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W dniu 9 listopada 2009 roku zatogi samolotu B-737-800
linii Eurocypria realizowaty lot z FUE do KTW (rejs ECA
321), a nastepnie do WAW. Po przylocie do KTW zatoga
,A” wykonata podejscie do Ilgdowania na drodze
startowej (RWY) 27 wg systemu ILS. Po przyziemieniu z
lewej strony linii centralnej drogi startowe] samolot

lewym gtownym podwoziem | podwoziem przednim
opusci droge startowa, a nastgpnie przez odlegtosc 373
m byt poza jej czescig roboczg. Po powrocie na droge
startowg zakonczyt na niej dobieg.
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* Po zakotowaniu na stanowisko postojowe zatoga ,A” nie
zgtosita zadnych uwag. Po lgdowaniu nastgpita zmiana
zatogi (na zatoge ,B”) i samolot wykonat lot do WAW. Po
wyladowaniu w WAW zostaty wykryte uszkodzenia opon
podwozia przedniego, uszkodzenie felgi prawego kota
przedniego oraz reflektora kotowania znajdujgcego sie
na goleni przedniego podwozia oraz uszkodzenie opony
wewnetrznego kota prawego podwozia gtownego.




Uszkodzenia statku powietrznego

Opis uszkodzen SP

« Uszkodzenia opon podwozia przedniego, uszkodzenie
felgi prawego kota przedniego oraz reflektora kotowania
znajdujgcego sie na goleni przedniego podwozia.
Uszkodzenie opony wewnetrznego kofa prawego
podwozia gtbwnego.

Inne uszkodzenia

 Uszkodzone dwie lampy oswietlenia lewej krawedzi
drogi startowej 27. Uszkodzone Ilampy zostaty
wymienione przez obstuge techniczng Portu Lotniczego
w Katowicach.
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Uszkodzenia statku powietrznego

(Zgieta felga PP/P)
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Zblizenia uszkodzen




Zblizenie uszkodzen
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Zblizenia uszkodzen




Uszkodzona prawa opona wewnetrznego kota

nodwozia alawneao
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Zblizenia uszkodzen (podwozie gtéwne)







Zblizenie uszkodzen (podwozie gtéwne)













Slad opuszczania drogi startowej przez
kota lewego podwozia.




Slady lewego podwozia- widok od kierunku
nalotu







Slady podwozia — réwnolegte do drogi
startowe)




Slady podwozia przedniego widziane od
kierunku nalotu




Slady podwozia przed wjazdem na droge
startowa
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W trakcie dolotu warunki atmosferyczne ulegly pogorszeniu w
stosunku do prognozowanych w komunikacie meteorologicznym. W
trakcie  wykonywania podejscia do Igdowania  warunki
atmosferyczne byty nastepujace:

Wiatr - 210°/02 kt;
RVR (Runway Visual Range) 350m/350m/350m;
Mgta;

Temperatura 7° C a temperatura punktu rosy (Dew Point) 7° C
QNH 1010 hPa.
METAR z godziny 19:30:

EPKT 091930Z 21002KT 130v250 0050 R27/350N FG
vv001 07/07 Q1010

Powyzsze parametry byly przyjete i zanotowane przez zatoge.
Ladowanie nastgpito o 19:35.
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* Podejscie do Iadowania na drodze startowej 27 w KTW jest wyposazone w system lgdowania ILS
kategorii | (CAT I). Elewacja drogi startowej wynosi 994 ft z publikowang wysokoscig znizania
(MDA/H —Descent Altitude/Height) wynoszacg 1214/220 ft dla kategorii statkdbw powietrznych C
(dotyczy to wszystkich wersji samolotow B-737). Wymagana wartos¢ widzialnosci wzdtuz drogi
startowej (RVR - Runway Visual Range) musi by¢ nie mniejsza niz 550 m (w tym przypadku
600 m) przy sprawnosci catosci swietlnego systemu podejscia. System posiadat standardowg 3°
Sciezke podejscia.

System ILS jest wspomagany przez swietlny system podejScia ze Swiattami
o wysokiej intensywnosci swiecenia (High Intensity Approach Lighting
System - HIALS), swiattami btyskowymi (Sequenced Flashing Lights) oraz
systemem swietlnym sciezki podejscia (Precision Approach Path Indicator -
PAPI) umiejscowionym z lewej strony drogi startowej 27. Droga startowa
jest rowniez wyposazona w Swiatta krawedziowe o wysokiej intensywnosci
Swiecenia (High Intensity Runway (Edge) Lights - HIRL) z systemem
pomiaru widzialnosci wzdtuz drogi startowej (Runway Visual Range - RVR).
Lotnisko nie posiada swiatet linii centralnej drogi startowej (Runway
Centerline Lighting - RCL) oraz sSwiatet strefy przyziemienia

(Touchdown Zone Lights).
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« OPS 1.400 (Warunki podejscia i lgdowania)
podaje, ze:. ,Przed rozpoczeciem podejscia do
ladowania dowoddca statku powietrznego musi
upewni¢ sie, ze zgodnie z dostepng mu
Informacjg, warunki atmosferyczne na lotnisku
oraz stan drogi startowej bedgcej w uzyciu

powinny  zapewniC bezpieczne wykonanie
podejscia do Igdowania, Igdowania Iub
procedury nieudanego podejscia w odniesieniu
do osiggéow statku pow:etrznego zawartych w
Instrukcji Operacyjnej’.
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Zasady ogolne korzystania z minimow operacyjnych CAT | [zapisy w
EU OPS (EU-OPS 1.405(a,c,d,e)) obowigzujgce w lotnictwie
cywilnym]:

Dowodca statku powietrznego moze rozpoczgC podejsScie wg
przyrzadow bez wzgledu na wartosc wartosci RVR lecz
nie moze byc¢ ono kontynuowane poza marker zewnetrzny (OM-
outer marker) lub pozycje ekwiwalentng, jezeli wartosc
RVR jest nizsza niz wymagane minimum,

Jezeli, po minieciu OM lub jego pozycji ekwiwalentnej, podawana
warto$é RVR spadnie ponizej wymaganego minimum, dowodca
Statku powietrznego moze kontynuowac podejsScie do DH,;

Jezeli, brak OM Iub jego pozycji ekwiwalentnej, dowodca statku
pOW/etrznego podeijJe decyZJ@ 0 kontynuowan/u lub zaprzestaniu
podejscia, zanim osiggnie przewyzszenie 1000 ft nad lotniskiem w
koncowym segmencie podejscia;

Dowodca moze kontynuowac podejscie ponizej DH pod warunkiem,
ze na DH uzyskat i dalej utrzymuje kontakt wzrokowy z punktami
odniesienia na ziemi.




Korzystanie z minimow

Instrukcja Operacyjna Portu Lotniczego w Katowicach nie zawierata w swej
tresci procedur zwigzanych z ogtaszaniem i wprowadzaniem do realizacji
wykonywania operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci
(LVP — Low Visibility Procedures oraz LVTO).

EU-OPS 1.435 (2) i (3) — procedury ograniczonej widzialnosci (LVP).
Procedury stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczenstwa
wykonywanych operacji podczas podejs¢ ponizej standardu w kategorii |,
podejs¢ poza standardem w kategorii Il, podejs¢ w kategorii Il i Ill oraz
startow przy ograniczonej widzialnosci (LVTQO). Start przy ograniczonej
widzialnoSci (Low Visibility Take-Off) jest to start w sytuacji, gdy widzialnoSc
wzdtuz drogi startowej (RVR) jest mniejsza niz 400m.

Zgodnie z EU-OPS 1.445 (b) ,Operator upewnia sie, czy na lotniskach, na
ktorych bedg prowadzone operacje przy ograniczonej widzialnosci (/ow
visibility operations), zostaty ustanowione i sg egzekwowane procedury
operaCjI przy ogran/czonej widzialnosci (LVP)” Jest to réwniez stwierdzone w
EU-OPS 1.455 (a) (b — 2). Zgodnie z tym punktem przed przystgpieniem do
startu przy ograniczonej widzialnosci (LVTO Low Visibility Take Off)
obowigzkiem dowoddcy jest uzyskanie informacji od stuzb ruchu
lotniczego czy takie procedury sa wprowadzone czy tez nie.



