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Okreslenia i skroty

alc Statek powietrzny

ADC Kontroler organu kontroli lotniska

APP Organ kontroli zblizania lotniska

ATC Kontrola ruchu lotniczego

ATIS Stuzba automatycznej informacji lotniskowej

ATM Zarzadzanie ruchem lotniczym

ATS Stuzba ruchu lotniczego

CZRL Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym

fix Wyznaczona pozycja

ft Stopy (jednostka miary)

FMP Stanowisko zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego
GDN Kontroler ruchu naziemnego lotniska

ILS System ladowania wedtug wskazah przyrzadow

IFR Przepisy wykonywania lotoéw wedtug wskazan przyrzadow
IMC Warunki meterologiczne dla lotow wedtug wskazan przyrzadoéw
INOP Instrukcja operacyjna

INOP TWR Instrukcja Operacyjna Organu Kontroli Lotniska
LO3940 Samolot PLL ,,LOT” Embraier 145

LO3805 Samolot PLR ,,Eurolot” ATR 72

NM Mila morska

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
RWY Pas startowy

SMR Radar kontroli ruchu naziemnego

SRL CZRL Stuzby ruchu lotniczego Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym
SUP TWR Kierownik zmiany organu kontroli lotniska

THR Prog pasa startowego

TWR Organ Kontroli Lotniska

TWY Droga kotowania

UTC Uniwersalny czas skoordynowany

VFR Przepisy wykonywania lotow z widoczno$cia

VSM Minimalna separacja pionowa
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Informacje Ogolne

Nr ewidencyjny zdarzenia:
Rodzaj 1 typ statku powietrznego nr 1:

Znaki rejestracyjne statku powietrznego

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Uzytkownik statku powietrznego:

Rodzaj i typ statku powietrznego nr 2:

Znaki rejestracyjne statku powietrznego

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Uzytkownik statku powietrznego:
Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia;

236/04

Samolot Embraier 145
SP-LGN

LOT3940

Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

Samolot ATR 72

SP-LFF

LOT3805

Polskie Linie Regionalne ,, EUROLOT”

Lotnisko Warszawa/Okecie

26.08. 2004, godz. 04.47 UTC

Okolicznosci incydentu byly badane przez Zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. Bogdan Fydrych Przewodniczacy zespotu cztonek PKBWL

mgr Ignacy Golinski Cztonek PKBWL

Streszczenie

W dniu 26 sierpnia 2004 roku o godzinie 04.46.07 UTC na 5 milowej prostej na
kierunku ladowania na pas startowy RWY11 zglasza si¢ LOT3940. W tym czasie
kontroler (ADC) organu kontroli TWR EPWA podejmuje probg uzgodnienia z
kontrolerem organu kontroli zblizania (APP) startu LOT3805 z RWY15, poniewaz w
trakcie procedury odlotu jest inny statek powietrzny (a/c), kontroler APP poczatkowo nie
wypowiada si¢, co do warunkéw odlotu LOT3805. O godzinie 04.46.55 UTC ADC
ponownie pyta kontrolera APP o start LOT3805 z RWY15, ktory wydaje instrukcjg
odlotowa: po starcie w prawo 180 stopni i wznoszenie do wysokosci 2500 stop.
LOT3805 otrzymat instrukcje odlotowa przekazana przez KRL TWR i zakonczyt jej
powtarzanie o godzinie 04.47.18 UTC. O godzinie 04.47.22 UTC LOT3940 zglasza
krotka prosta (okoto 1.5 NM), na co w odpowiedzi od kontrolera TWR otrzymuje
polecenie kontynuowania podejscia. O godzinie 04.47.50 UTC LO3940 przerywa
podejscie, wykonuje sprzed poczatku RWY11 odej$cie na drugi krag, podczas gdy
LOT3805 bedacy w fazie rozbiegu mija o$ drogi kotowania TWY RI1.

RAPORT KONCOWY 236/04 2/17
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W momencie, gdy LOT3940 zbliza si¢ do osi

pasow RWY11/RWY29 w naborze wysokosci.
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W trakcie badania Zespdt badawczy PKBWL na podstawie analizy zapiséw z

rejestratorow poktadowych samolotow bioracych udziat w zdarzeniu, zobrazowania
radarowego z systemu AMS 2000+ oraz raportu koncowego z przeprowadzonego
postepowania wyjasniajacego przez Dziat Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego
ustalil nastepujace przyczyna powaznego incydentu w ruchu lotniczym:

1. Btad oceny sytuacji ruchowej i wydanie zgody na start samolotu, w trakcie
procedury ladowania innego samolotu, ktérego odlegtos$¢ od pasa startowego
nie zapewniala zachowania minimalnej separacji pomigdzy odlatujacym i
przylatujacym statkiem powietrznym.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 12 zalecen profilaktycznych.

1.

INFORMACJE O FAKTACH

1.1. Historia zdarzenia.

.

,.).

0O godz.04.45.05 UTC LOT3805 dostaje zezwolenie zajecie pasa 15 i zgloszenie
gotowosci do startu, ktora zglasza po 55 sekundach o godz. 04.46.00 UTC.

Kontroler ADC probuje uzgodni¢ start LOT3805 o godz.04.46.06 UTC lecz
Kontroler APP nie udziela mu odpowiedzi. W tym samym czasie o godz.
04.46.07 UTC (na 5 NM prostej) zglasza si¢ ustabilizowany w ILS na kierunku
podejscia RWY11 LOT3940 i otrzymuje od kontrolera ADC polecenie
kontynuowania podej$cia.

O godz. 04.46.47 UTC KRL TWR ponownie podejmuje probg uzgodnienia startu
LO3805 z RWY15 z sugestia startu po ladowaniu LOT3940. Kontroler APP
wydaje warunki odlotu po starcie z kursem 180 stopni i wchodzeniem do 2500
stop.

O godz. 04.46.56 UTC LOT3805 uzyskuje zgodg na start, po starcie 180 stopni i
wchodzenie na 2500 stop.

O godz. 04.47.04 UTC LOT3805 potwierdza odbiér zgody na start, ale z blgdnym
kursem odlotowym, bo w prawo 110 stopni. Kontroler ADC potwierdza
prawidtowo$¢ zezwolenia na start nie poprawiajac btednie powtdrzonego kursu
odlotowego po starcie.

O godz. 04.47.11 UTC Kontroler ADC wydaje zgodg na start zRWY15.
O godz. 04.47.16 UTC LOT3805 powtarza zgodg na start i zegna si¢ z TWR.

O godz. 04.47.22 UTC, na prostej (1,5 NM) zglasza si¢ LOT3940 i otrzymuje
polecenie kontynuowania podejscia.

RAPORT KONCOWY 236/04
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> W wyniku wydanej zgody, kiedy LO3T805 rozpoczyna rozbieg na RWY15,
LOT3940 znajduje sig¢ na 1,5 milowej proste;.

7 Kiedy LOT3940 znajduj¢ si¢ przed poczatkiem RWY11, nie majac zgody na
ladowanie postanawia odej$¢ na drugi krag o czym informuje kontrolera ADC a
ten nakazuje mu odlot z kursem pasa.

= Po analizie zapisu radaru lotniskowego oraz poréwnania zapisu rejestratoréw
poktadowych LOT3805 i LOT3940, samoloty o godz. 04.48.00 UTC znajduja si¢

w odlegtosci okoto 800m od siebie z 40 metrowa rdéznica wysokosci pomigdzy
soba.

1.2. Obrazenia oséb.
Nie zgloszono obrazen.
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
Nie zgtoszono uszkodzen statkow powietrznych.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie zgtoszono.
1.5. Informacje o skladzie osobowym.

1.5.1. Pilot dowddca LOT3805

Mezczyzna, posiadat wazna licencje oraz badania lotniczo- lekarskie.

1.5.2. Pierwszy oficer LOT3805

Mgzczyzna, posiadal wazna licencjg oraz badania lotniczo lekarskie.

1.5.3. Pilot dowddca LOT3940

Megzczyzna, posiadat wazna licencjg oraz badania lotniczo-lekarskie.

1.5.4. Pierwszy oficer LOT3940

Kobieta, posiadat wazna licencj¢ oraz badania lotniczo-lekarskie.

1.5.5. Obsada SRL TWR EPWA

W trakcie zmiany nocnej obecni byli trzej kontrolerzy TWR:

= kobieta, posiadata licencje kontrolera ruchu lotniczego od 2000 r (pracowata na
stanowisku ADC w czasie incydentu)

RAPORT KONCOWY 236/04 6/17
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= kobiety, posiadata licencj¢ kontrolera ruchu lotniczego od 1981 r. (petnita obowiazki
SUP TWR w czasie incydentu);

= mgzczyzna, posiadat licencje kontrolera ruchu lotniczego od 1992 r. ( pracowat na
stanowisku GND w czasie incydentu).

1.5.5. Pasazerowie
Nie dotyczy
1.6. Informacje o statkach powietrznym.

Statki powietrzne posiadaly wymagane dokumenty i wyposazenie do wykonywania
lotow.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na zdarzenie.
1.8. Srodki nawigacyjne.

Nie miaty wptywu na zdarzenie.

1.9. Lacznos¢.
Piloci samolotéw utrzymywali dwustronng tacznos¢ radiowa z KRL TWR EPWA.
1.10. Dane o lotniskach.
Nie dotyczy

1.11. Rejestratory pokladowe.

W trakcie badania zdarzenia wykorzystano zapisy z rejestratorow poktadowych
statkow powietrznych bioracych udzial w incydencie.

1.12. Informacje o uderzeniu i szczatkach.
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Nie dotyczy.
1.14. Pozar.

Nie dotyczy.

RAPORT KONCOWY 236/04 7/17
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1.15. Ratownictwo i szansa przezycia.

Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Zespot badawczy PKBWL przeanalizowal zapisy rejestratoréw poktadowych
statkow powietrznych bioracych udziat w incydencie, zobrazowanie radarowe
systemu AMS 2000+, raport koncowy z przeprowadzonego postgpowania
wyjasniajacego przez Dziat Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego oraz inne
dokumenty.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

1.17.1. Stuzby Ruchu Lotniczego

54. SEPARACJA MIEDZY STATKAMI POWIETRZNYMI

ODLATUJACYMI A STATKAMI POWIETRZNYMI
PRZYLATUJACYMI
54.1. Jezeli wlasciwa wiadza ATS nie ustali inaczej, to nalezy stosowac nastgpujaca

separacjg, gdy zezwolenie na start jest wydawane na podstawie pozycji
przylatujacego statku powietrznego.

54.1.1.  Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje peine podejscie wedtug
wskazan przyrzadéw, wowczas odlatujacy statek powietrzny moze
wystartowac:

a) w kazdym kierunku az do chwili, kiedy przylatujacy statek powietrzny rozpocznie
zakret proceduralny lub zakret podstawowy prowadzacy do podejscia koncowego;

b) w kierunku, ktéry rozni si¢ przynajmniej o 45° od kierunku przeciwnego
kierunkowi podejscia, po rozpoczeciu przez przylatujacy statek powietrzny zakretu
proceduralnego lub podstawowego prowadzacego do podejscia koncowego pod
warunkiem, ze start zostanie wykonany przynajmniej na 3 minuty przed czasem, w
ktérym przewiduje sig, ze przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad
poczatkiem oprzyrzadowanej drogi startowej (patrz rys. 5-38).

5.4.1.2. Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje podejscie z prostej, to
odlatujacy statek powietrzny moze wystartowac:

a) w kazdym kierunku — przynajmniej na 5 minut przed czasem, w ktérym
przewiduje sig, ze przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad oprzyrzadowana
droga startowa;

b) w kierunku, ktéry rozni si¢ przynajmniej o 45° od kierunku przeciwnego
kierunkowi podej$cia przylatujacego statku powietrznego:

RAPORT KONCOWY 236/04
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1) przynajmniej na 3 minuty przed czasem, w ktérym wedlug przewidywan
przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad poczatkiem oprzyrzadowanej
drogi startowej (patrz rys. 5-38); lub

2) zanim przylatujacy statek powietrzny minie wyznaczong pozycje (fix) na linii
drogi podejscia; pozycja tego punktu powinna by¢ okreslona przez wlasciwa
wladze ATS w konsultacji z uzytkownikami.

Zadne starty w tej strefie nie sq wykonywane po
rozpoczeciu zakretu proceduralnego i w przeciagu
ostatnich pigciu minut przy podejéciu z proste;.

A Podeiscie z prostei

Poczatek zakretu proceduralnego

Starty w tej strefie sg dozwolone do trzech minut przed
przewidywanym przylotem statkéw powietrznych A i B lub
w przypadku A — do czasu przelotu wyznaczonej pozycji
(fix) na linii drogi podejécia.

Rysunek 5-38. Separacja odlatujacych i przylatujacych statkéw powietrznych
(patrz ust. 5.7.1.1. lit. b) i ust. 5.7.1.2. lit. b))

4.5. ZEZWOLENIA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
4.5.1. Zakresi cel

4.5.1.1. Zezwolenia sa wydawane wylacznie dla przy$pieszenia i separowania ruchu
lotniczego 1 sa oparte na znanych warunkach ruchu, ktére maja wpltyw na
bezpieczenstwo operacji statkow powietrznych. Takie warunki ruchu dotycza
nie tylko statkow powietrznych w powietrzu i na polu manewrowym
bedacych pod kontrola, lecz rowniez obejmuja wszelki ruch pojazdow
naziemnych lub inne przeszkody nie zainstalowane na stale na polu
manewrowym

4.5.1.4. Organy ATC powinny wydawac¢ takie zezwolenia, jakie sa konieczne w celu
uniknigcia zderzenia oraz przyspieszenia ruchu i utrzymania uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego.

4.5.1.5. Zezwolenia ATC musza by¢ wydawane wystarczajaco wczesnie tak, aby
zapewni¢, ze beda przekazane do statku powietrznego w czasie
wystarczajacym statkowi powietrznemu na ich zastosowanie.

RAPORT KONCOWY 236/04 9/17
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5.2.1. Separacja pionowa lub pozioma powinna by¢ zapewniona mi¢dzy:
b) lotami IFR w przestrzeniach powietrznych klasy C, ...

5.2.1.1.  Nie nalezy udziela¢ Zadnego zezwolenia na wykonywanie jakiegokolwiek
manewru, ktory zmniejszytby odlegtos¢ miedzy dwoma statkami
powietrznymi ponizej obowiazujacego minimum separacji w danych
okolicznosciach.

5.3 SEPARACJA PIONOWA
5.3.2. Minimum separacji pionowej
"Minimum separacji pionowej (VSM) powinno wynosié:

a) nominalnie 300 m (1000 ft) ponizej FL 410.

7.1. ZADANIA ORGANOW KONTROLI LOTNISKA
7.1.1. Zasady ogolne

7.1.1.1. Organy kontroli lotniska powinny udziela¢ statkom powietrznym
znajdujacym si¢ pod ich kontrola informacji 1 zezwolen w celu osiagnigcia
bezpiecznego, uporzadkowanego i sprawnego przeptywu ruchu lotniczego na
lotnisku i w jego poblizu w celu zapobiezenia kolizji(om) migdzy:

c) ladujacymi i startujacymi statkami powietrznymi,

d)

10.4. Koordynacja zwiazana z zapewnieniem shuzby kontroli ruchu
lotniczego.

10.4.1.2. Organy ATC powinny w mozliwie szerokim zakresie ustanawiaé i
stosowa¢ procedury standardowe dotyczace koordynacji 1 przekazania
kontroli w tym celu, aby zmniejszy¢ do minimum ustna koordynacje. Tego
rodzaju procedury koordynacji powinny odpowiada¢ procedurom
zawartym w nizej podanych postanowieniach i w porozumieniach stron
oraz w lokalnych instrukcjach, gdy maja one zastosowanie.

10.4.1.3.Tego rodzaju porozumienia i instrukcje powinny obejmowaé nastgpujace
elementy:

a) okreslone obszary odpowiedzialnosci 1 wspolnego zainteresowania, strukturg
przestrzeni powietrznej i jej klasyfikacjg;

b) kazde delegowanie odpowiedzialnosci za zapewnienie ATS;

c) procedury dotyczace wymiany planu lotu i1 danych kontroli, wlacznie z
wykorzystaniem automatycznej i/lub ustnej koordynacji;

d) srodki tacznosci;

e) wymagania i procedury dotyczace akceptacji prosb;

f) znaczace punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania kontroli;

g) znaczace punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania tacznosci;

h) warunki  przekazania 1  przyjecia  kontroli, takie jak  wysokoSci
bezwzgledne/poziomy lotow, specyficzne minima separacji lub odstepy separacji
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ustalane w czasie przekazania kontroli 1 wykorzystanie automatycznego
przekazania kontroli radarowej;

1) procedury koordynacji radarowej i procedury przydzialu kodow SSR;

j) procedury dla ruchu odlatujacego;

k) wyznaczone punkty oczekiwania i procedury dla ruchu przylatujacego;

1) stosowane procedury na nieprzewidziane okoliczno$ci;

m) jakiekolwiek inne postanowienia lub informacje dotyczace koordynacji i
przekazania kontroli lotow.

10.4.4. Koordynacja migdzy organem zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania a
organem zapewniajacym sluzbe kontroli lotniska

10.4.4.1. PODZIAL KONTROLI

10.4.4.1.1.  Organ zapewniajacy stuzbg kontroli zblizania powinien utrzymywac
kontrolg nad przylatujacymi statkami powietrznymi do czasu, gdy zostaty
one przekazane i nawiazaly taczno$¢ z organem kontroli lotniska. W
warunkach IMC organowi zapewniajacemu stuzbg kontroli lotniska moze
by¢ przekazany tylko jeden przylatujacy statek powietrzny, z wyjatkiem
gdy podano inaczej w porozumieniach lub lokalnych instrukcjach.

10.4.4.1.2.  Organ zapewniajacy stuzbg kontroli zblizania moze upowazni¢ organ
kontroli lotniska do udzielenia statkowi powietrznemu zgody na start
wedtug uznania organu kontroli lotniska z réwnoczesnym uwzglednieniem
przylatujacych statkéw powietrznych.

10.4.4.1.3.  Organy kontroli lotniska powinny uzyskaé¢ zgode organu zapewniajacego
stuzbg kontroli zblizania przed udzieleniem zezwolen na wykonywanie

lotéw specjalnych VFR, gdy jest to okreslone w porozumieniach lub
lokalnych instrukcjach.

1.18. Informacje uzupelniajace

1.18.1. STAN TECHNICZNY URZADZEN

Do raportu Kierownika Zmiany SRL CZRL z dnia 25/26.08.2004 —17.00-05.00
UTC zostaty zalaczone raporty:

= raport nocny TWR z 25/26 sierpnia 2004, ktéry nie zawieral informacji o
nieprawidlowos$ciach w pracy urzadzen technicznych;

= raport Dzialu Przygotowania Danych Operacyjnych ATC z dnia 25.08.2004 z godz.
17.00- 05.00 UTC, ktoéry nie zawiera informacji o nieprawidlowosciach w pracy
urzadzen technicznych;

= raport nocny APP z 25 sierpnia 2004, ktéory nie zawiera informacji o
nieprawidtowosciach w pracy urzadzen technicznych;
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= raport Kierownika Zmiany AMC z dnia 25/26.08.2004, ktéry nie zawiera informacji
o nieprawidtowos$ciach w pracy urzadzen technicznych;

= raport FMP z dnia 25.08.2004, ktory nie zawiera informacji o nieprawidtowosciach w
pracy urzadzen technicznych;

1.19. Nowe metody badan.

Nie zastosowano.

2. ANALIZA
2.1. Ustalenia faktow

Zdarzenie mialo miejsce w godzinach porannych 04.45.00 UTC
(= 06.45.00 LMT),a wigc w momencie przygotowywania zmiany nocnej do przekazania
dyzuru zmianie dziennej. W tym czasie pracowaly dwa stanowiska kontrolerskie: GDN i
ADC. Pomieszczenie TWR byto w trakcie sprzatania. Tuz przed zdarzeniem (w czasie 5
minut) kontroler ADC utrzymywat laczno$¢ z 9 statkami powietrznymi w tym 5 ladowan
oraz koordynowal ich miejsca postojowe z koordynacja.

2.1.1. RAPORT NOCNY SUP TWR

= Oryginal raportu nocnego TWR zarejestrowany pod numerem AIl-66-72/4/04 —
zawiera adnotacje LOT462 1 odrgczny dopisek w kolorze niebieskim o LOT3940.
Pod raportem zatozony jest czytelny podpis SUP TWR zmiany nocnej (zn) w kolorze
niebieskim. Do tego raportu dolaczona jest kopia informacji o rozktadzie pracy
zmiany nocnej TWR (zn) z 25/26 sierpnia 2004 r.oraz kopia rozktadu pracy zmiany
dziennej TWR (zd) z 25 sierpnia 2004 r.

Uwaga:

Do raportu nocnego TWR z dnia 25/26.08.2004 r. zostat dotqczony pasek postepu
lotu (LOT3851) to jest samolotu, ktory startowat pozniej, bo o godz. 04.53 UTC a
ktorego zatoga byla swiadkiem zdarzenia gdyz byta za przedmiotowym LOT3805.

= W wyniku przeprowadzonej o godz. 05.07.46 UTC rozmowy telefonicznej pomigdzy
kapitanem LOT3940 a SUP TWR zmiany dziennej z dnia 26 sierpnia 2004
dowiadujemy sig, ze kapitan LOT3940 chciat koniecznie rozmawia¢ z kontrolerem
ADC w sprawie odej$cia na drugie okrazenie, gdyz jak si¢ wyrazil, musial co$ wpisaé
w dokumenty a nie wiedzial, co si¢ stato i dlaczego. Kapitan LOT3940 pozostawia
swoj numer w celu przekazania go zainteresowanej osobie.

= godz. 05.31.27 UTC SUP TWR (zd) odbiera telefon od SUP TWR (zn). W trakcie
rozmowy SUP TWR (zd) przekazuje SUP TWR (zn), ze kontroler ADC (zn) w
rozmowie z kapitanem LOT3940 o$wiadczyl, ze wszystko begdzie dobrze 1 nic si¢ nie
dzieje. SUP TWR (zn) prosi o wpisanie zdarzenia do raportu nocnego z powodu
duzej liczby telefonow w tej sprawie. SUP TWR (zd) oswiadcza, ze dokona
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uzupetnienia raportu nocnego o brakujacy wpis na temat LO3940 (odrgczny niebieski
dopisek). Niestety nie podpisat si¢ pod tym dopiskiem, skad dokument wyglada tak
jakby zostal sporzadzony przez SUP TWR (zn).

= Zaistniale zdarzenie w dniu 26.08.2004r. o godz. 04.47.50 UTC nie zostato
odnotowane przez SUP TWR (zn) w raporcie nocnym TWR z tego powodu, ze
kontroler ADC nie powiadomit o tym fakcie SUP TWR (zn).

2.2.Analiza zdarzenia

2.2.1. KOORDYNACJA STARTU LO3805 Z RWY 15:

O g0dz.04.45.05 UTC LOT3805 dostaje zezwolenie zajecie pasa 15 1 zgtoszenie
gotowosci do startu, ktora zglasza po 55 sekundach o godz. 04.46.00 UTC.
Kontroler ADC prébuje uzgodni¢ start LOT3805 o godz.04.46.06 UTC lecz
Kontroler APP nie udziela mu odpowiedzi. W tym samym czasie o godz. 04.46.07
UTC (na 5 milowej prostej) zglasza si¢ ustabilizowany w ILS na kierunku
podejscia RWY11 LOT3940 1 otrzymuje od kontrolera ADC polecenie
kontynuowania podejscia.

O godz. 04.46.47 UTC kontroler ADC ponownie podejmuje probg uzgodnienia
startu LO3805 z RWY 15 z sugestia startu po ladowaniu LOT3940. Kontroler APP
wydaje warunki odlotu po starcie z kursem 1800 stopni i wchodzeniem do 2500
stop. O godz. 04.46.56 UTC LOT3805 uzyskuje zgode na start, po starcie 180
stopni i wchodzenie na 2500 stop. O godz. 04.47.04 UTC LOT3805 potwierdza
odbior zgody na start ale z btednym kursem odlotowym bo w prawo 110 stopni.
Kontroler ADC potwierdza prawidlowo$¢ zezwolenia na start nie poprawiajac
btednie powtorzonego kursu odlotowego po starcie.

O godz. 04.47.11 UTC Kontroler ADC wydaje zgodg na start z RWY15.

O godz. 04.47.16 UTC LOT3805 powtarza zgod¢ na start i zegna si¢ z TWR.

O godz. 04.47.22 UTC na ktorej prostej (1,5 NM) zglasza sig¢ LOT3940 i
otrzymuje polecenie kontynuowania podejscia.

2.2.2. KONSEKWENCJE WYNIKAJACE Z PKT 2.2.1.

W wyniku wydanej zgody, kiedy LOT3805 rozpoczyna rozbieg na RWY15,
LOT3940 znajduje si¢ na 1,5 milowej prostej. Kiedy LOT3940 znajduj¢ si¢ przed
poczatkiem RWY11, nie majac zgody na ladowanie postanawia odejs¢ na drugi
krag o czym informuje kontrolera ADC a ten nakazuje mu odlot z kursem pasa
startowego. Po analizie zapisu radaru lotniskowego oraz pordwnania zapisu
rejestratorow poktadowych LOT3805 1 LOT3940, samoloty o godz. 04.48.00
UTC znajduja si¢ w odlegtosci okoto 800m od siebie z 40 metrowa rdznica
wysokos$ci pomiedzy soba.

2.2.3. KONTROLER TWR

Kontroler TWR znajac pozycje podchodzacego do ladowania na RWY11
LOT3940 i gotowego do startu z RWY15 LOT3805, blednie ocenil sytuacje
ruchowa doprowadzajac do zblizenia si¢ ww. statkOw powietrznych.
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2.2.4. KONFIGURACJA RADARU KONTROLI RUCHU NAZIEMNEGO
LOTNISKA (SMR) I STANOWISK OPERACYJINYCH TWR

W dniu 26 sierpnia 2004 rozglaszana jest informacja ATIS o kierunku do startu
ILS RWY33 do godz. 03.43 UTC. Od godz. 03.43.UTC do godz. 05.00 UTC
rozglaszana jest informacja ATIS, w ktorej kierunkiem w uzyciu jest ILS
RWY11. Z zarejestrowanego zobrazowania radaru lotniskowego od godz.
06.07.58 UTC dnia 25 sierpnia, do godz. 05.14.03 UTC dnia 26 sierpnia wynika,
ze uzywanym kierunkiem do startu i ladowania, byt kierunek RWY29/RWY33.

2.2.2. Zaloga statkow powietrznych

Piloci posiadali wymagane formalne kwalifikacje 1 uprawnienia do wykonywania
realizowanych czynnosci lotniczych.

2.2.3. Pogoda i informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na incydent.

2.2.4.Shuzby ruchu lotniczego

Ustawienie stanowisk na TWR EPWA w przypadku uzycia kierunku RWY11/15

W przypadku zmiany nocnej, konfiguracja stanowisk TWR pozostaje w takiej
konfiguracji jak w czasie ostatniej zmiany dziennej uzywajacej danego ustawienia
RWY29/33 lub RWY11/15.

Instrukcja operacyjna  TWR nie zawiera =zapisu dotyczacego procedury
konfiguracji stanowisk operacyjnych w przypadku zmiany kierunku do startu i ladowania
na kierunek przeciwny.

Jednym z wymagan operacyjnych systemu przy zmianie stanowisk z kierunku
RWY 11/15 na kierunek RWY29/33 jest konieczno$¢ wiaczenia drukarki nr 7 zanim
wylaczy sig drukarke nr 8 1 odwrotnie. Nigdy nie powinno doj$¢ do takiej sytuacji, kiedy
obie drukarki sa wylaczone, moze to doprowadzi¢ do utraty paska postgpu lotu a tym
samym wydrukowania go na innej drukarce APP co w dniu 25/26 sierpnia 2004 r. miato
miejsce.

Ustawienie stanowisk operacyinych na TWR w przypadku u2ycia kierunku 29 / 33

DEL GND TWR As. TWR

A A

Drukarka nr 7 As. TWR TWR GND DEL Drukarka nr 8
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Ustawienie stanowisk operacyjnych na TWR w przypadku uzycia kierunku 29/33.
DEL GND TWR As TWR

e

drukarka nr 7 drukarka nr 8

As. TWR TWR GND DEL.
Ustawienie stanowisk operacyjnych na TWR w przypadku uzycia kierunku 11/15.

2.2.5. Akcja ewakuacyjna

Nie dotyczy

3.WNIOSKI
3.1. Ustalenia Komisji
INOP TWR EPWA

l. Niepoinformowanie SUP TWR o dostrzezonych nieprawidlowosciach w
ruchu lotniczym.

2. Nie przekazanie zalodze statku powietrznego informacji dotyczacej
zasadniczego ruchu lotniczego.

3. Nie dostateczne wykorzystanie oceny pozycji statku powietrznego za
pomoca zobrazowania radaru kontroli ruchu lotniskowego 1 zobrazowania
radaru zblizania RCW.
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4. Nie zastosowanie separacji proceduralnych stosowanych w kontroli
lotniska z uwzglednieniem turbulencji w $ladzie aerodynamicznym w
wydanym zezwoleniu na start statku powietrznego.

5. Nie przerwanie procedury startu pomimo uzasadnionego podejrzenia, ze
podchodzacy statek powietrzny bedzie zmuszony do wykonania procedury
po nieudanym podejsciu.

6. Wydanie zezwolenia na start statku powietrznego odlatujacemu z RWY15
pomimo, ze statek powietrzny podchodzacy do ladowania na RWY11 byt
w odlegtosci, ktora nie zapewniata zachowanie minimalnej separacji
pomigdzy odlatujacy i przylatujacym statkiem powietrznym.

7. Niewlasciwa wzrokowa obserwacja ladujacego statku powietrznego.

PL 4444 ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM (PANS-ATM)

l. Nie wydanie zezwolenia organu ATC koniecznego w celu uniknigcia
zderzenia oraz przyspieszenia ruchu i utrzymania uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego.

2. Nie wydanie zezwolenia ATC w czasie wystarczajacym statkowi
powietrznemu na ich zastosowanie.

3. Nie poprawienie bledu przy powtorzeniu przez pilota zezwolenia na odlot.
4. Dopuszczenie do naruszenia separacji.

INNE

l. Nie zgloszenie przetozonemu niedyspozycji zarowno psychicznej jak i

fizycznej 1 przystapienie do pracy na stanowisku operacyjnym.

3.2. Przyczyna incydentu.

Btad oceny sytuacji ruchowej i wydanie zgody na start samolotu, w trakcie
procedury ladowania innego samolotu, ktorego odlegto$¢ od pasa startowego nie
zapewniala zachowania minimalnej separacji pomigdzy odlatujacym i
przylatujacym statkiem powietrznym.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowy Organ Zarzadzania Ruchem Lotniczym.

1. Opracowa¢ i wdrozy¢ procedury zmian (przejmowania obowiazkdéw) na
stanowiskach operacyjnych z uwzglednieniem potwierdzenia faktu przejecia
osobistej/prawnej odpowiedzialnosci za dane stanowisko operacyjne (od-do).

RAPORT KONCOWY 236/04 16/17



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Powazny Incydent w ruchu lotniczym na lotnisku Warszawa/Okecie pomiedzy samolotami
EMB 145 i ATR 72 w dniu 26 sierpien 2004 r.

2. Uzupetni¢ zapisy w INOP TWR EPWA pkt 1.1.5 o nakaz zmiany
konfiguracji radaru SMR.

3. Wprowadzi¢ zapis w INOP TWR EPWA o obowiazku rekonfiguracji
stanowisk operacyjnych przy zmianie kierunkow do ladowania.

4. Wdrozy¢ zasadg sporzadzania raportéw przebiegu shuzby organow ruchu
lotniczego w jednym - oryginalnym, podpisanym przez raportujacego
egzemplarzu przed osobistym przekazywaniem go do Kierownika Zmiany
Stuzb Ruchu Lotniczego. Wszelkie uzupelnienia dokonane przez osoby
trzecie maja by¢ oznaczone (tres¢, czas i podpis).

5. Uzupehic¢ sekcje VII INOP TWR EPWA o zapis o radarze SMR.

6. Rozwazy¢ wprowadzenie do obowiazkéow kontrolera TWR jednoznacznego
zapisu o nakazaniu przerwania podejscia do ladowania w przypadku
przedtuzajacej si¢ niemoznos$ci wydania zgody na ladowanie.

7. Rozwazy¢ wprowadzenie uproszczonej procedury odlotowej z lotniska
EPWA (bez koordynacji pomigdzy kontrolerem TWR a kontrolerem APP w
okreslonych warunkach).

8. Rozwazy¢ poddanie wszystkich kontrolerow ruchu lotniczego szkoleniu w
zakresie przywracania utraconej separacji (z dowolnej przyczyny).

9. Rozwazy¢ doprecyzowanie spisanych obowiazkéw kierownika zmiany TWR
z uwzglednieniem wystgpujacych realnych réznic pomiedzy dyzurami
petnionymi w dzien i w nocy.

10. Materiaty ze zdarzenia wykorzysta¢ w celach dydaktyczno - profilaktycznych
w trakcie szkolen podstawowych oraz od$wiezajacych shuzb ruchu

lotniczego.

Piloci statkow powietrznych.

11. Monitorowa¢ czgstotliwo$§¢ radiowa w trakcie operacji lotniczych oraz
analizowac sytuacj¢ ruchowa w odniesieniu do wlasnej pozycji.

Czlonkowie personelu lotniczego.

12. Bezwzglednie zgtasza¢ przetozonym niedyspozycje fizyczna lub psychiczna
uniemozliwiajaca wykonywanie obowiazkéw stuzbowych.

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
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