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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom z dnia 24 czerwca 2025 r.

lotniczym. w sprawie powaznego incydentu lotniczego
Komisja nie orzeka o winie

i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan

2024-0010
administracyjnych. =

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz NUMER ZDARZENIA
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskéw

i interpretaciji.

Boeing 737-800, SP-ENW
21 stycznia 2024 r., lotnisko ESNU

Uchwata zostata wydana na podstawie informacji
znanych Komisji w dniu jej podijecia.

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

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
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Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl
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Po analizie dokumentéw przedstawionych PKBWL, dziatajgc na podstawie art. 135
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2023 r. poz. 2110,
Z po6zn. zm.) oraz § 18 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkoéw i incydentow lotniczych (Dz.U. z 2017 r. poz. 1995),
Komisja uznata wyniki badan przedstawione w raporcie koncowym podmiotu
prowadzgcego badanie za wystarczajgce i podjeta decyzje o zakonczeniu
badania.

1. Przebieg i analiza zdarzenia

W dniu 21 stycznia 2024 r. przewoznik lotniczy Enter Air Sp. z.0.0. realizowat
rozktadowy lot na trasie EGNJ-EFET statkiem powietrznym typu Boeing 737-800
0 znaku rozpoznawczym SP-ENW. Przed rozpoczeciem rejsu, kapitan zlecit
zatankowanie samolotu paliwem w ilosci 10600 kg wskazanej w operacyjnym
planie lotu (dalej zwany: OFP?! nr 1) jako wymagana 10474 kg (REQD FUEL) oraz
126 kg jako rezerwa wedtug uznania dowddcy. Kapitan pomniejszyt ilo$¢ paliwa
potrzebnego na lot o warto$¢ przeznaczong na kotowanie (TAXI) oraz dodatkowg
Jtankering” (TANK). Wedtug OFP nr 1 catkowita planowana ilos¢ paliwa potrzebna
na lot wynosita 11500 kg (TTL FUEL).
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Rysunek 1. Pierwsze strony OFP nr 1 i nr 2, zawierajgca obliczone wartosci paliwa
do wykonania przelotu na trasie EGNJ-EFET. [Zrodio: Enter Air Sp. z.0.0.].

Na wniosek kapitana, przewoznik opracowat nowy OFP (dalej zwany: OFP nr 2)
bez uwzglednienia paliwa na ,tankering”. Wedtug OFP nr 2 catkowita planowana
ilos¢ paliwa na lot wynosita 10653 kg (TTL FUEL). Na tej podstawie zatoga
decydowata wykonac¢ lot z paliwem w ilosci 10600 kg. Kapitan oswiadczyt,
ze pierwszej strony OFP prezentujgca obliczone zapotrzebowania na paliwo byta
niezgodna z Instrukcjg Operacyjng (dalej zwang: OM A)2.

W trakcie lotu, przed lgdowaniem w EFET, zatoga kokpitowa przeanalizowata
aktualne dane meteorologiczne z lotniska docelowego oraz z dwoch lotnisk
zapasowych (ALTN3): nr 1 —ENBO i nr 2 — ESNU. Na lotnisku EFET wystepowaty
niskie podstawy chmur, natomiast na lotnisku ENBO zgtoszono obecnosc¢ zjawiska
,wind shear™. Na tej podstawie podjeto decyzje, ze w przypadku braku mozliwosci
lagdowania na lotnisku docelowym, lot zostanie przekierowany na lotnisko

1 OFP (ang. Operational flight plan) — operacyjny plan lotu.

2 0OM A (ang. Operations manual, part A) — Instrukcja Operacyjna, cze$é¢ A.
3 ALTN — (ang. Alternate (aerodrome)) — zapasowe (lotnisko).

4 Wind shear — uskok wiatru.
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zapasowe nr 2 - ESNU. Podejmujgc decyzje, zatoga byta swiadoma, ze dostepna
ilos¢ paliwa umozliwia wykonanie jednego podejscia do lgdowania na EFET.
Nie byta jednak swiadoma, ze planowana w OFP ilos¢ paliwa na przelot do lotnisk
zapasowych nie uwzglednia procedury ,missed approach™ na lotnisku
docelowym, ani ze trasy zostaly obliczone ,po prostej’, bez uwzglednienia
niekorzystnego komponentu wiatru czotowego wiejgcego na poziomie
przelotowym. W efekcie, zapotrzebowanie na paliwo w tej fazie lotu byto wyzsze,
niz to wynikato z OFP.

Podczas podejscia w EFET, z uwagi na podstawy chmur znajdujgce sie ponizej
wysokosci decyzji, zatoga przerwata podejscie do lgdowania i wykonata procedure
,missed approach”. Zgodnie z wczesniej ustalonym planem, zrezygnowano
z ponownego podejscia i wykonano przekierowanie lotu na lotnisko zapasowe
ESNU. W momencie podejmowania decyzji o przekierowaniu, dostepna ilos¢
paliwa wynosita 3515 kg, przy wymaganym minimum 3354 kg.

Po osiggnieciu poziomu przelotowego zaobserwowano zuzycie paliwa wyzsze
niz przewidywat OFP. Na okoto 10 minut przed lgdowaniem system FMS?® obliczyt,
ze szacowana ilos¢ paliwa po przyziemieniu wyniesie okoto 1100 kg zamiast
wymaganej rezerwy wynoszacej 1150 kg. W zwigzku z tym, przed lgdowaniem
na lotnisku zapasowym ESNU, kapitan zgtosit sytuacje awaryjng zwigzang
z niewystarczajacg iloscig paliwa, nadajgc do organéw ATC’ sygnat alarmowy
,MAYDAY, FUEL". Ladowanie odbyto sie bez nastepstw z pozostatoscig paliwa
w ilosci 993 kg.

Podmiot prowadzacy badanie przeanalizowat rzeczywiste zuzycie paliwa
statku powietrznego o znaku rozpoznawczym SP-ENW i ustalit, Ze silnik nr 1
zuzywa srednio o 30 kg paliwa na godzine wiecej niz silnik nr 2. Dodatkowo
przeprowadzono analize 50 losowo wybranych lotéw innych statkéw powietrznych,
ktéra wykazata, ze faktyczne zuzycie paliwa w tych rejsach byto srednio o okoto
3% wyzsze niz wartosci planowane w OFP. W toku badania wykazano rowniez,
ze stosowane oprogramowanie do generowania OFP nie uwzglednia
rzeczywistego zuzycia paliwa w trakcie lotu i nie zostatlo odpowiednio
dostosowane (zoptymalizowane) do floty uzywanej przez przewoznika.
Przewoznik potwierdzit, Zze paliwo przeznaczone na kotowanie (TAXI) nie jest
wliczone do warto$ci REQD FUEL co sprawia, ze prezentacja pierwszej strony
planu lotu jest niezgodna z OMA 8.1.7.2 i moze wprowadzac zatogi w btad.

2. Przyczyna zdarzenia

Operacyjny plan lotu (OFP) zawierat zanizong warto$¢ zapotrzebowania na paliwo
na odcinku z lotniska docelowego (EFET) do lotniska zapasowego ESNU.
Obliczenia te nie uwzgledniatly istotnych czynnikdbw operacyjnych, takich
jak procedura podejscia nieudanego (,missed approach”) ani wptywu
niekorzystnego komponentu wiatru czotowego na poziomie przelotowym,

5 Missed Approach — podejécie nieudane.
® FMS (ang. Flight Management System) — system zarzadzania lotem.
" ATC (ang. Air traffic control, in general) - Kontrola ruchu lotniczego (ogélnie)
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co w konsekwencji doprowadzito do niedoszacowania rzeczywistego zuzycia
paliwa.

3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

Analiza wykazata, ze faktyczne zuzycie paliwa przez statki powietrzne byto srednio
o okoto 3% wyzsze niz wartosci przewidywane w operacyjnych planach lotu (OFP).
Dodatkowo stwierdzono, Zze ukfad pierwszej strony OFP jest niezgodny
z postanowieniami czesci A Instrukcji Operacyjnej, co moze prowadzi¢
do nieprawidtowej interpretacji przez zatogi zawartych tam informaciji.

4. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane przez podmiot badajacy

Zaplanowano wymiane silnika nr 1 w statku powietrznym o znaku rozpoznawczym
SP-ENW, ze wzgledu na stwierdzone wyzsze zuzycie paliwa w poréwnaniu
do silnika nr 2. Réwnoczes$nie podjeto dziatania majgce na celu dostosowanie
uktadu operacyjnego planu lotu (OFP) do obowigzujgcych wymagan Instrukcji
Operacyjnej.

5. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa

Nie okreslono.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

Podpis na oryginale Podpis na oryginale
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