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Niniejszy raport jest dokumentem prezentującym stanowisko Państwowej Komisji Badania Wypadków 

Lotniczych dotyczące okoliczności zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceń profilaktycznych. 
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(Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogą być traktowane jako wskazanie winnych lub 

odpowiedzialnych za zaistniałe zdarzenie. 

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialności. 

W związku z powyższym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celów innych niż 
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Rodzaj i typ statku powietrznego: Boeing 737-800 

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: EI-DPO 

Dowódca statku powietrznego: Licencja pilota samolotowego liniowego 

Organizator lotu: Ryanair Limited  

Użytkownik statku powietrznego: Ryanair 

Właściciel statku powietrznego: Ryanair Ltd 

Miejsce zdarzenia: CTR Katowice – Pyrzowice (EPKT) 

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

Stopień uszkodzenia statków powietrznych: Bez uszkodzeń 

Obrażenia osób Bez obrażeń 
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STRESZCZENIE 

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

W dniu 10 marca 2008 roku załoga samolotu Boeing 737 o znakach rozpoznawczych: EI-DPO, która 

wykonywała lot z lotniska Bristol (EGGD) – godzina startu 06.42 UTC, na lotnisko Katowice – 

Pyrzowice (EPKT). Po dolocie do lotniska EPKT otrzymała zezwolenie na podejście do lądowania  

z widocznością z prostej na drogę startowa 09. Przy pełnej widoczności ziemi załoga rozpoczęła 

zniżanie z widocznością do obiektu, który omyłkowo określiła jako lotnisko EPKT. Na wysokości  

500 stóp RALT, przy pełnej widoczności ziemi, załoga zdała sobie sprawę ze swojego błędu i 

rozpoczęła wykonywanie procedury przerwania podejścia. Podczas wykonywania odejścia system 

EGPWS wygenerował ostrzeżenie „Terrain” i następnie „Pull Up”.... 

 Załoga zareagowała prawidłowo i po osiągnięciu wysokości 6000 stóp poprosiła służbę ruchu 

lotniczego o zezwolenie na podejście według ILS RWY 27, gdzie bezpiecznie wylądowała o godzinie 

08.57 UTC.  

Badanie zdarzenia przeprowadził zespół badawczy PKBWL w składzie:  

mgr inż. Bogdan Fydrych - kierujący zespołem – Członek PKBWL 

mgr inż. Waldemar Targalski - Członek PKBWL 

mgr inż. Piotr Lipiec –  Ekspert PKBWL 

Mirosław Rzeźnicki - Ekspert PKBWL 

 

Zespół badawczy PKBWL na podstawie analizy oświadczeń uczestników zdarzenia oraz 

zebranych dokumentów ustalił następujące przyczyny poważnego incydentu lotniczego: 

1. Prawdopodobnie niewłaściwe monitorowanie wskazań FMS.  

2. Prawdopodobnie niewłaściwa współpraca załogi w kabinie samolotu.  

3. Kontynuowanie przez załogę samolotu procedury podejścia do lądowania bez nawiązania 

kontaktu wizualnego ze środowiskiem drogi startowej. 

4. Okoliczność sprzyjająca: 

Słabo rozwinięta infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska EPKT na kierunku 

podejścia 09.  

 

PKBWL po zakończeniu badania zaproponowała 4 zalecenia profilaktyczne. 
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE 

1.1. Historia lotu. 

W dniu 10 marca 2008 roku załoga samolotu Boeing 737 o znakach rozpoznawczych: EI-DPO, 

wykonywała lot z lotniska Bristol (EGGD) - godzina startu 06.42 UTC, na lotnisko Katowice – 

Pyrzowice (EPKT). Załoga po przejściu na łączność z kontrolerem kontroli zbliżania TMA EPKK, 

została zapytana czy akceptuje podejście do lądowania z widocznością widzialnością na RWY 09  

w EPKT. Załoga zaakceptowała podejście i od punktu nawigacyjnego MAPIK otrzymała zezwolenie 

na lot po prostej do EPKT. Następnie załoga samolotu otrzymała zezwolenie na zniżanie do 4000 stóp 

AMSL. W odległości około 30 NM załoga samolotu otrzymała polecenie nawiązania łączności z 

organem kontroli lotniska TWR EPKT. Po przejściu na łączność z kontrolerem TWR EPKT w dolocie 

do lotniska załoga otrzymała warunki atmosferyczne i zezwolenie na kontynuowanie podejścia do 

lądowania z widocznością widzialnością po prostej na drogę startową 09. Zapis parametrów lotu 

pozwolił odtworzyć poszczególne fazy podejścia do lądowania samolotu. Początkowe zniżanie 

odbywało się ze średnią prędkością pionową ok.-2500[ft/min]. Pomiędzy poziomem FL220,  

a poziomem FL130 zniżanie było najszybsze i osiągało wartości powyżej -4500[ft/min]. Poniżej 

poziomu FL120 do FL100 samolot zniżał się z prędkością ok.-400[ft/min]. W odległości ok.26[NM] 

do lotniska EPKT samolot zmienił kurs o 17[deg] na HDG=97[deg]. Następnie zniżanie  

z początkowego ok.-2000[ft/min] zostało zredukowane do ok.-1400[ft/min]. Silniki pracowały na 

mocy „idle” od poziomu FL240 do około 500ft. W trakcie zniżania od wysokości 6960ft klapy były 

stopniowo wypuszczane i na wysokości 1050 ft samolot był w konfiguracji do lądowania. Załoga 

wykonywała podejście pod słońce, co ograniczało widoczność do przodu. Na wysokości około 500 

stóp, załoga zorientowała się, że błędnie określiła położenie lotniska EPKT i rozpoczęła  procedurę 

odejścia. 

W trakcie przygotowywania się do wykonania procedury przerwania podejścia do lądowania i odlotu 

na drugie zajście system EGPWS zasygnalizował zagrożenie zderzenia z przeszkodami terenowymi. 

Po przerwaniu podejścia na wysokości RALT = 247[ft] samolot zaczął się wznosić i załoga po 

osiągnięciu wysokości 6000 stóp poprosiła służbę ruchu lotniczego o zezwolenie na podejście według 

ILS RWY 27. Lądowanie odbyło się bez przeszkód o godzinie 08.57 UTC. 

1.2. Obrażenia osób 

Nie było 

1.3. Uszkodzenia statków powietrznych 

Nie było. 

1.4. Inne uszkodzenia 

Nie było. 
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1.5.  Informacje o składzie osobowym  

1.5.1. Kapitan samolotu : 

• Mężczyzna, lat 58 ; 

• Ogółem nalot na samolotach: 21800 godzin; 

• Nalot na B 737: 4800 godziny; 

• Czas czynności lotniczych w ciągu ostatnich 24 godzin: 11 godziny 55 minut  

• Czas czynności lotniczych w ciągu ostatnich 28 dni: 121 godzin 2 minuty; 

• Badania lotniczo-lekarskie ważne do: 16.08.2008 r. 

 

1.5.2. Drugi pilot samolotu : 

• Mężczyzna, lat 24; 

• Ogółem nalot na samolotach: 1020 godzin;  

• Nalot na B 737 : 600 godzin;  

• Nalot w ciągu ostatnich 24 godzin: 0 godzin 

• Czas czynności lotniczych w ciągu ostatnich 28 dni: 125 godzin 10 minut;  

• Badania lotniczo-lekarskie ważne do: 12.06.2008 r. 

1.6. Informacje o statku powietrznym.  

Typ samolot: Boeing 737 – 800; 

• Numer fabryczny : 33612; 

• Znaki rozpoznawcze: EI-DPO; 

• Maksymalna masa startowa (MTOW): 74990 kg; 

• Rok produkcji: 2007 

1.7. Informacje meteorologiczne.  

Warunki panujące w chwili wydania zezwolenia na podejście do lądowania i w trakcie 

lądowania na  lotnisku EPKT   

Przekazane przez kontrolera TWR. 

• Prędkość wiatru: 7 węzły (3,6 m/s); 

• Kierunek wiatru 180 stopni 

• CAVOK ; 

• Temperatura powietrza: 9 C
o
 

• Temperatura punktu rosy: 3 C
o
; 

• Ciśnienie (QNH) 1006 hPa. 

Warunki meteorologiczne odczytane z bazy danych systemu AWOS.  

• Prędkość wiatru: 7, 91węzła (4, 06 m/s); 
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• Średni kierunek wiatru: 197 stopni 

• Widzialność: 10000 m; 

Załoga wykonywała końcowe zniżanie pod słońce, co ograniczało widoczność z kabiny 

samolotu. 

1.8. Środki nawigacyjne. 

Urządzenia radiolokacyjne zainstalowane w rejonie lotniska Katowice – Pyrzowice (EPKT) 
Rodzaj pomocy, 
kat. ILS/MLS 
(deklinacja dla 
VOR/ILS/MLS) 

Znak 
rozpoznawczy 
ID 

Częstotliwość 

 

Godziny 
pracy 
 

Współrzędne 
posadowienia 
anteny nadawczej 
(WGS-84) 

Uwagi 

NDB KTC 285 kHz H24 50°28.26.67.N 

019°09.01.21.E 

086°, 3.99 km FM THR 27. 

L  KTW 326 kHz H24 50°28.27.08.N 

019°06.27.19.E 

086°, 0.96 km FM THR 27. 

ILS LLZ  KAT 109.900 MHz H24 50°28.27.53.N 

019°02.56.43.E 

CAT I RWY 27. 

266°, 0.42 km FM THR 09. 

ILS GP  - 333.800 MHz H24 50°28.32.08.N 

019°05.20.93.E 

GP 3°, 0.15 km N FM RCL 

0.35 km W FM THR 27 RCL  

RDH 15.9 

 Nie zgłoszono zastrzeżeń dotyczących pracy środków nawigacyjnych.  

1.9. Łączność 

Nie zgłoszono zastrzeżeń dotyczących pracy środków łączności. 

1.10.Informacja o lotnisku EPKT  

• Współrzędne geograficzne i położenie ARP i lokalizacja : 50°28.27.31.N 019°04.48.07.E  

1000 m od THR 27 na linii centralnej  

• Wzniesienie lotniska 303.5 m. 

CHARAKTERYSTYKA FIZYCZNA DROGI STARTOWEJ 
 

Oznaczenie 
RWY/NR 
 

Kierunek 
geograficzny/ 
magnetyczny 
 

Wymiary  
RWY 
 

Klasyfikacja 
nośności 
nawierzchni/ 
nawierzchnia 
RWY i SWY 

Współrzędne THR 
(WGS-84)/ 
Undulacja geoidy 
progu (M) 

Poziom progu i 
najwyższy punkt 
strefy przyziemia 
dla podejścia 
precyzyjnego  

09 
 

090°GEO 

086°MAG 

 

2800 x 60 

 

PCN 

50/R/A/W/T 

beton(1) 

50°28.27.50.N 

019°03.16.71.E 

40.4 

 

295.6 

296.8 

 

27 
 

270°GEO 

266°MAG 

2800 x 60 

 

PCN 

50/R/A/W/T 

beton(1) 

50°28.27.19.N 

019°05.38.65.E 

40.4 

303.2 

301.7 

 

Uwagi: 
(1)

- Pobocza drogi startowej o szerokości 5 m - nawierzchnia asfaltowo-betonowa, PCN 46. 
 
RWY Typy świateł podejścia, 

długość, intensywność 
Kolor świateł progu, 

poprzeczka 
WBAR 

Wizualne systemy 
podejścia 

VASIS (MEHT) PAPI 

Strefa 
przyziemienia, 

długość 
świateł 

TDZ, LGT LEN 

09 Uproszczony świetlny system 

podejścia .krzyż. z osią o 

długości 420 m i poprzeczką 

THR (zagłębione); 

zielone 

LIH - pięć stopni INTST. 

PAPI 3°, 320 m od 

THR 09, po 

lewej stronie RWY. 

Brak. 
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w odległości 300 m od THR. WBAR (naziemne); 

Zielone LIH - pięć stopni 

INTST 

LIH - pięć stopni 

INTST 

27 Świetlny system podejścia 

precyzyjnego 

kategorii I (układ 

Calverta). 

LIH - pięć stopni 

INTST. 

Światła błyskowe (30 lamp): 

0 - 900 m FM THR 27. 

Trzy stopnie INTST 

THR (zagłębione); 

zielone 

LIH - pięć stopni INTST. 

WBAR (naziemne); 

zielone 

LIH - pięć stopni 

INTST. 

Brak. Brak. 

 Światła linii centralnej 
RWY, 
długość, odstępy, kolor, 
intensywność 

Światła krawędziowe RWY, 
długość, odstępy, kolor, 
intensywność 

Kolor świateł 
końcowych 
RWY, WBAR 
 

Światła SWY, 
długość (M), 
kolor 

09 Brak. 2800 m, 60m 

FM 0 - 2200 m białe 

FM 2200 - żółte, 

LIH - pięć stopni INTST 

czerwone, 

LIH - pięć stopni 

INTST. 

WBAR: brak. 

Brak 

27 Brak. 2800 m, 60m 

FM 0 - 2200 m białe 

FM 2200 - żółte 

LIH - pięć stopni INTST 

czerwone/five, 

LIH - pięć stopni 

INTST. 

WBAR: brak. 

Brak. 

1.11.Rejestratory pokładowe 

1.11.1. Plik źródłowy z rejestratora WQAR.  

Do analizy został dostarczony plik źródłowy w formacie pierwotnym z rejestratora Wireless Ground 

Link QAR firmy Teledyne z samolotu EI-DPO. Plik o nazwie „raw.dat” ma długość 8923648 B. Jego 

zawartość to binarny ciąg danych z pokładowego rejestratora parametrów lotu WQAR.  

Materiał binarny został uzupełniony o plik tekstowy „KTW_incident.txt” z danymi z systemu FOQA 

ze zbiorem obejmującym 1775 ramek danych zarejestrowanych na samolocie EI-DPO. Zbiór danych 

obejmował 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 objęty 

plikiem tekstowym: 08:32:18 do 09:01:53.  

1.12. Informacje o szczątkach i zderzeniu 

  Nie dotyczy. 

1.13. Informacje medyczne i patologiczne  

 Nie dotyczy. 

1.14. Pożar.  

 Nie było. 
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1.15. Ratownictwo i szansa przeżycia 

 Nie dotyczy. 

1.16. Badania i ekspertyzy 

Zespół badawczy PKBWL przeanalizował zapisy rejestratora, oświadczenia pilotów samolotu, 

kontrolerów ruchu lotniczego oraz zebrane dokumenty. 

1.17. Informacje o organizacjach i działalności administracyjnej.  

PKBWL o zdarzeniu została powiadomiona faksem dnia 13.03.2008 roku o godzinie  

12.26 czasu lokalnego przez Air Accident Investigation Unit, Ireland (AAIU). Zapis rejestratora 

rozmów w kabinie (CVR) samolotu Boeing 737 został „nadpisany” nową ścieżką dźwiękową. 

Dnia 14 03.2008 r. PKBWL powiadomiła o zdarzeniu i podjęciu badania Władze Lotnicze 

Irlandii, Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz zainteresowane 

strony zgodnie z zaleceniami Aneksu 13 – Badanie Wypadków Lotniczych. 

Komisja otrzymała od AAIU zapis danych z WQAR dotyczących parametrów lotu. 

1.18. Informacje uzupełniające. 

Po przerwaniu podejścia i w trakcie wykonywania procedury po nieudanym podejściu przez 

załogę samolotu B737 na drodze startowej 09 lądował dwa inny samoloty. Załogi lądujących 

samolotów nie zgłaszały żadnych zastrzeżeń co do warunków atmosferycznych przekazanych 

przez kontrolera organu TWR EPKT. 

Projekt Raportu Końcowego został przesłany do zapoznania: stronie irlandzkiej (AAIU); 

Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej i Zarządzającemu lotniskiem EPKT. 

1.19. Nowe metody badań.  

Nie zastosowano. 

 

 

 

 

 

2. ANALIZA 

2.1. Analiza zdarzenia 

Działanie załogi. 

Biorąc pod uwagę uzyskane warunki pogodowe (pkt. 1.7), kapitan podjął decyzję o podejściu do 

lądowania z widocznością. Decyzja o akceptacji podejścia z widocznością została podjęta zanim 

lotnisko znalazło się w zasięgu wzroku.  
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Poniżej przedstawiono zalecaną procedurę (według Boeing Flight Crew Training Manual) wykonania  

podejścia do lądowania  

Planowanie zniżania 

Obciążenie pracą dla załogi wzrasta gdy samolot zniża się i zbliża w rejon lotniska. Możliwość 

rozproszenia uwagi musi być zminimalizowana i „uporządkowana”, dlatego niezbędne elementy 

związane z planowaniem zniżania i podejścia muszą być wykonane wcześniej aby mieć więcej czasu 

w krytycznych fazach podejścia i lądowania. Czynniki operacyjne i/lub wymagania ruchowe w rejonie 

lotniska mogą nie pozwalać na optymalne wykonanie zniżania. ATC, warunki meteorologiczne, 

oblodzenie, duże natężenie ruchu mogą powodować konieczność wprowadzenia zmian do 

zaplanowanego wcześniej zniżania. Właściwe planowanie zniżania jest niezbędne aby osiągnąć 

wymaganą wysokość z właściwą prędkością i konfiguracją samolotu. Odległość konieczna do zniżania 

równa się w przybliżeniu: 3 NM na każde 1000 ft utraty wysokości. Zalecana metoda planowania  

i kontrolowania właściwego zniżania polega na tym aby w przypadku podejścia z prostej (straight-in 

approach) być na nakazanej wysokości w odległości około 12 NM od drogi startowej z prędkością dla 

„clean configuration” (bez podwozia i klap). Poprawną metodą sprawdzenia realizacji tego planu jest 

kontrola wysokości 10000 ft (AGL), którą powinno się osiągnąć na 30 mili z prędkością 250 kt.  

Procedura zniżania  

Przygotowanie do procedury zniżania powinna się rozpocząć przed punktem rozpoczęcia zniżania 

(TOD) przy dolocie do lotniska docelowego. Dlatego zaleca się aby około 100 NM przed TOD (jest to 

odległość, która pozwala już odebrać ATIS lub przy jego braku, uzyskać wcześniej od ATC stosowne 

informacje meteorologiczne oraz informację jaka droga startowa jest w użyciu). W tym czasie pilot 

lecący (PF) przekazuje sterowanie samolotem pilotowi monitorującemu (PM) i realizuje tzw. 

„approach briefing”. W tym miejscu należy zwrócić uwagę, że wszystkie bezpieczne podejścia mają 

pewne podstawowe cechy wspólne. Zawierają one właściwe planowanie zniżania, dokładne 

przeanalizowanie procedury podejścia oraz warunków atmosferycznych, dokładne wykonanie lotu i 

właściwą współpracę 

w załodze. Właściwe planowanie jest kluczem do wykonania bezpiecznego i profesjonalnego 

podejścia do lądowania. 

Przed rozpoczęciem podejścia pilot lecący (PF) powinien poinformować (brief) pilota monitorującego 

(PM) odnośnie swojego zamiaru (sposobu) wykonania tego rodzaju podejścia.. Obaj piloci powinni 

przeanalizować zaplanowaną procedurę podejścia. Wszystkie istotne informacje na temat podejścia 

zawierające minima i procedurę po nieudanym podejściu powinny być przypomniane  

i wyartykułowane oraz rozważone alternatywne sposoby działania (np. odejście na konkretne lotnisko 

zapasowe). 
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Przykład podstawowych elementów, które powinien zawierać „approach briefing”: 

• Pogodę i NOTAM-y na lotnisku docelowym oraz zapasowych; 

• Rodzaj podejścia i ważność realizowanych kart podejścia; 

• Częstotliwości pomocy nawigacyjnych i częstotliwości ATC – które mają być użyte; 

• Minimalna wysokość sektorowa lotniska (MSA); 

• Procedurę podejścia z właściwymi kursami; 

• Profil pionowy zawierający wysokości minimalne, przekraczanie nakazanych wysokości  

w nakazanych punktach oraz wysokości minimalne podejścia (MDA i MDH); 

• Określenie punktu rozpoczęcia procedury nieudanego podejścia (Missed Approach Point-

MAP) wraz z obowiązującą procedurą; 

• Inne konieczne działania załogi takie jak: ustawienie właściwych częstotliwości pomocy 

nawigacyjnych (ILS VOR, NDB), ustawienie częstotliwości do komunikacji i odbioru pogody 

(ATIS), ustawienie kursów oraz inne stosowne wymagania, jeżeli takowe zaistnieją; 

• Analizę drogi kołowania do miejsca postoju wraz z możliwymi drogami opuszczenia drogi 

startowej; 

• Jakiekolwiek inne informacje związane z niestandardowymi procedurami; 

• Wykorzystanie automatycznego systemu zarządzania lotem (AFDS). 

Podejście do lądowania 

Gdy zostanie wydane zezwolenie na podejście i samolot znajduje się w publikowanym segmencie 

podejścia, dowódca załogi może zniżyć się do wysokości minimalnej obowiązującej dla tego 

segmentu. Gdy wydane zostanie zezwolenie na podejście, a samolot nie znajduje się w publikowanym 

segmencie podejścia, dowódca załogi utrzymuje przydzieloną wcześniej wysokość do momentu 

przelotu początkowego punktu podejścia lub utrzymuje wysokość publikowaną na tym segmencie 

podejścia.  

Kryteria ustabilizowanego podejścia 

Utrzymanie stałej prędkości lotu, stałej prędkości zniżania oraz pionowej i poziomej ścieżki lotu 

samolotu będącego w konfiguracji do lądowania powszechnie uznawane jest jako „koncepcja (pojęcie) 

ustabilizowanego podejścia”. Jakiekolwiek odchylenie od planowanej ścieżki lotu, prędkości lotu lub 

prędkości zniżania powinno być zgłoszone (przez PM). 

UWAGA: Nie należy usiłować lądować z nieustabilizowanego podejścia! 

Zalecane elementy ustabilizowanego podejścia 

Poniższe zalecenia są zgodne z kryteriami ustanowionymi przez Flight Safety Foundation. 

Wszystkie podejścia powinny być ustabilizowane do 1000 ft powyżej elewacji lotniska w IMC i do 

500 ft w VMC. 

Podejście uważa się za stabilne gdy spełnione są wszystkie poniższe kryteria: 
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• Samolot znajduje się na właściwej (poprawnej) ścieżce lotu; 

• Jedynie niewielkie zmiany w kursie i pochyleniu wymagane są do utrzymania właściwej 

(poprawnej) ścieżki lotu; 

• Prędkość przyrządowa samolotu jest nie większa niż Vref +20 kt i nie mniejsza niż Vref; 

• Samolot jest w poprawnej konfiguracji do lądowania; 

• Prędkość zniżania jest nie większa niż 1,000 ft/min, jeżeli podejście wymaga prędkości 

zniżania większej niż 1,000 ft/min powinien być przeprowadzony specjalny briefing; 

• Moc silników jest adekwatna do konfiguracji samolotu, powyżej mocy minimalnej - „idle”. 

• Wszystkie „briefingi i check listy” zostały przeprowadzone i wykonane; 

Specyficzne procedury podejścia lub wystąpienie warunków wymagających odchyleń od powyższych 

elementów ustabilizowanego podejścia wymaga specjalnego briefingu. 

UWAGA: Podejście które jest nieustabilizowane poniżej 1,000 ft powyżej elewacji lotniska w IMC 

lub poniżej 500 ft w VMC wymaga natychmiastowego wykonania procedury „go-around”. 

 

Załoga wykreowała ścieżkę podejścia 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.” 

Wyjaśnienia zawarte w powyższym akapicie świadczą, że deklarowane podejście  

z widocznością było realizowane w oparciu o FMC G/Path (ścieżka podejścia wykreowana przez 

FMC). Funkcja automatycznego kreowania ścieżki podejścia w modzie VNAV powinna prowadzić 

samolot po 3 stopniowej ścieżce do progu drogi startowej 09. 

Zdaniem Zespołu badającego do zdarzenia mogło dojść w wyniku : 

• niewłaściwego monitorowania położenia samolotu w funkcji wysokości i odległości od progu 

drogi startowej 09; 

• wykonanie podejścia w sposób manualny utrzymując niedokładnie parametry i profil lotu. 

Załoga wykonywała podejście z widocznością obiektu, który uważała za drogę startową. W trakcie 

tego manewru obniżyła wysokość lotu poniżej prawidłowej ścieżki podejścia do drogi startowej 09 na 

EPKT. Na wysokości około 500 stóp, załoga zdała sobie sprawę z błędu i rozpoczęła procedurę 

odejścia. 

Załoga nie mogła skorzystać ze wskazań DME (radioodległościomierz - brak tego rodzaju pomocy 

nawigacyjnej na EPKT w dniu zdarzenia), którego odczyt mógłby pozwolić na weryfikowanie 

zależności między wysokością samolotu i odległości o progu drogi startowej. Załoga wykorzystując    

system zarządzania lotem samolotu Boeing 737-800 mogła uzyskać dość dokładną informację  
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o odległości od progu wybranej drogi startowej i na tej podstawie monitorować profilu zniżania po  

3 stopniowej ścieżce podejścia.  

Załoga akceptując wykonywanie podejścia z widocznością powinna wykonywać wszystkie procedury 

podejścia instrumentalnego lub ich część ze stałą widocznością terenu. 

 

Zespół ze względu na brak danych z rejestratora kabinowego (CVR), nie mógł otworzyć rozmów 

załogi w kabinie w celu analizy przebiegu współpracy w załodze. 

Zespół przyjął, że ważnym elementem w analizowanym zdarzeniu mógł być przebieg współpracy 

załogi w kabinie samolotu ze względu na zróżnicowane doświadczenie pilotów (kapitan nalot ogólny 

21800 godzin, na typie: 4800 godzin; F/O 1020 godzin, na typie 600 godzin). 

Współpraca w załodze o dużym zróżnicowaniu doświadczenia podlega szczególnym zasadom.  

Relacja w załodze : „Autorytet” – „Uczeń” jest niezwykle delikatna. Dopuszczenie przez „Autorytet” 

możliwości polemiki przez „Ucznia”, bez negatywnych dla niego następstw z punktu widzenia 

bezpieczeństwa jest bardzo ważnym elementem.  

Niewłaściwa relacja może prowadzić do braku krytycyzmu oceny faktycznej sytuacji w jakiej znajduje 

się załoga. Załoga statku powietrznego współpracuje w specyficznym środowisku jakim jest kabina 

samolotu. Będąc względem siebie w określonej relacji (kapitan i pierwszy oficer), musi wspólnie 

wykonywać działania priorytetowe, które pozwolą na bezpieczne wykonanie operacji lotniczych. 

Wykonanie tego zadania nie może odbywać się w sposób odizolowany w tak dynamicznie 

zmieniającym się otoczeniu. Obydwaj piloci powinni być względem siebie w ciągłej interakcji, co 

oznacza, że każde zachowanie i działanie jednego pilota w pewien sposób wpływa na działanie 

drugiego. Piloci, przez prawidłową współpracę, wymianę informacji na temat podejmowanych 

działań, koordynację tych działań, kształtują w ten sposób swoje czynności w kabinie samolotu, za 

które są współodpowiedzialni. Zrozumienie przez załogę współzależności i współodpowiedzialności 

za wykonanie zadania jest kluczowe nie tylko dla jakości wykonanego zadania, ale przede wszystkim 

dla bezpieczeństwa lotów.   

W sytuacji gdy pilotem lecącym był doświadczony kapitan, a pierwszy oficer był mało doświadczony 

Zespół rozważył następujące hipotezy:  

• Pierwszy oficer nie kwestionował decyzji dowódcy o rozpoczęciu lub kontynuowaniu podejścia  

z widocznością . 

• Pierwszy Oficer (PM) nie monitorował przebiegu podejścia na przyrządach pokładowych.  

• załoga mogła być zaskoczona  gorszą widzialnością na lotnisku niż spodziewana (lot pod słońce).  

Konsekwencją było kontynuowanie podejścia poniżej bezpiecznej wysokości.  

5. Prawdopodobnie współpraca załogi (CRM) nie była właściwa w stosunku do sytuacji w 

trakcie wykonywanego podejścia do lądowania. Wynikiem niewłaściwej współpracy mogła 



Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 

Niebezpieczne zbliżenie do ziemi samolotu  Boeing 737 (EI-DPO) dnia 10 marca 2008 r.- CTR EPKT 

 

 RAPORT KOŃCOWY 122/08   14/21  

być niepełna wymiana informacji na temat podejmowanych działań przez pilota lecącego w 

trakcie podejścia do lądowania oraz/lub niewłaściwe monitorowanie jego czynności przez 

pilota monitorującego. Problematykę dotykającą współpracy w załogach o dużym 

zróżnicowaniu doświadczenia należy poruszać na szkoleniach okresowych. 

Omawiany incydent został sklasyfikowany jako niebezpieczne zbliżenie do terenu w locie 

kontrolowanym/sterowanym, ponieważ spełniał następujące kryteria: 

• statek powietrzny był sterowany/kontrolowany przez pilotów ; 

•  nie było żadnych usterek, które miałyby wpływ na wykonanie normalnego lotu;  

• załoga miała małą lub nie miała świadomości o bezpośrednim zagrożeniu zderzenia  

z przeszkodami terenowymi. 

Niebezpieczne zbliżenie do terenu w locie kontrolowanym/sterowanym w warunkach podejścia  

z widocznością (VMC) najczęściej mają miejsce gdy sektor podejścia końcowego nie charakteryzuje 

się znacznymi obiektami terenowymi lub infrastruktura zabezpieczenia nawigacyjnego danego 

kierunku jest uboga. Co miało miejsce w rozpatrywanym zdarzeniu. 

Załoga właściwie zareagowała na wygenerowane przez system EGWPS ostrzeżenie i nie dopuściła do 

wypadku. 

Załoga nie poinformowała służb ruchu lotniczego, że przyczyną przerwania podejścia było 

wygenerowanie polecenia wznoszenia przez system EGWPS  

Przebieg lotu na podstawie zapisów rejestratora  

Zapis parametrów lotu w opisywanym rejsie pozwolił odtworzyć poszczególne fazy realizacji rejsu od 

momentu uruchomienia silników do ich wyłączenia.  

Samolot EI-DPO wykonujący rejs FR8226 wleciał w FIR Warszawa na poziomie przelotowym 

FL410. Początkowe zniżanie odbywało się ze średnią prędkością pionową ok.-2500[ft/min]. Pomiędzy 

poziomem FL220, a poziomem FL130 zniżanie było najszybsze i osiągało wartości powyżej -

4500[ft/min]. Poniżej poziomu FL120 do FL100 samolot zniżał się z prędkością ok.-400[ft/min].  

W odległości ok.26[NM] lot lotniska EPKT samolot zmienił kurs o 17[deg] na HDG=97[deg]. 

Następnie zniżanie z początkowego ok.-2000[ft/min] zostało zredukowane do ok.-1400[ft/min].  

W trakcie zniżania następowało stopniowe wypuszczanie klap przy ciągłej redukcji prędkości 

poziomej. Następnie załoga samolotu wypuściła podwozie i na wysokości RALT=1050[ft] wypuściła 

klapy do lądowania. Samolot był w konfiguracji do lądowania, silniki wciąż od poziomu FL240 

pracują na mocy „idle”, co było niezgodne z wspomnianymi wcześniej kryteriami stabilnego podejścia 

(Moc silników powinna być adekwatna do konfiguracji samolotu, i powyżej mocy minimalnej - 

„idle”). 

Gdy samolot był na wysokości RALT=440[ft] nastąpiło odłączenie automatu sterowania ciągiem (AT) 

co świadczy, że cała procedura zniżania była wykonana na mocy minimalnej „idle”.  
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08:38:47 – odłączenie AT, RALT=440[ft],  
08:38:49 – początek manewru G/A, zwiększenie mocy przez wypchnięcie manetki mocy, 

PITCH=0,0[deg],  

08:38:53 – silniki osiągają moc N11=70[%], N12=71,88[%],PITCH=3,5[deg],  
08:38:59 – najmniejsza odległość od terenu RALT=247[ft], CAS=127,75[kts],  

08:39:02 – silniki osiągają moc N11=90,38[%], N12=90,62[%], koniec sygnalizacji EGPWS 
W związku z powyższym silniki osiągnęły moc 90% po 13 sekundach.  

Flight Safety Fundation w swoim opracowaniu (ALAR) zwraca uwagę pilotom, że kiedy wykonują 

podejście do lądowania z ustawieniem mocy silników w stan „idle”, powinni być świadomi specyfiki 

akceleracji silnika odrzutowego. Z charakterystyk silników odrzutowych wynika, że w sytuacji 

konieczności przerwania podejścia, osiągnięcie przez taki silnik ciągu właściwego do wykonania tego 

manewru z ze stanu „idle” jest o kilka sekund dłuższe niż ze stanu powyżej „idle”. W analizowanym 

zdarzeniu załoga podczas manewru po nieudanym podejściu, w związku z wydłużonym czasem 

osiągania właściwej mocy silników, doprowadziła przejściowo do utraty wysokości do wartości 

niebezpiecznej. 

Na wysokości RALT=370[ft] w odległości ok. 3[NM] od lotniska EPKT system EGPWS 

poinformował załogę o zmniejszającej się wysokości do przeszkód terenowych i nakazał wykonanie 

manewru wznoszącego „PULL UP”. Załoga wykonała procedurę „Go-Around”. Najmniejsza 

zarejestrowana wysokość względem terenu wynosiła RALT=247[ft]. Samolot wznosił się do 

wysokości PRALT=6200[ft] i po minięciu lotniska EPKT w odległości ok. 12[NM] wykonał zakręt 

proceduralny w celu podejścia do lądowania. Po wykonaniu zakrętu załoga przechwyciła sygnał ILS  

i ustabilizowała samolot na kursie lądowania 267 stopni LOC w odległości ok. 18[NM] od lotniska. 

Ok. 14[NM] od lotniska załoga wypuściła klapy na 5[deg] i kontynuowała lot na wysokości 

PRALT=4200[ft]. W odległości ok. 12[NM] od lotniska będąc jeszcze pod nakazaną ścieżką 

lądowania samolot rozpoczął zniżanie. W odległości ok.6[NM] od lotniska nastąpiło wypuszczanie 

klap oraz podwozia. Ok. 4[NM] przed lotniskiem samolot był już skonfigurowany do lądowania  

z klapami 40[deg]. Na wysokości RALT=709[ft] nastąpił zanik sygnałów LOC i G/S prawdopodobnie 

w wyniku wyłączenia lub zmiany częstotliwości odbiornika ILS. Podejście 

i lądowanie na pas RWY27 na lotnisku w EPKT odbyło się bez problemów. Po dobiegu samolot 

opuścił pas RWY27 i zakołował na stanowisko postojowe.  

Zapis z rejestratora WQAR.  

06:36:15 – (wszystkie czasy UTC) początek zapisu WQAR, uruchomienie silników,  

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

07:05:33 – wejście na poziom przelotowy FL410,  
08:12:14 – wlot samolotu w FIR Warszawa, FL410, HDG=110[deg],  

08:20:37 – opuszczenie poziomu przelotowego FL410, rozpoczęcie zniżania do podejścia w KTW,  
j.w. ÷ 08:26:26 – zniżanie z prędkością opadania VERT_SPEED=(2200÷3496)[ft/min],  

08:26:39 – dochodzenie do poziomu FL250, VERT_SPEED=1000[ft/min],  

08:27:21 – dalsze zniżanie z FL250, VERT_SPEED=~2200[ft/min],  
08:28:56 ÷ 08:31:02 – zwiększone opadanie VERT_SPEED=~4800[ft/min],  
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08:31:24 ÷ 08:32:18 – zwiększone opadanie VERT_SPEED=~4100[ft/min],  
08:32:12 – zmiana kursu na HDG=97[deg],  

08:32:19 – osiągnięcie poziomu FL100, zatrzymanie zniżania do VERT_SPEED=200[ft/min],  

08:32:40 – opuszczenie poziomu przelotowego FL100,  
08:32:45 ÷ 08:34:35 – zniżanie 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 – zniżanie VERT_SPEED=(1250÷1500)[ft/min],  
08:38:23 – wypuszczenie klap do lądowania FLAPPOS_L=40.7[deg], RALT=1050[ft], 

CAS=134.25[kts],  

08:38:47 – odłączenie AT, RALT=440[ft],  
08:38:49 – sygnalizacja EGPWS WARNING: TOO LOW TERRAIN, RALT=370[ft],  
08:38:49 – początek manewru G/A, zwiększenie mocy przez wypchnięcie manetki mocy, 
PITCH=0,0[deg],  
08:38:50 – sygnalizacja EGPWS TERRAIN WARNING: TERRAIN, RALT=337[ft],  
08:38:52 – początek sygnalizacji EGPWS WARNING: PULL UP, RALT=302[ft],  
08:38:53 – silniki osiągają moc N11=70[%], N12=71,88[%],PITCH=3,5[deg],  
08:38:59 – najmniejsza odległość od terenu RALT=247[ft], CAS=127,75[kts],  
08:39:02 – silniki osiągają moc N11=90,38[%], N12=90,62[%], koniec sygnalizacji EGPWS 
WARNING: PULL UP, RALT=272[ft], PITCH=6,7[deg],  
08:39:03 – początek redukcji klap do FLAPPOS=15[deg], RALT=273[ft], PITCH=6,5[deg],  

08:39:44 – początek redukcji klap do FLAPPOS=5[deg], RALT=1955[ft],  

08:40:03 – początek całkowitej redukcji klap RALT=2305[ft],  
08:40:43 – przelot nad lotniskiem KTW, RALT=3011[ft], PRALT=4154[ft],  

08:41:27 - podłączenie AT, RALT=4150[ft], PRALT=5345[ft],  
08:42:29 – zatrzymanie wznoszenia na wysokości PRALT=6200[ft],  

08:43:32 – początek zakrętu proceduralnego do podejścia 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 – rozpoczęcie zniżania końcowego RALT=2952[ft] bez przecięcia ścieżki 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 lądowania FLAPPOS_L=40,7[deg], RALT=1416[ft], 

CAS=144,75[kts],  

08:54:59 – klap skonfigurowane do lądowania, RALT=1294[ft], CAS=132,25[kts],  
08:55:58 - sygnalizacja EGPWS WARNING: GLIDESLOPE, RALT=972[ft],  

08:56:13 – odłączenie AT, RALT=855[ft], GS_DEV=0,25[dot],  
08:56:27 – wyłączenie 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 rewerserów, CAS=107,75[kts],  

08:58:01 – zamknięcie rewersera silnika #2, CAS=55,75[kts],  
08:58:02 – zamknięcie rewersera silnika #1, CAS=58,75[kts],  

08:58:17 – opuszczenie pasa RWY27,  

09:07:01 – zakołowanie na stanowisko postojowe, wyłączenie silników. 
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Podejście do lądowania na podstawie zapisu WQAR 

 

Opis mnemoników parametrów lotu B737-8AS 
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Podejście do lądowania samolotu EI-DPO w widoku mapy 

Praca ATC 

Przekazanie załodze możliwości lądowania na innym kierunku pasa niż aktualnie obowiązujący i do 

jakiego przygotowywała się załoga proceduralnie i mentalnie musi mieć formę propozycji bez nawet 

cienia nakazu, prośby czy rekomendacji. Piloci zazwyczaj nawet prośbę lub propozycję kontrolera 

traktują jako WARUNEK właściwej współpracy ATC-PILOT. 

W imię tej dobrej współpracy piloci akceptują tego rodzaju propozycję ATC nawet za cenę większego 

obciążenia siebie pracą. Dlatego z niezwykłą rozwagą należy proponować alternatywne rozwiązania 

szczególnie w sytuacji, gdy może to narazić załogę na pracę w deficycie czasu. 

Brak doświadczenia kontrolerów związanego z obserwacją terenu z pokładu samolotu i brak zaleceń  

w dokumentach ICAO o stosowanym oświetleniu dróg startowych z uwzględnieniem specyficznych, 

lokalnych warunków powinno skutkować wprowadzeniem do „Instrukcji Operacyjnych” Organów 

Kontroli Lotniska zapisu o obowiązku włączania świateł dróg startowych podczas podejść  

z widocznością i przekazywania informacji o tym załogom statków powietrznych.  

Należy w procesach szkolenia teoretycznego a następnie praktycznego OJT, uwzględniać specyfikę 

podejścia z widocznością, szczególnie na nie oprzyrządowany kierunek oraz zasady operowania 
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oświetleniem dróg startowych, które może mieć decydujące znaczenie dla szybszego nawiązania przez 

załogę kontaktu wzrokowego z drogą startową.  

Wskazane jest, jak to było praktykowane w przeszłości, wprowadzenie zapisu do programów 

szkolenia kontrolerów ruchu lotniczego, w uzgodnieniu z liniami lotniczymi, o odbywaniu tzw. „lotów 

kabinowych” w celu lepszego poznania specyfiki pracy pilota i wypracowania właściwego poziomu 

współpracy.   

Infrastruktura lotniska. 

Elementem, który mógł wpływ na zaistnienie tego zdarzenia była słabo rozwinięta uboga 

infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska EPKT. Na kierunku podejścia do lądowania 09 

był tylko wizualny systemy podejścia PAPI 3° oraz uproszczony świetlny system podejścia .krzyż 

z osią o długości 420 m i poprzeczką w odległości 300 m od THR.  

W rejonie lotniska EPKT zainstalowane były pomoce nawigacyjna tylko na kierunku podejścia 27 

NDB oraz ILS kat I. W dniu zdarzenia nie było zainstalowanej jakiejkolwiek pomocy nawigacyjnej 

umożliwiającej określenie odległości (np. DME). Biorąc pod uwagę liczbę operacji lotniczych  

w ruchu pasażerskim i cargo na lotnisku EPKT wskazane jest doposażenie infrastruktury pomocy 

radiowo nawigacyjnych umożliwiających określenie odległości i namiarów jak np. VOR bardziej 

uniwersalnego i znacznie dokładniejszego urządzenia od NDB  Ze względu na niezawodność, prostotę 

i rozpowszechnienie na całym świecie, VOR jest nadal podstawowym radionawigacyjnym systemem 

kątowym dla nawigacji średnio i krótkodystansowej. Umożliwiłoby to opracowanie procedury 

podejścia nieprecyzyjnego na kierunku 09 z w oparciu o pomoc VOR/DME.  

2.2. Akcja ewakuacyjna 

Nie było. 

3.WNIOSKI 

3.1. Ustalenia Komisji 

1. Piloci samolotu posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynności 

lotniczych. 

2. Samolot był sterowany/kontrolowany przez załogę. 

3. Samolot posiadał ważne świadectwo zdatności do lotu.  

4. Prawdopodobnie współpraca załogi (CRM) była niewłaściwa, ze względu na  braku wymiany 

informacji na temat podejmowanych działań przez pilota lecącego w trakcie podejścia do 

lądowania oraz niewłaściwe monitorowanie jego czynności pilota przez pilota monitorującego. 

5. Prawdopodobnie współpraca załogi (CRM) nie było właściwa w trakcie wykonywania 

podejścia do lądowania  
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6. Prawdopodobnie niewłaściwa współpraca polegała na braku wymiany informacji na temat 

podejmowanych działań przez pilota lecącego w trakcie podejścia do lądowania oraz 

niewłaściwe monitorowanie jego czynności pilota przez pilota monitorującego.  

7. Niewłaściwe CRM prawdopodobnie spowodowało brak wymiany informacji na temat działań 

Pilota Lecącego i i niewłaściwego monitorowania jego działań  przez Pilota Monitorującego. 

8. W wyniku braku zapisu rozmów w kabinie (CVR), Komisja nie mogła ustalić jak była 

faktycznie realizowana współpraca załogi (CRM) w trakcie wykonywania podejścia do 

lądowania.  

9. Załoga nie poinformowała organów służb ruchu lotniczego o przyczynie przerwania podejścia 

i odejścia na drugie podejście ze względu na wygenerowanie sygnału ostrzegawczego przez 

system EGPWS. 

10. Dwukierunkowa łączność radiowa była utrzymywana pomiędzy załogą samolotu  

i kontrolerami ruchu lotniczego. 

11. Urządzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przepływu ruchu lotniczego w czasie 

zdarzenia były włączone i sprawne. 

12. Kontrolerzy organów służb ruchu lotniczego nie umieścili w raporcie ze zmiany dyżurnej 

informacji o wykonaniu przez załogę manewru po nieudanym podejściu samolotu, ponieważ 

nie znali przyczyny tej decyzji, przyjmując to za normalną procedurę.  

13. Kontrolerzy posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynności 

lotniczych. 

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

 

3.2. Przyczyny poważnego incydentu: 

1. Prawdopodobnie niewłaściwe monitorowanie wskazań FMS.  

2. Prawdopodobnie niewłaściwa współpraca załogi w kabinie samolotu.  

3. Kontynuowanie przez załogę samolotu procedury podejścia do lądowania bez nawiązania 

kontaktu wizualnego ze środowiskiem drogi startowej. 

Okoliczność sprzyjająca: 

Słabo rozwinięta infrastruktura pomocy radionawigacyjnych lotniska EPKT na kierunku 

podejścia 09.  

 

4.Zalecenia profilaktyczne: 

Operator lotniczy: 

1. Zbadać prawdopodobnie niewłaściwe CRM w załodze z uwzględnieniem dużego 

zróżnicowania doświadczenia lotniczego. 



Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 

Niebezpieczne zbliżenie do ziemi samolotu  Boeing 737 (EI-DPO) dnia 10 marca 2008 r.- CTR EPKT 

 

 RAPORT KOŃCOWY 122/08   21/21  

2. Zbadać wyszkolenie załogi w zakresie procedur podejścia. 

 

PAŻP / Zarządzający lotniskiem EPKT 

3. Rozważyć możliwość doposażenia infrastruktury lotniska EPKT w pomoc nawigacyjną 

VOR. 

4. W trakcie przeprowadzanych szkoleń teoretycznych i praktycznych dla personelu ruchu 

lotniczego zwrócić uwagę na specyfikę podejść z widocznością w szczególności na nie 

oprzyrządowane drogi startowej oraz zasady operowania oświetleniem. 

 

KONIEC 

Kierujący Zespołem badawczym PKBWL 

Podpis nieczytelny 

……………………………………………………………………………. 


