UCHWALA

Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych

z dnia 18 grudnia 2023

Komisja nie orzeka o winie w sprawie incydentu lotniczego
i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan

e 2020/0484

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz NUMER ZDARZENIA

zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,

moze prowadzic €0 Boeing 737-800-8AS, SP-RSA
ednych wnioskow

i interpretaciji.

9 lutego 2020 r., LFRS

Uchwata zostala wydana na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jej podjecia.

Uchwata przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa,
jezeli zostaty wydane.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
E E ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa
- kontakt@pkbwl.gov.pl
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Dziatajgc na podstawie art. 138 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z pézn. zm.) oraz § 16 Rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow lotni-
czych (Dz.U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), po zapoznaniu sie z projektem raportu
koncowego Komisja, uznata wyniki badan zespolu za wystarczajgce
i postanowita zamkng¢ badanie zdarzenia lotniczego.

1. Przebieg zdarzenia:

W dniu 9 lutego 2020 r. samolot Boeing 737-800-8AS o znakach rozpoznawczych
SP-RSA (dalej nazywany ,Boeing”) wykonywat pasazerski lot handlowy z lotniska
Warszawa-Modlin (EPMO) na lotnisko Beauvais-Tillé (LFOB). Jako zapasowe
zaplanowano lotnisko Lille (LFQQ). Zatoga przeanalizowata warunki pogodowe
na tych lotniskach, a o godz. 13:10! zostat wygenerowany OFP? 5, w ktérym jako
zapasowe wskazano lotnisko Bruksela (EBBR). W prognozie TAF dla RWY?3 19
lotniska EBBR prognozowano akceptowalny wiatr 210/27G45%* Samolot
zatankowano dodatkowo 1781 kg paliwa, co pozwalato na okoto 45 min
dodatkowego czasu oczekiwania i dolot do lotniska Liege (EBLG), najdalej
potozonego z siedmiu lotnisk zapasowych uwzglednionych w czasie planowania
lotu.

LFOB
lotnisko docelowe

LFRS
lotnisko zapasowe

Zgtoszenie
MAYDAY FUEL

LFRN
lotnisko zapasowe

Rysunek 1. Trasa lotu samolotu Boeing [zrddto: flightradar24.com]

W czasie dolotu do lotniska docelowego LFOB, ATC® poinformowata, ze na tym
lotnisku nie odbywajg sie lgdowania i nalezy spodziewac sie oczekiwania nad
VOR MTD. ATIS lotniska LFOB podawat w tym czasie wiatr 210/19G33, co nie
przekraczato ograniczen statku powietrznego. Po nawigzaniu tgcznosci z LFOB

1 Czasy w uchwale wyrazono wedtug LMT=UTC+ 1 h.

2 OFP — operacyjny plan lotu (ang Operational Flight Plan).

8 RWY - droga startowa (ang. Runway).

4210/27G45 — wiatr z kierunku 210° o predkosci 27 kt, a w porywach 45 kt.
5 ATC - kontrola ruchu lotniczego (ang. Air Traffic Control).
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APPS zaloga otrzymata najnowsze informacje o RWY 30 w uzyciu i wietrze
210/29G42.

Samolot Boeing rozpoczat oczekiwanie nad VOR MTD na FL 80. Zatoga
otrzymata od ATC informacje, ze lotnisko zapasowe LFQQ nie jest dostepne ze
wzgledu na pogode (wiatr 190/36G49) oraz ze lotniska Bruksela-Charleroi
(EBCI), EBBR nie sg dostepne ze wzgledu na pojemnosc i brak stanowisk. Przed
rozpoczeciem lotu lotnisko EBBR zostato zgtoszone jako zapasowe.

LFOB APP poinformowato, ze jedynymi dostepnymi w poblizu lotniskami
zapasowymi byty Tours Val de Loire (LFOT), Nantes Atlantique (LFRS) i EBLG.
Lotnisko LFOT zostato juz zamdwione przez inny samolot przewoznika i stato sie
niedostepne. Parametry wiatru 290G49 na lotnisku EBLG przekraczaty
ograniczenia samolotu. Na lotnisku LFRS dla RWY 21 w uzyciu wystepowaty
warunki atmosferyczne: wiatr 210/21, przy widzialnosci 4400 m i zachmurzeniu
OVC800’. Na tym lotnisku pozostato jedno wolne stanowisko.

Ze wzgledu na brak innych akceptowalnych opcji, zatoga zdecydowata sie na lot
na lotnisko LFRS. O godz. 15:45, po 20 min oczekiwania nad VOR MTD,
pozostatosc paliwa wynosita 4200 kg. W czasie lotu do lotniska LFRS najwyzszg
przydzielong wysokoscig byt FL290. W tym czasie FMC?® przewidywat
pozostatos¢ 2700 kg paliwa w czasie dolotu do lotniska LFRS. Zatoga zmienita
wartos¢ rezerwy paliwa w FMC na 1,2 (1200 kg), aby odzwierciedli¢ wymagang
rezerwe paliwa na podejsciu koncowym (ostateczng) wynoszgcg 1083 kg.

Podczas podejscia do lotniska LFRS, ATIS podawat w uzyciu RWY 21 o mokrej
nawierzchni, wiatr 220/21G31, widzialnos¢ 3000 m, opad deszczu, przy
zachmurzeniu OVC800. Zatoga samolotu Boeing przygotowata sie do podejscia
dozorowanego RNAV21. W czasie podejscia do lgdowania na wysokosci okoto
5000 ft AMSL, LFRS APP poinformowato, ze widzialno$¢ spadta do 2500 m.
Wartosc ta byta mniejsza od wymaganej, w zwigzku z czym zatoga przerwata
podejscie i skierowata samolot do punktu oczekiwania NEDAN, potozonego
22 NM od lotniska, na wysokosci 4000 ft AMSL. Okoto 5 min pdzniej, przed
dolotem do punktu NEDAN, LFRS APP poinformowato, ze widzialno$¢ wzrosta
do 3600 m przy zachmurzeniu OVC700. Zatoga zdecydowata o ponownym
rozpoczeciu podejscia RNAV21. Na podejsciu koncowym na 6 NM rzeczywista
ilos¢ paliwa wynosita 2200 kg.

Podejscie byto stabilne az do kroétkiej prostej, gdy nad progiem RWY 21 pojawit
sie dodatni podmuch wiatru, ktéry zdestabilizowat lgdowanie. Podczas
przyziemienia  gtdbwnego podwozia, bez  wysunietych hamulcow
aerodynamicznych, samolot stracit kontakt 2z nawierzchnig (miekkie
przyziemienie). Ze wzgledu na brak pewnosci lagdowania w strefie przyziemienia,
zatoga wykonata normalne odejscie na drugi krgg z wysokosci okoto 10 ft nad
RWY 21.

6 APP — kontrola zblizania (ang. approach control)
7 OVC - zachmurzenie petne (8/8, OVERCAST) o putapie 800 m.
8 FMC - komputer zarzgdzania lotem (ang. Flight Management Computer).
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Podczas przygotowan do drugiego podejscia, zatoga sprawdzita warunki na
lotnisku LFRN i uzyskata informacje o podejsciach ILS do RWY 28, mokrej
nawierzchni, wietrze 210/20G33 i zachmurzeniu OVC900.

ATC wektorowata samolot Boeing skracajgc jego droge do RWY 21 lotniska
LFRS. Zatoga rozpoczeta drugie podejscie z pozostatoscig 1800 kg paliwa. ATC
poinformowata o zachmurzeniu OVC600. W odlegtosci okoto 7 NM zatoga
ustyszata, ze zatoga samolotu poprzedzajgcego przerwata podejscie z powodu
braku kontaktu wzrokowego przy minimum.

Zatoga samolotu Boeing poinformowata ATC, ze w przypadku przerwania
drugiego podejscia odejdg na najblizsze odpowiednie lotnisko LFRN.

O godz. 17:00 zatoga przerwata podejscie. W czasie odlotu na lotnisko LFRN
FMC pokazywat 1,2 pozostatego paliwa w miejscu docelowym i pojawit sie
komunikat o wykorzystaniu rezerwy paliwa. Zatoga zadeklarowata minimalng
ilos¢ paliwa do podejscia do lotniska LFRN. Samolot Boeing wznidst sie do
FL 100. W tym czasie pozostato$¢ paliwa wynosita 1150 kg, a FMC pokazywat
1,0. Zatoga byta swiadoma, ze lgdowanie odbedzie sie z rezerwg paliwa mniejszg
niz ostateczna. O godz. 17:10, okoto 35 NM od lotniska LFRN, zatoga samolotu
Boeing zgtosita MAYDAY FUEL®. Nastepnie zatoga poprosita ATC o skrécenie
trasy dolotu do lotniska LFRN w celu wyjscia na prostg do lgdowania na 9 NM, a
nastepnie 5 NM. Stuzby ratownicze czekaty w gotowosci. Podejscie i lgdowanie
samolotu Boeing odbyly sie normalnie. W czasie kotowania samolotu, TWR10
odwotata stuzby ratunkowe. Na RWY w samolocie pozostawato 910 kg paliwa
i pojawit sie komunikat o jego niskim poziomie. Po zakotowaniu na stanowisko
postojowe przeprowadzono normalne wytgczenie, a pompy elektryczno-
hydrauliczne zostaty wytgczone najszybciej jak to byto mozliwe. Na stanowisku
pozostato 810 kg paliwa.

Po zakonczeniu lotu zatoga podjeta dziatania zgodnie z procedurami po
wystgpieniu zdarzenia lotniczego.

2. Przyczyny i czynniki sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia:

1) Pogorszenie warunkéw atmosferycznych na duzym obszarze w krotkim
czasie.

2) Duze natezenie ruchu lotniczego w rejonie planowanych lotnisk docelowego
i zapasowych.

3) Nieudane ladowanie na pierwszym lotnisku zapasowym.

3. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane/zrealizowane przez podmiot badajacy:

1) Wykorzystanie scenariusza zdarzenia do celéw szkoleniowych.

9 MAYDAY FUEL - sygnat wystapienia sytuacji niebezpiecznej, gdy spodziewana ilo$¢ paliwa
przy lgdowaniu bedzie mniejsza niz ostateczna rezerwa (ang. a situation of fuel emergency).
10 TWR — kontola lotniska (ang. Tower control).
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2) Przeprowadzenie rozmowy przez pilotdw najwyzszego szczebla zarzgdzania
z zatogg kokpitowg w celu wzmocnienia jej pewnosci siebie.

4. Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Nie sformutowano.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji
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