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28 pazdziernika 2007 r.
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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony.
Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktore mogq mie¢ wplyw na zmiang sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzen lotniczych prowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej
w postegpowaniach innych organow zobowigzanych do podejmowania dziatan w zwigzku
Z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w
sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art.
134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte W Raporcie nie mogq by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystanie Raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze
prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji.

Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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SKROTY

AT Autothrottle Automatyka ciggu

ACO Automatic Call Out Automatyczne ostrzezenie

AFDS Autopilot Flight Director System Automatyczny system zarzadzania lotem

AFTN Aeronautical Fixed | Stata telekomunikacyjna sie¢ lotnicza
Telecommunication Network

AGL Above Ground Level Nad poziomem terenu

AP, AIP Autopilot Pilot automatyczny

ATC Air Traffic Control Kontrola ruchu lotniczego lub organ

kontroli ruchu lotniczego

ATIS Automatic Terminal Information Stuzba automatycznej informac;ji
Service lotniskowej

ATPL(A) Airline Transport Pilot Licence | Licencja pilota liniowego samolotowego
(Aeroplane)

CAS Calibrated Air Speed Predkos¢ przyrzagdowa poprawiona

cm-1 crew member-1 pilot siedzacy w lewym fotelu

cm-2 crew member-2 pilot siedzacy w prawym fotelu

cm-3 crew member-3 pilot siedzgcy na sktadanym siedzeniu

CRM Crew Resource Management Zarzgdzanie zasobami zatogi

CVR Cockpit Voice Recorder Rejestrator dzwiekéw w kabinie zatogi

DA Decision Altitude Wysokoé¢ decyzji wg. QNH

DH Decision Height Wysokos¢ decyzji wg. QFE

DME Distance measuring equipment Radiodalmierz

EPKT/KTW | Katowice Aerodrome Lotnisko Katowice

FDR Flight Data Recorder Rejestrator poktadowy

FIR Flight Information Region Rejon informacji powietrznej

FL Flight Level Poziom lotu

FMC Flight Management Computer Komputer zarzgdzania lotem

GIS Glide Slope Sciezka podejscia

G/S ENG GLIDE SLOPE ENGAGED Przechwycona G/S (mod A/P)

GPWS Ground Proximity Warning System | System ostrzegajacy o zblizaniu sie do

ziemi

HAT Height Above Touchdown Wysokos$¢ nad strefg przyziemienia

HIALS High Intensity Approach Lighting Swietiny system podejécia ze $wiattami
System 0 wysokiej intensywnosci

HIRL High Intensity Runway (Edge) Swiatta krawedziowe drogi startowej o
Lights wysokiej intensywnosci

IAS Indicated Airspeed Predkos¢ powietrzna wskazywana

ILS Instrument Landing System System lgdowania wg przyrzgdéw

IMC Instrument Meteorological Warunki meteorologiczne dla lotow

Conditions

wedtug przyrzadow
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IMGW Institute of Meteorology and Water | Instytut  Meteorologii i Gospodarki
Management Wodnej
KTC Navigation Point (NDB) Punkt nawigacyjny
LACC Lateral Acceleration Przyspieszenie poprzeczne
LOC Localizer Lokalizer
LVL CHG LEVEL CHANGE Zmiana poziomu (mod A/P)
LVTO Low Visibility Take-Off Start przy ograniczonej widzialnosci
MAP Missed Approach Point Punkt rozpoczecia procedury
nieudanego podejscia
MDA Minimum Descent Altitude Minimalna wysoko$¢ znizania wg. QNH
MDH Minimum Descent Height Minimalna wysokos¢ znizania wg. QFE
NDB Non-directional Beacon Radiolatarnia bezkierunkowa
OM Outer Marker Marker zewnetrzny
PAPI Precision Approach Path Indicator | Wskaznik Sciezki precyzyjnego
podejscia
PF Pilot Flying Pilot lecacy
PIC Pilot-in-Command Dowaddca statku powietrznego
PM Pilot Monitoring Pilot monitorujgcy
QFE Barometric pressure at the Cisnienie barometryczne na poziomie
aerodrome elevation lotniska
QNH Barometric pressure adjusted to Cisnienie atmosferyczne zredukowane
mean sea level do Sredniego poziomu morza.
RA (RALT) | Radio Altitude Wysokos$¢ radiowa
RVR Runway Visual Range Widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej
RWY27 Runway 27 Droga startowa RWY27
SFL Sequenced Flashing Lights Swiatta kolejno rozbtyskujgce
SWC Significant Weather Chart Mapa istotnych zjawisk pogody
TAF Terminal Aerodrome Forecast Prognoza pogody dla lotniska
TOD Top Of Descent Punkt rozpoczecia znizania
TWR Tower Wieza
uTC Universal Time Coordinated Uniwersalny czas skoordynowany
VIS Vertical Speed Predkos¢ pionowa
VACC Vertical Acceleration Przyspieszenie pionowe
VMC Visual Meteorological Conditions Warunki meteorologiczne dla lotéw z
widocznoscig
VOR Very High Frequency Radiolatarnia ogolnokierunkowa VHF

Omnidirectional Range
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samolot Boeing 737-800, EC-HBM, 28.10.2007 r. lotnisko EPKT

INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia: 466/07
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 28 paidziernik 2007r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Katowice (EPKT)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Boeing 737-800

Znaki rozpoznawcze SP:

EC-HBM

Uzytkownik/Operator SP:

AIR EUROPA LINEAS AEREAS

Dowddca SP:

Pilot liniowy samolotowy ATPL(A)

Smiertelne Powazine Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
- - - 122

Maciej Lasek - do 30.06.2012r.

Kierujacy badaniem: Edward Lojek - do 10.11.2016r.
Bogustaw Trela" - od 1.09 2017r.
Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Bt(z;l:z(nécv PII/_)ypadkow Lotniczych
Sktad zespotu badawczego: Jak ponizej
Dokument zawierajacy wyniki: RAPORT KONCOWY PKBWL
Zalecenia: BRAK
Adresat zalecen: Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

20 grudnia 2017 roku

STRESZCZENIE

W dniu 28 pazdziernika 2007 w nocy, zaloga samolotu czarterowego Boeing 737-800 o
znakach rozpoznawczych EC-HBM, podchodzac do ladowania w EPKT wedtug ILS RWY27,
przy stabej widzialnosci, przyziemita samolot okoto 870 m przed progiem drogi startowej
W rejonie systemu S$wiatet podejscia. Samolot ulegl licznym uszkodzeniom: silnikdéw,
kadtuba, klap i statecznika poziomego. Uszkodzona zostata takze wigkszos¢ lamp systemu
$wiatet podejscia lotniska. Po zakonczonym dobiegu samolot skotowal na wyznaczone
miejsce postoju.

w zwigzku ze zmianami organizacyjnymi w PKBWL od 1 wrzes$nia 2017r. redagowanie Projektu
Raportu Kocowego przejat cztonek PKBWL Bogustaw Trela.

RAPORT KONCOWY Strona5z 34




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Boeing 737-800, EC-HBM, 28.10.2007 r. lotnisko EPKT

Zaloga samolotu nie poinformowata 0 zdarzeniu stuzb kontroli ruchu lotniczego ani innych
stuzb lotniskowych. W wyniku zdarzenia nikt z pasazeréw samolotu ani z cztonkow zatogi
nie odnidst obrazen.

Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Maciej LASEK - Kierujacy zespotem do 30.06.2012 r.
Edward LOJEK - kierujacy zespotem do 10.11.2016 r.
Bogustaw TRELA - kierujacy zespotem od 1.09. 2017 r.
Tomasz MAKOWSKI - czlonek zespotu

Ryszard RUTKOWSKI - czlonek zespotu

Waldemar TARGALSKI - cztonek zespotu do 30.04.2013 r.
Piotr LIPIEC - cztonek zespotu do 10.11.2016 r.
Jacek MAINKA - ekspert

Tomasz SMOLICZ - ekspert.

Przyczyna wypadku bylo nieprzerwanie podej$cia do ladowania pomimo niespelnienia
kryteriow stabilnego podejscia podczas proby przechwycenia $ciezki schodzenia ,,od
gory”, przy nadmiernej predkosci znizania, w warunkach atmosferycznych ponizej
minimum dla lotniska.

Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1.

Bledy we wspotpracy w zatodze (niewtasciwe CRM).

2. Wykonanie podejscia niezgodnie z opublikowang procedura.
3.
4

Brak reakcji zatogi na sygnatly ostrzegawcze generowane przez GPWS.

Ladowanie z wlaczonym autopilotem na lotnisku wyposazonym w ILS CAT L.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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samolot Boeing 737-800, EC-HBM, 28.10.2007 r. lotnisko EPKT

1 INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1  Historia lotu?

Zatoga samolotu Boeing 737-800 o znakach rozpoznawczych EC-HBM wykonywata
w dniach 27-28 pazdziernika 2007 r. rejs czarterowy po trasie Katowice (EPKT) — Bejrut
(OLBA) — Katowice (EPKT).

Samolot przylecial z Rzymu do Katowic w dniu 26 pazdziernika 2007 r. o godzinie 21:38
UTC®. W dniu nastepnym, po wypoczynku w hotelu zatoga rozpoczeta czynnosci lotnicze
okoto godziny 16:30. Ze wzgledu na wydhuzony czas pracy, zaloga sktadata si¢ z trzech
pilotow: kapitana (cm-1) siedzgcego na lewym fotelu, FO (cm-2) - na prawym fotelu i
instruktora (cm-3) - na sktadanym siedzeniu w kokpicie.

Start do rejsu po trasie EPKT-OLBA-EPKT planowany byt na godzine 17:00 lecz faktycznie
nastapit o godzinie 18:08.

Ladowanie samolotu na lotnisku w Bejrucie odbyto si¢ 0 godz. 22:18.

Start do lotu powrotnego do EPKT (lot nr AE 911) nastgpit o godzinie 22:40. W tym locie
kapitan pehit funkcje PM, FO pehil funkcje PF, a instruktor, wedlug ztozonego
o$wiadczenia, pelit funkcje dowodcy zatogi (PIC). Do pewnego momentu lot przebiegat
standardowo. O godzinie 1:42, wykonujac lot w FIR Bratystawa, zaloga rozpocz¢ta znizanie z
poziomu przelotowego FL360 do poziomu FL120. W tym samym czasie, od kontrolera ATC
FIR Bratystawa zatoga otrzymata warunki meteorologiczne w Katowicach:

wind variable 2kt, visibility 400m, runway visibility for RWY27: 650m,

550m, 550m, fog, clouds 500ft and 300ft, QNH 1027, dewpoint +8.

Kapitan i instruktor uzgodnili mi¢dzy soba, ze sa to warunki odpowiednie do podjecia proby
ladowania, moéwiac: ,, it is just enough s

O godzinie 1:45:04 (20°14” przed przyziemieniem®) kapitan zarzadzit przeprowadzenie
omoéwienia przed znizaniem (tzw. top briefing), ktory trwal okoto dwie minuty
i w ktorym omoéwiony zostat sposob przechwycenia sygnatu ILS nad OM.

O godzinie 1:47:58 (17°20’’) zaloga, po przejsciu na lacznos¢ z ATC Warszawa (na
czestotliwoscei 134,925 MHz), otrzymata zgode na znizanie do FL100.

2 Przebieg znizania, zblizania i lgdowania samolotu odtworzono na podstawie:
a) zlozonych po Igdowaniu oswiadczen trzech obecnych w Kkokpicie pilotow, oraz
oswiadczen pracownikéw lotniska Katowice;
b) zapisu rozmow zarejestrowanych przez CVR i przettumaczonych z jezyka hiszpanskiego;
c) parametréw lotu zarejestrowanych przez FDR.
3 Wszystkie czasy podane sg w UTC;
Yitis just enough (ang.) — to jest wystarczajgce
> W opisie przebiegu lotu przyjeto dwie skale czasu: czas UTC, oraz skale na ktérej za punkt
zerowy przyjeto moment pierwszego kontaktu samolotu z ziemig ktéry nastgpit o godzinie
02:05:18” UTC. Czas do pierwszego kontaktu z ziemig podano w nawiasach.
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O godzinie 1:55:27 (9°51”") zatoga otrzymata zezwolenie na znizanie do FL080, a o godzinie
1:57:46 UTC (7°32”’) otrzymata od ATC Warszawa warunki atmosferyczne panujace na
lotnisku w Krakowie (EPKK):

wind 230, 1kt, visibility 300m, RVR 250m, fog, clouds broken 100ft,
second layer 600ft, temp.+8, dewpoint +8, QNH 1027.

O godzinie 1:58:57 (6°21°’) kontroler Katowice TWR polecit zatodze zgtoszenie pozycji 16
NM przed VOR KTC informujac, ze samolot ma nr 1 do ladowania oraz podajac warunki do
ladowania w EPKT:

wind var. 2 kt, visibility 300m, fog, clouds broken 100ft, temp.+8,
dewpoint +8, QNH 1027, expect approach to RWY 27, trans level 80,
RWY wet, braking action medium, and copy RVR from treshold 27,
450m, 450m, 650m.

Otrzymane warunki kapitan skomentowat: ,, Well, that is a little bit difficult, isn’t it ?"°

O godzinie 1:59:54 (5°24°") kontroler Katowice TWR wydat zgod¢ na znizanie do 4000 ft
wg. cisnienia QNH=1027 hPa i polecit zgloszenie przelotu nad KTC. W trakcie znizania FO
zasugerowal, ze z powodu stabej widzialnosci zblizanie powinno by¢ wykonane wedtug
opublikowanej procedury, jednak kapitan zdecydowal o zblizaniu ,,z prostej” w celu
zmniejszenia zuzycia paliwa.

O godzinie 2:03:18 (2°00°’) samolot wszedt na prosta do ladowania w odlegtosci 6.4 NM od
progu RWY 27 w konfiguracji do ladowania (podwozie wypuszczone, klapy wychylone na
41°), co potwierdzit kapitan, zgltaszajac kontrolerowi Katowice TWR: ,,...AE 911 is on the
localizer runway 27...”". W tym czasie samolot znajdowat sie nad $ciezka znizania ILS (G/S
DEV=5.62 dot), wysoko$¢ radiowa RA=3097 ft, predkos¢ pionowa VERT SPEED=
-1560 ft/min, CAS=152 kt, silniki ustawione na FLIGHT IDLE.

2:03:24 (1°54”’) - kontroler Katowice TWR wydat zatodze zgode na ladowanie podajac
rownocze$nie warunki meteorologiczne:

,AE 911 clear to land RWY 27, wind 240 deg., 2kt, RVR from threshold 27
500m, 500m, 900m.”

2:03:42 (1°36”’) - zaloga zazadata wlaczenia $wiatet zblizania na petng intensywnos$¢, a pigé
sekund pdzniej otrzymata odpowiedz, ze Swiatta s3 wlaczone na maksimum.

2:04:00 (1°18”’) - kapitan i FO przez kilkanascie sekund wymieniali pomiedzy sobg uwagi,
ze leca za wysoko.

2:04:12 (1°04°*) - chwilowa zmiana modu pilota automatycznego z LVL CHG na VIS,
predkos¢ pionowa zmalata od -1720ft/min do -1432ft/min.

® Well, that is a little bit difficult, isn't it (ang.) — No tak, to jest troche trudne, prawda? (tu nalezy
rozumie¢ jako ,,bedzie trudne”).
" ...AE 911 is on the localizer runway 27...” (ang.) — AE 911 na kursie RWY27
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2:04:19 (0°59°”) — zmiana modu z V/S na LVL CHG, wysoko$¢ RA= 1610 ft, samolot by} nad
Sciezka znizania ILS, predkos¢ pionowa zaczgta wzrastaé, kapitan ponaglat FO stowami ,, ..
go downwards, go downwards...”®.

2:04:29 (0°49”’) - samolot zblizyl si¢ do $ciezki znizania ILS, wysoko$¢ RA= 1274ft,
predko$¢ pionowa VERT SPEED = -1848 ft/min; w tym czasie kapitan stwierdzil przelot
pomocy nawigacyjnej KTC na wysokosci 2000 ft. Wedtug odczytu FDR 0 godzinie 2:04:29
UTC samolot znajdowat si¢ na wysokosci barometrycznej okoto 2200 ft wg. ciSnienia QNH.
(przelot KTC wg. procedury ILS winien by¢ na wysokoéci 1790ft).

2:04:36 (0°42’") - FO potwierdzit, ze przelot KTC byt 0 okoto 300ft za wysoko.

2:04:51 (0°27°") - kapitan stwierdzit przechwycenie G/S: ,, OK, entering in slope... 9

2:05:00 (0°18”’) - kapitan stwierdzit: ,,..approaching minimum... 10

2:05:01 (0’17””) - samolot przeszedt od gory Sciezke znizania ILS na wysoko$ci RA=388 ft, z
predkoscig pionowag VERT SPEED= -1664 ft/min, GPWS zasygnalizowal SINK RATE,

zarejestrowany zostat niewielki ruch kolumny sterowniczej ,,na siebie” oraz samoczynna
zmiana modu z LVL CHG na G/S ENG.

2:05:06 (0’12*’) - glos ACO (Automatic Call Out) APPROACHING MINIMUMS, oraz
dwukrotny okrzyk kapitana: ,,...keep that slope.. ™.

2:05:08 (0°10”) - GPWS ponownie zasygnalizowal SINK RATE, wysokos¢ RA=198 ft
predkosc pionowa VERT SPEED = - 1624 ft/min.

2:05:09 (0°09”) - GPWS zasygnalizowal PULL UP, wysoko$¢ RA=163 ft, predkos¢ pionowa
VERT SPEED = -1760 ft/min.

2:05:10 (0°08’) - $ciagniecie kolumny sterowej, wysokos¢ RA=173ft, predkos¢ VERT
SPEED = - 1840ft/min, silniki osiagnety obroty N1/1=71.12% i N1/2= 70.75%, predkos¢
samolotu CAS=146,5 kt.

2:05:12 (0°06°") - nastgpit koniec sygnalizacji PULL UP.

2:05:13 (0°05°’) - kapitan spostrzegl swiatla zblizania 1 zawotatl: ,, In sight”lz.

2:05:14 (0°04>) — kapitan zawotal trzykrotnie ,,..I have it ..”*3, natomiast FO powiedzia:
....your controls !”**. Réwnoczesnie GPWS dwukrotnie zasygnalizowal SINK RATE, gdyz
predkos¢ pionowa wynosita -1112ft/min, wysoko$¢ RA=50ft.

2:05:15 (0°03”’) - FDR zapisal przecigzenie pionowe VACC=1.309 g, kurs samolotu
HDG=267 deg, oraz gwaltowne skrecenie wolantu w lewg strong.

2:05:16 (0°02°") - FDR zapisat zmiang przecigzenia poprzecznego (LAACC= -0,083 g), a
CVR pierwszy odglos uderzenia prawdopodobnie o stupki lamp zblizania.

® Go downwards (ang.) — idZz w dot

9 entering in slope (ang.) — wchodzenie w $ciezke

10 approaching minimum(ang.) — zblizanie sie do minimum

1 keep that slope (ang.) — trzymaj te Sciezke

2 |n sight (ang.) - widze

| have it (ang.) — mam to

% your controls (ang.) — twoje stery (co nalezy rozumieé jako: przejmujesz sterowanie)
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2:05:17 (0°01°”) - przechylenie samolotu w lewo (ROLL= -10,5deg), wysokos¢ RA=3ft,
powrdt wolantu do neutrum. Okrzyk kapitana: ,, Oh, my God ™.

2:05:18 (0°00°”) - pierwsze przyziemienie samolotu (wedlug zarejestrowanego sygnatu
AIR/GRND), predkos¢ samolotu CAS = 144kt, PITCH = 6,0deg oraz chwilowe przesunigcie
dzwigni ciggu do potozenia startowego.

2:05:19 - sygnalizacja TAKE-OFF WARNING w wyniku braku prawidtowej konfiguracji do
startu.

2:05:21-22 - zadziatanie @ STICK SHAKER przez okres jednej  sekundy, drugie
przyziemienie (VACC =1,799g, PITCH = 5,8 deg).

2:05:23 - silniki osiagajg obroty N1/1 = 87,25% 1 N1/2 = 82,00%, gwaltowne cofnigcie
dzwigni ciggu; oraz trzecie przyziemienie samolotu.

2:05:25 - czwarte przyziemienie samolotu.

2:05:30-31 - wlaczenie rewersu obu silnikow.

2:05:38 - wylaczenie automatyki ciggu A/T.

2:05:45-46 - wylaczenie rewersu obu silnikow.

2:06:10 - odtaczenie pilota automatycznego.

2:07:29 - po dobiegu wykonanie zawrotu na drodze startowej RWY27.
2:09:00 - opuszczenie drogi startowej RWY27;

2:12:00 — wytaczenie silnikow na stanowisku postojowym nr 11.

W wyniku ladowania poza droga startowa samolot ulegt licznym uszkodzeniom.

Pig¢ minut po pierwszym kontakcie z ziemig, podczas kotowania, kapitan miat zamiar
poinformowac¢ kontrolera ruchu o zaistnialym wydarzeniu :

2:10:34 ... "we should say something to the tower, because we have lights broken 22?7,
oraz

2:10:42  ..”it must be a lot of lights broken, and other things”*'

odpowiedzig instruktora:

, CO spotkalo si¢ z

2:10:44 ... ’wait, wait, wait 8.

W rezultacie informacja 0 zdarzeniu nie zostata przekazana przez zatoge do stuzby ruchu
lotniczego.

> 0oh, my God (ang.) — o méj Boze

'® we should say something to the tower, because we have lights broken? (ang.) — powinnismy co$
powiedzie¢ wiezy poniewaz zniszczylismy Swiatta

7 _.”it must be a lot of lights broken, and other things (ang.) — musi by¢ zniszczonych wiele $wiatet
i innych rzeczy

'® Wait (ang.) - czekaj
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llustracja 1.

llustracja 2. Podejscie koncowe samolotu EC-HBM na podstawie zapisu lotu w FDR
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1.2 Obrazenia oséb

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inni
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -
Bez obrazen 8 114 -

1.3 Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zdarzenia samolot doznal powaznych uszkodzen pokrycia obu skrzydet, klap,
silnikéw 1 instalacji hydraulicznej chowania podwozia. Protokét naprawczy przestany do
Komisji przez firme¢ Boeing liczyt 123 pozycje.

Sy Qpa |

88 g \
ireuropa.co.n..“\ YNNG, T

llustracje 3-6. Uszkodzenia samolotu EC-HBM
1.4 Inne uszkodzenia

Uszkodzenia systemu $wiatet podejécia (66 lamp podejscia, 20 lamp blyskowych oraz inne
elementy o$wietlenia).
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1.5

lustracje 7-10. Uszkodzenia $wiatet podejscia na lotnisku EPKT

Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Ze wzgledu na dhugi czas pracy, zatoga sktadata si¢ z trzech pilotow. Podczas rozpatrywanego
podejscia pehnili oni nastgpujace funkcje:

1.5.1.

Siedzacy przy sterach po lewej stronie pilot kapitan (w zapisie CVR jako ,,cm-17) -
mezczyzna lat 59, licencja ATPL(A) z waznymi uprawnieniami B737 (300-900) i
IR(A), oraz LVTO/CAT II/1l1, o nalocie ogdélnym okoto 15000h, w tym okoto 5000h
na samolocie B737. Podczas podejscia petnit role pilota monitorujacego (PM), a od
wysokosci uzyskania kontaktu wzrokowego z ziemia (jednak nie nizej niz wysokos¢
decyzji) miat przejaé stery i wykonac lagdowanie juz jako pilot lecacy (PF).

1.5.2. Siedzacy przy sterach po prawej stronie FO (w zapisie CVR jako ,,cm-2”) - m¢zczyzna

1.5.3.

lat 37, licencja ATPL(A) z waznymi uprawnieniami B737 (300-900) i IR(A), oraz
LVTO/CAT II/111, o nalocie ogdlnym okoto 5000 h, w tym okoto 2000 h na samolocie
B737. Podczas podejscia byt pilotem lecagcym (PF), a od chwili przejgcia sterowania
przez lewego pilota miat by¢ pilotem monitorujagcym (PM).

Siedzacy na dodatkowym siedzeniu pilot instruktor (w zapisie CVR jako ,,cm-3”) -
mezczyzna lat 54, licencja ATPL(A) z waznymi uprawnieniami B737 (300-900),
IR(A) i TRI(A), oraz LVTO/CAT II/111, o nalocie ogdélnym ponad 15000h byt pilotem-
dowddcg zatogi (PIC).
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1.6 Informacja o statku powietrznym

Samolot Boeing 737-800, pasazerski, dwusilnikowy, turboodrzutowy o maksymalnej masie
startowej 73500kg.

Swiadectwo Zdatnoéci do Lotu Nr 4413 wazne do 14 marca 2008.

Rok bud. Producent Nr fab. | Znaki rozp. | Nr rejestru. | Data rejestru

1999 BOEING, USA 28382 EC-HBM 4584 2004

Zatadowanie samolotu miescito si¢ w zakresie podanym w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Stan techniczny samolotu nie mial wplywu na zaistnienie zdarzenia.

1.7  Informacje meteorologiczne

Stan pogody w trakcie lotu

Po uzyskaniu informacji o zdarzeniu skopiowano depesze METAR lotniska EPKT i
okolicznych — EPKK, EPWR i LKMT ze strony internetowej http://euro.wx.propilots.net/
przeznaczonej dla pilotow. Ponadto uzyskano archiwalne dane (mapy) z serwera
Wetterzentrale.de oraz dane radiosondazowe i zdjecia satelitarne z Uniwersytetu Wyoming.

Przeprowadzono ponowng analize synoptyczna sytuacji pogodowej w rejonie poludniowe;j
Polski. W dniu 28 pazdziernika 2007 roku rejon znajdowal si¢ pod wpltywem silnego uktadu
wyzowego z centrum o ci$nieniu 1040 hPa nad centralng Rosja europejska i wtoérnymi
osrodkami nad zachodnig Polska, Zatoka Biskajska 1 Gruzja.
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Mimo wyzu, przy podiozu ponad warstwa inwersyjng przemieszczaly si¢ slabe strefy
frontowe odrywajace si¢ od nizu nad Anglig. W gérnych warstwach panowato przenoszenie
zachodnie, a nad Batkanami i $rodkowa Turcjg wystgpowal prad strumieniowy na poziomie
FL350 o predkosci 95kt (170 km/h). W strefie frontowej nad Wegrami, Stowacja i1
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potudniowa Polska prognozowane byto pelne zachmurzenie warstwowe chmurami §rednimi
AS od FL180 ze stabym oblodzeniem i turbulencja. Nad centralng Polska to zachmurzenie
prognozowano ponizej poziomu FL140.

o

T

Strefe stabego frontu wida¢ na zdjeciu satelitarnym z satelity NOAA z godziny 01:56
(powyzej). Na kolorowanym, nocnym zdjeciu pozyskanym z Czeskiego Urzedu
Hydrometeorologii (powyzej po lewej) zauwazy¢ mozna liczne obszary mgiet i niskich chmur
stratus, ktore przedstawiane sg kolorem zo6tto-zielonym.

Wyniki sondowania atmosfery ze stacji lezacych w przyblizeniu na trasie lotu samolotu EC-
HBM pokazuja znaczng wilgotnos¢ i liczne warstwy inwersyjne, taka Sytuacja sprzyja
powstawaniu mgiet.
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Faktyczny stan pogody na EPKT okreslony zostat okreslony przez stacj¢ meteorologiczng
potozona na zachodnim skraju lotniska. Warunki meteo podane sg w tabeli ponize;j.

EPKT EPKT EPKT EPKT EPKT
00:30 UTC | 01:00 UTC | 01:30UTC | 02:00UTC | 02:30 UTC
Widzialno$¢ 500 m 500 m 400 m 300 m 300 m
ogolna
Widzialnos¢ na 700 m 650 m 700 m 500 m 500 m
pasie RVR
Zachmurzenie
najnizsza FEW, 30 m SCT,30m SCT, 150 m BKN, 30 m BKN, 30 m
warstwa
Zachmurzenie BKN BKN SCT
zasadnicza niewidoczne | niewidoczne
warstwa 900 m 900 m 900 m
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Zjawiska pogody mglg, staba mgig, staba e meta mgla
mzawka mzawka
Wiatr — kler,u,nek, zachodni 2 kt | zmienny 2 kt | zmienny 2 kt | zmienny 2 kt cisza
predkosé
temperatura °C +08 +08 +08 +08 +08
temp. p. rosy °C +08 +08 +08 +08 +08
EPKT 280230Z 00000KT 0300 R27/0500 R09/1000 FG BKNOOl 08/08
Q1027=
EPKT 280200Z VRBO2KT 0300 R27/0500 R09/0600 FG BKNOOl 08/08
Q1027=
EPKT 280130z VRBO2KT 0400 R27/0700 R09/0600 FG SCT005 SCT030

08/08 Q1027=
EPKT 280100Z VRBO2KT 0500 R27/0650 R09/0800 -RA FG SCTO001 SCT005
BKNO30 08/08 Q1027=
EPKT 280030z 27002KT 0500 R27/0700 R09/0900 -RA FG FEW001l SCTO005
BKNO30 08/08 Q1027=

Automatyczny system pomiarowy lotniska jest szczegélnie dobrze kalibrowany do takich
przedziatow widzialnos$ci 1 podstawy chmur, ktére wystgpowaly w omawianym okresie.
Nalezy zwrdci¢ uwage, ze widzialno§¢ na pasie wynosita 500m w poréwnaniu do
widzialno$ci najnizszej 300m. Lotnisko Pyrzowice znane jest z wystgpowania znacznych
roznic widzialno$ci migdzy koncami pasa wynikajagcych z lokalizacji w obszarze

przemystowym.

Ponizej przedstawiono poréwnanie warunkow na okolicznych lotniskach, dostgpnych dla EC-
HBM: EPKK, EPWR, EPPO, LKMT i EPWA.

Godzina 02:00

EPKK EPWR EPPO LKMT EPWA

02:00 UTC 02:00 UTC 02:00 UTC 02:00 UTC 02:00 UTC
widzialnos¢ | a5 4000 m 2000 m 1800 m 7000 m
ogdolna
widzialnosé
na pasie RVR 250m
zachmurzenie
najniisza BKN, 30 m SCT,450m | --- OVC, 60m ---
warstwa
zachmurzenie ]
zasadnicza BKN, 200m | BKN, 630 m | BKN, 1290m | niewidoczne CNhﬁrbez Ist.
warstwa
zjawiska mgla,
pogody e T T mzawka T
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EPWA 280200Z 12005KT 7000 NSC 09/09 Q1028 NOSIG=

LKMT 2802007 00000KT 1800 DZ BR OVC002 08/08 Q1027 BECMG 1500 BR=

EPPO 2802007 33001KT 2000 BR BKN043 06/06 01028=

EPWR 280200Z 00000KT 4000 BR SCT015 BKN021 08/07 Q1027=

EPKK 280200Z 24001KT 0350 R25/0250N FG BKNOOl BKNOO7 08/08 Q1027=

Godzina 02:30
EPKK EPWR EPPO LKMT EPWA
02:30 UTC 02:30 UTC 02:30 UTC 02:30 UTC 02:30 UTC
widzialnosé
ogélna 350 m 4000 m 1500 m 1800 m 7000 m
widzialnosé
napasie RVR | 600 m T T T oo
zachmurzenie
najniisza BKN, 30 m --- --- BKN, 90 m ---
warstwa
zachmurzenie
: . SCT, 1290 BKN, 1380

zasadnicza Niewidoczne | BKN, 450 m OVC, 150 m
warstwa m m
zjawiska ]
pogody mgla --- --- mzawka ---

EPWA 2802307 11004KT 7000 BKNO046 09/09 Q1028 NOSIG=

LKMT 2802307 04003KT 360V080 2500 DZ BR BKN003 OVC005 08/08 Q1027

NOSIG=

EPPO

280230Z 28002KT 1500 BR SCT043 07/06 Q1028=

EPWR 280230Z 00000KT 4000 BR BKNO15 08/07 Q1028=

EPKK

Powyzsze dane wskazuja, ze

Whiosek:

280230Z 00000KT 0350 R25/0600U FG BKNOO1l 08/08 Q1027=

lotniska EPWR, EPPO

EPWA posiadaly warunki
atmosferyczne umozliwiajace wykonanie ladowania, a w LKMT i w EPKK byly lepsze
warunki niz w Katowicach.

Warunki pogodowe w Katowicach byly ponizej minimum dla lotniska.

Prognozy pogody dostepne dla zalogi

W materiatach tworzonych przez IMGW przesylanych do wszystkich lotnisk systemem
AFTN znajdowal si¢ zestaw depesz TAF zawierajacych prognoze dla lotniska EPKT i
okolicznych. W kolejnej tabeli pokazano prognozy TAF dla lotnisk EPKT, EPWR i EPWA.
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Depesze TAF z godziny 19:00 UTC, dostepne przed wylotem z Bejrutu

EPKT - 21:00-06:00

EPWR - 21:00-06:00

EPWA - 21:00-06:00

widzialnos¢é

2000m,
mozliwa mgta 600 m

5000m,
mozliwe 1500 m

6000m
mozliwa mgta 600 m

zachmurzenie BKN 450m, BKN 600m, Nieistotne,

podstawa chmur mozliwe OVC 30m | mozliwe BKN 150m | mozliwe BKN 90m
siawiska pogod zamglenie, zamglenie, zamglenie, mozliwa
! pogody mozliwa mgla mozliwa mzawka mgta miedzy 21-03
Wiatr kierunek, . . .

predkos¢ Zmienny, 2 kt zmienny, 3 kt Zmienny, 3 kt

TAF EPKT 271900Z 272106 VRBO2KT 2000 BR SCT007 BKNO1l5 PROB40

TEMPO 2106 0600 FG OVCO01l=

TAF EPWR 271900z 272106 VRBO3KT 5000 BR BKNO020

PROB30 TEMPO 2106 1500 BR DZ BKNOO5=

TAF EPWA 271900z 272106 VRBO3KT 6000 NSC TEMPO 2106 1500 BR SCTO008

PROB30 TEMPO 2103 0600 FG BKN003=

W nastepnej edycji depesz TAF z tych lotnisk, wydanej przed godzing 22:00 nie zawarto
istotnych zmian w porownaniu do prognoz z godziny 19:00. Depesze z godziny 22:00 nie
byly dostepne zatodze, natomiast powinny by¢ dostepne dla kontrolerow lotow.

TAF EPKT 272200z 280009 VRBO2KT 2000 BR SCT007 BKNO020 TEMPO 0009

1200 DZ SCTO005 BKNO1l5 PROB40 TEMPO 0008 0600 FG BKNQOO2=

TAF EPWR 272200z 280009 VRBO3KT 5000 BR BKNO023

PROB30 TEMPO 0009 1500 BR DZ BKNOOS5=

TAF EPWA 272200Z 280009 VRBO3KT 6000 NSC TEMPO 0007

3000 BR SCT008 PROB30 TEMPO 0006 0600 FG BKN004=

Uwaga:

W prognozach opracowanych przed godzing 19 UTC zawarto informacje, ktore wskazywaty
na pogarszanie si¢ w ciggu nocy warunkow pogodowych na lotniskach, najgorsze prognozy
byly dla lotniska Katowice.

Prognozy TAF dla Warszawy, Krakowa i Wroctawia zaktadaly mozliwo$¢ wystapienia mgty.

RAPORT KONCOWY

Strona 20 z 34




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Boeing 737-800, EC-HBM, 28.10.2007 r. lotnisko EPKT

15°
VIARSAV AIRPORT K :\fﬁ)
WEATHER GHART -
" TSFG - POORPe. &3 0°090 Q'
vaLin2&. 102007 D6_ _ ute 54° 507
S¥MBOLS F AND CB IMPLY .
MOD,/SEY TURBULENCE AND ICING] '-:‘ / 5( B (e
ALTITUDE IN HECTOFEET 4MsL| &2 * 020
N WM D FLOSO N KHOTS IS 1_ [ Ty B [D iy
& o o
. \% 1 . =070 % N
__&{ BKN/SCT sC
520 50° h _/ 4
52°50°
M 13
4] ; 1
FG
50° 50° +5
50° 507
5
5
49° 007
49° 007
1°

Mapy SWC do poziomu FL100 zawieralty prognoz¢ ztych warunkoéw na potudniu Polski.
Mapy te nie byty rozsytane do wymiany migdzynarodowe;.

1.8 Pomoce nawigacyjne

Droga startowa 09/27 o dlugosci 9186ft (2800m) i szerokosci 196ft (60 m) potozona na
kierunku magnetycznym 270/090, w dniu zdarzenia wyposazona byta w nast¢gpujace pomoce:

Pomoce wizualne:
RWY 27: HIRL, HIALS, SFL

RWY 09: HIRL, HISLS, PAPI — L (kat 3.0 st.)

Pomoce elektroniczne pokazane sg w tabeli ponize;j.

URZADZENIA RADIONAWIGACYJNE

19. RADIO NAVIGATION, AND LANDING AIDS

Rodzaj pomocy, kat. ILS/MLS |Znak rozpo- Czestotli- | Godziny pracy | Wspélrzedne posadowienia |Uwagi/Remarks

deklinacja dla VOR/ILS/MLS |znawezy WosE Hours of oper- :mten¥ nadawczej (WGS-84)

Type of aid, CAT of ILS/MLS |ID Frequency |ation Site of transmitting antenna

(for VOR/ILS/ MLS give VAR) coordinates (WGS-84)

NDB KTC 285 kHz H24 50°28'26.6TN 086°, 3.99 km FMTHR 27.
019°0901.21°E

L KTW 326 kHz I H24 50°28'2T.08°N 0867, 0.96 km FMTHR 27.
019°06°2T 19°E

ILSLLZ KAT 109.200 MHz [H24 507282753 N CATIRWY 27.
019°02'56.43°E 266°, 0.42 km FMTHR D9.

ILS GP 333.800 MHz [H24 50°28'32.08'N GP 3.2°, 0.15 km N FM RCL
019°05°20.93°E 0.35 km W FM THR 27 along RCL,

RDH =16.7 m.
oM kreska kreska/ Q75.000 MHz |H24 50°28'26.25'N 086°, 7.84 km FMTHR 27.
dash dash M91216.15°E
MM kropka kreskal Q75.000 MHz |H24 50°28'26.93°N 0867, 0.95 km FMTHR 27.
dot dash 019°06'26.80°E
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W dniu zdarzenia lotnisko wyposazone byto w ILS CAT I (kat 3.2st.) 109,9 MHz. Ostatnia
kalibracja przed dniem zdarzenia zostata przeprowadzona w dniach 28, 29 i 30 maja 2007,
pierwsza po dniu zdarzenia w dniu 29 pazdziernika 2008 - nie wykazaly btedow w pracy

urzadzenia.

Polozenie poszczegdlnych pomocy nawigacyjnych oraz procedury oczekiwania i podejscia

przedstawiono na karcie podej$cia ponize;j.

EPKT/KTW A=

NIEPPESEN

KATOWICE, POLAND

PYRZOWICE 18 MAY 07 ILS or LOC Rwy 27
#KRAKOW Approach KATOWICE Tower
2 121.07 129.25
g Loc Final GS s .
= KAT ApchaCrs om DA(H) Apt Elev 994
2 109.9 266° 2493711499 | 119471200 rRWY 994/

£| MISSED APCH:

Climb STRAIGHT AHEAD to 1970°, then turn RIGHT
(MAX 185 KT) to KTC NDB climbing to 2960°, then as directed.

Alt Set: hPa (MM on req) Rwy Elev: 36 hPa
Racetrack restricted to MAX 185 KT.

Trans level: By ATC

Trans alt: 6570°

MSA KTC NDB

FT/METER CONVERSION ' '
) 1427'
65701 -2000m ILS: NDB required. (&
2960' - 900m LOC: NDB, OM and MM required.
e 2630° - 800m
T 2500° - 760m
1970’ - 600m
1790’ - 545m
Mt 2360
’—~ 0860
- 50-30 \ E

KATOWICE
326 KTW

1404’
EP(R)-6
EP(TSA)-26A .
i 1549
EP(R)-6 & ' 15350 EP(D)45
_ EP(TSA)-26B 1886'
 50-20 1
0 19]-00 19;10 1‘?;20
KTC NDB oM
& A
2960 086°m 52493/
2630’ .
Mm GS1781" 2 Min
GS1224'
\
TCH 54' \\\
\‘.M"—
RWy 27994’ S
. 0.5 2.1 1.2
il;dG;pze;{(-)lgfs 120 | 140 | 160 | 180 1970’ 185 KT -
Gen, Jer 688 | 803 | 918 |1032 MAX
LOC Descent Gradient 5.6% + r» 285
MAP at MM bl RT
JAR-OPS STRAIGHT-IN LANDING RWY 27 CIRCLE-TO-LAND
ILs LOC (GS out)
oamry 11947 (200°) moamy13207 (326)
FULL ALS out MM _out A out ¥ oam vise |
Wlc RVR 7000m RWR 7800m |180(1830"(836") 2400m
. RVR 550m RVR 1000m NOT
(] AUTH
2lo RVR 7400m RVR 2000m |205|1840°(846") 3600m
<
o

CHANGES: New format.
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1.9 L.acznos¢

Bez wplywu na zaistnienie zdarzenia — nie byly zglaszane zadne uwagi co do jakosci i
zrozumienia przekazywanych informacji.

1.10 Informacje o miejscu zdarzenia

Samolot przyziemit okoto 870 m przed progiem RWY 27 w rejonie $wiatet podejscia.

1.11 Rejestratory pokladowe

Samolot byt wyposazony w rejestrator poktadowy (FDR) firmy Allied Signal P/N: 980-4700-
042, S/N: 412. Zapis rejestratora (25 godzin lotu) zostat odczytany i poddany analizie przez
PKBWL oraz firm¢ Boeing.

Odczytano réwniez zapiS rejestratora dzwickéw w kabinie zatogi (CVR). Rejestrator
umozliwial 2-godzinny zapis i obejmowat czas do chwili wylaczenia zasilania samolotu po
zakotowaniu na stanowisko postojowe.

a0g  THE BOEING COMPANY

o LA l CREW ON [ FIRST cONTACT WITH
!PT e S RO M i SR CONTROLS | | APPROACH LIGHTS 12840
RADIO B e, T S Bt U |
ALTITUDE 400. S | ;
(FEET) e 0 BRI | 3.2 DEGREE GLIDESLOPE r \”ME
200. | s, SR | B s / = (SECONDS )] 12830
R DEVIATHON—1- 0 _PRELIMINARY | e ool i
WARN ING oI 1=WARNING ; N T
GPWS WARNING “" T 1=wamning - 1 12820
GLIDESLOPE ~
DEVIATION POSITIVE=ABOVE THE BEAM (FLY DOWN)|
(DDM) -5
COMPUTED ARy 12810
AIRSPEED (KNOTS) |
80. 100. I | >
ENGINE N1 LEFT - y 4
(%) -1 o [ U S e s Rlght 12800
PITCH ATTITUDE 5"|'
(DEGREES ) >
COLUMN 5. -5. 1 5 PR P P e ST A S N
DEFLECTION POSITIVE=PULL L I ][ IRY ) s e e AR 58 / ) | 12790
(DEGREES ) 4 o . Eberstey pieaics muranie: v Sl BEET [  EEBI — H Pt S e NS
COLUMN_SENSOR| PORITINESPURL 7
FORCE (LBS) _s¢. LEFT FORCE SENSOR
| Ececaa) 10 ) TR A T L I o i v s RIGHT FORCE| SENSOR 1 12780
BANK ANGLE T10- ¢ NEGATIVE=LEFT BANK
(DEGREES) | }——_\_,’————\__/\/\M——ﬂ_—
CTRL WHEEL 50- 10:
DEFLECTION POSTINEsLEFT WHEEL | S FEI] PSSt T SO T D ) 57 DO S e . ~t= S0 (P o e PR T b 3 L (RS 12770
(DEGREEST ipne L= i | | e e s F NPT P = g
1. il B GLIDESLOPE
AFDS PITCH MODE| T A PR R o o LEVEL CHANGE 4 12760
8]
LONGI TUD I NAL
ACCEL. (g's) . |
-1 +.25
LATERAL ACCEL. (g's) T _NeGATIVE=LEFT AccEL el s WA S Rt =
L Rt PR S
1.5 25 v \>I
NORMAL LOAD ) )
FACTOR (g's)
] 00 THRESHOLD
NEGATIVE=LEFT OF CENTERLINE | |
CALCULATED
LATERAL DEVIATION 0ol e I S I— ————————————
FROM CENTERL INE
(FEET) 200. | I | i | i +
-11000. | -10000. = -9000. | -8000. | =-7000.  -6000.  -5000.  -4000. -3000. =-2000. =-1000. 0 1000. 2000. 3000.
CALCULATED LONGITUDINAL DISTANCE FROM RUNWAY 27 THRESHOLD (FEET)
[CALC  [AERODYNAMICS | 13NOVO 7 REVISED DATE
e ARE 737-800 KATOWICE LOW APPROACH Y762
"Pro 280CT07 e
Pro GROUND TRACK .
REV PAGE
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samolot Boeing 737-800, EC-HBM, 28.10.2007 r. lotnisko EPKT

1.12 Informacje o szczatkach i zderzeniu

W trakcie zderzenia z kolejnymi masztami $wiatet podejscia uszkodzone zostaly skrzydia,
Klapy, silniki, kadtub i usterzenie poziome samolotu. Szczatki klap i ostony lewego silnika
lezaty na trasie podejscia za miejscem pierwszej kolizji z lampami podejscia.

1.13 Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy. W wyniku zdarzenia nikt nie odniést obrazen.

1.14 Pozar
Nie wystapit.

1.15 Czynniki przezycia

Uszkodzenie instalacji hydraulicznej spowodowalo wytworzenie w powietrzu wokot
samolotu aerozolu ptynu hydraulicznego o wlasciwosciach draznigcych oczy i drogi
oddechowe, co wymagato uzycia kombinezondw ochronnych przez lotniskowa straz pozarna.

1.16 Badania i ekspertyzy

Przeanalizowano dokumentacj¢ zalogi i przewoznika oraz dokumentacj¢ fotograficzna.
Przeprowadzono ekspertyz¢ warunkéw atmosferycznych oraz prognoz tych warunkow
dostepnych dla zatogi. Przeprowadzono sprawdzenie poprawnosci dzialania pomocy
radionawigacyjnych lotniska EPKT. Dokonano analizy zapisow rejestratora poktadowego
FDR oraz rejestratora dzwigkow w kabinie CVR.

1.17 Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Dziatania oficera dyzurnego portu lotniczego, koordynatora ruchu naziemnego i lotniskowej
strazy pozarnej sg opisane w dokumentach posiadanych przez PKBWL. Dziatania stuzb
lotniskowych nie miaty wptywu na przebieg zdarzenia.

Projekt Raportu Koncowego zostat przestany do Panstwa Producenta samolotu, Panstwa
Operatora 1 zarzadzajgcego portem lotniczym Katowice. Panstwo Producenta i zarzadzajacy
portem lotniczym nie zglosili uwag. Operator zglosit uwagi, ktore zostaly dotaczone do
Raportu Koncowego jako Zatacznik 2.

1.18 Informacje uzupekiajace

Po opuszczeniu samolotu zatoga udata si¢ niezwlocznie do hotelu nie powiadamiajgc nikogo
0 zdarzeniu i mozliwych uszkodzeniach swiatet podejscia.

1.19 Uzyteczne lub efektywne metody badan
W czasie badania stosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Przebieg zdarzenia

Okoto jednej godziny przed ladowaniem, jeszcze bedac w FIR Bratystawa, zatoga omawiata
schemat lotniska Katowice, dyskutujgc potozenie pomocy nawigacyjnej KTC w stosunku do
progu drogi startowej RWY27, a nastgpnie podane przez Bratystawe o godzinie 1:42:19
warunki lgdowania panujgce w Katowicach: (wind var. 2kt, vis. 400m, RVR RWY27 650m,
550m, 55 m, fog, clouds 50 ft, and 300ft, QNH 1027, temp. +8 C, Dewpoint +8 ).

Obaj kapitanowie (cm-1 i cm-3) akceptowali te warunki stwierdzajac: ,, it is just enough”.

Okoto 20 minut przed pierwszym kontaktem samolotu z ziemig PM zarzadzit briefing, w
trakcie ktorego FO omoéwit opublikowang (w Jeppesen) procedure wejscia na prostg do
ladowania i procedur¢ odej$cia na drugi krag. Wowczas zostaly uzgodnione zasady
wspotpracy pomigdzy pilotami siedzacymi przy sterach opisane w podrozdziale 1.5.

Zgodnie z tymi zasadami przejecie sterowania przez cm-1 miato nastgpi¢ w chwili uzyskania
przez niego kontaktu wzrokowego ze $wiattami zblizania, lecz nie nizej niz wysoko$¢ decyzji
(DH). W przypadku braku przejgcia sterowania przez cm-1, cm-2 miat wykona¢ procedure
odejscia na drugi krag. Procedura ladowania z prostej (ktorg realizowano) nie byta omawiana
podczas briefingu.

Rola ¢cm-3, formalnego dowodcy siedzacego na dodatkowym siedzeniu podczas briefingu
byta raczej bierna i akceptujgca uzgodnienia obu pilotow siedzacych przy sterach.

Lista kontrolna ,,przed ladowaniem” nie zostata wykonana.

O godzinie 1:58:44 (6°34”"), po nawigzaniu tgcznosci z EPKT zatoga otrzymata polecenie
zgloszenia 16 NM przed KTC. Polecenia tego nie wykonano.

Kolejne otrzymane od ATC Warszawa 0 godzinie 1:58:57 warunki pogodowe w Katowicach
(widzialnos¢ RVR RWY 27 450m, 450m, 650m) spowodowaly komentarz ze strony cm-1:
., (...) Well, that is a little bit difficult, isn’t it ?”. (Warunki wymagane w CAT | na kierunku
RWY 27 przy ILS to: DH=200ft., RVR=550[m]).

O godzinie 1:59:50 (5°28”") zgloszono osiggnigcie FL8O0 i otrzymano zezwolenie na znizanie
do 4000 ft oraz polecenie zgloszenia przelotu KTC.

W trakcie krotkiej dyskusji w czasie 2:00:01 — 2:00:45 cm-2 optowat za zblizaniem wedhug
opublikowanej procedury, ale cm-1 zdecydowat si¢ na zblizanie z prostej, powotujac si¢ na
nadmierne zuzycie paliwa.

Okoto 4’30’ przed pierwszym kontaktem z ziemig cm-1 rozpoczat zblizanie z prostej 0 czym
nie zostala poinformowana kontrola w Katowicach. Dopiero informacja zalogi o
przechwyceniu LOC/ILS byta posrednig informacja dla kontrolera o zamiarach zatogi (2
minuty przed kontaktem z ziemia).
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Warunki atmosferyczne dla EPKT podane 0 2:03:24 (1°54°’) byty nastgpujace: RVR RWY 27
- 500m, 500m i 900m, to znaczy ponizej minimoéw, co upowazniato zatoge do lotu na lotnisko
zapasowe 0 lepszej pogodzie.

Powyzsze informacje nie spowodowaty zmiany lotniska ladowania.

Mozna przypuszczad, ze taka decyzja kapitana wynikata z troski o nadmierne zuzycie paliwa,
ktora to obawe wyrazit wczesniej. Ilos¢ paliwa stwierdzona w zbiornikach samolotu po
wypadku wynosita ponad 4000 litrow, zatem zarowno EPWR jak i EPWA, lotniska o dobrej
pogodzie, byly w zasiegu samolotu.

Obydwaj piloci przy sterach zdawali sobie sprawe ze dla procedury ladowania z prostej sa
zbyt wysoko ($ciezka znizania G/S byla ponizej samolotu), stad konieczno$¢ duzej predkosci
pionowej (1600 — 2000 ft/min), ponad dwa razy wigkszej od normalnej predkosci w tej fazie
lotu), oraz koniecznos$¢ przechwytywania Sciezki znizania ,,od gory”. Spowodowato to, ze 17
sekund przed pierwszym kontaktem z ziemig samolot przecigt G/S i wykonywat dalszy lot
ponizej G/S.

W celu ponownego przechwycenia G/S (tym razem ,,0od dotu”), tuz nad ziemia kat pochylenia
samolotu zwickszyt si¢ (od —3 deg do +6 deg). Byto to potozenie zblizone do potozenia
przyziemienia, a uszkodzenia samolotu powstaty w wyniku kolizji ze $wiattami zblizania, a
nie w wyniku przyziemienia.

2.2. Rekomendowane dzialania zalogi (na podstawie 737 Flight Crew Training Manual)
2.2.1. Planowanie znizania

Obcigzenie zatogi wzrasta gdy samolot zniza si¢ i zbliza do rejonu lotniska. Mozliwos¢
rozproszenia uwagi musi by¢ zminimalizowana, dlatego niezbedne elementy zwigzane z
planowaniem znizania i podej$cia musza by¢ wykonane wczesniej aby mie¢ wigcej czasu w
krytycznych fazach podejscia i ladowania.

Czynniki operacyjne 1/lub wymagania ruchowe w rejonie lotniska moga nie pozwala¢ na
optymalne wykonanie znizania. ATC, warunki meteorologiczne, oblodzenie, duze natgzenie
ruchu moga powodowaé konieczno$¢ wprowadzenia zmian do zaplanowanego wczes$niej
znizania.

Wiasciwe planowanie znizania jest niezbedne aby osiggng¢ wymagang wysokos$¢ z wlasciwag
predkoscia 1 konfiguracjag samolotu. Odleglos¢ konieczna do znizania réwna si¢ w
przyblizeniu 3NM na kazde 1000ft utraty wysokosci. Zaleca si¢ takie planowanie, aby w
przypadku podejscia z prostej by¢ na nakazanej wysokos$ci w odleglosci okoto 12 NM od
drogi startowej z predkoscig dla ,clean configuration” (konfiguracja ze schowanym
podwoziem i klapami). Poprawng metoda sprawdzenia poprawnosci realizacji tego planu jest

kontrola wysokosci 10000ft (AGL), ktora powinno si¢ osiagnaé na 30 mili z predkoscia
250kt.

W badanym przypadku powyzsze zalecenia nie byly wiasciwie zrealizowane. Na podstawie
CVR nie mozna wywnioskowac¢ do jakiego punktu zaloga nawigowata (EPKT, OM, KTC czy
tez innego).
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2.2.2. Procedura znizania

Wszystkie bezpieczne podejscia wedtug przyrzadow maja pewne podstawowe cechy wspolne.
Obejmuja one wlasciwe planowanie znizania, doktadne przeanalizowanie procedury podejsécia
oraz warunkow atmosferycznych, doktadne wykonanie lotu i wtasciwag wspotprace w zatodze.
Wiasciwe planowanie jest kluczem do wykonania bezpiecznego podejscia do ladowania.

Przed rozpoczeciem podejécia wedlug przyrzadow PF powinien poinformowaé PM o
planowanej procedurze podejécia do ladowania. Obaj piloci powinni jg przeanalizowaé, a
wszystkie istotne informacje na temat podejscia zawierajace minima i procedur¢ po
nieudanym podej$ciu powinny by¢ przejrzane. Nalezy rowniez rozwazy¢ alternatywne
sposoby dzialania (np. odejs$cie na konkretne lotnisko zapasowe).

Przyklad podstawowych elementow, ktore powinien zawierac¢ ,,approach briefing”:
e pogode i NOTAM-y na lotnisku docelowym oraz zapasowych;
e rodzaj podejscia i wazno$¢ realizowanych kart podejscia;
e czestotliwosci pomocy nawigacyjnych i1 czgstotliwosci ATC, ktore maja by¢ uzyte;
e minimalne wysokosci sektorowe lotniska (MSA);
e procedurg podejscia z wlasciwymi kursami;

e profil pionowy zawierajacy wysokosci minimalne, przekraczanie nakazanych
wysokosci w nakazanych punktach oraz wysokosci minimalne podej$cia;

e okreslenie MAP wraz z obowigzujacg procedura;

e inne konieczne dziatania zatogi takie jak: ustawienie wilasciwych czestotliwosci
pomocy nawigacyjnych (ILS, VOR, NDB), ustawienie czestotliwosci do komunikacji
i odbioru pogody (ATIS), ustawienie kursoéw oraz inne wymagania, jezeli zaistnieja;

e analize drogi kolowania do miejsca postoju wraz z mozliwymi drogami opuszczenia
drogi startowej;

¢ inne informacje zwigzane z niestandardowymi procedurami;

e wykorzystanie automatycznego systemu zarzadzania lotem (AFDS).

2.2.3. Podejscie
Zalecenia dotyczace ustabilizowanego podejscia

Utrzymanie stalej predkosci lotu i predkos$ci znizania oraz wlasciwego toru lotu w pionie i w
poziomie przez samolot bedacy w konfiguracji do ladowania okreslane jest jako koncepcja
ustabilizowanego podej$cia.

Znaczne odchylenie od planowanego toru lotu, predkosci lub predkosci znizania powinno
by¢ zgloszone przez PM. Decyzja 0 odejsciu na drugi krqgg nie oznacza zlego pilotowania.

Uwaga: Nie nalezy probowac ladowac z nieustabilizowanego podejscia.
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Zalecane elementy ustabilizowanego podejscia

Podejscie uwaza si¢ za ustabilizowane gdy spetnione sa wszystkie ponizsze kryteria:
e samolot znajduje si¢ na wtasciwym torze lotu;

e do utrzymania wlasciwego toru lotu potrzebne sa tylko niewielkie zmiany pochylenia i
kursu;

e predkos¢ samolotu jest nie wieksza niz Vref+20 kt 1 nie mniejsza niz Vref;
e samolot jest w poprawnej konfiguracji do ladowania;

e predkos¢ znizania jest nie wigksza niz 1000 ft/min, jezeli podejscie wymaga predkosci
znizania wigkszej niz 1000 ft/min powinien by¢ przeprowadzony specjalny briefing;

e Ustawienie ciggu silnikow jest adekwatne do konfiguracji samolotu;
e wszystkie briefingi zostaty przeprowadzone a listy kontrolne zrealizowane;

e podejscia wg ILS powinny by¢ realizowane z maksymalnym odchyleniem jednej
,»doty”” od kursu i $ciezki znizania;

e podczas podej$cia z okrazeniem samolot powinien by¢ na prostej bez przechylen
przed osiagnigciem wysokosci 300 ft.

Specyficzne procedury podej$cia lub wystapienie warunkow wymagajacych odchylen od
powyzszych elementéw ustabilizowanego podejscia wymaga specjalnego briefingu.

Uwaga: Podejscie, ktore jest nieustabilizowane do wysokosci 1,000 ft powyzej elewacji
lotniska w IMC lub do 500 ft w VMC wymaga natychmiastowego przejscia na drugi krag.

2.3. Analiza zapisu rejestratora FDR samolotu EC-HBM

Dane zapisane przez FDR pozwolily odtworzy¢ przebieg lotu od momentu uruchomienia
silnikow do ich wytaczenia.

Start samolotu z lotniska OLBA, wznoszenie oraz przelot na poziomie przelotowym FL360
przebiegaly bez problemow i nie odbiegaty od standardu. Przelot na poziomie lotu FL360 byt
realizowany z predkoscia M=0.79. Aktywny byt A/P B i1 automat ciagu A/T.

Po ok. 3 godz. lotu zatoga samolotu, znajdujac si¢ jeszcze nad terytorium Stowacji, w
odlegtosci ok. 134NM od lotniska EPKT, rozpoczyna znizanie do lagdowania. Samolot
utrzymuje staly kurs 324 deg. Znizanie realizowane jest w modzie A/P V/S. Poczatkowo
znizanie byto realizowane z predkoscia pionowa dochodzaca do wartosci -2600ft/min, lecz od
poziomu FL320 zostalo ustalone na wartosci -1008ft/min. Taka predkos¢ znizania byta
utrzymywana do poziomu lotu FL270.

Po przekroczeniu granicy Polski, w odleglosci 76 NM od lotniska EPKT samolot
kontynuowat znizanie, opuszczajac poziom przelotowy FL270, nastapita zmiana modu z V/S
na VNAV. Predkos¢ znizania zostata zwigkszona do -2200 ft/min. W odlegtosci 25NM od
EPKT samolot osiggnat poziom lotu FL100 i po 30-sekundowym locie na tym poziomie
rozpoczat dalsze znizanie do ladowania na lotnisku EPKT z predkoscia -1408ft/min.
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W odlegtosci 13NM od lotniska na wysokosci PRALT=7500ft samolot zgodnie z trasg
wpisang w modzie LNAV rozpoczat zakret w lewo na kurs 313 deg. W tym czasie zatoga
zmienita mod A/P na HDG SEL i ustawita nowy kurs 001 deg. Samolot wykonat zakret w
prawo i kontynuowat lot z kursem 001deg prostopadle do RWY27.

Na wysokosci PRALT=6045 ft nastgpita zmiana modu A/P na mod LVL CHG przy
nastawionej wysokosci 4000ft. Nastgpito wypuszczenie klap do pozycji 5 deg, a chwilg
pozniej wypuszczenie podwozia. W odlegltosci 2.9NM do przedtuzenia osi RWY27, na

wysokosci PRALT=5613 ft zatoga rozpoczeta zakret w strone lotniska ustawiajac nowy kurs
303 deg na panelu A/P.

Gdy samolot rozpoczat zakret w lewo na panelu A/P zostal zalgczony mod VOR/LOC, za$
kurs w modzie HDG SEL zostal zmieniony na 295 deg. Klapy byly nadal wypuszczane do
potozenia 40 deg. Ustawiona zostata predkos¢ podejscia koncowego 142 kt.

Na wysokosci PRALT=4416ft nastgpita zmiana wysokosci na panelu A/P na warto$¢ 2496 ft.
W odlegtosci 6.9 NM od RWY27 nastgpita automatyczna zmiana modow A/P, uzbroit si¢
mod VOR/LOC, mod HDG SEL zostat wytaczony, samolot rozpoczat zakret i stabilizowanie
si¢ na kierunku RWY27. Zatoga wiaczyta mod A/P APP i ustawita kurs 266 deg.

W odlegtosci 5.9NM od RWY27 samolot ustawit si¢ na ILS LOC. Samolot byt na wysokosci
RALT=3097ft na kursie RWY27, ale w dalszym ciggu pozostawal 5.6 dot powyzej G/S.
Samolot znizat si¢ z predkoscia od -1560 ft/min do -1720 ft/min.

Na wysokosci PRALT=2359 ft A/P ze wzgledu na osiggnigcie ustawionej wysokosci
automatycznie wyltaczyt sie mod LVL CHG i samolot pozostal w trybie V/S ze znizaniem
-1600 ft/min. Zaloga wprowadzita nowag wysokos¢ Oft na panelu A/P i wiaczyta ponownie
mod LVL CHG. Rozpoczeto si¢ znizanie w celu przechwycenia $Sciezki od gory. Predkos¢
znizania chwilowo osiggneta wartos¢ -1856 ft/min.

Na wysokosci RALT=1030ft samolot utrzymywat predkos¢ CAS=141.25 kt i znajdowat si¢
na kursie pasa, pozostajac 3.78 dot nad G/S i znizajac si¢ z predkosciag -1768 ft/min.

Na wysokosci RALT=388 ft z predkosciag pionowa -1664 ft/min samolot przecigt G/S,
autopilot w modzie APP uzbroit submod G/S ENG, nastgpito odtaczenie modu LVL CHG.
Flight Director w modzie PITCH nie zmienil wskazan. Samolot byl pochylony w dot
(PITCH=-1.1 deg).

Utrzymujaca si¢ duza predkos¢ znizania spowodowata wygenerowanie przez GPWS sygnatu
SINK RATE.

Zaloga nieznacznie przyciagneta kolumng sterowa do siebie 1 zwigkszyta ciag silnikow z
IDLE do 56%, powodujac chwilowe zwickszenie kata pochylenia do 1.1 deg oraz
zmniejszenie predkosci opadania do -1392 ft/min. Na wysokosci RALT=198ft system GPWS
wygenerowat sygnaty SINK RATE oraz PULL UP.

W tym czasie samolot byt 2 dot ponizej G/S. Zatoga przyciagneta kolumng sterowg ponownie
i zmniejszyta opadanie do -1112 ft/min, jednak system GPWS powtornie wygenerowat SINK
RATE.
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Dzwignie ciggu zostaty cofnigte w potozenie IDLE, a pochylenie samolotu wynosito 5.6 deg.
Na wysokosci RALT=20 ft nastgpito gwaltowne skrgceniec wolantu w lewg strong,
powodujace przechylenie samolotu o 10.5 deg i chwilowg zmiane¢ kursu. W trakcie krotkiego
zakretu zarejestrowane zostaly gwaltowne zmiany przecigzenia poprzecznego $wiadczace o
zaczepieniu lewg czes$cig samolotu o przeszkodg.

Podczas wychodzenia z zakretu, gdy samolot byt jeszcze przechylony w lewo zarejestrowane
zostalo krotkotrwale przyziemienie na lewe podwozie glowne. Zaloga zwigkszyla ciag
silnikéw wypychajac dzwignie mocy poza potozenie startowe i skorygowata ponownie
kierunek lotu wykonujac zakret w lewo z przechyleniem 6 deg. System wygenerowat
TAKEOFF WARNING z powodu ustawienia dzwigni ciggu. Zadziataty systemy ostrzegajace
0 przeciagnigciu, zadziatat lewy i prawy STICK SHAKER. W zapisie przecigzenia
poprzecznego zarejestrowane zostaly kolejne zderzenia z przeszkodami. Samolot z
pochyleniem 5.8 deg i przechyleniem 2.1 deg ponownie na krotko przyziemit na lewe
podwozie glowne. Zatoga teraz mocniej przyciggneta kolumne sterows, a silniki osiagnety
moc startowa.

Po cofnieciu dzwigni ciggu zarejestrowane zostalo trzecie krotkotrwate przyziemienie na lewe
podwozie gtéwne. Samolot bez przechylenia i z pochyleniem 1.2 deg czwarty raz przyziemit
na lewe podwozie gltéwne. Przyziemienie podwozia przedniego i prawego nie zostato
zarejestrowane.

Przed opuszczeniem na ziemi¢ podwozia przedniego (kat pochylenia 0.4 deg) zapisana jest
gwaltowna zmiana przyspieszen wzdhuz wszystkich trzech osi samolotu $wiadczaca o
przekroczeniu progu RWY27.

Po przekroczeniu progu RWY27 automatycznie zostaty wypuszczone GROUND SPOILERS
a zatoga uruchomita rewersery na obu silnikach przy ciagu 80%. Przy predkosci CAS=84.5 kt
rozpocze¢to si¢ zamykanie rewerserow silnikow oraz zamknety sie GROUND SPOILERS.

W trakcie dobiegu aktywowatly si¢ ponownie oba systemy STICK SHAKER. Gdy samolot
zakonczyt dobieg, zaloga wylaczyta A/P, ktory byt aktywny przez caty czas podejscia i
ustawial automatycznie trymer samolotu. Po wyhamowaniu do bezpiecznej predkosci samolot
opuscit RWY27. Po zakolowaniu na stanowisko postojowe silniki samolotu zostaty
wylaczone.

2.3.1. Wnioski z analizy zapisu FDR

Zaloga samolotu EC-HBM wykonala nieustabilizowane podejscie, niezgodne z
rekomendacjami firmy Boeing zawartymi w dokumencie B737 Flight Crew Training Manual
(FCTM).

W wyniku nieustabilizowanego podejscia, w ktorym G/S byla przechwytywana od gory z
duzg predkoscig opadania, doszto do wielokrotnego przyziemienia samolotu przed progiem
DS oraz zderzenia z przeszkodami terenowymi. Podejscie do ladowania oraz ladowanie byty
wykonane z wiaczonym autopilotem B, ktéry zaloga wytaczyta dopiero po zakonczeniu
dobiegu.
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Zgodnie z informacjami uzyskanymi z firmy Boeing autopilot samolotu B737-800 posiada
funkcje BEAM ANOMALY DETECTOR, ktora monitoruje jakos$¢ i status sygnatu G/S.
Funkcja ta umozliwia autopilotowi utrzymywanie wlasciwej $ciezki schodzenia i zapobiega
niepotrzebnym manewrom z powodu krotkotrwatych przerw lub zaktocen sygnatu G/S.

Funkcja ta monitoruje rowniez szybko$¢ odchylenia od G/S 1 utrzymuje poprzednig warto$¢
predkosci znizania jesli odchylenia od G/S sg zbyt duze lub sygnat zostat utracony na krotko.

Na podstawie zapisu FDR firma Boeing poczynita nastepujace spostrzezenia dotyczace
podejscia 1 lgdowania samolotu EC-HBM w EPKT:

e Sygnal LOC zostal przechwycony ok. 5.9 NM (10.9 km) od progu RWY27, ale samolot
byt na wysokosci radiowej 3800 ft, co byto ok. 1700 ft powyzej G/S.

e Samolot kontynuowal podejscie z bardzo duza predkoscig znizania, momentami
przekraczajaca 2000 ft/min.

e Na wysokosci RALT=400ft przy predkos$ci opadania -1650 ft/min samolot przeciat G/S i
autopilot zmienit mod z LEVEL CHANGE (G/S ARM) na GLIDESLOPE ENGAGE.
Poczatkowa reakcja autopilota na przechwycenie $ciezki byto zwigkszenie kata
pochylenia. Jednak ze wzgledu na duza predkos¢ opadania 1 odleglo$¢ od nadajnika G/S,
szybkie odchylanie si¢ samolotu od sygnatu G/S uaktywnito funkcje BEAM ANOMALY
DETECTION. W wyniku tego autopilot probowal przywréci¢é poprzedni tor lotu z
opadaniem -1650 ft/min.

e Na wysokosci RALT=220 ft zatoga przesilita autopilota przyciagajac kolumne sterowa w
celu zatrzymania przepadania. Autopilot nie zostat odtaczony.

e W odlegtosci ok. 2800 ft od progu pasa samolot zaczal zaczepia¢ o Swiatta podejscia co
zostato zarejestrowane jako zmiany w przyspieszeniach. Nastepnie samolot lecial na
wysokos$ci RA=5 ft lub mniejszej, odbijajac si¢ od ziemi i zaczepiajac o kolejne $wiatla
podejscia. Samolot doleciat do drogi startowej i wyhamowat normalnie.

Firma Boeing podsumowata, ze autopilot probowal przechwyci¢ G/S, jednak nadmierna
predkos¢ opadania spowodowata szybkie przej$cie przez sygnat $ciezki i aktywowata funkcje
BEAM ANOMALY DETECTION.

Zapis parametrow lotu z rejestratora FDR pokazat rowniez, ze samolot utrzymywat kurs pasa
RWY27 od 6NM, ale nie zostaty zarejestrowane przeloty nad OM i MM. W zapisach lotow
do KTW z dni poprzednich przeloty nad MM zostaly zarejestrowane, przeloty nad OM nie
zostaly zarejestrowane.

2.4. Dzialanie zalogi
2.4.1. Zatoga nie wykonata listy kontrolnej przed ladowaniem (landing check-list).

2.4.2. Przechwytywanie G/S ,,0D GORY” z duza predkoscia pionowa i zejscie ponizej G/S w
odlegtosci 1,5 NM od progu drogi startowej przy braku widocznosci ziemi, jest manewrem
wysoce niebezpiecznym, ktory doprowadzit do wypadku.

2.4.3. Warunki meteorologiczne panujace podczas ladowania uzasadnialy decyzje 0
wykonaniu lotu na jedno z lotnisk zapasowych o lepszej pogodzie np. EPWR lub EPWA.
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2.4.4. Podejmujgc probe zblizania i ladowania w Katowicach, nalezato wykona¢ podejscie do
ladowania wedlug opublikowanej procedury, a nie ladowac ,,z prostej”, co zmuszato zatoge
do lotu z duzg predkos$cig pionowag w warunkach braku widzialno$ci ziemi.

2.4.5. Briefing przed znizaniem byt niekompletny, nie zawieral wariantu zblizania ,,z prostej”,
ktory w rzeczywistos$ci byl realizowany.

2.4.6. Zatoga nie reagowata na komunikaty SINK RATE i PULL UP wygenerowane przez
GPWS na kilkanascie sekund przed pierwszym kontaktem samolotu z ziemig.

24.7. PIC, jako dowddca i  instruktor winien nadzorowaé prawidlowos$¢ decyzji
podejmowanych przez zatoge i ich poprawng realizacj¢. Zdaniem komisji PIC powinien
zajmowaé miejsce ,,przy sterach” podczas startu, wznoszenia po starcie oraz podczas
zblizania 1 ladowania, szczegOlnie je$li te fazy lotu mialy miejsce w warunkach
atmosferycznych zblizonych do minimum.

2.4.8. Ladowanie z wigczonym pilotem automatycznym doprowadzito do przeciecia G/S i
przejscia samolotu ponizej G/S, a w rezultacie przedwczesnego kontaktu z ziemia.

Wyzej wymienione nieprawidtowosci w dziataniu wskazuja na niestosowanie przez zatoge
zasad CRM podczas lotu.

Niepoinformowanie stuzb lotniskowych o przyziemieniu przed progiem drogi startowej i
uszkodzeniu s$wiatet zblizania miatlo negatywny wplyw na bezpieczenstwo ladowania
kolejnych samolotow. Byto to naruszeniem zasad postgpowania w zakresie bezpieczenstwa
lotniczego, a takze byto sprzeczne z etyka zawodu pilota.

3. WNIOSKI
3.1. Ustalenia Komisji
a) Zaloga miata wazne uprawnienia lotnicze.
b) Stan techniczny samolotu nie miat wptywu na zaistnienie wypadku.
c) Warunki atmosferyczne panujace na lotnisku ladowania byty znane zatodze.

d) Warunki atmosferyczne na lotnisku lgdowania byly ponizej minimum dla
realizowanego podejscia.

e) Zatoga podjeta decyzje o ladowaniu z prostej z pominigciem opublikowanej procedury
podejs$cia na wybranym kierunku.

f) Z uwagi na wejscie na kurs RWY27 w zbyt matej odleglosci od progu i na zbyt duzej
wysokosci, nastgpita proba przechwycenia sciezki podejscia ,,od gory” z predkoscia
znizania znacznie wieksza od nakazane;.

g) Zatoga wykonata ladowanie na lotnisku wyposazonym w ILS CAT I z wiaczonym
autopilotem.

h) Dziatanie zatogi byto niezgodne z zasadami CRM.

1) Zatoga opuscita lotnisko nie informujac stuzb lotniskowych o zdarzeniu i uszkodzeniu
swiatet podejsécia podczas ladowania.
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3.2. Przyczyna wypadku i czynniki sprzyjajace

Przyczyna wypadku bylo nieprzerwanie podejscia do ladowania pomimo niespelnienia
kryteriow stabilnego podejScia podczas proby przechwycenia Sciezki schodzenia ,,0od
gory”, przy nadmiernej predkosci znizania, w warunkach atmosferycznych ponizej
minimum dla lotniska.

Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1. Btedy we wspodtpracy w zatodze (niewtasciwe CRM).

2. Woykonanie podejscia niezgodnie z opublikowang procedura.

3. Brak reakcji zalogi na sygnatly ostrzegawcze generowane przez GPWS.
4

Ladowanie z wiaczonym autopilotem na lotnisku wyposazonym w ILS CAT 1.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Po zakonczeniu badania Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych nie
zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

W ramach uwag do projektu Raportu Koncowego Operator przestat do PKBWL, migdzy
innymi, opis dziatan naprawczych podjetych po zaistnieniu wypadku. Uwagi zostaty
dotaczone do Raportu Koncowego jako Zalacznik 2.

5. ZALACZNIKI
Zalacznik 1. Album Iustracji
Zalacznik 2. Uwagi Operatora do projektu Raportu Koncowego

KONIEC
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ZALACZNIK 1
DO RAPORTU KONCOWEGO

WYPADEK SAMOLOTU BOEING 737-800; EC-HBM
ZDARZENIE NR 466/07

ALBUM ILUSTRACJI
z wypadku samolotu Boeing 737-800; EC-HBM
28 pazdziernika 2007 r., lotnisko Katowice-Pyrzowice (EPKT)
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Zdjecia i ilustracje: PKBWL [o ile nie zaznaczono inaczej]

s EC-HBM

o5 P2 M)
.ll.l.........

AlrEUroRz
g8 088 3 .

www.alr

- e

W'

Glideslope Capture
X I Localizer Capture

07 D|gﬁalélobe‘ "

2007,Ter_raMelrics "o Googlem

007 Tele"AlIas
o

& N
SUCEILY] ||HJ||[H 100 % Eye alt. _43.66 mi

2- Zakonczenle lotu - zbllzame do lotniska EPKT [M. Smlth NTSB]

ALBUM ILUSTRACIJI Strona 2 z 44



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-800; EC-HBM; 28.10.2007 r.; lotnisko Katowice-Pyrzowice (EPKT)

5 ]

Glld(—slope Captur -

TR " : Localizer Capture
i LR R

8

(i y "oy
* Image ©120074DigitalGlobe o T
= 2007 N ™
L,_,;lmage %52007,TertaMe!rlf:s \ G .5 va e
L . A O
s 3
Slreammg |H| |H] 100.% Eye alt 12.72 mid

> Glldeslope Capture

- image®©2007/DigitalGlobe ok

- - . Image ©2007:TerraMetrics ) G l
3846110 = A / 00 "

> >, ! ©12007 Tele ANas
| I [ | o 1 <

Pointer lall (5014731362 lon 19.097274° Streaming’ 111111111/ 100% Eye alt 11856 1t

4 - Zakonczenie lotu - podejscie i przyziemienie [M. Smith, NTSB]

ALBUM ILUSTRACJI Strona 3 z 44




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-800; EC-HBM; 28.10.2007 r.; lotnisko Katowice-Pyrzowice (EPKT)

6, 7, 8 — Swiatta podejscia przed progiem RWY27 lotniska EPKT - stan przed wypadkiem
[ogdInie dostepna strona internetowal

N

10 — Zniszczenia systemu $wiatet podejscia przed progiem RWY27 lotniska EPKT po wypadku
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Chg e
12 - Zniszczenia sytemu Swiatet podejscia przed progiem RWY27 lotniska EPKT po wypadku
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15 - Fragment prawej klapy Krii ra

16 — Zniszczenia systemu Swiatet podejscia przed progiem RWY27 lotniska EPKT po wypadku
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17 — Oderwany fgen ostony prowadnicy klap z lewego skrzydta
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19 - Zniszczenia uktadu Swiatet podejscia przed progiem RWY27 lotniska EPKT po wypadku
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lotniska EPKT
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24 - Szczatki jedne zlamp sytemu podjéi
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25 - Zniszczenia Swiatet podejscia i drobne schtki pokrycia samolotu. Widoczny prég RWY27

26 - Slady kot lewego podwozia samolotu tuz przed progiem RWY27 Iotniska EPKT
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31- Tylny posufitowy panel wyposazenia kokpitu
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33 - Tablica przyrzadow zatogi
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35 - Zblizenie na tylny panel centralny
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37 - Prawa strona kokpitu
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PART NO: 980-4700- O &2 |

CUSTPN: [ ]

SERIAL NO: 8129
DATECODE: [ 9848

UNIT WEIGHT: 18 LBS MAX

NOM VOLTAGE: 115VAC 400HZ1® OR +28VDC
NOM POWER: 10 WATTS

TSO-C124a, ED-12A/DO-178A S/W LEVEL: 2

DO-160C ENV CAT:
D2-BB(BCLMNY)E1XXXFXAAAAZVZLXX

MOD STATUS OOOOOOQO .
2 3 456 7 8

SOLID STATE MEMORY
COCKPIT VOICE RECORKER
PART NO: 980-6022- _ 2

CUSTPN: [
SERIALNO: [ 1877 | =
DATE CODE: [ 9847 |

UNIT WEIGHT: 17 LBS MAX
NOM VOLTAGE: 115VAC 400HZ19 OR 28VDC

NOM POWER: 12 WATTS
TSO-C123a, ED-12B/DO-178B S/W LEVEL: C

DO-160C ENV CAT:
D2-BB(BCLMNV)E1XXXFXAAAAZVZLXX

MOD STATUS QOCOOOOOOO

OOOOOOOOOOOOOOO 5 5 10
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 6
5 - . - AVIONICS

AlliedSignal  Feiois wishineron @Illed&gnal S . J
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40, 41 - Tabliczki znamionowe rejestratoréw FDR i CVR
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42 - Wnetrze kabiny pasazerskiej
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44 - Lewe skrzydto — widok ogdlny od przodu

1]/

45 - Lewe skrzydlobd przodu - cze$¢ nasadowa i Srodkowa

& c\‘“‘ m » -

46 - Lewe skrzydto od przodu — koricéwka
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47 - Lewe skrzydto od przodu - konncéwka w zblizeniu

48 - Lewe skrzydio od przodu - czes¢ nasadowa, zaznaczone uszkodzenia. Strzatkami wskazane
elementy lamp, wbite w konstrukcje samolotu
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49 - Wlot powietrza do lewego silnika — widoczne uszkodzenia
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51 - Uszkodzenia lewej strony gondoli lewego silnika
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53 - Uszkodzenia 'Ieﬂwej étrony owiewki podkadtubowej i pokrywy lewego podwozia gtéwnego
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54 — Uszkodzenia klapy i oston prowadnic klapy lewego skrzydta
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55 - Uszodze
samolotu
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elementy lampy wbite w konstrukcje samolotu.
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57 — Uszkodzenia lewej klapy zewnetrznej od spodu - zblizenie [foto: zatoga samolotu.
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58 - Uszkodzenia pokryw lewego podwozia gtéwnego od tytu. Zaznaczone elementy lampy wbite w
konstrukcje samolotu. [foto: zaloga samolotu]
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59 - Uszkodzenia okryw lewego bodwozia gtdwnego i lewej klapy wewnetrznej od tytu. Zaznaczone
elementy lampy wbite w konstrukcje samolotu. [foto: zatoga samolotu]
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60 - Uszkodzenia lewej klapy wewnetrznej od tylu - zblizenie. Zaznaczone elementy lampy wbite w
konstrukcje samolotu. [foto: zatoga samolotu]
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62 - Uszkodzenia ostony prowadnicy lewej klapy zewnetrznej; widoczne uszkodzenia klapy [foto:
zaloga samolotu]
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63 - Uszkodzenia ostony prowadnicy lewej klapy zewnetrznej; widoczne uszkodzenia klapy [foto:
zaloga samolotu]
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64 — Widok z géry na uszkodzong lewa klape zewnetrzng. Widoczny fragment uszkodzonej ostony
prowadnicy klapy
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66 — Rejon nasady prawego skrzydia - widoczne uszkodzenie klapy Kriigera i przebicie kadtuba

67 — Przebicie i zarysowanie kadtuba w zblizeniu [foto: zatloga samolotu]
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68 — Uszkodzenie prawej klapy Kriigera
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69 - Uszkodzenia zIej strony gondoli prawego silnika. Zaznaczone strzatkami uszkodzenie od
zderzenia z lampg i uszkodzenie klapy Kriigera
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71 — Objawy nieszczelnosci zbiornika integralnego w poblizu nasady prawego skrzydta
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13- Uszkodzeia lewej klapy wewnetrznej, widok od tytu
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74 - Nienormalne osmalenia na wsporniku prawego silnika
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75 - Nienormalne osmalenia na wsporniku prawego silnika
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76 — Szczatki lamp, ktdre przeszly przez zewnetrzny przeptyw silnika [foto: zaloga samolotu]

77 - Uszkodzona prawa klapa zewnetrzna — widok od tytu
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79 - Uszkodzona prawa klapa wewnetrzna - widok od Spod
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80 Uszkodzona prawa kIapa wewngtrzna - widok od spodu |
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81 - Zarysowania i otarcia pokry¢ tylnej czesci kadtuba po lewej stronie
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83 - Uszkodzenia pokryw Iewégo podwozia gtéwnego i owiewki podd%ubowej. Zaznaczony ele
lampy wbity w konstrukcje samolotu [foto: zatloga samolotu].
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84 - Uszkodzenia owiewki podkadtubowej - zblizenie [foto: zatoga samolotu]

£

8 Uszkodzenia wieki

odkadlubwej - zblizenie [fot: Ioga samolotu]
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87 - Uskodzenia owiewki podkaditubowej - zblizenie
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88 — Uszkodzenia owiewki podkadtubowej - zblizenie [foto: zaloga samolotu]

e

89 - Uszkodzeniadolnego pokrycia kadtuba - zblizenie [foto: zatoga samolotu]
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90 - Uszkodzenia owiewki podkadtubowej w rejonie luku két prawego podwozia gtdwnego — zblizenie
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91 - Uszkodzenia noska lewego statecznika poziomego - zblizenie.

92 - Uszkodzenia noska lewego statecznika poziomego - zblizenie
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93 - Uszkodzenia noska prawego statecznika poziomego - zblizenie
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94 - Uszkodzenia samolotu zaznaczone kolorem czerwonym

KONIEC
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ZALACZNIK 2
DO RAPORTU KONCOWEGO

WYPADEK SAMOLOTU BOEING 737-800; EC-HBM
ZDARZENIE NR 466/07

UWAGI OPERATORA DO RAPORTU Z WYPADKU SAMOLOTU EC-HBM
PORT LOTNICZY KATOWICE, 28 PAZDZIERNIKA 2007 ROKU

STRESZCZENIE

W dniu 28 pazdziernika 2007 w nocy, samolot czarterowy Boeing 737-800 o znakach
rozpoznawczych EC-HBM, podchodzac do Ilgdowania wedtug ILS na RWY27 lotniska EPKT,
przy stabej widzialnosci, przyziemit okoto 870 m przed progiem drogi startowej w rejonie
systemu Swiatet podejscia. Samolot ulegt licznym uszkodzeniom: silnikéw, kadtuba, klap i
statecznika poziomego. Uszkodzona zostata takze wiekszosS¢ lamp systemu sSwiatet
podejscia lotniska.

Po zakohczonym dobiegu samolot skotowat na wyznaczone miejsce postoju.

PRZYCZYNY

Nieprzerwanie podejscia pomimo niespetnienia kryteriow stabilnego podejscia podczas
préby przechwycenia $ciezki ,od goéry”, przy nadmiernej predkosci znizania, w warunkach

atmosferycznych ponizej minimum dla lotniska Igdowania.

Uwagi: Air Europa zgadza sie z raportem i przyjmuje, ze byla to gidwna przyczyna
wypadku.

OKOLICZNOSCI SPRZYJAJACE ZAISTNIENIU ZDARZENIA:

1. Btedy w CRM: Air Europa zgadza sie z raportem. W odpowiedzi stwierdza, ze w
okresie 10 lat jakie uptynety od wypadku, wdrozyta w petni udokumentowany program
szkoleniowy dotyczgcy czynnikdéw ludzkich i CRM (OM D 2.1.2 i 3.4.4.1). Ponadto
podczas kontroli w locie liniowym i OPC na symulatorze prowadzone sg oceny
NOTECHS zgodnie z AMC1 ORO.FC.115.

2. Wykonanie podejscia niezgodnie z opublikowang procedurg: Air Europa zgadza sie z
raportem. W odpowiedzi stwierdza, ze ma wdrozong i udokumentowang procedure
(OM A 83216 i 8.3.5.2) dotyczacg poréownania procedury podejscia
zaprogramowanej w FMC z kartg podejscia. Wymieniona procedura powinna zostac
zrealizowana podczas briefingu przed podejsciem.

3. Brak reakcji zatogi na sygnaty ostrzegawcze generowane przez GPWS: Air Europa
zgadza sie z raportem. W odpowiedzi stwierdza, ze wprowadzita polityke dotyczgca
uzytkowania, szkolenia i stosowania sie do ostrzezen TAWS (OM A 8.3.2.1.17 i OM
D 2.1.7.1.6).



Ladowanie z wilgczonym autopilotem na lotnisku wyposazonym w ILS CAT I. w
odpowiedzi - faktem jest, ze autopilot byt wigczony w momencie zdarzenia, jednak
efekt zaskoczenia, brak swiadomosci wysokosci i pospiech, aby przechwyci¢ Sciezke
spowodowaly, ze zaloga reagowata instynktownie prébujgc przesilic autopilota
zamiast uzyC przycisku w celu jego szybkiego wytgczenia. Dlatego tez, z powodu
zastosowania niewystarczajgcej sity, zatodze nie udato sie odtgczy¢ autopilota.

5. ZALECENIA | PODJETE DZIALANIA

1.

Zalecenia dotyczgce planowania znizania: Air Europa to akceptuje to zalecenie, a
ponadto procedury opisane w OM B (2.2.1-2.3.2.3-2.3.8.10) podkreslajg znaczenie
wypetniania wszystkich pél w FMC w celu osiggniecia dokfadnego zaplanowania
podejscia.

,Kiedy planowane jest podejscie, zatoga musi zmodyfikowac trase FMC, aby
uwzglednic wszelkie mozliwe skroty, wektory, holdingi, itp., umoZzliwiajgc FMC
obliczenie najbardziej efektywnego profilu. Z tego powodu trasa FMC moze nie
pokrywac sie z opublikowang trasg, wymagajgc dodatkowej uwagi i wiedzy o
realizowanej trasie lotu”.

W tym konkretnym przypadku cm1 nakazat FO pomingé¢ proceduralny holding
opublikowany w karcie podejscia i pokazany na ekranie nhawigacyjnym, aby
zminimalizowac zuzycie paliwa, poniewaz byto wyzsze niz poczgtkowo planowane.
Spowodowato to, ze samolot byt powyzej planowanego profilu.

Zalecenia dotyczgce ustabilizowanego podejscia: Air Europa przyjmuje to zalecenie.
Zostato ono wprowadzone w OM A 8.3.2.1.17 i wszystkie zatogi podczas okresowych
szkolen w zakresie bezpieczenstwa operacji sg zachecane do przerwania podejscia,
jesli jest ono nieustabilizowane ponizej 1000 stép.

Dla WSZYSTKICH podejs¢ zdefiniowano jednolitg polityke stabilizacji na wysokosci
1000 stop.

Poza tym Air Europa wdrozyta SMS i program FDM zgodnie z AMC1.0R0O.AOC.130.
Kontrole monitorujgce zgodnos¢ przeprowadzane sg okresowo zgodnie z
ORO.GEN.200

Jesli chodzi o minima pogodowe, Air Europa, zgodnie z AirOps AMC1.CAT.OP.MPA
305e, opublikowata w OM A 8.3.2.1.13 wymagania dotyczgce widzialnosci, ktére
muszg byc¢ spetnione aby rozpoczgé¢ i kontynuowac podejscie ponizej 1000 stop w
przypadku DH nizszych niz 1000 stép. Od tamtej pory nigdy wiecej nie zdarzylo sie,
aby jakikolwiek samolot Air Europa naruszyt minimum podejscia.

Zatoga opuscita lotnisko bez zgtoszenia uszkodzen Swiatet podejscia: Air Europa
zgadza sie z raportem. W wyjasnieniu: zatoga doswiadczyta duzego stresu, gdy zdata
sobie sprawe z uszkodzen samolotu. Nie zamierzali ukrywac skutkéw wypadku,
poniewaz byty one oczywiste.

W odniesieniu do zwiekszonego zuzycia paliwa — wszystkie procedury odlotow ulegty
zmianie i zostaty rozszerzone o wdrozenie LIDO Briefing Package (pakietu
informacyjnego LIDO), ktéry wykorzystuje ulepszone prognozy pogody dla wyboru



10.

lotnisk zapasowych. Pakiet LIDO automatycznie odrzuca wszystkie lotniska
zapasowe, ktére nie spetniajg wymaganych miniméw planistycznych.

Air Europa wprowadzita w OM A 8.1.10 instrukcje powodujace, ze za kazdym razem,
gdy ATOM przekracza wartos¢ TOM uzytg w pierwotnym planie lotu o ponad 2000
kg, to wprowadzany jest nowy operacyjny plan lotu. Informacje dotyczgce
dodatkowego zuzycia paliwa przy zmianach ciezaru nie przekraczajgcych 2000 kg
podawane sg w Operacyjnym Planie Lotu.

W celu uzyskania doktadnych obliczen zuzycia paliwa, wskazniki obnizajgce osiggi
okreslane sg zgodnie z wewnetrzng procedurg nr ref. AEA-PE3-099.

Wszystkie Boeingi 737 w Air Europa zostaty wyposazone w system ACARS, co
pozwala zatogom szybko i tatwo uzyskac¢ aktualne raporty o pogodzie, wspomagajgc
analize réznych opcji i podejmowanie decyz;ji.

Air Europa wdrozyta polityke oszczedzania paliwa opisang w OM B 2.3.8,
w oparciu o prawidtowe zarzgdzanie paliwem, biorgc pod uwage, ze bezpieczenstwo
jest najwazniejszym elementem operacji.

Air Europa wprowadzita zmiany do OM A 4.2.2, aby jasno okresli¢ sposob
wyznaczania kapitana w przypadku nietypowego skfadu zatogi. Przez nietypowy
sktad rozumie sie kazdy inny sktad niz standardowy w postaci dowddcy i drugiego
pilota.

W przypadku zatogi sktadajgcej sie z wiecej niz jednego pilota posiadajgcego
kwalifikacje dowddcy, jeden z nich zostanie wyznaczony jako pilot-dowddca, a reszta
jako piloci. Cztonek zatogi wyznaczony jako pilot dowddca bedzie zajmowat lewy
fotel’.

Po wypadku Air Europa przeprowadzita badanie wewnetrzne, a raport koncowy z
tego badania zostat udostepniony CIAIAC (hiszpanskiemu organowi badajgcemu

wypadki).

Cztonkowie zatogi biorgcy udziat w wypadku przeszli dodatkowy trening w
symulatorze i mieli zaplanowane loty liniowe pod nadzorem, dopoki nie zostali
ponownie uznani za gotowych do lotu bez instruktora. Kapitan brat udziat w kilku
konferencjach, uswiadamiajgc pozostatym pilotom na podstawie wtasnych
doswiadczen znaczenie CRM i przestrzegania procedur operacyjnych.



