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KOMUNIKAT NR 48
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 lipca 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 122/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 10 marca 2008 r., na samolocie Boeing
737-800, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

Zatoga samolotu Boeing 737 wykonywata lot
z lotniska Bristol (EGGD) na lotnisko Katowice-Py-
rzowice (EPKT). Zatoga po przejsciu na fgcznosé
z kontrolerem kontroli zblizania TMA EPKK, zosta-
ta zapytana czy akceptuje podejscie do lgdowania
z widzialnoscig na RWY 09 w EPKT. Zatoga zaak-
ceptowata podejscie i od punktu nawigacyjnego
MAPIK otrzymata zezwolenie na lot po prostej do
EPKT. Nastepnie zatoga samolotu otrzymata ze-
zwolenie na znizanie do 4000 ft AMSL. W odlegfosci
okoto 30 NM zatoga samolotu otrzymata polecenie
nawigzania fgcznosci z organem kontroli lotniska
TWR EPKT. Po przejsciu na tgcznos¢ z kontrolerem
TWR EPKT w dolocie do lotniska zatoga otrzymata
warunki atmosferyczne i zezwolenie na kontynu-
owanie podejscia do lgdowania z widocznoscig po
prostej na droge startowg 09. Zapis parametrow
lotu pozwolit odtworzyé poszczegdlne fazy podej-
Scia do Igdowania samolotu. Poczgtkowe znizanie
odbywato sie ze Srednig predkoscig pionowg ok.
2500 ft/min. Pomiedzy poziomem FL220, a po-
ziomem FL130 znizanie byto najszybsze i osigga-
to wartosci powyzej 4500 ft/min. Ponizej poziomu
FL120 do FL100 samolot znizat sie z predkoscig ok.
400 ft/min. W odlegtosci okofo 26 NM do lotniska
EPKT samolot zmienit kurs o 17° na HDG=97°. Na-
stepnie znizanie z poczgtkowego ok. 2000 ft/min
zostalo zredukowane do ok. 1400 ft/min. Silniki
pracowaty na mocy ,idle” od poziomu FL240 do

okoto 500 ft. W trakcie znizania klapy byty stop-
niowo wypuszczane i na wysokosci 1050 ft samo-
lot byt w konfiguracji do lgdowania. Na wysokosci
okoto 500 ft, zatoga zorientowata sig, ze btednie
okreslita potozenie lotniska EPKT i rozpoczeta pro-
cedure odejscia.

W trakcie przygotowywania sie¢ do wykonania
procedury przerwania podejscia do lgdowania
i odlotu na drugie zajscie, system EGPWS zasy-
gnalizowat zagrozenie zderzenia z przeszkodami
terenowymi. Po przerwaniu podejscia na wysokosci
RALT =247 ft, samolot zaczat sie wznosi¢ i zatoga
po osiagnieciu wysokosci 6000 ft poprosita stuzbe
ruchu lotniczego o zezwolenie na podejscie wedtug
ILS RWY 27. Lgdowanie odbyto sie bez przeszkod.

Dowddca zatogi, lat 58, posiadat nalot ogolny
na samolotach 21800 godziny, z czego 4800 go-
dzin na typie, na ktérym wystgpit incydent.

Drugi pilot, lat 24, posiadat nalot ogdélny na sa-
molotach 1020 godziny, z czego 600 godzin na ty-
pie, na ktérym wystgpit incydent.

Warunki meteorologiczne podczas wykonywa-
nia podejscia do lgdowania:

Przekazane przez kontrolera TWR.
Predkos¢ wiatru: 7 kt (3,6 m/s);
Kierunek wiatru 180°;
CAVOK;
Temperatura powietrza: 9 C*
Temperatura punktu rosy: 3 C’;
Cisnienie (QNH) 1006 hPa.

Warunki meteorologiczne odczytane z bazy da-
nych systemu AWOS.
— Predkosc¢ wiatru: 7,91 kt (4,06 m/s);
Sredni kierunek wiatru: 197°;
— Widzialnos$é: 10000 m;
Zatoga wykonywata konncowe znizanie pod ston-
ce, co ograniczato widocznos¢ z kabiny samolotu.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Pahstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
nami powaznego incydentu byty:
prawdopodobnie niewtasciwe monitorowa-
nie wskazan FMS;
prawdopodobnie niewtasciwa wspotpraca
zatogi w kabinie samolotu;



kontynuowanie przez zatoge samolotu pro-
cedury podejscia do lgdowania bez nawig-
zania kontaktu wizualnego ze srodowiskiem
drogi startowej.

Okolicznoscig sprzyjajaca bytfa stabo rozwinieta
infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska
EPKT na kierunku podejscia 09.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Operator lotniczy:

4.1. Zbada¢ prawdopodobnie niewtasciwe CRM

w zatodze z uwzglednieniem duzego zréz-
nicowania doswiadczenia lotniczego.

4.2,

Zbada¢ wyszkolenie zatogi w zakresie
procedur podejscia.

PAZP / Zarzadzajacy lotniskiem EPKT:

4.3.

4.4,

Rozwazy¢é mozliwo$¢ doposazenia infra-
struktury lotniska EPKT w pomoc nawiga-
cyjna VOR.

W trakcie przeprowadzanych szkolen
teoretycznych i praktycznych dla perso-
nelu ruchu lotniczego zwréci¢ uwage
na specyfike podejs¢ z widocznoscig
w szczegolnosci na nieoprzyrzgdowane
drogi startowej oraz zasady operowania
oswietleniem.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski



