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bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj i typ statku powietrznego: Boeing 737-800

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: EI-DPO

Dowddca statku powietrznego: Licencja pilota samolotowego liniowego

Organizator lotu: Ryanair Limited

Uzytkownik statku powietrznego: Ryanair

Wiasciciel statku powietrznego: Ryanair Ltd

Miejsce zdarzenia: CTR Katowice — Pyrzowice (EPKT)

Data i czas zdarzenia: 10 marca 2008 r. godzina: 08.45 UTC

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych: Bez uszkodzen

Obrazenia 0sob Bez obrazen
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STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyraZone w UTC (czas lokalny (LMT)= UTC + 1 godzina)

W dniu 10 marca 2008 roku zatoga samolotu Boeing 737 o znakach rozpoznawczych: EI-DPO, ktdra
wykonywata lot z lotniska Bristol (EGGD) — godzina startu 06.42 UTC, na lotnisko Katowice —
Pyrzowice (EPKT). Po dolocie do lotniska EPKT otrzymata zezwolenie na podejscie do ladowania
z widocznoscia z prostej na droge startowa 09. Przy pelnej widocznosci ziemi zaloga rozpoczela
znizanie z widocznoscia do obiektu, ktory omytkowo okreslifa jako lotnisko EPKT. Na wysokosci
500 stop RALT, przy petnej widocznosci ziemi, zaloga zdata sobie spraweg ze swojego biedu i
rozpoczg¢ta wykonywanie procedury przerwania podejscia. Podczas wykonywania odejScia system
EGPWS wygenerowat ostrzezenie ,, Terrain” i nastgpnie ,,Pull Up”....

Zaloga zareagowata prawidlowo 1 po osiagnigciu wysokosci 6000 stép poprosita stuzbg ruchu
lotniczego o zezwolenie na podejscie wedtug ILS RWY 27, gdzie bezpiecznie wyladowata o godzinie
08.57 UTC.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:
mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem — Cztonek PKBWL
mgr inz. Waldemar Targalski - Czlonek PKBWL

mgr inz. Piotr Lipiec — Ekspert PKBWL

Mirostaw Rzeznicki - Ekspert PKBWL

Zesp6t badawczy PKBWL na podstawie analizy o$wiadczen uczestnikOw zdarzenia oraz

zebranych dokumentow ustalit nastg¢pujace przyczyny powaznego incydentu lotniczego:

1. Prawdopodobnie niewlasciwe monitorowanie wskazanh FMS.

2. Prawdopodobnie niewlasciwa wspotpraca zatogi w kabinie samolotu.

3. Kontynuowanie przez zalogg samolotu procedury podejscia do ladowania bez nawiazania
kontaktu wizualnego ze srodowiskiem drogi startowe;j.

4. Okolicznos¢ sprzyjajaca:

Stabo rozwinigta infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska EPKT na kierunku

podejscia 09.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 4 zalecenia profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 10 marca 2008 roku zaloga samolotu Boeing 737 o znakach rozpoznawczych: EI-DPO,
wykonywata lot z lotniska Bristol (EGGD) - godzina startu 06.42 UTC, na lotnisko Katowice —
Pyrzowice (EPKT). Zaloga po przejsciu na lacznos¢ z kontrolerem kontroli zblizania TMA EPKK,
zostala zapytana czy akceptuje podejScie do ladowania z widocznosciag widzialnoscia na RWY 09
w EPKT. Zaloga zaakceptowata podejscie i od punktu nawigacyjnego MAPIK otrzymala zezwolenie
na lot po prostej do EPKT. Nastgpnie zatoga samolotu otrzymata zezwolenie na znizanie do 4000 stép
AMSL. W odleglosci okoto 30 NM zaloga samolotu otrzymala polecenie nawiazania tacznosci z
organem kontroli lotniska TWR EPKT. Po przejsciu na tacznos¢ z kontrolerem TWR EPKT w dolocie
do lotniska zaloga otrzymata warunki atmosferyczne i zezwolenie na kontynuowanie podejscia do
ladowania z widocznoscia widzialnoscia po prostej na drogg startowa 09. Zapis parametrow lotu
pozwolit odtworzy¢ poszczegdlne fazy podejscia do ladowania samolotu. Poczatkowe znizanie
odbywato si¢ ze S$rednia predkoscia pionowa ok.-2500[ft/min]. Pomigdzy poziomem FL220,
a poziomem FLI130 znizanie bylo najszybsze i1 osiggato wartosci powyzej -4500[ft/min]. Ponizej
poziomu FLL120 do FL100 samolot znizat si¢ z predkoscia ok.-400[ft/min]. W odlegtosci ok.26[NM]
do lotniska EPKT samolot zmienil kurs o 17[deg] na HDG=97[deg]. Nastgpnie zniZanie
z poczatkowego ok.-2000[ft/min] zostalo zredukowane do ok.-1400[ft/min]. Silniki pracowaly na
mocy ,,idle” od poziomu FL240 do okoto 500ft. W trakcie znizania od wysokosci 6960ft klapy byty
stopniowo wypuszczane 1 na wysokosci 1050 ft samolot byl w konfiguracji do ladowania. Zatoga
wykonywata podejscie pod stonce, co ograniczato widocznos¢ do przodu. Na wysokosci okoto 500
stop, zaloga zorientowala sig, ze blgednie okreslita potozenie lotniska EPKT 1 rozpoczgla procedurg
odejscia.
W trakcie przygotowywania si¢ do wykonania procedury przerwania podejscia do ladowania 1 odlotu
na drugie zajscie system EGPWS zasygnalizowal zagrozenie zderzenia z przeszkodami terenowymi.
Po przerwaniu podej$cia na wysoko$ci RALT = 247[ft] samolot zaczat si¢ wznosi¢ i zaloga po
osiggnigciu wysokosci 6000 stép poprosita shuzbg ruchu lotniczego o zezwolenie na podejscie wedlug
ILSRWY 27. Ladowanie odbylo si¢ bez przeszkéd o godzinie 08.57 UTC.
1.2. Obrazenia oséb
Nie bylo
1.3. Uszkodzenia statkéw powietrznych

Nie byto.
1.4. Inne uszkodzenia

Nie bylo.
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1.5. Informacje o skladzie osobowym

1.5.1. Kapitan samolotu :

® M¢zczyzna, lat 58 ;

¢ Ogbtem nalot na samolotach: 21800 godzin;

¢ Nalot na B 737: 4800 godziny;

¢ Czas czynnosci lotniczych w ciagu ostatnich 24 godzin: 11 godziny 55 minut
¢ Czas czynnosci lotniczych w ciagu ostatnich 28 dni: 121 godzin 2 minuty;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 16.08.2008 r.

1.5.2. Drugi pilot samolotu :

e Megzczyzna, lat 24;

e (Ogdtem nalot na samolotach: 1020 godzin;

® Nalot na B 737 : 600 godzin;

¢ Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 0 godzin

¢ Czas czynnosci lotniczych w ciagu ostatnich 28 dni: 125 godzin 10 minut;
¢ Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 12.06.2008 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Typ samolot: Boeing 737 — 800;

¢ Numer fabryczny : 33612;
® Znakirozpoznawcze: EI-DPO;
e Maksymalna masa startowa (MTOW): 74990 kg;
e Rok produkcji: 2007
1.7. Informacje meteorologiczne.

Warunki panujace w chwili wydania zezwolenia na podejscie do ladowania i w trakcie

ladowania na lotnisku EPKT

Przekazane przez kontrolera TWR.

¢ Predkos¢ wiatru: 7 wezly (3,6 m/s);

¢ Kierunek wiatru 180 stopni

e CAVOK;

e Temperatura powietrza: 9 C°

e Temperatura punktu rosy: 3 C%

e Cisnienie (QNH) 1006 hPa.

Warunki meteorologiczne odczytane z bazy danych systemu AWOS.

¢ Predkos¢ wiatru: 7, 91wezta (4, 06 m/s);
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Niebezpieczne zblizenie do ziemi samolotu Boeing 737 (EI-DPO) dnia 10 marca 2008 r.- CTR EPKT

e Sredni kierunek wiatru: 197 stopni

e  Widzialno$¢: 10000 m;

Zaloga wykonywala koncowe znizanie pod stonce, co ograniczalo widoczno$¢ z kabiny

samolotu.

1.8. Srodki nawigacyjne.

Urzadzenia radiolokacyjne zainstalowane w rejonie lotniska Katowice — Pyrzowice (EPKT)

Rodzaj pomocy, | Znak Czestotliwo$¢ | Godziny | Wspétrzedne Uwagi

kat. ILS/MLS rOZPOZNAwCZy pracy posadowienia

(deklinacja dla ID anteny nadawczej

VOR/ILS/MLS) (WGS-84)

NDB KTC 285 kHz H24 50°28.26.67.N 086°, 3.99 km FM THR 27.
019°09.01.21.E

L KTW 326 kHz H24 50°28.27.08.N 086°, 0.96 km FM THR 27.
019°06.27.19.E

ILS LLZ KAT 109.900 MHz | H24 50°28.27.53.N CAT IRWY 27.
019°02.56.43.E 266°, 0.42 km FM THR 09.

ILS GP - 333.800 MHz | H24 50°28.32.08.N GP 3°,0.15 km N FM RCL
019°05.20.93.E 0.35 km W FM THR 27 RCL

RDH 15.9

Nie zgloszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw nawigacyjnych.

1.9. Lacznosé

Nie zgloszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw facznosci.
1.10.Informacja o lotnisku EPKT
e  Wspdtrzedne geograficzne i potozenie ARP i lokalizacja : 50°28.27.31.N 019°04.48.07.E
1000 m od THR 27 na linii centralne;j

®  Wrzniesienie lotniska 303.5 m.

CHARAKTERYSTYKA FIZY CZNA DROGI STARTOWE]

Oznaczenie Kierunek Wymiary Klasyfikacja Wspéltrzedne THR | Poziom progu i
RWY/NR geograficzny/ RWY nos$nosci (WGS-84)/ najwyzszy punkt
magnetyczny nawierzchni/ Undulacja geoidy strefy przyziemia
nawierzchnia progu (M) dla podejscia
RWY i SWY precyzyjnego
09 090°GEO 2800 x 60 PCN 50°28.27.50.N 295.6
086°MAG 50/R/A/W/IT 019°03.16.71.E 296.8
beton'" 40.4
27 270°GEO 2800 x 60 PCN 50°28.27.19.N 303.2
266°MAG 50/R/A/W/T 019°05.38.65.E 301.7
beton'"” 40.4

Uwagi: - Pobocza drogi startowej o szeroko$ci 5 m - nawierzchnia asfaltowo-betonowa, PCN 46.

RWY Typy $wiatel podejscia, Kolor $wiatel progu, Wizualne systemy Strefa
dlugosé, intensywnosé poprzeczka podejscia przyziemienia,
WBAR VASIS (MEHT) PAPI dlugosé
Swiatel
TDZ, LGT LEN
09 Uproszczony $§wietlny system | THR (zaglebione); PAPI 3°, 320 m od Brak.
podejscia .krzyz. z osia o zielone THR 09, po
dtugosci 420 mi poprzeczka LIH - pig¢ stopni INTST. lewej stronie RWY.
RAPORT KONCOWY 122/08 7721
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w odlegtosci 300 m od THR. WBAR (naziemne); LIH - pig¢ stopni
Zielone LIH - pig¢ stopni INTST
INTST
27 Swietlny system podejScia THR (zaglgbione); Brak. Brak.
precyzyjnego zielone
kategorii I (uktad LIH - pig¢ stopni INTST.
Calverta). WBAR (naziemne);
LIH - pig¢ stopni zielone
INTST. LIH - pig¢ stopni
Swiatta btyskowe (30 lamp): | INTST.
0-900 mFM THR 27.
Trzy stopnie INTST
Swiatla linii centralnej Swiatla krawedziowe RWY, | Kolor $§wiatel Swiatla SWY,
RWY, dlugosé, odstepy, kolor, koncowych dhugosé (M),
dlugosé, odstepy, kolor, intensywnos¢ RWY, WBAR kolor
intensywnos¢
09 Brak. 2800 m, 60m CZErwone, Brak
FM 0 - 2200 m biate LIH - pig¢ stopni
FM 2200 - zétte, INTST.
LIH - pig¢ stopni INTST WBAR: brak.
27 Brak. 2800 m, 60m czerwone/five, Brak.
FM 0 - 2200 m biate LIH - pi¢¢ stopni
FM 2200 - z6tte INTST.
LIH - pig¢ stopni INTST WBAR: brak.

1.11.Rejestratory pokladowe

1.11.1. Plik zrédtowy z rejestratora WQAR.
Do analizy zostat dostarczony plik zrodtowy w formacie pierwotnym z rejestratora Wireless Ground
Link QAR firmy Teledyne z samolotu EI-DPO. Plik o nazwie ,,raw.dat” ma dlugos¢ 8923648 B. Jego
zawartos¢ to binarny ciag danych z poktadowego rejestratora parametrow lotu WQAR.
Material binarny zostal uzupetniony o plik tekstowy ,,KTW_incident.txt” z danymi z systemu FOQA
ze zbiorem obejmujacym 1775 ramek danych zarejestrowanych na samolocie EI-DPO. Zbiér danych
obejmowat parametry: Frame-Sf, Time, Status, Event, Radio Height, Pressure Alt ,Heading,
Computed Air, Pres Position Latitude, Pres Position Longitude, Vertical Accel, Lateral Accel,
Longitudinal Accel, Capt Display Pitch, Capt Display Roll Att, GPWS Dont Sink, Gpws Glideslope,
GPWS Pull Up, GPWS Sink Rate, GPWS_Terrain, GPWS Too Low Flap, GPWS Too Low Gear,
GPWS Too Low Terrain, GPWS Warning Discrete, GPWS Windshear Warning, Flap Handle Pos,
Flap Setting (Config), Left Gear Down, Nose Gear Down, Right Gear Down, N1 Indicated #1, N1
Indicated #2, N2 Actual #1, N2 Actual #2, A/T Engaged, GMT (Hr/Min/Sec). Okres czasu objgty
plikiem tekstowym: 08:32:18 do 09:01:53.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.
1.14. Pozar.

Nie byto.
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1.15. Ratownictwo i szansa przezycia

Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy

Zespol badawczy PKBWL przeanalizowal zapisy rejestratora, oswiadczenia pilotow samolotu,

kontroleréw ruchu lotniczego oraz zebrane dokumenty.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona faksem dnia 13.03.2008 roku o godzinie
12.26 czasu lokalnego przez Air Accident Investigation Unit, Ireland (AAIU). Zapis rejestratora
rozmOw w kabinie (CVR) samolotu Boeing 737 zostat ,,nadpisany” nowa Sciezka dzwigkowa.
Dnia 14 03.2008 r. PKBWL powiadomila o zdarzeniu i podjeciu badania Wtadze Lotnicze
Irlandii, Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz zainteresowane
strony zgodnie z zaleceniami Aneksu 13 — Badanie Wypadkdéw Lotniczych.

Komisja otrzymata od AAIU zapis danych z WQAR dotyczacych parametréw lotu.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Po przerwaniu podejScia 1 w trakcie wykonywania procedury po nieudanym podejsciu przez
zatloge samolotu B737 na drodze startowej 09 ladowal dwa inny samoloty. Zalogi ladujacych
samolotéw nie zglaszaty zadnych zastrzezen co do warunkéw atmosferycznych przekazanych

przez kontrolera organu TWR EPKT.

Projekt Raportu Koncowego zostal przestany do zapoznania: stronie irlandzkiej (AAIU);

Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej i Zarzadzajacemu lotniskiem EPKT.

1.19. Nowe metody badan.

Nie zastosowano.

2. ANALIZA
2.1. Analiza zdarzenia

Dzialanie zalogi.

Biorac pod uwagg uzyskane warunki pogodowe (pkt. 1.7), kapitan podjat decyzj¢ o podejsciu do
ladowania z widoczno$cia. Decyzja o akceptacji podejscia z widoczno$cia zostata podjgta zanim

lotnisko znalazlo si¢ w zasiggu wzroku.
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Ponizej przedstawiono zalecana procedure (wedlug Boeing Flight Crew Training Manual) wykonania

podejscia do ladowania

Planowanie znizania

Obciazenie praca dla zatogi wzrasta gdy samolot zniza sig i zbliza w rejon lotniska. Mozliwo$¢
rozproszenia uwagi musi by¢ zminimalizowana 1 ,,uporzadkowana”, dlatego niezbgdne elementy
zwiazane z planowaniem znizania i podejscia musza by¢ wykonane wcze$niej aby mie¢ wigcej czasu
w krytycznych fazach podejscia i ladowania. Czynniki operacyjne i/lub wymagania ruchowe w rejonie
lotniska moga nie pozwala¢ na optymalne wykonanie znizania. ATC, warunki meteorologiczne,
oblodzenie, duze nat¢zenie ruchu moga powodowac konieczno$¢ wprowadzenia zmian do
zaplanowanego weczesniej znizania. Wiasciwe planowanie znizania jest niezbgdne aby osiagnac
wymagang wysokos$¢ z wlasciwa predkoscia i konfiguracja samolotu. Odleglo$¢ konieczna do znizania
rowna si¢ w przyblizeniu: 3 NM na kazde 1000 ft utraty wysokos$ci. Zalecana metoda planowania
i kontrolowania wtasciwego znizania polega na tym aby w przypadku podej$cia z prostej (straight-in
approach) by¢ na nakazanej wysokosci w odleglosci okoto 12 NM od drogi startowej z predkoscia dla
,»clean configuration” (bez podwozia i klap). Poprawna metoda sprawdzenia realizacji tego planu jest
kontrola wysokos$ci 10000 ft (AGL), ktéra powinno si¢ osiagna¢ na 30 mili z predkoscia 250 kt.

Procedura znizania

Przygotowanie do procedury znizania powinna si¢ rozpocza¢ przed punktem rozpoczgcia znizania
(TOD) przy dolocie do lotniska docelowego. Dlatego zaleca si¢ aby okoto 100 NM przed TOD (jest to
odlegtos¢, ktora pozwala juz odebra¢ ATIS lub przy jego braku, uzyska¢ wczesniej od ATC stosowne
informacje meteorologiczne oraz informacj¢ jaka droga startowa jest w uzyciu). W tym czasie pilot
lecacy (PF) przekazuje sterowanie samolotem pilotowi monitorujacemu (PM) i realizuje tzw.
»approach briefing”. W tym miejscu nalezy zwréci¢ uwagg, ze wszystkie bezpieczne podejscia maja
pewne podstawowe cechy wspdlne. Zawieraja one wlasciwe planowanie znizania, doktadne
przeanalizowanie procedury podejs$cia oraz warunkéw atmosferycznych, doktadne wykonanie lotu i
wlasciwa wspotprace
w zalodze. Wlasciwe planowanie jest kluczem do wykonania bezpiecznego i profesjonalnego
podejscia do ladowania.

Przed rozpoczgciem podejscia pilot lecacy (PF) powinien poinformowac¢ (brief) pilota monitorujacego
(PM) odnosnie swojego zamiaru (sposobu) wykonania tego rodzaju podejscia.. Obaj piloci powinni
przeanalizowa¢ zaplanowana procedur¢ podej$cia. Wszystkie istotne informacje na temat podejscia
zawierajace minima 1 procedur¢ po nieudanym podejsciu  powinny by¢ przypomniane
1 wyartykutowane oraz rozwazone alternatywne sposoby dziatania (np. odejscie na konkretne lotnisko

zapasowe).
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Przyklad podstawowych elementow, ktére powinien zawiera¢ ,,approach briefing’’:

® Pogodg i NOTAM-y na lotnisku docelowym oraz zapasowych;

¢ Rodzaj podejscia i waznos¢ realizowanych kart podejscia;

e (zestotliwosci pomocy nawigacyjnych i czgstotliwosci ATC — ktére maja by¢ uzyte;

¢ Minimalna wysokos¢ sektorowa lotniska (MSA);

¢ Procedurg podejscia z wlasciwymi kursami;

® Profil pionowy zawierajacy wysokosci minimalne, przekraczanie nakazanych wysokosci
w nakazanych punktach oraz wysokos$ci minimalne podejscia (MDA i MDH);

e Okreslenie punktu rozpoczgcia procedury nieudanego podejscia (Missed Approach Point-
MAP) wraz z obowiazujaca procedura;

¢ Inne konieczne dzialania zalogi takie jak: ustawienie wiasciwych czgstotliwosci pomocy
nawigacyjnych (ILS VOR, NDB), ustawienie czgstotliwosci do komunikacji i odbioru pogody
(ATIS), ustawienie kurséw oraz inne stosowne wymagania, jezeli takowe zaistnieja;

¢ Analiz¢ drogi kolowania do miejsca postoju wraz z mozliwymi drogami opuszczenia drogi
startowej;

e Jakiekolwiek inne informacje zwiazane z niestandardowymi procedurami;

¢  Wykorzystanie automatycznego systemu zarzadzania lotem (AFDS).

Podejscie do 1adowania

Gdy zostanie wydane zezwolenie na podejscie 1 samolot znajduje si¢ w publikowanym segmencie
podejscia, dowddca zalogi moze znizy¢ si¢ do wysokosci minimalnej obowiazujacej dla tego
segmentu. Gdy wydane zostanie zezwolenie na podejscie, a samolot nie znajduje si¢ w publikowanym
segmencie podejscia, dowddca zalogi utrzymuje przydzielona wczes$niej wysoko$¢ do momentu
przelotu poczatkowego punktu podejscia lub utrzymuje wysokos¢ publikowana na tym segmencie
podejscia.

Kryteria ustabilizowanego podejscia

Utrzymanie stalej predkosci lotu, stalej predkosci znizania oraz pionowej i poziomej $ciezki lotu
samolotu bgdacego w konfiguracji do ladowania powszechnie uznawane jest jako ,,koncepcja (pojgcie)
ustabilizowanego podejscia”. Jakiekolwiek odchylenie od planowanej Sciezki lotu, predkosci lotu lub
predkosci znizania powinno by¢ zgloszone (przez PM).

UWAGA : Nie naleZy usitowac lgqdowa¢ z nieustabilizowanego podejscia!

Zalecane elementy ustabilizowanego podejscia

Ponizsze zalecenia sa zgodne z kryteriami ustanowionymi przez Flight Safety Foundation.
Wszystkie podej$cia powinny by¢ ustabilizowane do 1000 ft powyzej elewacji lotniska w IMC i do
500 ft w VMC.

Podejscie uwaza sie za stabilne gdy spelnione sa wszystkie ponizsze kryteria:
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e Samolot znajduje si¢ na wlasciwej (poprawnej) sciezce lotu;
e Jedynie niewielkie zmiany w kursie i pochyleniu wymagane sa do utrzymania wlasciwej
(poprawnej) Sciezki lotu;
¢ Predkos¢ przyrzadowa samolotu jest nie wigksza niz Vref +20 kt i nie mniejsza niz Vref;
e Samolot jest w poprawnej konfiguracji do ladowania;
e Predko$¢ znizania jest nie wigksza niz 1,000 ft/min, jezeli podejScie wymaga predkosci
znizania wigkszej niz 1,000 ft/min powinien by¢ przeprowadzony specjalny briefing;
® Moc silnikéw jest adekwatna do konfiguracji samolotu, powyzej mocy minimalne;j - ,,idle”.
o  Wszystkie ,,briefingi i check listy” zostaly przeprowadzone i wykonane;
Specyficzne procedury podejscia lub wystapienie warunkéw wymagajacych odchylen od powyzszych
elementow ustabilizowanego podejscia wymaga specjalnego briefingu.
UWAGA: Podejscie ktore jest nieustabilizowane ponizej 1,000 ft powyZej elewacji lotniska w IMC
lub ponizej 500 ft w VMC wymaga natychmiastowego wykonania procedury ,,go-around”.

Zaloga wykreowala Sciezk¢ podejscia w FMC.
,» The RWY09 was selected in the FMC with an extended centre line. The RWY ALT is defined in the
FMC and the VNAV system will compute a ‘G/Path’ from this. There were no Nav Aids appropriate to
RWY 09 that could have be used during this approach.”
Wyjasnienia zawarte w  powyzszym akapicie $wiadcza, ze deklarowane podejscie
z widocznoscia bylo realizowane w oparciu o FMC G/Path (Sciezka podejScia wykreowana przez
FMC). Funkcja automatycznego kreowania $ciezki podejscia w modzie VNAYV powinna prowadzi¢
samolot po 3 stopniowej Sciezce do progu drogi startowej 09.
Zdaniem Zespotu badajacego do zdarzenia mogto dojs¢ w wyniku :

® niewlasciwego monitorowania potozenia samolotu w funkcji wysokosci i1 odleglosci od progu

drogi startowej 09;

¢ wykonanie podejScia w sposéb manualny utrzymujac niedokladnie parametry i profil lotu.
Zatoga wykonywata podejscie z widocznoscia obiektu, ktory uwazata za drogg startowa. W trakcie
tego manewru obnizyta wysoko$¢ lotu ponizej prawidiowej sciezki podejScia do drogi startowej 09 na
EPKT. Na wysokosci okoto 500 stép, zaloga zdala sobie sprawe z biedu i rozpoczeta procedure
odejscia.
Zatoga nie mogla skorzysta¢ ze wskazan DME (radioodleglosciomierz - brak tego rodzaju pomocy
nawigacyjnej na EPKT w dniu zdarzenia), ktérego odczyt moéglby pozwoli¢ na weryfikowanie
zalezno$ci migdzy wysokoscia samolotu 1 odlegtosci o progu drogi startowej. Zaloga wykorzystujac

system zarzadzania lotem samolotu Boeing 737-800 mogla uzyska¢ dos¢ doktadna informacje
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o odlegtos$ci od progu wybranej drogi startowej i na tej podstawie monitorowa¢ profilu znizania po
3 stopniowe]j Sciezce podejscia.
Zatoga akceptujac wykonywanie podejscia z widocznoscia powinna wykonywac wszystkie procedury

podejscia instrumentalnego lub ich czg$¢ ze stata widocznoscia terenu.

Zespot ze wzgledu na brak danych z rejestratora kabinowego (CVR), nie mdégt otworzyé rozméw

zalogi w kabinie w celu analizy przebiegu wspotpracy w zatodze.
Zespot przyjat, ze waznym elementem w analizowanym zdarzeniu mégt by¢ przebieg wspdlpracy
zalogi w kabinie samolotu ze wzgledu na zréznicowane doswiadczenie pilotow (kapitan nalot 0g6lny
21800 godzin, na typie: 4800 godzin; F/O 1020 godzin, na typie 600 godzin).
Wspdtpraca w zalodze o duzym zr6znicowaniu doswiadczenia podlega szcze géInym zasadom.
Relacja w zatodze : ,,Autorytet” — ,,Uczen” jest niezwykle delikatna. Dopuszczenie przez ,,Autorytet”
mozliwosci polemiki przez ,,Ucznia”, bez negatywnych dla niego nastgpstw z punktu widzenia
bezpieczenstwa jest bardzo waznym elementem.
Niewlasciwa relacja moze prowadzi¢ do braku krytycyzmu oceny faktycznej sytuacji w jakiej znajduje
si¢ zatoga. Zatoga statku powietrznego wspdtpracuje w specyficznym srodowisku jakim jest kabina
samolotu. Bedac wzgledem siebie w okreslonej relacji (kapitan i pierwszy oficer), musi wspdlnie
wykonywa¢ dzialania priorytetowe, ktére pozwola na bezpieczne wykonanie operacji lotniczych.
Wykonanie tego zadania nie moze odbywaé si¢ w sposéb odizolowany w tak dynamicznie
zmieniajacym si¢ otoczeniu. Obydwaj piloci powinni by¢ wzgledem siebie w ciaglej interakcji, co
oznacza, ze kazde zachowanie i dziatanie jednego pilota w pewien sposéb wptywa na dziatanie
drugiego. Piloci, przez prawidtowa wspdlpracg, wymiang informacji na temat podejmowanych
dziatan, koordynacj¢ tych dzialan, ksztattuja w ten sposéb swoje czynno$ci w kabinie samolotu, za
ktoére sa wspotodpowiedzialni. Zrozumienie przez zalogg wspodtzaleznosci 1 wspotodpowiedzialnosci
za wykonanie zadania jest kluczowe nie tylko dla jakos$ci wykonanego zadania, ale przede wszystkim
dla bezpieczenstwa lotow.
W sytuacji gdy pilotem lecacym byt do§wiadczony kapitan, a pierwszy oficer byt mato do§wiadczony
Zespot rozwazyl nastepujace hipotezy:
e Pierwszy oficer nie kwestionowat decyzji dowddcy o rozpoczgciu lub kontynuowaniu podejscia
z widocznoscia .
¢ Pierwszy Oficer (PM) nie monitorowat przebiegu podej$cia na przyrzadach poktadowych.
e zaloga mogta by¢ zaskoczona gorsza widzialnoscia na lotnisku niz spodziewana (lot pod stonce).
Konsekwencja byto kontynuowanie podejscia ponizej bezpiecznej wysokosci.
5. Prawdopodobnie wspélpraca zalogi (CRM) nie byla wilasciwa w stosunku do sytuacji w

trakcie wykonywanego podejscia do ladowania. Wynikiem niewtasciwej wspoétpracy mogta
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by¢ niepetna wymiana informacji na temat podejmowanych dziatan przez pilota lecacego w
trakcie podejscia do ladowania oraz/lub niewlasciwe monitorowanie jego czynnosci przez
pilota monitorujacego. Problematyke dotykajaca wspodtpracy w zalogach o duzym
zréznicowaniu doswiadczenia nalezy porusza¢ na szkoleniach okresowych.

Omawiany incydent zostat sklasyfikowany jako niebezpieczne zblizenie do terenu w locie

kontrolowanym/sterowanym, poniewaz spetnial nast¢pujace kryteria:

e statek powietrzny byt sterowany/kontrolowany przez pilotéw ;

® nie bylo zadnych usterek, ktére mialyby wptyw na wykonanie normalnego lotu;

e 7zaloga miala mala lub nie miata $wiadomos$ci o bezposrednim zagrozeniu zderzenia

z przeszkodami terenowymi.

Niebezpieczne zblizenie do terenu w locie kontrolowanym/sterowanym w warunkach podejscia

z widocznoscia (VMC) najczgsciej maja miejsce gdy sektor podejScia koncowego nie charakteryzuje

si¢ znacznymi obiektami terenowymi lub infrastruktura zabezpieczenia nawigacyjnego danego

kierunku jest uboga. Co miato miejsce w rozpatrywanym zdarzeniu.

Zatoga wlasciwie zareagowala na wygenerowane przez system EGWPS ostrzezenie i nie dopuscita do

wypadku.

Zaloga nie poinformowata stuzb ruchu lotniczego, ze przyczyna przerwania podejscia byto

wygenerowanie polecenia wznoszenia przez system EGWPS
Przebieg lotu na podstawie zapisow rejestratora

Zapis parametréw lotu w opisywanym rejsie pozwolit odtworzy¢ poszczegdlne fazy realizacji rejsu od
momentu uruchomienia silnikéw do ich wylaczenia.

Samolot EI-DPO wykonujacy rejs FR8226 wleciat w FIR Warszawa na poziomie przelotowym
FL410. Poczatkowe znizanie odbywalo si¢ ze srednia pr¢dkoscia pionowa ok.-2500[ft/min]. Pomigdzy
poziomem FL220, a poziomem FLI130 znizanie bylo najszybsze i osiagato wartosci powyzej -
4500[ft/min]. Ponizej poziomu FL120 do FL100 samolot znizat si¢ z predkoscia ok.-400[ft/min].
W odlegtosci ok.26[NM] lot lotniska EPKT samolot zmienit kurs o 17[deg] na HDG=97[deg].
Nastgpnie znizanie z poczatkowego ok.-2000[ft/min] zostalo zredukowane do ok.-1400[ft/min].
W trakcie znizania nastgpowalo stopniowe wypuszczanie klap przy ciaglej redukcji predkosci
poziomej. Nastepnie zaloga samolotu wypuscita podwozie i na wysokosci RALT=1050[ft] wypuscita
klapy do ladowania. Samolot byt w konfiguracji do ladowania, silniki wciaz od poziomu FL240
pracuja na mocy ,,idle”, co byto niezgodne z wspomnianymi wcze$niej kryteriami stabilnego podejscia
(Moc silnikow powinna by¢ adekwatna do konfiguracji samolotu, i powyzej mocy minimalnej -
yidle”).

Gdy samolot byt na wysokosci RALT=440[ft] nastapito odlaczenie automatu sterowania ciagiem (AT)

co $wiadczy, ze cala procedura znizania byta wykonana na mocy minimalnej ,,idle”.
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08:38:47 — odlaczenie AT, RALT=440[ft],

08:38:49 — poczatek manewru G/A, zwigkszenie mocy przez wypchnigcie manetki mocy,
PITCH=0,0[deg],

08:38:53 — silniki osiagaja moc N11=70[%], N12=71,88[%],PITCH=3,5[deg],

08:38:59 — najmniejsza odlegto$¢ od terenu RALT=247[ft], CAS=127,75[kts],

08:39:02 — silniki osiagaja moc N11=90,38[%], N12=90,62[%], koniec sygnalizacji EGPWS

W zwiazku z powyzszym silniki osiagnely moc 90% po 13 sekundach.

Flight Safety Fundation w swoim opracowaniu (ALAR) zwraca uwage pilotom, ze kiedy wykonuja
podejscie do ladowania z ustawieniem mocy silnikéw w stan ,,idle”, powinni by¢ swiadomi specyfiki
akceleracji silnika odrzutowego. Z charakterystyk silnikéw odrzutowych wynika, Zze w sytuacji
koniecznosci przerwania podejscia, osiagnigcie przez taki silnik ciagu wlasciwego do wykonania tego
manewru z ze stanu ,,idle” jest o kilka sekund dluzsze niz ze stanu powyzej ,,idle”. W analizowanym
zdarzeniu zaloga podczas manewru po nieudanym podejsciu, w zwigzku z wydluzonym czasem
osiggania wlasciwej mocy silnikéw, doprowadzila przejsciowo do utraty wysokosci do wartosci
niebezpieczne;].

Na wysokosci RALT=370[ft] w odleglosci ok. 3[NM] od lotniska EPKT system EGPWS
poinformowat zaloge o zmniejszajacej si¢ wysokosci do przeszkdd terenowych 1 nakazat wykonanie
manewru wznoszacego ,PULL UP”. Zaloga wykonata procedure ,,Go-Around”. Najmniejsza
zarejestrowana wysoko$¢ wzgledem terenu wynosita RALT=247[ft]. Samolot wznosit si¢ do
wysokosci PRALT=6200[ft] i po minigciu lotniska EPKT w odleglosci ok. 12[NM] wykonat zakret
proceduralny w celu podej$cia do ladowania. Po wykonaniu zakretu zaloga przechwycita sygnat ILS
1 ustabilizowata samolot na kursie ladowania 267 stopni LOC w odleglosci ok. 18[NM] od lotniska.
Ok. 14[NM] od lotniska zatoga wypuscita klapy na 5[deg] i kontynuowata lot na wysokosci
PRALT=4200([ft]. W odleglosci ok. 12[NM] od lotniska bedac jeszcze pod nakazana Sciezka
ladowania samolot rozpoczal znizanie. W odleglosci ok.6[NM] od lotniska nastapito wypuszczanie
klap oraz podwozia. Ok. 4[NM] przed lotniskiem samolot byt juz skonfigurowany do ladowania
z klapami 40[deg]. Na wysokosci RALT=709[ft] nastapit zanik sygnaléw LOC i G/S prawdopodobnie
w  wyniku  wylaczenia lub  zmiany  czgstotliwosci  odbiornika  ILS.  Podejscie
1 ladowanie na pas RWY27 na lotnisku w EPKT odbylo si¢ bez probleméw. Po dobiegu samolot
opuscil pas RWY27 i zakotowatl na stanowisko postojowe.

Zapis z rejestratora WQAR.

06:36:15 — (wszystkie czasy UTC) poczatek zapisu WQAR, uruchomienie silnikéw,

06:42:28 — start samolotu CAS=147.25[kts], start z klapami FLAPPOS_L=5[deg],

07:05:33 — wejscie na poziom przelotowy FL410,

08:12:14 — wlot samolotu w FIR Warszawa, FLL410, HDG=110[deg],

08:20:37 — opuszczenie poziomu przelotowego FL410, rozpoczgcie znizania do podejscia w KTW,
J-w. +08:26:26 — znizanie z pr¢dkoscia opadania VERT_SPEED=(2200+3496)[ft/min],

08:26:39 — dochodzenie do poziomu FLL250, VERT_SPEED=1000[ft/min],

08:27:21 — dalsze znizanie z FL250, VERT_SPEED=~2200[ft/min],

08:28:56 + 08:31:02 — zwigkszone opadanie VERT_SPEED=~4800[ft/min],
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08:31:24 =+ 08:32:18 — zwigkszone opadanie VERT_SPEED=~4100[ft/min],

08:32:12 — zmiana kursu na HDG=97[deg],

08:32:19 — osiagnigcie poziomu FL100, zatrzymanie znizania do VERT_SPEED=200[ft/min],
08:32:40 — opuszczenie poziomu przelotowego FL100,

08:32:45 + 08:34:35 — znizanie VERT_SPEED=~2000[ft/min],

08:33:35 — wypuszczenie klap FLAPPOS_L=5[deg]|, RA=6960[ft], CAS=213.25[kts],

08:34:20 — wypuszczenie podwozia, RA=6161[ft], CAS=196[kts],

08:35:17 — wypuszczenie klap FLAPPOS_L=14.9[deg], RALT=5058[ft], CAS=162[kts],

08:35:19 + 08:34:35 — znizanie VERT_SPEED=(1250-+1500)[ft/min],

08:38:23 — wypuszczenie klap do ladowania FLAPPOS_L=40.7[deg], RALT=1050[ft],
CAS=134.25[kts],

08:38:47 — odlaczenie AT, RALT=440[ft],

08:38:49 — sygnalizacja EGPWS WARNING: TOO LOW TERRAIN, RALT=370[ft],

08:38:49 — poczatek manewru G/A, zwigkszenie mocy przez wypchni¢cie manetki mocy,
PITCH=0,0[deg],

08:38:50 — sygnalizacja EGPWS TERRAIN WARNING: TERRAIN, RALT=337[ft],

08:38:52 — poczatek sygnalizacji EGPWS WARNING: PULL UP, RALT=302[ft],

08:38:53 - silniki osiagaja moc N11=70[ % ], N12=71,88[ % ],PITCH=3,5[deg],

08:38:59 — najmniejsza odleglosé¢ od terenu RALT=247[ft], CAS=127,75[kts],

08:39:02 - silniki osiggaja moc N11=90,38[% ], N12=90,62[% ], koniec sygnalizacji EGPWS
WARNING: PULL UP, RALT=272[ft], PITCH=6,7[deg],

08:39:03 — poczatek redukcji klap do FLAPPOS=15[deg]|, RALT=273[ft], PITCH=6,5[deg],

08:39:44 — poczatek redukceji klap do FLAPPOS=5[deg], RALT=1955[ft],

08:40:03 — poczatek catkowitej redukcji klap RALT=2305[ft],

08:40:43 — przelot nad lotniskiem KTW, RALT=3011[ft], PRALT=4154(ft],

08:41:27 - podiaczenie AT, RALT=4150[ft], PRALT=5345[ft],

08:42:29 — zatrzymanie wznoszenia na wysokosci PRALT=6200[ft],

08:43:32 — poczatek zakretu proceduralnego do podejscia w KTW na kierunek RWY27,

08:50:33 — ustabilizowanie na kursie pasa LOC_DEV=0.009[dot], GS_DEV=0.470[dot],
RALT=2591[ft],

08:51:33 — wypuszczenie klap FLAPPOS_L=5.0[deg], RALT=2837[ft], CAS=198[kts],

08:52:48 — rozpoczgcie znizania koncowego RALT=2952[ft] bez przecigcia $ciezki schodzenia
GS_DEV=0,338[dot],

08:54:41 — wypuszczenie klap FLAPPOS_L=15.0[deg], RALT=1716[ft], CAS=158,25[kts],

08:54:47 — wypuszczenie podwozia, RA=1669[ft], CAS=160,50[kts],

08:54:59 — wypuszczenie klap FLAPPOS_L=24,9[deg], RALT=1557[ft], CAS=152[kts],

08:54:59 — wypuszczanie klap do ladowania FLAPPOS_L=40,7[deg], RALT=1416[ft],
CAS=144,75[kts],

08:54:59 — klap skonfigurowane do ladowania, RALT=1294[ft], CAS=132,25[kts],

08:55:58 - sygnalizacja EGPWS WARNING: GLIDESLOPE, RALT=972[ft],

08:56:13 — odtaczenie AT, RALT=855[ft], GS_DEV=0,25[dot],

08:56:27 — wylaczenie odbiornika ILS, RALT=709[ft],

08:57:42 — pierwsze przyziemienie samolotu CAS=122.25[kts], PITCH=2,6[DEG],

08:57:43 — drugie przyziemienie samolotu CAS=117.25[kts], PITCH=2,3[DEG],

08:57:47 — otwarcie rewerserow, CAS=107,75[kts],

08:58:01 — zamknigcie rewersera silnika #2, CAS=55,75[kts],

08:58:02 — zamknigcie rewersera silnika #1, CAS=58,75[kts],

08:58:17 — opuszczenie pasa RWY27,

09:07:01 — zakotowanie na stanowisko postojowe, wytaczenie silnikow.
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Podejscie do ladowania samolotu EI-DPO w widoku mapy

Praca ATC

Przekazanie zalodze mozliwosci ladowania na innym kierunku pasa niz aktualnie obowiazujacy i do
jakiego przygotowywala si¢ zatoga proceduralnie i mentalnie musi mie¢ forme¢ propozycji bez nawet
cienia nakazu, prosby czy rekomendacji. Piloci zazwyczaj nawet prosbg lub propozycje¢ kontrolera
traktuja jako WARUNEK wiasciwej wspétpracy ATC-PILOT.

W imig tej dobrej wspdéipracy piloci akceptuja tego rodzaju propozycje ATC nawet za ceng wigkszego
obciazenia siebie praca. Dlatego z niezwykla rozwaga nalezy proponowac¢ alternatywne rozwiazania
szczegblnie w sytuacji, gdy moze to narazi¢ zalogg na pracg w deficycie czasu.

Brak doswiadczenia kontroleréw zwiazanego z obserwacja terenu z poktadu samolotu i brak zalecen
w dokumentach ICAO o stosowanym o$wietleniu drég startowych z uwzglednieniem specyficznych,
lokalnych warunkéw powinno skutkowa¢ wprowadzeniem do ,,Instrukcji Operacyjnych” Organéw
Kontroli Lotniska zapisu o obowiazku wilaczania $wiatet drég startowych podczas podejs¢
z widocznoscia 1 przekazywania informacji o tym zalogom statkow powietrznych.

Nalezy w procesach szkolenia teoretycznego a nastgpnie praktycznego OJT, uwzgledniaé specyfike

podejscia z widocznoscia, szczegllnie na nie oprzyrzadowany kierunek oraz zasady operowania
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oswietleniem drog startowych, ktére moze mie¢ decydujace znaczenie dla szybszego nawiazania przez
zaloge kontaktu wzrokowego z droga startowa.

Wskazane jest, jak to byto praktykowane w przesziosci, wprowadzenie zapisu do programéw
szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego, w uzgodnieniu z liniami lotniczymi, o odbywaniu tzw. ,,lotéw
kabinowych” w celu lepszego poznania specyfiki pracy pilota i wypracowania wlasciwego poziomu
wspoOlpracy.

Infrastruktura lotniska.

Elementem, ktéry mégt wplyw na zaistnienie tego zdarzenia byla slabo rozwinigta uboga
infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska EPKT. Na kierunku podejscia do ladowania 09
byt tylko wizualny systemy podejscia PAPI 3° oraz uproszczony $wietlny system podejscia .krzyz
z o0sig o dlugosci 420 m 1 poprzeczka w odlegtosci 300 m od THR.

W rejonie lotniska EPKT zainstalowane byly pomoce nawigacyjna tylko na kierunku podejscia 27
NDB oraz ILS kat I. W dniu zdarzenia nie bylo zainstalowanej jakiejkolwiek pomocy nawigacyjnej
umozliwiajacej okreSlenie odleglosci (np. DME). Biorac pod uwagg liczbg operacji lotniczych
w ruchu pasazerskim 1 cargo na lotnisku EPKT wskazane jest doposazenie infrastruktury pomocy
radiowo nawigacyjnych umozliwiajacych okreslenie odlegtosci i namiaréw jak np. VOR bardziej
uniwersalnego i znacznie doktadniejszego urzadzenia od NDB Ze wzgledu na niezawodnos¢, prostotg
1 rozpowszechnienie na calym $wiecie, VOR jest nadal podstawowym radionawigacyjnym systemem
katowym dla nawigacji $rednio i krétkodystansowej. Umozliwitoby to opracowanie procedury

podejscia nieprecyzyjnego na kierunku 09 z w oparciu o pomoc VOR/DME.
2.2. Akcja ewakuacyjna
Nie byto.
3.WNIOSKI
3.1. Ustalenia Komisji

1. Piloci samolotu posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnos$ci
lotniczych.

2. Samolot byt sterowany/kontrolowany przez zalogg.

Samolot posiadat wazne §wiadectwo zdatnosci do lotu.

4. Prawdopodobnie wspoélpraca zatogi (CRM) byla niewlasciwa, ze wzgledu na braku wymiany
informacji na temat podejmowanych dziatan przez pilota lecacego w trakcie podejscia do
ladowania oraz niewlasciwe monitorowanie jego czynnosci pilota przez pilota monitorujacego.

5. Prawdopodobnie wspélpraca zatogi (CRM) nie bylo wilasciwa w trakcie wykonywania

podejscia do ladowania
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6. Prawdopodobnie niewlasciwa wspodlpraca polegata na braku wymiany informacji na temat
podejmowanych dzialan przez pilota lecacego w trakcie podejscia do ladowania oraz
niewlasciwe monitorowanie jego czynnosci pilota przez pilota monitorujacego.

7. Niewlasciwe CRM prawdopodobnie spowodowalo brak wymiany informacji na temat dziatan
Pilota Lecacego i i niewlasciwego monitorowania jego dziatan przez Pilota Monitorujacego.

8. W wyniku braku zapisu rozméw w kabinie (CVR), Komisja nie mogta ustali¢ jak byla
faktycznie realizowana wspdtpraca zalogi (CRM) w trakcie wykonywania podejscia do
ladowania.

9. Zaloga nie poinformowata organéw stuzb ruchu lotniczego o przyczynie przerwania podejscia
i odejscia na drugie podejscie ze wzgledu na wygenerowanie sygnalu ostrzegawczego przez
system EGPWS.

10. Dwukierunkowa faczno$¢ radiowa byta utrzymywana pomigdzy zaloga samolotu
1 kontrolerami ruchu lotniczego.

11. Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeptywu ruchu lotniczego w czasie
zdarzenia byly wiaczone i sprawne.

12. Kontrolerzy organéw stuzb ruchu lotniczego nie umiescili w raporcie ze zmiany dyzurnej
informacji o wykonaniu przez zaloge manewru po nieudanym podejsciu samolotu, poniewaz
nie znali przyczyny tej decyzji, przyjmujac to za normalna procedurg.

13. Kontrolerzy posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnos$ci
lotniczych.

14. Brak pomocy nawigacyjnej VOR/DME na lotniska EPKT.

3.2. Przyczyny powaznego incydentu:
1. Prawdopodobnie niewlasciwe monitorowanie wskazanh FMS.
2. Prawdopodobnie niewlasciwa wspotpraca zatlogi w kabinie samolotu.
3. Kontynuowanie przez zalogg samolotu procedury podejScia do ladowania bez nawiazania
kontaktu wizualnego ze srodowiskiem drogi startowe;.
Okolicznos¢ sprzyjajaca:
Stabo rozwinigta infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska EPKT na kierunku

podejscia 09.

4.Zalecenia profilaktyczne:

Operator lotniczy:

1. Zbada¢ prawdopodobnie niewlasciwe CRM w zalodze z uwzglednieniem duzego

zréznicowania doswiadczenia lotniczego.
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2. Zbada¢ wyszkolenie zatogi w zakresie procedur podejscia.

PAZP / Zarzadzajacy lotniskiem EPKT

3. Rozwazy¢ mozliwos¢ doposazenia infrastruktury lotniska EPKT w pomoc nawigacyjna
VOR.

4. W trakcie przeprowadzanych szkolen teoretycznych i praktycznych dla personelu ruchu
lotniczego zwréci¢ uwage na specyfike podejs¢ z widocznoscia w szczegdlnosci na nie

oprzyrzadowane drogi startowej oraz zasady operowania oswietleniem.

KONIEC

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
Podpis niecgytelny
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