Korzystanie z minimow

Takie informacje sg rowniez zamieszczane na kartach wydawnictwa
Jeppesen (lub innych) w czesci dotyczgcej minimow do startu. Fakt
ten nabiera jeszcze wiekszej wymowy w Swietle tego, ze petng
odpowiedzialnosS¢ za bezpieczenstwo lotu zawsze ponosi dowodca
statku powietrznego i on jest rowniez odpowiedzialny za witasciwg
ocene warunkow atmosferycznych. Kontrolerzy sg tego sSwiadomi,
natomiast nie mogg zabroni¢ zatodze wykonania startu gdy wartosc¢
RVR jest nizsza niz wymagane 400m. W sytuacji gdzie petna
odpowiedzialnosc za bezpieczenstwo operacji lotniczej lezy w gestii
dowodcy zatogi kontroler moze uznac, ze w ocenie zatogi wartosc
RVR jest dla niej wystarczajaca.

Istnieje mozliwos¢ powstania swego rodzaju obszaru
niedomowienia. Komisja nie stwierdza, ze taka sytuacja miala
miejsce, natomiast zwraca uwage, ze moze ona wystapic w
rzeczywistosci i spowodowac zagrozenie dla bezpieczenstwa
wykonywanych operaciji.



Ground collisions
Zderzenie skrzydia z masztem oswietleniowym - widok od tytu

28 sierpnia 2009 roku (EPGD IL-76MD).







Uszkodzenie krawedzi natarcia lewego skrzydta-widok
z dotu.




Uszkodzenie krawedzi natarcia lewego skrzydta-widok
z dotu.










etapach:

Planowania - nie wyznaczenie koordynatora ruchu lotniczego
naziemnego stojgcego w linii przeszkaod.

Wykonania - naniesienie na ptycie postojowej punktu odniesienia
drogi kotowania statku powietrznego bedacej w mniejszej odlegtosci
od przeszkod niz jest to wymagane w stosownych przepisach oraz
realizacje operacji wprowadzania statku powietrznego na

tymczasowe miejsce postojowe w oparciu o w/w punkt odniesienia.

Kontroli - wyznaczenie punktu odniesienia drogi kotowania przez te
samg osobe, ktora powinna skontrolowac poprawnosc wyznaczenia
punktu odniesienia. Tym samym nie zostat rozdzielony proces
czynnosci wykonawczych i kontrolnych w odniesieniu do
poprawnosci ich wykonania, szczegolnie w przypadku kiedy
wystgpity problemy z uzyciem przyrzadu pomiarowego.
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W 2010 roku 22 sierpnia podczas startu z lotniska Warszawa-
Babice doszto do niebezpiecznego zblizenia statkow powietrznych
W  rejonie  kregu nadlotniskowego.  Zdarzenie  zostato
zakwalifikowane przez PKBWL jako ,powazny incydent” (932/10) i
tym samym podlega badaniu przez PKBWL.

Komisja otrzymuje bardzo duzo zgtoszen dotyczacych naruszenia
separacji SP oraz generowania przez systemy TCAS RA. Na
podstawie analizy tych incydentow nalezy stwierdziC, ze wiekszoscC
Z nich jest spowodowana przez nie przestrzeganie przez zatogi SP
ograniczen zwigzanych z utrzymaniem pionowej predkosci
wznoszenia (1000 ft/min) w koncowym etapie dochodzenia do
nakazanego poziomu/wysokosci lotu. (1000 ft przed osiggnieciem
nakazanego poziomu/wysokosci lotu predkos¢ wznoszenia/znizania
nie powinna by¢ wieksza niz 1000 ft/min).




W 2010 roku Komisja odnotowata dwa wypadki statkow
powietrznych, ktore w zasadzie mozna zakwalifikowac
jako ,utrata kontroli nad statkiem powietrznym w trakcie
wykonywanego lotu”. Wypadki te zdarzyty sie u tego
samego operatora | sg w trakcie badania przez

zagraniczng Komisje.
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Do Komisji wptyneto rowniez zawiadomienie o0
katastrofie samolotu Tu-154M. Tragedia ta z
racji definicji CFIT w petni moze zostac

zakwalifikowana do tej grupy przyczynowe,.
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 ,Publikacja ustalen zawartych w raportach
badania zdarzen/incydentow wykonanych
przez operatorow/uzytkownikow SP”

Dziekuje za uwage




