ekran
EHSI stuzy do syntetycznego zobrazowania danych
nawigacyjnych. Sg na nim wyswietlane informacje
0 pozycji i postepie lotu, a takze obraz z radaru pogo-
dowego, a sposob prezentacji danych, czyli tryb pracy
HSI zalezy od fazy lotu). W tym przypadku, zatoga byta
pozbawiona wszystkich tych urzadzen, ktére sg nie-
zbedne do bezpiecznego wykonywania lotu.

Drugi pilot samolotu wykonywat lot wedtug przy-
rzadow awaryjnych/zapasowych. Kapitan samolo-
tu nawigzat tgcznos¢ z kontrolerem wiezy ( London
Terminal Control North East — TCNE) i poinformowat,
0 ,nawigacyjnym problemie”. Po wydaniu instrukcji
dla zatogi, samolot rozpoczat wykonywanie manew-
réow niezgodnych z wydanymi instrukcjami. Kapitan
samolotu zdecydowat o powrocie na lotnisko startu
i wykonat podejscie do lotniska lgdowania z widocz-
noscig na RWY 09L.

AAIB ustalita, ze:

— Prawdopodobnie na 2 minuty przed startem,
piloci zajeci obserwowaniem ruchu naziemne-
go samolotéw, nie obserwowali wyswietlaczy
i nie zarejestrowali poczgtku pojawienia sie pro-
blemu z Electronic Flight Instruments System.

— Piloci potrzebowali czasu na adaptacje wzro-
ku, w celu obserwacji przyrzgdow alarmo-
wych/ zapasowych.

- Kapitan statku miat problemy z doktadnym
okresleniem usterki przyrzaddw, lecz mogto to
by¢ spowodowane bardzo wysokim stresem,
jakiemu byta poddana zatoga.

- Zatoga nie wyartykutowata doktadnie, jaki ma
problem i nie powiadomita w odpowiednim
czasie, ze nie ma wskazan na EFIS.

— Z sytuacji ruchowej wynikato, ze samolot nie
wykonuje wydanych wczesniej instrukcji i to
powinno kontrolera naprowadzi¢ na ewentu-
alnos¢, w ktorej zatoga samolotu potrzebuje
pomocy.

— Kapitan samolotu nie ztozyt deklaracji MAY-
DAY i dlatego lot ten nie byt traktowany, jako
samolot bedacy w niebezpieczenstwie.

- Woydawane instrukcje przez kontrolera dla za-
togi samolotu, odnosity sie do sytuacji normal-
nej i nie byty spojne z aktualng sytuacja, jaka
byta na samolocie, a o ktorej kontroler nie byt
do konca poinformowany.

— Podczas intensywnej kontroli awioniki, nie
stwierdzono wystgpienia ponownie awarii
urzadzen EFIS. Samolot przeszedt przeglad
serwisowy, po ktorym stwierdzono, ze samolot
jest sprawny.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

AAIB ustalita, ze prawdopodobng przyczyng po-
waznego incydentu lotniczego byto nieprawidiowe
wprowadzenie pozycji statku powietrznego przed
lotem do urzadzenia Flight Management Computer
(FMC), w nastepstwie, ktdrego nastgpit problem w ru-
chu powietrznym.

4. Zalecenia profilaktyczne AAIB:

— Zdarzenie to uzy¢ do przeprowadzenia sesji
treningowej pilotow linii lotniczych na symu-
latorach lotniczych, zawierajgcych procedury
normalne i awaryjne (Line Oriented Flight
Training).

- Operator dokona sprawdzenia/rewizji, czy jest
prawidtowo prowadzona dziatalnos¢ treningo-
wa w firmie lotniczej.

— Pilotom linii lotniczych przypomina sie o do-
ktadnym/precyzyjnym wprowadzaniu danych
geograficznych pozycji samolotu do Flight Ma-
nagement Computer, szczeg6lnie w poblizu
potozenia potudnika zerowego.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Urzad Lotnictwa Cywilnego zorganizowat
spotkanie z przewoznikiem lotniczym, w celu
przegladu dziatan profilaktycznych, podje-
tych bezposrednio po zdarzeniu lotniczym,
ktore miato miejsce nad lotniskiem Heath-
row.

5.2. Operatorom, posiadajgcych AOC, zaleca sie
przeprowadzi¢, na kazdej sesji symulatoro-
wej, dodatkowe loty z zatogami, wedtug przy-
rzgdow zapasowych/zastepczych (standby).
Cwiczenie to nalezy przeprowadzié¢ w taki
Sposob, ze jezeli kapitan wykonuje lot wedtug
przyrzadéw zapasowych, to drugi pilot wyko-
nuje lot, jako pilot monitorujgcy. Cwiczenie to
nalezy wykonywac zamiennie, kazdy ze swo-
jego fotela tak, aby osiggng¢ zdolnosc¢ zato-
gi do wtasciwej reakcji na zaistniatg sytuacije
(zgodnie z wymogami wspotpracy w zatodze
CRM-Crew Resource Management).
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5.3.

5.4.

Uzytkownikom samolotéw Boeing przypo-
mina sie, ze przy czynnosci wprowadzania
danych do FMC, poczgwszy od PP (present
position), uczestniczy dwoch pilotéw.

Zarzadzajgcych firmami lotniczymi, ktore wy-
konujg miedzynarodowe operacje, zobowig-
zujesiedodostarczeniawterminiedo 20 kwiet-
nia2009r. planu przeprowadzenia egzaminow

zjezykaangielskiego, pilotowposzczegdinych
flot samolotoéw, z uwagi na fakt, ze dostrzega
sie zagrozenie ograniczenia ilosci operaciji
z powodu braku pilotéw, uprawnionych do
wykonywania lotdw miedzynarodowych, po
dacie 5 marca 2011 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





