Warszawa, dnia 22.12.2009 r.
Eurocypria Airlines Ltd.
(Uzytkownik statku powietrznego) Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

135/08

Pahstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
ul. Chalubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

tel. +48 (22) 630 11 31; fax. +48 (22) 630 11 43
telefon alarmowy: 0-500 233 233

RAPORT KONCOWY
Z BADANIA INCYDENTU LOTNICZEGO

1. Data i czas lokalny zaistnienia incydentu:
19 lutego 2008 r. godz.11.40 UTC
2. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania:
Miejsce startu: Sharm el-Sheikh (HESH)
Miejsce ladowania: Katowice Pyrzowice (EPKT).
3. Miejsce zdarzenia:
CTR lomiska Katowice Pyrzowice.
4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego:
Samolot Boeing 737-800.
Znaki rejestracyjne: 5B-DBZ.
5. Typ operacji:
Nierozktadowy (charter).
6. Faza lotu:
Podejscie do lqdowania..
7. Warunki lotu:
Lot wg IFR. ch.
8. Czynniki pogody:
Warunki pogodowe nie mialy wplywu na zaistnienie zdarzenia.
9. Organizator lotéw:
Eurocypria Airlines.
10. Dane dotyczace dowodcy SP: Brak
Brak



11. Opis przebiegu i okolicznos$ci zdarzenia:

Z przedstawionego materiatu: ASR kapitana a oraz odczyt FDR samolotu 5B-DBZ z dnia 19
lutego 2008r. wynika, ze w warunkach nieprecyzyjnego podejscia do ladowania LOC APP RWY
27

w EPKT samolotu 5B-BDZ do momentu odlqczenia autopilota lot przebiegal stabilnie z nieco
wigkszq predkosciq pionowq (ok. 850ft/min) niz wynikatoby to z gradientu znizania (ok.800ft/min).
Na ok. 1.4 NM przed pasem 27, jeszcze ponad podstawq chmur deklarowanej, jako overcast / 500
Ji. na kilka sekund zatrzymano znizanie a nastepnie kontynuowano je z mniejszq niz do tej pory
V opadania( ok.650 fi/min ). Po ok.10 sekundach uzyskano kontakt wzrokowy z droga startowq 27
i przez ok.20 sekund nie zmieniano konfiguracji parametréw podejscia az do odlqczenia
autopilota. W tym momencie samolot znajdowat si¢ ok. 60-70 stdp powyzej nominalnej sciezki
schodzenia na ok. 0.6NM przed pasem. RALT=344 fi. W wyniku zdecydowanego manewru
korygujacego zbyt wysokie polozenie samolotu w stosunku do Sciezki schodzenia poprzez
zmniejszenie pochylenia samolotu z wartosci +2 st do -2 st., VSI zmienito wartosé z -600ft/min na
- 1740 fi/min. Zatoga skorygowala ujemne pochylenie samolotu tuz przed uaktywnieniem sie
ostrzezenia EGPWS , sink rate”. Bezwladnosé samolotu powodowala, ze znizanie zostalo
zatrzymane ok. 2 sekundy pdimiej wraz z ostrzezeniem EGPWS ,pull up”. Po 10 sekund
lqdowanie przebieglo normalnie.

Wydruki 7 rejestratora QAR.

Do analizy zostat dostarczony komplet wydrukow z pokiadowego rejestratora parametréw lotuy
QAR z samolotu 5B-DBZ. Wydruki z danymi obejmuwaty 46 ramek danych zarejestrowanych na
samolocie. Zbior danych obejmowat parametry: Frame-Sf, Time, Status, Event, Radio Height,
FPV Selected F/O, FPV Selected Capt, Flap Setting (Config), Flap 4 Intransit, Flap 3 Intransit,
Flap 3 Extend, Flap 2 Intransit, Flap 2 Extend, Flap 1 Intransit, Throttle Resolver Ang 2, Throttle
Resolver Ang 1, Speed Brake Applied(Acq), Selected N2 Actual #1, F/O A/P Warn, Capt A/P
Warn, N2 Actual #2, N2 Actual #1, NI Mode Select, Nl Indicated #2, NI Indicated #1, Gpws
Glideslope, Flight Path Angle (Acq), Handle Position, F/D B On, F/D A On, Control Wheel Pos
F/O, Control Wheel Pos Capt, CMD B, CMD A, Vertical Speed Dev(Dis), A/T Warn ~ Capi, A/T
Throttle Disc Sw, A/T Engaged, A/T Arm, Selected N2 Actual #2, NI #2 Command Indicated, NI #1
Command Indicated, Master Caution (MC), TO/GA, VOR/LOC Engaged, Touchdown, TOGA SW
Pressed, T.E. Flap Pos Right, TE. Flap Pos Left, Right Gear Down, Nose Gear Down, NI
Indicated #1, NI #1 Command Indicated, Left Gear Down (GDNL), LE Slat 1 Extend, LE Slat
I Full Extend, LE Slat 1 Intransit, ILS Freq Lefi, Ground Speed (Capt), Gross Weight (Kg),
GPWS Windshear Warning, Low Terrain, GPWS Too Low Flap, GPWS Terrain Pull Up, GPWS
Terrain, GPWS Sink Rate, GPWS Pull Up, GPWS Minimum, GPWS Glideslope, GMT Hours,
Pressure Alt, Flap Handle Position, Pos Right, T.E. Flap Pos Left, GPWS Alert, Auto Pilot Status,
Longitudinal Accel, Lateral Acceleration, Vertical Accele(VAC), Capt Display Roll Att, Capt
Display Pitch, Computed Airspeed, Heading, Pres Position Latitude, Pres Position Longitude.
Okres czasu objety plikiem tekstowym. 04:25:00 do 04:26:27.

Zapis 7 rejestratora QAR.

04:25:00 — (wszystkie czasy UTC) poczatek analizowanego zapisu QAR,

04:25:01 — samolot skonfigurowany do ladowania, FLAPS=30[deg], podwozie wypuszczone,
kierunek HDG=273.5[deg], opadanie VSI=540[fi/min], odlegltosé do pasa RWY27 w KTW
ok.2.6[NM],

04:25:30 — zmniejszenie opadania, VSI=~700[ft/min], RALT=645[fi],

04:26:00 — odlqczenie autopilota, RALT=344[ft],

04:26:03 — samolot zwieksza pochylenie i PITCH przyjmuje wartosci ujemne, RALT=298[f],



04:26:07 — pochylenie osiqga maksymalnie malq wartos¢ PITCH=-2.46[deg], opadanie
VSI=1560(ft/min],
04:26:08 — sygnalizacja EGPWS Sink Rate, RALT=237[ft],
04:26:09 - sygnalizacja EGPWS Pull Up, RALT=186[fi],

04:26:10 — maksymalne opadanie samolotu VSI=-1740[fi/min], reakcja zatogi na komunikat
EGPWS, zmiana kqta pochylenia samolotu, zwigkszenie ciqgu samolotu,

04:26:11 — kolejna sygnalizacia EGPWS Sink Rate, RALT=133[ft],

04:26:16 - sygnalizacia EGPWS Sink Rate, RALT=58/ft],
04:26:23 — przyziemienie samolotu CAS=145[kts],

04:26:27 — zakoriczenie zbioru
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Rys. 2. Pochylenie samolotu 5B-DBZ w fazie koricowego podejscia do lqdowania w KTW na
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Rys. 1. Podejscie do lqdowania na podstawie zapisu QAR.
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Rys. 3. Sygnaly GPWS w trakcie podejscia do ladowania KTW.

Analiza zapisu rejestratora.

Zapis parametréw lotu w opisywanym rejsie pozwolil odtworzyé ostatniq fazy realizacji rejsu w
trakcie koricowego podejscia do lqgdowania.

Samolot po skonfigurowaniu do lqdowania znajdowat si¢ w odleglosci 0k.2.6[NM] od pasa
RWY27 w KTW. Samolot 5B-DBZ z opadaniem zblizonym do lotu po Sciezce G/S (VSI=~700[ft])
zbliza sie do pasa RWY27. Na wysokosci RALT=344[ft] zaloga odlacza AP. Odlqczenie AP
powoduje zaburzenie stabilnego lotu samolotu i rozpoczyna sie opadanie z duiq predkosciq
pionowaq. AT zredukowat moc silnikow, za$ samolot przeszedt na ujemne katy pochylenia. System
EGPWS wygenerowal dwa nastepujace po sobie ostrzezenia dla zalogi ,,SINK RATE” i ,, PULL
UP”. Zaloga skutecznie zareagowata na ostrzezenia EGPWS zwiekszajqc moc i kqt pochylenia
samolotu. Chwile pézniej samolot lqduje na pasie RWY27 w KTW.

Whioski.

Analiza zapisu poktadowego rejestratora lotu QAR z samolotu 5B-DBZ pozwolita na odtworzenie
przebiegu omawianego incydentu. Zaloga samolotu w koricowej fazie podejscia odlqczyla AP, ale
nie byla przygotowana na zaburzenie stabilnego dotychczas lotu. W wyniku odlqczenia AP
samolot rozpoczql gwaltowne opadanie. Ostrzezenie systemu EGPWS oraz poprawna reakcja
zalogi zapobiegly zderzeniu samolotu z ziemiq.

12. Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

Zbyt duza predko$é znizania w koricowej fazie podejscia do lqdowania.
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Okolicznosci spriyjajqce:

1. Brak wskazan $ciezki znizania (GS) w systemu ILS.
2. Brak swietlnego systemu podejscia do ladowania (PAPI) na kierunku DS 27
3. Brak radioodleglosciomierza (DME).

13. Zastosowane §rodki profilaktyczne:

Komisja nie sformutowala zalecer profilaktycznych.

14. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi:

Nie proponuje sig.
15. Zalaczniki:
1. Raport ASR.
2. Analiza zapisu rejestratora samolotu.
3. Os$wiadczenie kontrolera TWR EPKT.
4. Depesze ATS dotyczqgce ECA2920.
5. Korespondencja z operatorem.
6. Dane meteorologiczne z systemu AWOS.
7. Cd z opiniq Eksperta PKBWL

KONIEC

Podpis osoby badajacej:



