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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce
okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa, ktéry zostat sporzadzony na podstawie informaciji
znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢C wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom
i incydentom w przysztosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa
miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone
bez stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej inne organy
zobowigzane do podejmowania dziatah w zwigzku ze zdarzeniem lotniczym.

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
996/2010 w sprawie badania wypadkoéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im [...] oraz art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte
w Raporcie nie mogg byc¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym wykorzystywanie Raportu do celéw
innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do
btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg byc¢
sporzgdzane jedynie w celach informacyjnych.
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Skroty i akronimy

Skrot

AGL

ASEL

ATOW

ATPL(A)

EASA

EPWA

EU

FGCS

FMA

FO

Ft

ICAO

Kt

MACTOW

MACZFW

PF

PIC

PKBWL

Znaczenie w jezyku angielskim

Above Ground Level

Altitude Select

Actual Take-off Weight

Airline Transport Pilot Licence

European Union Aviation Safety
Agency

Warsaw Chopin Airport

European Union

Flight Guidance Control System

Flight Mode Annunciator

First oficer

Foot

International Civil Aviation
Organisation

Knot

Mean aerodynamic chord take-off
weight

Mean aerodynamic chord zerofuel
weight

Pilot Flying
Pilot-in-Command

State Commission on Aircraft
Accident Investigation [Poland]

Znaczenie w jezyku polskim
Nad poziomem terenu

Wybor wysokosci

Ciezar samolotu do startu

licencja pilota transportuliniowego

Agencja Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego

Lotnisko Chopina w Warszawie

Unia Europejska

System Sterowania Lotem
Sygnalizator trybu lotu
Pierwszy oficer

Stopa

Miedzynarodowa OrganizacjalLotnictwa
Cywilnego

Wezet

Srednia cieciwa aerodynamicznado
startu

Srednia cieciwa aerodynamicznadla
masy bez paliwa

Pilot lecacy
Dowddca zatogi

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych [Polska]
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PM Pilot Monitoring Pilot monitorujgcy

RWY33 Runway 33 Droga startowa nr 33

TLA Thrust Lever Angle g?r; Eg\l;ienia dzwigni sterowaniamocag
TOIGA Take-Off/Go-Around Start/Przejscie na drugi krag

uTC Coordinated universal time Uniwersalny czas skoordynowany

V AC V approach speed Predkosc¢ podejscia do Igdowania

VIS Vertical speed Predkosc¢ pionowa

ZFW Zero fuel weight Ciezar samolotu bez paliwa
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2019/4685

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

11 pazdziernika 2019 .

Miejsce zdarzenia:

EPWA

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, Embraer ERJ 190-200 LR.

Znaki rozpoznawcze SP: SP-LNO
Uzytkownik/Operator SP: PLL LOT
Dowddca SP: Pilot z licencjg ATPL (A)
Smiertelne | Powazne Lekkie Bez
. ' . . obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh:
- - - 105

Wtadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu:

ICAO, EASA, EU, Brazylia

Kierujgcy badaniem:

Jakub Cichocki

Podmiot badajacy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich

ACCREP z Brazylii

doradcy:
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: TAK
Adresat zalecen: PLL LOT
Data zakonczenia badania: 23.05.2023
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Streszczenie

Lot odbywat sie na trasie z Brukseli do Warszawy. Na tym odcinku pilotem lecgcym
byt FO. Podejscie do lagdowania zostato wykonane na kierunku RWY33.

Bezposrednio przed przyziemieniem, zarejestrowano boczny wiatr o predkosci 10 do
15 kt. Samolot nieznacznie stracit kierunek i przyziemit z przySpieszeniem pionowym
1,96 g. Po przyziemieniu samolot odbit sie od pasa, a pilot lecgcy zainicjowat
procedure odejscia na drugie okrgzenie. Automat sterowania ciggiem silnikow —
zgodnie z logikg dziatania systemu - zostat roztgczony. Dzwignia mocy zostata
przesunieta do przodu do pozycji 72° TLA bez wcisniecia przycisku TO/GA.

W trakcie wykonywania odlotu maksymalna predkos¢ wznoszenia wyniosta 4384
ft/min., a maksymalny dodatni kgt pochylenia samolotu osiggnagt warto$¢ 32,2°. Na
wysokosci 1470 ft (1218 ft AGL), predkos¢ samolotu spadta do 95 kt. Zatoga
przystagpita do korekty parametréw lotu, a chwile potem witgczyt sie tzw. ,Stick Shaker”,
a zatoga przystgpita do wyprowadzania samolotu z niebezpiecznego potozenia.

Na wysokosci 1382 ft (1044 ft AGL) system przestat przesytaé ostrzezenia przed
zblizaniem sie do krytycznych katow natarcia. Wocisnieto przycisk TO/GA, ktory
uaktywnit ,Flight Guidance Control System” (FGCS).

Od tej chwili zatoga wykonywata lot na podstawie wskazan FGCS. Zgodnie
z wytycznymi kontroli ruchu lotniczego, piloci wykonali zakret w prawo i wykonali
ponownie podejscie i tym razem petne lgdowanie na RWY33.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:

Jakub Cichocki kierujgcy zespotem (cztonek PKBWL).

Przyczyny zdarzenia:

1) Nieprawidtowe wykonanie procedur ,,Bounced Landing Recovery” oraz ,,Go-
Around”.

2) Spo6zniona reakcja Pilota Monitorujacego na btedy popetnione przez Pilota
Lecacego w trakcie przyziemienia i przejscia na drugi krag.

Czynniki sprzyjajace:

1) Warunki meteorologiczne (porywisty boczny wiatr).
2) Btad w technice pilotazu w trakcie ladowania.
3) Mate doswiadczenie drugiego pilota.

RAPORT KONCOWY
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4) Niestosowanie si¢ do standardowych procedur w trakcie: ,,Bounced
Landing Recovery” oraz ,,Go-Around”.

5) Brak wlasciwej wspétpracy w zatodze.

6) Nieprawidlowe zastosowanie si¢ do procedury: ,Stall recovery”.

7) Niewtasciwe wykonanie procedury: ,,Upset Recovery Manouver”.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu sie ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami sformutowata dla
przewoznika cztery zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE
1.1. Historia lotu

W dniu 11 pazdziernika 2019 r. zatoga samolotu Embraer ERJ 190-200 LR., o znakach
rozpoznawczych SP-LNO, nalezgcego do PLL LOT wykonywata lot na trasie z Brukseli
do Warszawy. Na tym odcinku pilotem lecgcym byt FO. W kokpicie znajdowaty sie trzy
osoby: kapitan, FO oraz cztonek personelu poktadowego (stewardessa).

Podejscie do Ilagdowania na Lotnisku Chopina w Warszawie (EPWA) zostato wykonane
na kierunku RWY33. Konfiguracja klap samolotu do lgdowania zostata okre$lona na
pozycje 5. W trakcie podejscia do lagdowania wiat wiatr z kierunku 240° (z lewej strony),
ktory w porywach osiggat predkos¢ do 21 kt.

Podejscie do ladowania na tak zwanych ,landing gates” na wysokosci 1000 ft i 500 ft
spetniato kryteria ustabilizowanego podejscia (okreslone przez operatora). Po
uzyskaniu od kontrolera lotniska zgody na lgdowanie na RWY33, pilot lecgcy roztgczyt
autopilota i dalsze podejscie do lgdowania wykonywat manualnie.

W trakcie koncowego podejscia, tuz przed przyziemieniem, zarejestrowano boczny
wiatr o wartosci od 10 do 15 kt. Samolot nieznacznie stracit kierunek i przyziemit
Z przyspieszeniem pionowym 1,96 g. Po przyziemieniu samolot odbit sie od pasa,
a pilot lecgcy zdecydowat sie przerwac lgdowanie i zainicjowat procedure odejscia na
drugie okrgzenie. Automat sterowania ciggiem silnikow — zgodnie z logikg dziatania
systemu - zostat automatycznie roztgczony. DZwignia mocy zostata przesunieta do
przodu do pozycji 72° TLA bez wcisniecia przycisku TO/GA.

W trakcie wykonywania odlotu maksymalna predkos¢ wznoszenia wyniosta 4384
ft/min., co spowodowato reakcje kontrolera ruchu lotniczego, ktéry poprosit zatoge
o0 potwierdzenie predkosci wznoszenia. Piloci, widzgc zmniejszajgcg sie predkosé,
zareagowali i zwiekszyli moc silnikbw przesuwajgc dzwignie mocy do 75° TLA
(wlasciwej pozycji w celu wykonania odlotu na drugie okrgzenie). Spowodowato to
dodatkowe zwiekszenie dodatniego kata pochylenia samolotu. Maksymalny dodatni
kat pochylenia samolotu osiggnat warto$¢ 32.2° (szczegdty opisane w analizie). Na
wysokosci 1470 ft (1218 ft AGL), predkos¢ samolotu spadta do 95 kt. Chwile potem
doszto do aktywacji systemu ostrzegajgcego o zblizaniu sie samolotu do krytycznych
katéw natarcia. Wiaczyt sie tzw. ,Stick Shaker”. Towarzyszy temu trzesienie sie
wolantu oraz styszany jest specyficzny sygnat dzwiekowy. W tym czasie piloci
przystapili juz do wyprowadzania samolotu z niebezpiecznego potozenia. Odepchneli
wolant, co spowodowato pochylenie nosa samolotu w dét oraz chwilowe znizanie
i wzrost predkosci.

Samolot zostat wyprowadzony na wysokosci 1382ft (1044ft AGL). Aktywacje Stick
Shaker'a odnotowano przez 1 s. (10:14:21-10:14:22), w zakresie wysoko$ci 1461 -

1 Wysokos¢ lotu, w trakcie podejscia do lgdowania, na ktérej weryfikowane sg kryteria stabilizacji lotu,
ustalone przez przewoznika.
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1459 ft (1123 ft — 1121 ft AGL). System przestat przesytaé ostrzezenia o zblizaniu sie
do krytycznych katow natarcia. Wcisnieto przycisk TO/GA?, ktory uaktywnit ,Flight
Guidance Control System” (FGCS).

Od tej chwili zatoga wykonywata lot na podstawie wskazan FGCS. Zgodnie
z wytycznymi kontroli ruchu lotniczego, piloci wykonali okrgzenie z prawym zakretem
i ponownie wykonali podejscie i petne lgdowanie na RWY33.

1.2. Obrazenia osob

Tabela 1. Obrazenia oso6b bioracych udziat w zdarzeniu

Urazy Zaloga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne - - - -
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak 6 99 - 105

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
W trakcie zdarzenia samolot nie zostat uszkodzony.
1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)
PIC:

- Wiek: 41 lat, mezczyzna;

- Licencja ATPL(A) z waznymi uprawnieniami do wykonywania lotow, jako
dowddca zatogi na samolocie Embraer ERJ 190-200 LR;

- Nalot ogdiny: 4450 godzin;

- Nalot jako dowddca zatogi: 2090 godzin;

- Nalot na typie: 2840 godzin;

- Nalot w ostatnich 24 godzinach: 4 godziny i 35 minut;

- Nalot w ostatnich 7 dniach: 14 godzin;

- Nalot w ostatnich 90 dniach: 68 godzin i 48 minut;

- Doswiadczenie na lotnisku zdarzenia: Baza Operacyjna PIC;

2 “Take-Off/Go-Around”. Wcisniecie przycisku TO/GA jest obowigzkowg czynnoscig w trakcie
wykonywania procedury odlotu na drugie okrgzenie. Wcisniecie przycisku przetgcza tryb pracy systemu
wskazan ,Flight Guidance Control System” usytuowanego na podstawowym wskazniku zobrazowania
potozenia samolotu (PFD — Primary Flight Display) oraz rezim i dostepng moc pracy zespotu
napedowego samolotu.
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FO:

Stuzba i odpoczynek w ostatnich 48 godzinach: przed zdarzeniem PIC miat
dzien wolny (24 godziny).

Ostatnich 10 lotow: PIC operowat z lotniska EPWA, wykonujgc ostatnich 10
operaciji od dnia 30 wrzesnia, bedgc w ciggtym treningu;

Orzeczenie lotniczo — lekarskie: Klasa |, wazne — bez ograniczen;

Funkcja petniona w czasie wykonywania lotu: pilot monitorujacy.

Wiek: 38 lat, mezczyzna;

Licencja CPL(A) z waznymi uprawnieniami do wykonywania lotéw, jako FO na
samolocie Embraer ERJ 190-200 LR.;

Nalot ogolny: 726 godzin;

Nalot jako dowddca zatogi: 115 godzin;

Nalot na typie: 519 godzin;

Nalot w ostatnich 24 godzinach: 4 godziny i 35 minut;

Nalot w ostatnich 7 dniach: 9 godzin;

Nalot w ostatnich 90 dniach: 174 godziny;

Doswiadczenie na lotnisku zdarzenia: Baza Operacyjna FO;

Stuzba i odpoczynek w ostatnich 48 godzinach: przed zdarzeniem FO miat
dzien wolny (24 godziny).

Ostatnich 10 lotéw: FO operowat z lotniska EPWA wykonujgc ostatnich 10
operaciji od dnia 28 wrzesnia bedgc w ciggtym treningu;

Orzeczenie lotniczo — lekarskie: Klasa |, wazne — bez ograniczen;

Funkcja petniona w czasie wykonywania lotu: pilot lecacy.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot Embraer ERJ 190-200 LR - to waskokadtubowy, regionalny, samolot
pasazerski brazylijskiej firmy Embraer, zabierajgcy na poktad 114 pasazerdw.

Dane samolotu:

Dtugosé: 36,24 m

Wysokosé: 10,28 m

Rozpietos¢: 28,72 m

Maksymalna masa do startu MTOW: 50790 kg

Liczba miejsc: 114

Silniki: 2 x GE CF34-10E turbowentylatorowe
Ciag: 82,3 kN

Predkos¢ przelotowa: 0,82 Mach (890 km/godz.)
Zasieg: 4262 km

Putap operacyjny: 12500 m

RAPORT KONCOWY 10z 32
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Rok budowy Producent Nr fabryczny Znaki 'Nr Data
ptatowca rozpoznawcze | rejestru rejestru
Embraer ERJ
2007 190-200 LR. 19000084 SP-LNO 5241 04/07/2019

Stan MP i S przed lotem:

paliwo: Jet-A-1, 6600 kg;

Zatadowanie samolotu:

- masa samolotu pustego: 29 179,6 kg
- masa paliwa: 6600 kg
- masa zatogi: 480 kg (3 w kokpicie/3 na poktadzie)
- masa bagazu: 1021 kg

Masa catkowita:

- dopuszczalna: 50 790 kg

- rzeczywista: 45 801 kg

1.6.1. Wywazenie samolotu

Zgodnie z otrzymanym loadsheet potozenie srodka ciezkosci do startu (MACTOW)
wynosito 23.3%. Srodek ciezkosci dla masy bez paliwa (MACZFW) wynosit 27.4%.
Masa do startu (ATOW) wynosita 45 801 kg, do ladowania 42 401kg, ZFW 39 201 kg.

Takie potozenie srodka ciezkosci miescito sie w limicie w/w parametréw i nie miato
wptywu na zdarzenie.

1.6.2. Procedura Go-Around

Ponizej przedstawiono wycigg z instrukcji operacyjnej, czes¢ B - PLL LOT, dotyczacy
standardowego wykonania procedury przerwanego podejscia/odlotu na drugie
okrgzenie z podziatem obowigzkow pomiedzy PF, a PM wraz ze standardowg

frazeologia.

RAPORT KONCOWY
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21k  OMpartB NORMAL m

Page 2 PROCEDURES

NORMAL GO — AROUND/REJECTED LANDING
- ACTIONS and CALLOUTS

PF PM
“GO-AROUND, FLAPS__,
CHECK THRUST" o Select GA flaps.
Go-around o Press either TOGA swifches. | , Verify thrust levers move to
« Verify or move thrust levers to GA power check thrust.
GA power. o Verify GA annunciates.
o Verify or rotate towards GA T
pitch atttude. o Start Timer.
Positive Rate o Verify positive rate of climb.
of Climb “POSITIVE RATE".
o Confirm positive rate of climb.
“GEAR UP".
e Execute published missed| e Position gearlever up.
approach or proceed as : .
instructed by ATC. 1 mgg[,glsssed opproadi
At 400  AFE ~400” -
“HEADING/LNAV/LNAV ¢ Selomanpopi Py
CHECKED" (1)
¢ Select/Check Lateral Mode
o Advise ATC.
“ACCELERATION"
“FLCH, SPEED __ " (3)
Al . Select FLCH Mode.

i Select R ted S
ﬁliftﬁféa(tflr%?n . At flap retraction speed 2 et Romupstad Spoed
800 ft to 1500 HAS. -
ft AFE) . Retract flaps on request;

announce:
“FLAPS SET”
“TRANSITION"
“ALTIMETERS STD"
If Both pilots set altimeters and x-check
passing/appro
aching “AFTER TAKEOFF
ey CUECKLIST “AFTER TAKEOFF
CHECKLIST COMPLETEL"

Rys. 1. Podziat czynnosci pilotéw w trakcie wykonywania procedury Go-Around wraz ze
standardowymi komendami. Instrukcja operacyjna cze$¢ B, PLL LOT, 2.1.k. str. 2

Ponizej przedstawiono wycigg z instrukcji operacyjnej czesci B, PLL LOT — dotyczacy
wykonywania procedury odlotu na drugie okrgzenie z uwzglednieniem informac;ji
dotyczacej postepowania w razie braku wskazan Flight director.
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MISSED APPROACH

There have been many accidents in commercial aviation caused by the decision to
land when all evidence signaled that the safest alternative was a missed approach.
The approach must be planned with the missed approach in mind. In other words:
the crew must always be ready for missed approach, not only for landing.

This mentality must be emphasized during training and during normal operation.
The missed approach must be briefed in detail and both pilots must be totally aware
of what will happen if a missed approach is performed.

Whenever the approach or safety of the landing is threatened, a go-around or
rejected landing procedure shall be initiated.

WARNING: EITHER THE PILOT FLYING OR THE PILOT MONITORING MAY
MAKE A GO-AROUND CALLOUT, AND THE FLYING PILOT'S
IMMEDIATE RESPONSE TO A GO-AROUND CALLOUT BY THE
MONITORING PILOT IS THE EXECUTION OF A MISSED

APPROACH.
GO AROUND
Go Around bUttON ... PRESS
TS EOVOIS oo comne e s ot TO/GA
Rotate or verify that autopilot rotates the airplane following the flight director

guidance.

NOTE: When flight director is inoperative, rotate the airplane to 8° nose up.
Select flaps according to the table below:

Landing Slat/Flap Go Around Slat/Flap
FULL 4
5 3

With positive climb:
ESIIN COEAL ...  coou0musss it nss as S s R SR UpP
NEQUTMITL ANSPERA: ... s csvas st s amedsas Vrer + 20

If an engine failure occurs during the Go Around:
Minimum AIrSpeed ..o Vac

At the acceleration altitude proceed as in a normal takeoff.

Rys. 2. Procedura odlotu na drugie okrgzenie. Instrukcja operacyjna cze$¢ B, PLL LOT, 2.1.k. str. 1

1.6.3. Procedura Bounced landing recover

Ponizej przedstawiono wycigg z instrukcji operacyjnej czeéci B, PLL LOT — dotyczgcy
postepowania w przypadku wystgpienie odbicia sie od pasa startowego podczas
lgdowania (Bounced Landing Recovery).
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211 OM part B NORMAL IBT

Page 4 PROCEDURES

BOUNCED LANDING RECOVERY

The key factor for a successful landing is a stabilized approach and proper
thrust/flare coordination. Do not extend the flare at idle thrust as it will significantly
increase landing distance. Reducing to idle before the flare will also require an
increase in pitch. Flaring high and quickly reducing thrust to idle can cause the
plane to settle abruptly. Do not apply stabilizer trim during the flare.

When a light bounce occurs, maintain or re-establish a normal landing attitude.
Increasing pitch can lead to a tail strike. Beware of the increased landing distance
and use power as required to soften the second touchdown. When a more severe
bounce occurs, initiate a go-around — do not attempt to land. Press the go-around
button and advance thrust levers to TOGA. Hold the flare attitude until the engines
spool up and reset stabilizer trim, then follow normal go-around procedures.

Rys. 3. Opis postepowania po zaistnieniu warunkéw Bounced landing. Instrukcja operacyjna czes$é B,
PLL LOT, 2.1.i. str. 4

1.6.4. Procedura Upset recovery manoeuvre

Ponizej przedstawiono wycigg z instrukcji operacyjnej czesci B, PLL LOT — dotyczgcy
zdefiniowania, kiedy powstajg warunki sprzyjajgce do wystgpienia tak zwanych:
Airplane upset conditions® oraz podziat czynnosci pomiedzy PF, a PM w trakcie
wyprowadzania samolotu z w/w warunkéw (Upset recovery moneouvre).

3 Airplane upset conditions — jest to niepozadane potozenie samolotu charakteryzujgce sie
niezamierzonymi rozbieznosciami od parametrow zwykle do$wiadczanych podczas operacji w danej
fazie lotu. Potozenie to moze obejmowacé rozbieznosci kata pochylenia i/lub kata przechylenia, a takze
nieodpowiednie predkosci lotu dla okreslonych warunkéw. Odchylenia od pozgdanego potozenia
samolotu bedg sie powiekszaé, dopdki nie zostang podjete dziatania w celu zatrzymania rozbieznosci.
Zrédio: https://www.icao.int/safety/LOCI/AUPRTA/index.html [Dostep: 22/10/2021r.]
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LoT

EMERGENCY AND ABNORMAL

PROCEDURES

OMpartB 32e
Page 5

UPSET RECOVERY MANEUVER

DEFINITION:

An airplane upset condition is recognized when one or a combination of the
following unintentional conditions occur:

« Pitch more than 25° nose up

* Pitch more than 10° nose down
* Bank angle more than 45° bank
« Flight within these parameters at airspeeds inappropriate for the condition

NOSE-UP RECOVERY

ACTIONS AND CALLOUTS

Upon recognizing the
upset situation.

PF

PM

+ Disengages the
Autopilot and
Autothrottle.

« Reduces the airplane
pitch angle.'”

e Checks Auto Throttle
and Auto Pilot
disengaged.

« Verify all required
actions have been
performed, monitors
altitude and speed.
Performs any
necessary callout.

When the airplane pitch
is back to normal.

¢ Levels the wings and
resumes normal level
flight.

* Reconfigures the
airplane at PF
command.

U 1f the airplane pitch is too high, consider:

- Using pitch trim or reducing engine thrust to lower the nose;

- Banking the airplane 45° to 60°, or maintaining the bank angle if in a tumn, until
pitch angle is reduced, then level the wings.

Rys. 4. Opis warunkow sprzyjajgcych do wystgpienia tak zwanych: Airplane upset conditions oraz
podziat czynnosci pomiedzy PF, a PM w trakcie wyprowadzania samolotu z w/w warunkow (Upset

recovery monouvre). Instrukcja operacyjna czes¢ B, PLL LOT, 3.2.e. str. 5.

1.6.5. Procedura Stall recovery

Ponizej przedstawiono wycigg z instrukcji operacyjnej czesci B, PLL LOT — dotyczgcy
podziatu czynnos$ci oraz standardowej frazeologii w przypadku wystgpienia warunkow
zwigzanych z tak zwanym przeciggnieciem samolotu.

RAPORT KONCOWY
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32e  OMpartB EMERGENCY AND ABNORMAL
Page 4 PROCEDURES W
ACTIONS AND CALLOUTS
PF PM
“STALL”

(Pilot first noticing the stall situation).

¢ Disengages Autothrottle.
e Checks Auto Throttle and Auto

gﬁg;jtmk o pIEs nose. N, Pilot disengaged.

¢ Levels the wings. ; ;
activation or s ¢ Monitors altitude and speed.
feeling the stall | * Applies MAX thrust then as Performs any necessary
buffeting required. callouts.

¢ Accelerates the airplane to
a safe speed.

¢ Retracts speed brakes.

o After recovery, returns to
the normal flight path

¢ Reconfigures the airplane at PF
command.

After recovery, if the airplane is in landing or takeoff configuration, retract landing
gear and flaps as in a normal go-around procedure.

Rys. 5. Podziat czynnos$ci pomiedzy PF, a PM w trakcie wykonywania procedury Stall

recovery. Instrukcja operacyjna cze$¢ B, PLL LOT, 3.2.e. str. 4.

1.7. Informacje meteorologiczne

Na

podstawie zebranych informacji dotyczgcych warunkéw pogodowych

(www.ogimet.com) panujgcych w dniu zdarzenia na lotnisku Chopina w Warszawie
(EPWA) pomiedzy godzing 10:00 UTC, a 10:30 UTC ustalono:

Warunki METEO z godziny 10:00:

Wiatr z kierunku 230°, zmienny z kierunku od 190° do 270°, predkos¢ 10 kt.
Widzialnos¢: powyzej 10 km.

Zachmurzenie: 1/8 - 2/8 o podstawie chmur 2700 ft.

Temperatura: +14° C.

Temperatura punktu rosy: +7° C.

Cisnienie: 1017 hPa.

Bez spodziewanych istotnych zmian.

Warunki METEO z godziny 10:30:

Wiatr z kierunku 240°, zmienny z kierunku od 190° do 280°, predkos¢ 11 kt, w
porywach do 21 kt.

Widzialno$¢: powyzej 10 km.

Zachmurzenie: 1/8 - 2/8 o podstawie chmur 3200 ft.
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-  Temperatura: +15° C.
- Temperatura punktu rosy: +7° C.
- Cisnienie: 1017 hPa.

- Bez spodziewanych istotnych zmian.

METAR/SPECI from EPWA, Warszawa-Okecie (Poland)

11/10/2019
= 10:30->

11/10/2019
SA 10:00->

METAR EPWA 111030Z 24011G21KT 190V280 9999 FEWO032 15/07

Q1017 NOSIG=

METAR EPWA 111000Z 23010KT 190V270 9999 FEW027 14/07

1.8. Pomoce nawigacyjne

Q1017 NOSIG=

Tabela 2. Radiowe pomoce nawigacyjne i ladowania EPWA [zrédto: AIP Polska]

NP I [ Godziny :gzggior\fv?g:; DME
ILS/MLS (deklinacja ID Czestotliwos¢ d . Uwagi
dlaVOR/ILS/MLS) pracy anteny nadawczej ELEV
(WGS-84)/
°nQ’ " Wyznaczone
DME WA CH40X H24 05220?598'2242-47"I\I|E ﬁ\leST pokrycie operacyjne:
i 25 NM (do FL100)
10 " Wyznaczone
DME WAS CH36X H24 05220(,1;)7.1&29,.I\é ﬁ\leST pokrycie operacyjne:
: 25 NM (do FL100).
Wyznaczone
DVOR/DME 113.450 MHz 52°10'"11.1" N 120 m : .
° OKC H24 o " pokrycie operacyjne:
(6°E/Nov 20) CH81Y 020°57'36.2" E AMSL 80 NM (do FL250).
IWyznaczone pokrycie
04 &t " operacyjne:150 NM
DVOR/DME (5°E/Oct 05) | WAR 114(':9H0$)&HZ H24 052203359?’23538..'\'E f&g‘l_ (000°-090°),
: 80 NM (090°- 000°) -
do FL500
Pokrycie zgodne z
52°10'16.2" N Zatgcznikiem 10
ILS GP 333.800 MHz H24 020°57'05.9" E ICAO tom .
RDH: 53 ft GP 3.0°
Pokrycie zgodne z
52°09'24.4" N Zatgcznikiem 10
ILS GP 335.000 MHz H24 020°58'22.7" E ICAO tom .
RDH: 54 ft GP 3.0°
Pokrycie zgodne z
° 52°09'38.2" N Zatagcznikiem 10
ILS LOC ( 6°E/Nov 20) | WAS H24 020°59'07 5" E ICAO tom .
CAT. 1l
Pokrycie zgodne z
° 52°10'50.0" N Zatgcznikiem 10
ILS LOC ( 6°E/Nov 20) WA 110.300 MHz H24 020°57'15.0" E ICAO tom I.
CAT. 1A

1.9. Lacznosé

Zatoga prowadzita korespondencje radiowg, ktéra nie miata wptywu na zaistnienie
i przebieg zdarzenia. tgcznosc¢ radiowa byta zachowana.

RAPORT KONCOWY
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1.10. Informacje o lotnisku
Tabela 3. Dane lotniska [zrédio: AIP Polska]

ARP - wspoétrzedne WGS-84 i lokalizacja lotniska

1 52°09'57"N 020°58'02"E - Skrzyzowanie osi drog startowych.
5 Odlegtos¢, kierunek od miasta
" 110 km (5.4 NM) BRG 205° GEO
3 Wzniesienie lotniska/Temperatura odniesienia
| 362 t/27.8°C
4 Undulacja geoidy w miejscu pomiaru wzniesienia lotniska
| 103 ft
5 Deklinacja magnetycznai jej roczna poprawka

6°E (2020) / 9'E

Zarzadzajacy lotniskiem, adres, telefon, faks, teleks, AFS
Przedsiebiorstwo Panstwowe "Porty Lotnicze" ul. Zwirki i Wigury 1
6. | 00-906 Warszawa

+48-22-650-1555 (tel.) AFS: EPWAYDYX
www.lotnisko-chopina.pl

Dozwolony ruch lotniczy (IFR/VFR)
IFR/VFR

Uwagi

Kierownik Zmiany Dyzurnych Portu: +48-22-650-1555 +48-22-846-1100 +48-
22-650-1343 +48-22-650-1428

Oddziat Celny: +48-22-650-3403 +48-22-650-2873

Kierownik Zmiany ATM: +48-22-574-5542, +48-81-452-5542 +48-22-574-
5543, +48-81-452-5543 +48-22-574-7000, +48-81-452-7000

ACC: +48-22-574-7029, +48-81-452-7029 +48-22-574-5539, +48-81-452-
5539 (faks)

FMP: +48-22-574-5532, +48-81-452-5532 +48-22-574-7051, +48-81-452-
8. | 7051 +48-22-574-5539, +48-81-452-5539 (faks)

APP: +48-22-574-5552, +48-81-452-5552

Kierownik Zmiany TWR: +48-22-574-5562, +48-81-452-5562

TWR: +48-22-574-5563, +48-81-452-5563

ARO: +48-22-574-7173, +48-81-452-7173 +48-22-574-7188, +48-81-452-
7188 (faks)

Placowka Strazy Granicznej Warszawa-Okecie im. gen. bryg. Waleriana
Czumy: +48-22- 650-2244

Punkt pobierania optat lotniskowych i handlingowych: +48-22-650-3878
Ambulatorium: +48-22-650-2444
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1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot Embraer ERJ-190-200LR byt wyposazony w dwa rejestratory poktadowe typu
Honeywell DVDR (Digital Voice Data Recorder), ktére posiadajg wbudowane
rejestratory danych i dzwieku w kabinie (CVR). Nagrania z CVR nie zostaty
zabezpieczone.

Dane dotyczgce lotu zostaty przeanalizowane z wykorzystaniem odpowiednich
narzedzi interpretacyjnych przygotowanych przez firme Aerobytes (patrz punkt 1.16).
Na tej podstawie zostat zrekonstruowany przebieg lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Stan zdrowia zatogi nie budzit zastrzezen i niemiat wptywu na zaistnienie i przebieg
zdarzenia

1.14. Pozar

Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Testy i badania

Jedng z metod badan byta analiza danych zapisanych przez rejestratory. Dane te
przewoznik pozyskuje z zewnetrznej firmy Aerobytes z siedzibg w Anglii*. Przewoznik,
za pomocg specjalnego programu, przygotowuje gotowe dane (obiektywnej kontroli
lotu) obrazujgce parametry lotu, wskazania przyrzadow, potozenie powierzchni
sterowych, dzwigni, przetgcznikdbw oraz dane techniczne systemodw i instalacji. Na tej
podstawie mozna odtworzy¢ przebieg lotu i przeanalizowaé poszczegdlne ustawienia
moddw autopilota, jak i dziatania zatogi.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej
Nie badano.

1.18. Informacje uzupetniajace

Brak.

4 https://www.aerobytes.co.uk/
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

Zatoga wykonywata standardowy, rutynowy lot na trasie z EBBU do EPWA, ktore byto
lotniskiem bazowym i byto bardzo dobrze znane obu pilotom. Podejscie do Igdowania
w petni ustabilizowane na wysokosci 1000 ft i 500 ft, dato pilotom poczucie komfortu.

Po otrzymaniu zgody na lgdowanie pilot lecacy roztgczyt automatycznego pilota
i wykonywat dalszg czes¢ podejscia manualnie. Niewielkie doswiadczenie pilota
lecacego (nalot na typie 519 godz.) spowodowaty, ze warunki do lgdowania okazaty
sie dla niego zbyt trudne. Pilot, ,walczgc” z bocznym wiatrem i korygujgc potozenie
samolotu, Zle ocenit predkos¢ pionowego znizania, co doprowadzito do tak zwanego
"twardego” przyziemienia. Taki btgd w technice pilotazu w trakcie lgdowania oraz brak
odpowiedniego monitorowania i reakcji ze strony kapitana, spowodowat odbicie sie
samolotu od drogi startowej. Pilot monitorujgcy nie rozpoznat w pore zagrozenia i nie
zareagowat na tyle wczesnie, zeby zapobiec przyziemieniu z duzym przyspieszeniem
(1,96 g).

Na wykresie sporzgdzonym na podstawie danych zapisanych przez rejestrator (Rys.6)
pokazano moment przyziemienia, ktéry nastgpit z przyspieszeniem pionowym 1.96 g.

Po odbiciu sie samolotu, pilot lecgcy podjat natychmiastowg decyzje o przejsciu na
drugie okrgzenie. Pilot lecgcy (FO) nie uzyt standardowej frazeologii, co powodowato,
ze dowodca zatogi byt zaskoczony i potrzebowat czasu, aby przeanalizowa¢ zaistniatg
sytuacje.

perreererere e

+6120 0002 +8130 0002

Rys. 6. Zrzut wskazan z systemu Aerobytes. Raport specjalny Floty EMB, str. 2
(zrédio: PLL LOT)
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Procedura dotyczgca postepowania w przypadku tzw. ,Bounced Landing” (odbicia sie
samolotu w trakcie lgdowania), zawarta w Instrukcji Operacyjnej, mowi, ze nalezy
wcisngc przycisk TO/GA, zwiekszy¢ moc silnikow ustawiajgc dzwignie do pozycji
TO/GA oraz odpowiednio ustawi¢ trymer.

BOUNCED LANDING RECOVERY

The key factor for a successful landing is a stabilized approach and proper
thrust/flare coordination. Do not extend the flare at idle thrust as it will significantly
increase landing distance. Reducing to idle before the flare will also require an
increase in pitch. Flaring high and quickly reducing thrust to idle can cause the
plane to settle abruptly. Do not apply stabilizer trim during the flare.

When a light bounce occurs, maintain or re-establish a normal landing attitude.
Increasing pitch can lead to a tail strike. Beware of the increased landing distance
and use power as required to soften the second touchdown. When a more severe
bounce occurs, initiate a go-around — do not attempt to land. Press the go-around
button and advance thrust levers to TOGA. Hold the flare attitude until the engines
spool up and reset stabilizer trim, then follow normal go-around procedures.

Rys. 7. Opis postepowania po zaistnieniu warunkéw Bounced landing.

Instrukcja operacyjna czes¢ B, PLL LOT, 2.1.i. str. 4.

Z analizy danych obiektywnej kontroli lotu wynika, ze zatoga uzyta trymera dopiero
w trakcie odlotu na drugie okrgzenie na wysokosci 3000 ft. Jest to zobrazowane na
rysunku ponizej (Rys. 8). W prawym dolnym rogu diagramu - obramowany na
czerwono, zielony zapis swiadczy o uruchomieniu trymera. Brak zmiany ustawienia
trymera w potgczeniu ze zmiang konfiguracji samolotu oraz zwiekszeniem mocy
silnikéw powodowaty sprzyjajgce warunki do zwiekszenia dodatniego kata pochylenia
samolotu.

:
T Cortrl . FOM1B28 - Coph 3

M m Cortrdl - FOM 1808 . Pt

FOM 3848 . Coplet

—SHAKER

==
PRZYZIEMIENIE—

Rys. 8. Raport specjalny Floty EMB, str. 10. (zrédto: PLL LOT)

Pilot lecacy rozpoczagt wykonywanie procedury niezgodnie ze standardami
opracowanymi przez producenta i linie lotniczg. Brak wcisniecia przycisku TO/GA
(ponizej wycigg z procedury: w punkcie pierwszym: Przycisk Go- Around...WCISNAC)
spowodowat, ze system ,Flight Guidance Control” nie wygenerowat standardowych
wskazan ,Flight Director'ow”, ktére pokazywatyby pilotowi wiasciwy profil wznoszenia.
Dodatkowo, zgodnie z logikg dziatania automatycznego systemu sterowania ciggiem,
przy przyziemieniu automat ten wytgcza sie.
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GO-AROUND
Go Around button ... PRESS
TIUSE LEVETS ..o TOGA

Rotate or verify that autopilot rotates the airplane following the flight
director guidance.

NOTE: In case of flight director is inoperative, rotate the airplane to 8°
nose up.

Select flaps according to the table below:

Landing Slat/Flap o Around Slat/Flap
FULL 4
5 3
With positive climb:
Landing Gear........c.ocoooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenenn. P
Minimum Airspeed....._. . Veer + 20

At the acceleration altitude proceed as in a normal takeoff.

Rys.9. Procedura odlotu na drugie okrgzenie. Instrukcja operacyjna czes$¢ B, PLL LOT, 2.1.k. str. 1.

Ponadto nie zostata zastosowana procedura, ktéra méwi, jak postepowac w trakcie
odlotu na drugie okrgzenie bez wskazan systemu ,Flight Guidance Control”.

W przypadku niesprawnosci FGCS nalezy unies¢ nos samolotu tak, aby osiggngc
dodatni kat pochylenia 8°. Informacja o tym zawarta jest procedurze odlotu na drugie
okrgzenie - Rys. 9.

NOTE: In case of flight director is inoperative, rotate the airplane to 8°
nose up.

Pilot lecacy nie wydat standardowych komend, ktore towarzyszg wykonaniu procedury
odlotu na drugie okrgzenie. Z kolei pilot monitorujgcy nie zweryfikowat wtasciwego
potozenia dzwigni mocy. Ponizej — na Rys. 10 wycigg z dokumentacji operatora
okreslajgcy podziat obowigzkéw oraz czynnosci i komendy, ktére zobligowani sg
wykonac: pilot lecacy i pilot monitorujgcy. W czerwonych ramkach zadania, ktore nie
zostaty poprawnie wykonane przez zatoge.
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NORMAL GO - AROUND/REJECTED LANDING
- ACTIONS and CALLOUTS

PF PM
“GO-AROUND, FLAPS___,
CHECK THRUST” o Select GA flaps.
e Press either TOGA switches. ||[, Verify thrust levers move to
o Verify or move thrust levers to GA power check thrust.
Go-around GA power.

o Verify GA annunciates.

o Verify or rotate towards GA
pitch attitude.

Positive Rate o Verify positive rate of climb.

of Climb “POSITIVE RATE”.
e Confirm positive rate of climb.

“GEAR UP”.

e Execute published missed| e Position gearlever up.
approach or proceed as

, e Monitor missed approach
instructed by ATC.

procedures.

At 400 ft AFE “400”

“HEADING/LNAV” (1) . Sgﬁ;appmp”aw primary

¢ Select Lateral Mode
e Advise ATC.

Rys. 10. Podziat czynnosci pilotéw w trakcie wykonywania procedury Go-Around wraz ze
standardowymi komendami. Instrukcja operacyjna czes$¢ B, PLL LOT, 2.1 k. str. 2.

Dodanie mocy spowodowato zadarcie nosa samolotu, co jest charakterystyczne dla
samolotow odrzutowych z silnikami umiejscowionymi pod skrzydtami. W potgczeniu
z brakiem przestawienia trymera steru wysokosci — ktory pozostat na wartosciach
ustawionych do lgdowania — spowodowato to, ze samolot rozpoczgt wznoszenie
z duzg predkoscig pionows.

Brak reakcji zatogi na zwiekszajgcy sie dodatni kgt pochylenia doprowadzit do tego, ze
samolot szybko tracit predkos¢. Wiasciwy dodatni kgt pochylenia samolotu
w poczatkowej fazie odlotu na drugie okrgzenie powinien wynosi¢ 8° Szybko
zmieniajgce sie warunki lotu spowodowaty, ze mato doswiadczony pilot lecacy nie
poradzit sobie z opanowaniem samolotu, co doprowadzito do osiggniecia dodatniego
kata pochylenia 32,2° oraz predkosci pionowego wznoszenia 4384 ft/min. Zostato to
zobrazowane na ponizszym wykresie (Rys. 11), ktéry jest wyciggiem z analizy
obiektywnej kontroli lotu z systemu Aerobytes (wartos¢ zaznaczona na z6tto).
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+5140.000= +5150 000

Rys.11. Zrzut wskazan z systemu Aerobytes. Raport specjalny Floty EMB, str. 3.
(zrodto: PLL LOT)

W tym czasie kapitan — jako pilot monitorujgcy — zmieniat konfiguracje samolotu
(zgodnie z procedurg odlotu na drugie okrgzenie - chowat klapy i podwozie) oraz
odpowiadat na wezwanie kontrolera ruchu lotniczego, ktory zauwazyt niestandardowe,
gwattowne wznoszenie. Koncentrujgc sie na wykonaniu swoich zadan jako pilota
monitorujgcego, nie zauwazyt w pore btedéw popetnionych przez pilota lecgcego, co
doprowadzito do znacznego spadku predkosci. Kapitan — reagujgc na zauwazony
spadek predkosci zdecydowat o zwiekszeniu mocy.

Takie dziatanie, w potgczeniu z brakiem reakcji na pojawiajgcy sie dodatkowy moment
zadzierajgcy nos samolotu, spowodowany zwiekszeniem mocy doprowadzit do
jeszcze wiekszego dodatniego kata pochylenia samolotu, a to w efekcie spowodowato
zwiekszenie kata natarcia samolotu® co w konsekwencji doprowadzito do spadku
predkosci do 95 kt., 0 42 kt mniejszej niz V Ref. Na wysokosci 1218 ft AGL uaktywnit
sie system ostrzegania (,Low Speed Awareness”) zatogi przed przeciggnieciem: tzw.:
~otick shaker”.

W krotkim czasie zatoga znalazta sie w jeszcze trudniejszej sytuacji, ktora
bezposrednio zagrazata bezpieczenstwu lotu. Kapitan aktywnie wigczyt sie

5 Kat natarcia — jest to kat pomiedzy kierunkiem strug naptywajacego powietrza a cieciwg powierzchni
nosnej (skrzydta). Kat natarcia ma kluczowy wptyw na powstawanie sity nosnej dziatajgcej na skrzydto
i odpowiedzialnej za unoszenie sie samolotu w powietrzu.
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w sterowanie samolotem i wykonywanie procedury: ,Upset Recovery”. Manewr ten
zakonczyt sie na wysokosci 1044 ft AGL (okoto 300 m). Procedura ta nie byta
wykonana wedtug typowych standardow zapisanych w instrukcji operacyjnej
przewoznika. Zgodnie z zapisami przedstawionymi na Rys. 12, w przypadku lotu
z dodatnim katem pochylenia, powyzej 25° nalezy bezzwiocznie zastosowac
procedure ,Upset Recovery”, podczas, ktérej nalezy wzig¢ pod uwage skorzystanie z
trymera lub redukcje mocy w celu obnizenia nosa samolotu. Zatoga zredukowata moc,
jednak zmiana kata pochylenia byta na tyle wolna i pézna, ze doszito juz do spadku
predkosci i aktywaciji "Stick shaker'a”.

UPSET RECOVERY MANEUVER
DEFINITION:

An airplane upset condition is recognized when one or a combination of the
following unintentional conditions occur:

¢ Pitch more than 25° nose up

¢ Pitch more than 10° nose down
« Bank angle more than 45° bank
« Flight within these parameters at airspeeds inappropriate for the condition

NOSE-UP RECOVERY

ACTIONS AND CALLOUTS

PF PM

« Disengages the
Autopilot and

Autothrottle. e Checks Auto Throttle

and Auto Pilot
o Reduces the airplane disengaged.

pitch angle."” « Verify all required
actions have been
performed, monitors
altitude and speed.
Performs any
necessary callout.

Upon recognizing the
upset situation.

e Levels the wings and
resumes normal level
When the airplane pitch flight.

is back to normal. » Reconfigures the

airplane at PF
command.

1 If the airplane pitch is too high, consider:
- Using pitch trim or reducing engine thrust to lower the nose;

- Banking the airplane 45° to 60°, or maintaining the bank angle if in a turn, until
pitch angle is reduced, then level the wings.

Rys.12. Opis warunkow sprzyjajgcych do wystgpienia tak zwanych: Airplane upset conditions oraz
podziat czynnosci pomiedzy PF, a PM w trakcie wyprowadzania samolotu z w/w warunkéw (Upset
recovery monouvre). Instrukcja operacyjna cze$¢ B, PLL LOT, 3.2.e. str. 5.

Zatoga mogta zareagowac bardziej zdecydowanie, tak, aby nie doszto do aktywac;ji
,otick shaker’a”. Istnieje procedura ,Stall recovery” zwigzana z zapobieganiem
przeciggnieciu samolotu, ktéra okresla, ze chwili rozpoznania w/w warunkéw nalezy
pochyli¢ nos samolotu, utrzymac¢ skrzydta w poziomie (bez przechylen), a przede
wszystkim uzy¢ petnej mocy silnikow (wycigg z procedury na Rys. 13).
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ACTIONS AND CALLOUTS

PF PM

“STALL”

(Pilot first noticing the stall situation).

¢ Disengages Autothrottle.
e Checks Auto Throttle and Auto

Upon Stick ¢ Applies nose down. Pilot disengaged.

Shaker ¢ Levels the wings. , :

activation or : ¢ Monitors altitude and speed.
feeling the stall |[* Applies MAX thrust then as Performs any necessary
buffeting required. callouts.

o Accelerates the airplane to
a safe speed.

» Retracts speed brakes.

o After recovery, returns to
the normal flight path

» Reconfigures the airplane at PF
command.

After recovery, if the airplane is in landing or takeoff configuration, retract landing
gear and flaps as in a normal go-around procedure.

Rys.13. Podziat czynnosci pomiedzy PF, a PM w trakcie wykonywania procedury Stall recovery.
Instrukcja operacyjna czes¢ B, PLL LOT, 3.2.e. str. 4.

Z analizy danych z obiektywnej kontroli lotu wynika, ze w trakcie wykonywania
procedury: ,Stall Recovery” zatoga uzyta mocy silnikbw odpowiadajgcej mocy
potrzebnej do wykonania ,Go-Around”. Odpowiednio, dla silnika #1 ustawiono 75°
TLA, a dla silnika #2 ustawiono 77° TLA, co odpowiada w przypadku silnika #1 N1.:
87,1%, a w przypadku silnika #2 N1: 90,4% (diagram ponizej, Rys. 10, gdzie na zo6tto
zaznaczono potozenie dzwigni mocy w stopniach oraz dodano zrzut z wizualizaciji
wskaznikdw mocy w kokpicie: N1 podane w %). Zgodnie z procedurg opisang powyzej
w trakcie tego manewru piloci powinni uzy¢ petnej mocy (MAX) obu silnikéw
(zaznaczono w czerwonej ramce na rys. 13).
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Flight Path Angle = -3.90 o,
Aftitude 700,

Rys.14. Raport specjalny Floty EMB, str. 12. (zrodio: PLL LOT)

Dla petniejszego zobrazowania, na Rys. 15 zamieszczono rysunek dzwigni mocy z jej
potozeniami wyskalowanymi wedtug kata ustawienia.
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190 AIRCRAFT
‘%’{rﬁ’iBRAER 195 MAINTENANCE MANUAL

EFFECTIVITY:ALL

EM170SDS760006A DGN

THRUST CONTROL QUADRANT - TCQ LEVER TRAVEL

Rys.15. Raport specjalny Floty EMB, str. 13. Przedruk z: Aircraft Maintenace Manual.
(zrodto: PLL LOT)

Zatoga wykonywata czynno$ci pod presjg czasu, w bardzo dynamicznie zmieniajgcych
sie warunkach. Kapitan samolotu jako pilot monitorujgcy przejagt kontrole nad
samolotem co spowodowato brak standardowego podziatu zadan w zatodze na pilota
lecgcego i pilota monitorujgcego.

Dodatkowym aspektem, ktéry potencjalnie mogt mie¢ wptyw na prace pilotéw to
obecno$¢ trzeciego czionka zatogi (stewardessy), ktéra zgodnie z dokumentem
zatadunku i wywazenia samolotu zajmowata — na czas startu i lgdowania — miejsce w
kokpicie. Na pokfadzie, w przedziale pasazerskim samolotu przebywaty pozostate trzy
osoby z personelu poktadowego co jest zgodne z: ,ORO.CC.100, Number and
composition of cabin crew”®.

W trakcie analizy zdarzenia otrzymano od operatora informacje, iz powodem
przebywania dodatkowej osoby w kokpicie byty wzgledy wywazeniowe samolotu. Na
wniosek Komisji, dziat wywazania samolotow firmy LS AS wykonat symulacje
wywazenia z identycznymi danymi jak w pierwotnej wersji, z uwzglednieniem zatogi
w uktadzie 2/4. Czyli dwéch pilotéw w kokpicie i cztery osoby z personelu poktadowego
w sekcji pasazerskiej. Jednej osobie z personelu poktadowego zostato przypisane

6 Jeden czlonek personelu poktadowego przypada na 50 pasazerow przebywajgcych na poktadzie
samolotu
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miejsce w ostatnim rzedzie. Symulacja wykazata, ze indeksy wywazenia miescity sie
w limicie i byto mozliwe wykonanie lotu w w/w konfiguracji.

Kontynuujgc wznoszenie piloci kilkukrotnie wcisneli na panelu autopilota mod: V/S —
tzw. ,vertical speed”. W zwigzku z duzg predkoscig pionowego wznoszenia mod V/S
automatycznie przetgczat sie w tryb pracy ASEL (,Altitude Select”). Tryb ten uaktywnia
sie, gdy samolot osiggnie wczesniej ustawiong na panelu autopilota — docelowg
wysoko$¢ wznoszenia. Informacja o uaktywnieniu sie tego modu pojawia sie na
zielono na ,FMA - Flight Mode Annunciator”. Kilkukrotne wciskanie tego samego modu
Swiadczy o zaburzonym przyswajaniu przez zatoge biezgcych informacji, co jest
typowe w sytuacji stresowej. Ponowne podejscie do lgdowania zostato wykonane bez
zaktocen.

3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia Komisji
Na podstawie analizy zebranych materiatéw Komisja dokonata nastepujgcych ustalen:

1) Obaj piloci wykonywali swoje obowigzki na podstawie waznych licencji, badan oraz
uprawnien uzyskanych w trakcie szkolenia w PLL LOT.

2) Obaj piloci byli w ciggtym treningu.

3) Pilotem lecgcym byt drugi pilot.

4) Pilot lecgcy miat mate doswiadczenie na samolocie Embraer.

5) Sktad zatogi w kokpicie byt niestandardowy.

6) W trakcie lgdowania samolot odbit sie od pasa startowego wykonujgc tzw. ,Bounced
landing”.

7) Przyspieszenie pionowe w trakcie lgdowania osiggneto wartos¢ 1,96 g.

8) Automat sterowania ciggiem silnikdw — zgodnie z logikg dziatania systemu - zostat
roztgczony po przyziemieniu.

9) Pilot lecgcy zdecydowat o wykonaniu procedury: ,Go-Around”.

10) Pilot lecacy nie uzyt standardowej frazeologii opisanej w procedurze na wypadek
odejscia na drugie okrgzenie:”"Go-Around, set flaps ..., check thrust”.

11) Pilot lecgcy nie wecisngt przycisku: TO/GA, ktéry zgodnie ze standardowg
procedurg opisang w OM-B — powinien zainicjowaé procedure przejscia na drugie
okrazenie.

12) Nie wcisniecie przycisku TO/GA spowodowato brak witasciwych wskazan ,Flight

Guidance Control System”.

13) Pilot lecacy zwigkszyt moc silnikow do 72° TLA, podczas, gdy wymagana moc

silnikéw do wykonania procedury : ,Go-Around” wynosita 75° TLA.

14) Pilot lecgcy nie przestawit trymera steru wysokosci zgodnie z procedura:

,Bounced Landing Recovery”.
15) Pilot monitorujgcy (kapitan) pozno zareagowat na niezgodnosci zwigzane
z wykonywang procedurg i nie zwrdcit na to uwagi pilotowi lecgcemu.
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16) Pilot monitorujacy niewtasciwie zweryfikowat wymagang moc do odlotu na drugie
okrazenie.

17) Pilot monitorujgcy nie zweryfikowat modéw autopilota, ktére powinny by¢ uzyte w
trakcie odlotu na drugie okrgzenie.

18) W trakcie wznoszenia podczas procedury ,Go-Around” (przy braku wskazan
FGCS), odnotowano maksymalny kat pochylenia samolotu: +32,2°, podczas, gdy
w poczatkowej fazie powinien on wynosic¢ +8°.

19) Najmniejsza zarejestrowana predkos¢ w trakcie odlotu wynosita 95 kt, podczas
gdy powinna ona wynosi¢ V Ref + 20kt, czyli 137kt+20 kt = 157 kt.

20) Maksymalne pionowe wznoszenie osiggniete w trakcie wykonywania manewru
odlotu na drugie okrgzenie: 4384 ft/min.

21) Na wysokosci 1440 ft nastgpita aktywacja systemu ostrzegania przed
przeciggnieciem. Wtedy zwiekszono moc silnikow do 75° TLA.

22) Na wysokosci 1382 ft system ostrzegania przed przeciggnieciem wytgczyt sie.

23) W trakcie manewru wyprowadzania samolotu z przeciggniecia moc silnikow nie
zostata ustawiona do poziomu maksymalnej (pozycja ,wall”).

24) Po zaprzestaniu dziatania systemu ostrzegania 0 przeciggnieciu zostato
zarejestrowane wcisniecie przycisku TO/GA.

25) Dalszy lot odbywat sie na podstawie wskazan systemu ,Flight Guidance Control.”

26) W drugiej fazie wznoszenia w trakcie odlotu na drugie okrgzeniem mod V/S byt
kilkukrotnie uaktywniony przez zatoge, jednakze automatycznie przetgczat sie na
mod ASE (zgodnie z logikg dziatania systemu).

27) Nie stwierdzono czynnikow osobistych lub medycznych moggcych mie¢ wptyw na
przebieg lotu.

28) Masa samolotu i potozenie Srodka ciezkosci zawieraty sie w granicach okreslonych
w IUwL. Analiza otrzymanego dokumentu zatadowania i wywazenia samolotu nie
wykazata nieprawidtowosci.

29) Drugi pilot nie poinformowat kapitana o problemach z pilotowaniem samolotu,
ktére przekraczaty jego mozliwosci.

30) Dowddca zatogi nie rozpoznat w pore problemow z jakimi przyszto zmierzy¢ sie
drugiemu pilotowi.

31) Dowddca zatogi nie rozpoznat w pore potencjalnego zagrozenia i probleméw
drugiego pilota podczas przyziemienia i nie przejat kontroli nad samolotem.

32) Pilot lecgcy nie wykonat czynnosci zwigzanych z tzw.: ,Bounced landing recovery”
zgodnie z opisang procedurg.

33) Pilot lecacy nie wykonat procedury ,Go-Around” zgodnie ze standardami.

34) Pilot lecacy nie reagowat na gwattownie zwiekszajgcy sie dodatni kat pochylenia.

35) Pilot lecgcy nie wykonat poprawnie procedury: ,Stall Recovery”.

36) Pilot lecacy wykonat niewtasciwie procedure: ,Upset Recovery Manouver”.

37) Pilot monitorujgcy nie rozpoznat w pore nieprawidtowosci w wykonywanych
procedurach.
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38) Pilot monitorujgcy (dowddca zatogi) z opdznieniem wigczyt sie w sterowanie
statkiem powietrznym.

3.2. Przyczyny zdarzenia

1) Nieprawidiowe wykonanie procedur ,,Bounced Landing Recovery” oraz
,,Go- Around”.

2) Spodzniona reakcja Pilota Monitorujgcego na btedy popetnione przez Pilota
Lecacego w trakcie przyziemienia i przejScia na drugi krag.

3.3. Czynnik sprzyjajacy

1) Warunki meteorologiczne (porywisty boczny wiatr).

2) Btad w technice pilotazu w trakcie lgdowania.

3) Mate doswiadczenie drugiego pilota.

4) Niestosowanie sie do standardowych procedur w trakcie: ,,Bounced Landing
Recovery” oraz ,,Go-Around”.

5) Brak wiasciwej wspotpracy w zatodze.

6) Nieprawidtowe zastosowanie sie do procedury: ,,Stall recovery”.

7) Niewlasciwe wykonanie procedury: ,,Upset Recovery Manouver”.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sie ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami sformutowata dla
przewoznika nastepujgce zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa:

Zalecenie nr 2019/4685-1

Zrewidowa¢ program szkolenia symulatorowego dotyczgcy treningu w zakresie
wykonywania procedur: ,Bounced Landing Recovery”.

Zalecenie nr 2019/4685-2

Zrewidowa¢ program szkolenia symulatorowego dotyczgcy treningu w zakresie
wyprowadzania samolotu z przeciggniecia na matej wysokosci.

Zalecenie nr 2019/4685-3

Wprowadzi¢ obowigzkowe informowanie kapitana przez drugiego pilota o matym
doswiadczeniu na danym typie — jesli nalot wynosi mniej niz 500 godzin, drugi pilot
powinien by¢ traktowany jako niedoswiadczony.
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Zalecenie nr 2019/4685-4

Wprowadzenie ograniczenia lgdowania z bocznym wiatrem dla drugich pilotow z
matym doswiadczeniem: 1/2 maksymalnej wartosci sktadowej bocznej dla danego typu
statku powietrznego.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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