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KOMUNIKAT NR 34
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 czerwca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 962/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze-
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 9 listopada 2009 r., na samolocie Boeing
737-800, pilotowanym przez pilota samolotowe-
go liniowego, lat 39, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,Postepowanie umysine
- H1".

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Lot na lotnisko Katowice-Pyrzowice (KTW) byt
w tym dniu drugim lotem zatogi ,A”. Byt to lot ko-
mercyjny wykonywany wg przepisow IFR. Zatoga
wykonata podejscie do lgdowania wg systemu ILS
do drogi startowej 27. Po przyziemieniu z lewej stro-
ny linii centralnej drogi startowej, samolot lewym
gtéwnym podwoziem i podwoziem przednim opu-
Scit czesciowo droge startowa, na dtugosci 373 m.
W tym czasie kota prawego podwozia gtdwnego
caty czas pozostawaty na asfaltowej krawedzi dro-
gi startowej. Nastepnie samolot powrécit na droge
startowg i zakonczyt na niej dobieg. Po zakotowa-
niu na stoisko postojowe zatoga ,A” nie zgtosita

zadnych uwag. F/O zatogi ,A” przekazat informacje
zatodze ,B”, wykonujacej lot z KTW do Warszawy
(WAW), ze dokona dla niej przeglad przedlotowy
(PDI- Pre Departure Inspection) — kapitan zatogi
,B” oferte te zaakceptowat. F/O zatogi ,A” spraw-
dzit tylko lewg czes$¢ samolotu, koncentrujac sie na
podwoziu gtéwnym, silniku i klapach zaskrzydto-
wych (nie wykonujgc tym samym poprawnie catej
strasy” przegladu przedlotowego). Wykonujac te
czynno$¢ F/O nie uzywal latarki umozliwiajgce;j
oswietlenie sprawdzanych elementow statku po-
wietrznegozawartychwprocedurze ,PDI”.Wzwigzku
z takim dziataniem F/O, nie zostaty wykryte uszko-
dzenia opon podwozia przedniego, uszkodzenie
felgi prawego kota przedniego oraz reflektora ko-
towania znajdujgcego sie na goleni przedniego
podwozia. Niewykryte zostato uszkodzenie opony
wewnetrznego kota prawego podwozia gtéwnego.
Kazde z wymienionych uszkodzen powodowato
wyeliminowanie danej czeéci statku powietrznego
z dalszej eksploatacji, a tym samym, jego niezdol-
nosc¢ do dalszego lotu do czasu wymiany wszyst-
kich uszkodzonych elementéw. Po powrocie do sa-
molotu F/O zafogi ,A” nie zgtosit kapitanowi zatogi
»,B” zadnych uwag. W trakcie wypychania (push
back) na uwage ze strony osoby nadzorujgcej ten
proces na ziemi, i sttuczonego reflektora kotowa-
nia, kapitan zapytat F/O zatogi ,A” (zatoga ,A” le-
ciata do WAW na poktadzie samolotu) wykonujgce-
go PDI, czy zauwazyt jakie$ uszkodzenia reflektora
kotowania, F/O odpowiedzial, ze ,nie”. W zwigzku
ztym kapitan stwierdzit, ze lista minimalnego wypo-
sazenia (MEL — Minimum Equipment List) pozwala
mu na wykonanie lotu do WAW bez reflektora koto-
wania. Po lgdowaniu w WAW i sprawdzeniu stanu



reflektora oraz opon przedniego podwozia, zatoga
»,B” napisata raport ASR (Air Safety Report), doko-
nata wpisu odnosnie stwierdzonych niesprawnosci
do dziennika poktadowego, przekazata samolot
personelowi technicznemu, a nastepnie obie zato-
gi udaty sie na wypoczynek.

Kapitan statku powietrznego posiadat licencje
pilota samolotowego liniowego wydang przez UK
Civil Aviation Authority z datg wazno$ci do 12 czerw-
ca 2013 roku. Posiadat uprawnienia do wykonywa-
nia podejs¢ wg CAT IlIA (DH 50 ft, RVR 200 m). Nalot
ogolny 10691 godzin 32 minuty, nalot dowodczy
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 lgdowa-
nie w KTW, w godzinach od 12 do 21 beda nastepu-
jace warunki atmosferyczne: wiatr z kierunku 290°
o sile 2 kt, widzialno$¢ 3000 m przy opadzie desz-
czu z wystepujgcym zamgleniem. Podawane wiel-
kosci zachmurzenia, to 3-4/8 o podstawie 500 ft
oraz zachmurzenie petne o podstawie 1000 ft. Cza-
sowa mozliwos¢ spadku widzialnosci do 1200 m
przy opadzie deszczu i podstawach dolnych 200 ft.
W trakcie dolotu warunki atmosferyczne ulegty po-
gorszeniu w stosunku do prognozowanych w komu-
nikacie meteorologicznym. W trakcie wykonywania
podejscia do lgdowania warunki atmosferyczne
byty nastepujace, z godziny 19.30 (wedtug Metar):
wiatr — 201°/02 kt, RVR 350m/350m/350m, mgta,
temperatura 7°, temperatura punktu rosy 7°, QNH
1010 hPa. Ladowanie odbyto sie we mglistej, ciem-
nej nocy. Podejscie do ladowania na kierunku 27
w KTW byto wyposazone w system ladowania ILS
kategorii I. Elewacja drogi startowej wynosi 994 ft
z publikowang minimalng wysokoscig znizania
(MDA - Minimum Descent Altitude) wynoszaca
1214 ft dla kategorii statkow powietrznych C (doty-
czy to wszystkich wersji samolotow B-737). Wyma-
galna wartos¢ widzialno$ci wzdtuz drogi startowej
(RVR - Runway Visual Range) musi by¢ nie mniej-
sza niz 550 m przy sprawnosci swietlnej catego
systemu podejscia. System posiada standardo-
wa 3° $ciezke podejscia. System ILS w KTW byt
wspomagany przez sSwietlny system podej$cia
ze swiattami o wysokiej intensywnosci swiecenia
(High Intensity Approach Liggting System — HIALS,
swiatfami btyskowymi (Sequened Flashing Lights)
oraz systemem $wietlnym Sciezki podejscia (Preci-
sion Aproach Path Indicato — PAPI) umiejscowionej
z lewej strony drogi startowej 27. Droga startowa
byta wyposazona w swiatta krawedziowe o wyso-
kiej intensywnosci Swiecenia (High Intensity Run-
way (Edge) Lights — HIRI oraz system pomiaru wi-
dzialno$ci wzdtuz drogi startowej (Runway Visual
Range — RVR). Lotnisko nie posiadato swiatet linii
centralnej drogi startowej oraz swiatet strefy przy-
ziemienia. Lotnisko KTW nie miato uruchomione;j
procedury LVP (tzw. Low Visibility Procedures).

W trakcie badania zdarzenia Panstwowa Komi-
sja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej
-PKBWL’, ustalita, ze:

— samolot oraz systemy nawigacyjne lotniska
przed zdarzeniem byty sprawne;

— obie zatogi posiadaty wazne badania le-
karskie, licencje, aktualne kontrole techniki
pilotowania (OPC - Operator Proficiency
Check) oraz byty wypoczete;

— pilot lecacy zatogi ,A” (kapitan) nie prze-
prowadzit szczegodtowego briefingu przed
rozpoczeciem podejscia do Igdowania
w KTW, uwzgledniajgcego brak swiatet linii
centralnej drogi startowej;

- zatoga ,A” rozpoczeta podejscie do lgdo-
wania na lotnisku w KTW oraz kontynuowa-
ta je ponizej 1000 ft nad poziomem Ilotniska
w warunkach, gdy wartos¢ RVR wynosita
375 m, czyli byta ponizej opublikowane;j
i wymaganej wartosci wynoszgcej 550 m;

— odtagczenie autopilota nastgpito na wyso-
kosci 89 ft powyzej poziomu lotniska, na-
tomiast automatu sterowania mocg silnikow
na wysokosci 33 ft;

- na wysokosci 50 ft nad progiem drogi star-
towej pilot lecacy (kapitan zatogi ,A”) zaczat
zakreca¢ w lewo i na wysokosci okofo 30 ft
rozpoczagt powroét na linie centralng poprzez
wykonywanie zakretu w prawo (po komen-
dzie F/O - ,Fly right”). W trakcie tego ma-
newru samolot przyziemit na drodze star-
towej 27 z lewej strony jej linii centralnej,
z prawym przechyleniem;

— potozenie samolotu (przechylenie w prawo)
w trakcie przyziemienia spowodowato, ze
w wyniku dziatania sity bezwtadnosci lewe
podwozie gtébwne oraz przednie podwozie
samolotu znalazty sie poza drogg startowg
na trawiastym poboczu drogi startowej;

- w wyniku dziatah zatogi (maksymalnego
wychylenia w prawo steru kierunku) samo-
lot po 373 m powrdcit na utwardzong czesé
drogi startowej z kursem 274° (kurs drogi
startowej 266°);

— zgodnie z zeznaniem zatogi ,A”, po zakon-
czonym dobiegu na drodze startowej sa-
molot zakotowat na stanowisko postojowe
z klapami wychylonymi na kat 40° w celu
sprawdzenia czy nie nastgpito ich uszko-
dzenie;

- zatoga ,A’ nie dokonata odpowiedniego
wpisu do poktadowego dziennika technicz-
nego (PDT) oraz nie zgtosita zaistnienia
incydentu zgodnie z wymogiem Instrukcji
Operacyjnej Operatora czes¢ A pkt 11.4.1
oraz EU-OPS 1.420 w nastepstwie czego
zatoga ,B” wykonata lot do WAW samolo-
tem z wymienionymi wczesniej usterkami;



zatoga ,A’ nie wypetnita w KTW raportu
0 zdarzeniu lotniczym ASR;

zatoga ,A” nie przekazata zatodze "B” zad-
nych informacji na temat stanu techniczne-
go samolotu lub mozliwosci wystgpienia
jakichkolwiek uszkodzen lub nieprawidto-
wosci w trakcie lgdowania;

zatoga ,A” nie zabezpieczyta w KTW da-
nych CVR, co byto jej obowigzkiem w przy-
padku zaistnienia incydentu lotniczego;
zatoga ,B” w petni zaufata zatodze ,A” i nie
zrezygnowata z oferty F/O zatogi ,A” prze-
prowadzenia dla niej przegladu przedloto-
wego samolotu, czym spowodowata zanie-
chanie wypetnienia obowigzku, ktéry na
niej spoczywat;

F/O zatogi ,A” pomimo tego, ze zaoferowat
zatodze ,B” wykonanie dla niej przeglagdu
samolotu przed lotem, nie przeprowadzit
go zgodnie z obowigzujgcymi w linii pro-
cedurami, w szczegolnosci uwzgledniajgc
warunki nocne i ograniczong widocznosc;
kapitan zatogi ,B” niewtasciwe zinterpreto-
wat wykorzystanie MEL w trakcie rozpoczy-
nania lotu z KTW do WAW,;

zatoga ,B” wykonata start z KTW przy RVR
350 m, podczas gdy wymagane minima do
startu wynosity 400 m, a kapitan zatogi ,B”
Zle zinterpretowat jego minima do startu jako
250 m;

stosowne wpisy do PDT odnosnie stwier-
dzonych uszkodzen zostaty wykonane przez
kapitana zatogi ,B” oraz mechanika wyko-
nujgcego obstuge samolotu po przylocie do
WAW w dniu 9 listopada 2009 roku;

obaj dowddcy zatég ,B” i ,A” wypetnili ra-
porty ASR po przylocie do WAW w dniu
9 listopada 2009 roku;

zatoga ,B” réwniez nie zabezpieczyta
w WAW danych CVR po stwierdzeniu uszko-
dzen na statku powietrznym;

samolot wykonat trzy rejsy komercyjne bez
przeprowadzenia odpowiedniego przeglg-
du strukturalnego zwigzanego z ,twardym
lgdowaniem” (+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 wyko-
nywaniem operacji lotniczych w warunkach
ograniczonej widzialnosci (LVP — Low Visi-
bility Procedures);

informacja o braku Swiatet linii centralnej
drogi startowej zawarta jest w AIP Polska
oraz na kartach podejscia wydawnictwa
Jeppesen — uznanego przez Operatora.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczynami powaznego in-
cydentu lotniczego byty:

Okolicznosciami

incyde

kontynuowanie przez zatoge ,A’ podejscia
ponizej 1000 ft (AGL) nad poziomem lotni-
ska, w warunkach, gdy wartos¢ RVR wyno-
sita 375 m i byfa wartoscig ponizej opubliko-
wanej i wymaganej wynoszacej 550 m;

brak podjecia decyzji przez kapitana-pilota
lecgcego zatogi ,A’, wykonania procedury
nieudanego podej$cia w momencie wystg-
pienia niepewnosci zwigzanej z chwilowg
utratg kontaktu wzrokowego z naziemnymi
punktami odniesienia;

btad kapitana zatogi ,A’ (PF — pilot leca-
cy) polegajacy na niewtasciwej identyfikacji
Swiatet krawedziowych lewej strony drogi
startowej, jako Swiatet linii centralnej drogi
startowej tuz przed fazg wyréwnania.
sprzyjajacymi zaistnieniu
ntu byty:

wystepowanie w KTW warunkéw ograni-
czonej widzialnosci w czasie wykonywania
podejscia do lgdowania i ladowania;
przeprowadzenie briefingu do podejscia do
lgdowania przez kapitana bez uwzglednie-
nia i wyartykutowania faktu braku $wiatet
linii centralnej drogi startowej w KTW;
zasugerowanie sie zatogi mozliwoscig wy-
stepowania lepszych wartosci RVR niz po-
dawane przez kontrolera TWR na skutek
wczesniejszego (okoto 20 minut) wykona-
nia udanego podejscia i lgdowania innego
statku powietrznego;

niewystarczajgca analiza/znajomosc¢ zjawi-
ska atmosferycznego zwigzanego z mozli-
woscig obserwacjiw nocy z duzejwysokosci
Swiatet obiektow naziemnych oraz zjawiska
progresywnego spadku tej widzialnosci
w miare zmniejszania wysokosci lotu;

brak analizy obserwacji niezbednych na-
ziemnych punktow odniesienia w trakcie
wykonywania podejscia do lgdowania w ka-
tegorii | - EU-OPS 1.430 (c) (3);

efekt ,czarnej dziury” powodujgcy dez-
orientacje pilota w trakcie wlotu nad droge
startowg 27 w KTW w warunkach ograni-
czonej widzialnosci;

prawdopodobna ,che¢” zatogi wykonania
lgdowania w KTW zwigzana z wyelimino-
waniem probleméw operacyjnych dotyczg-
cych lgdowania na lotnisku zapasowym.



4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:

Linia lotnicza

4.1. Zweryfikowac aktualne procedury opera-
cyjne dotyczgce obowigzkowych elemen-
tow briefingu do Igdowania, szczegodinie
dotyczgcych wykonywania operacji w wa-
runkach ograniczonej widzialnosci.

4.2, Przeprowadzi¢ dodatkowe zajecia dla pi-
lotébw odnoszace sie do catosci zagadnien
zwigzanych z LVP, a w szczegolnosci:

- zagadnien meteorologicznych;

- zagadnien zwigzanych ze wspotpraca
w zatodze;

— zagadnien proceduralnych z uwzgled-
nieniem wizualnego segmentu podej-
Scia do lgdowania; oraz

— odpowiedzialnosci dowddcy statku po-
wietrznego zwigzanej z obowigzujgcy-
mi minimami do startu (LVTO) dotycza-
cej lotnisk, ktére nie posiadajg LVP.

4.3. Powyzsza tematyke wigczy¢ do programu
najblizszych sesji symulatorowych.

4.4. Zweryfikowa¢ aktualna procedure doty-
czacg formalnej odpowiedzialnosci  do-
wodcy zafogi za wykonanie przegladu
przedlotowego statku powietrznego.

4.5. Przypomnie¢ wykonujgcym przeglady
przedlotowe statkdw powietrznych o wia-
sciwym ich wykonywaniu oraz konieczno-
Sci posiadania i uzywania latarek w trak-
cie wykonywania przeglgdu w warunkach
nocnych.

4.6. Zweryfikowa¢ poprawnos¢ funkcjonowa-
nia systemu raportowania zdarzen lotni-
czych.

4.7. Przypomnie¢ pilotom zasady dotyczgce
wtasciwej interpretacji wykorzystania listy
minimalnego wyposazenia (MEL).

4.8. Przeprowadzi¢ z pilotami zajecia z CRM
dotyczace aspekiow wzajemnego zaufa-
nia zaréwno w zatodze, jak i pomiedzy za-
togami.

Urzad Lotnictwa Cywilnego

4.9. Rozwazy¢ mozliwo$¢ opracowania i wpro-
wadzenia procedur zwigzanych z wyko-
nywaniem operacji powietrznych w wa-
runkach ograniczonej widzialnosci (LVP)
odnoszacych sie do fazy startu (LVTO) na
wszystkich lotniskach komunikacyjnych
w Polsce.

Port lotniczy Katowice (KTW)

4.10.Uwzgledni¢ mozliwos¢ opracowania i wdro-
zenia procedur zwigzanych z wykonywa-
niem operacji powietrznych w warunkach
ograniczonej widzialnosci (LVP) odnoszg-
cych sie do fazy startu (LVTO).

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

W zwigzku z lokalizacjg obszarow zagrozen
bezpieczenstwa lotéw na lotniskach certyfikowa-
nych, ktére ujawniajg sie podczas wykonywania
operacji lotniczych ponizej RVR ustalonego dla da-
nego lotniska, przy pogarszajgcej sie widzialnosci,
lub gdy warunki sg takie, ze cate pole manewrowe
lub jego czes¢ nie moze by¢ wzrokowo kontrolo-
wana z wiezy kontroli lotniska, co moze uniemoz-
liwi¢ kontrolerowi zapobieganie kolizjom statkow
powietrznych ze sobg oraz przeszkodami na polu
manewrowym, Urzad Lotnictwa Cywilnego rozpo-
czat prace, majgce na celu:

— przygotowanie rozwigzania systemowego

w zakresie uregulowania komponentu kie-
rowania i kontroli ruchu na lotnisku, przy
ktérej dane lotnisko moze jeszcze bezpiecz-
nie kontynuowac¢ dziatalno$¢ operacyjna,
biorgc pod uwage mozliwosci i sktadowe
funkcjonujgcego systemu kierowania i kon-
troli ruchu na lotnisku;

— zapobiezenie lgdowaniom statkbw po-
wietrznych ponizej RVR ustalonego dla da-
nego lotniska w ramach zapewnienia bez-
pieczenstwa na lotnisku;

— poprawienie przez stuzby ruchu lotniczego
zgtaszania zdarzen lotniczych w ramach
obowigzkowego systemu raportowania,
w szczegolnosci o wykonanych operacjach
lgdowania lub startéw ponizej RVR, ustalo-
nego dla danego lotniska.

Prezes Urzad Lotnictwa Cywilnego za podsta-
we do analizy przyjat nastepujace dokumenty Or-
ganizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAQ), odnoszace sie do procedur stosowanych
na lotnisku przy ograniczonej widzialnosci LVP:

— Zatacznik 11 do Konwencji o miedzynaro-

dowym lotnictwie cywilnym;

— Procedury stuzb zeglugi powietrznej — za-
rzgdzanie ruchem lotniczym (ICAO Doc
4444), Zasady operacji w warunkach stabe;j
widzialnosci;

— Podrecznik systemow kierowania i kon-
troli ruchu na lotnisku - Manual of Surface
Movement Guidance and Control Systems
(SMGCS) - ICAO Doc 9476;

- Podrecznik zaawansowanych systemow
kierowania i kontroli ruchu na lotnisku —
Advanced Surface Movement Guidance and
Control Systems (A-SMGCS) Manual - 1CAO
Doc 9830;

— Poradnik wykonywania operacji na lotni-
skach w warunkach ograniczonej widzial-
nosci European Guidance Material on Ae-
rodrome Operations under Limited Visibility
Conditions (ICAO EUR Doc 013);



»Manual of Surface Movement Guidance
and Control Systems”, dotyczace wyzna-
czania najnizszej wartosci RVR, przy ktorej
dane lotnisko moze bezpiecznie kontynu-
owac dziatalnos¢ operacyjng, biorgc pod
uwage mozliwosci i sktadowe funkcjonujg-
cego systemu kierowania i kontroli ruchu na
lotnisku (SMGCS).

Zatgcznik 13 do Konwenciji chicagowskiej,
z pézn. zm.;

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

Procedury stuzb zeglugi powietrznej — za-
rzgdzanie ruchem lotniczym (ICAO Doc
4444) Rozdziat 16 — Procedury rézne,

Za podstawe do analizy w zakresie poprawienia
przez stuzby ruchu lotniczego raportowania, przy-
jat nastepujgce dokumenty:

— Ustawa Prawo lotnicze Art.135a. 1. (Dz. U.

z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn. zm.);

pkt.16.3 meldunek o nieprawidtowosciach
w ruchu lotniczym.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski



