Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 830/09

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek
Zastepca Przewodniczacego Komisji: mgr inz. Jacek Jaworski
Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
Cztonek Komisji: mgr inz. Edward Lojek
Cztonek Komisji: mgr inz. Piotr Lipiec
Cztonek Komisji: mgr inz. Tomasz Makowski

W dniu 22 listopada 2012 r, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
Operatora, wyniki przeprowadzonego badania zdarzenia lotniczego samolotu EMBRAER E170-
100, ktore wydarzyto sie w dniu 29 wrzesnia 2009 r., podczas podejscia do ladowanie w EPWA.
Dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr
996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im
oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa
Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i
podjeta decyzje o zakonczeniu badania.

Opis okolicznos$ci zdarzenia lotniczego:

Odejscie na drugie okrazenie w EPWA LOT 3910 E170 EPKK - EPWA z powodu ztych
wskazan DME OKE.

Przerwane podejscia przez a/c LOT456 z powodu blednego odczytu VOR/DME na pokladzie.
Zatogi samolotow EMBRAER obserwowaly podczas podejs¢ na RWY29 i RWY33, zZe
chwilowo zanikaja wskazania odlegto$ci do DME OKE 113.40 MHz, a nastgpnie pojawiaja si¢
wskazujac, ze samolot jest dalej od DME niz poprzednio. Obserwowano réwniez chwilowo
catkowite braki wskazan odleglo$ci od DME. Stwierdzono brak sezonowosci i regularnosci dla
zjawiska. Jedyna cecha wspolng byly podejscia na lotnisko EPWA od strony poludniowej i
samoloty EMBRAER. Blisko trzyletnia wspotpraca operatora, producenta samolotu i1 urzadzen
pokladowych oraz PAZP, szereg badan, prob i analizy zapisow FDR pozwolity w styczniu
2011 r. na okreslenie przyczyny zjawiska i sformutowanie zalecen profilaktycznych.

W trakcie badania prowadzonego przez Operatora w latach 2008 — 2011 zgromadzono catly
szereg zgloszen od zaldg samolotow EMBRAER o wystepujacym zjawisku zaniku wskazan
odlegtosci od DME OKE. Dodatkowo otrzymano réwniez zgtoszenia od innych operatorow
wykonujacych loty samolotami EMBRAER na lotnisko EPWA. Sprawdzano réwniez, czy
zjawisko takie nie jest obserwowane na innych typach statkow powietrznych przez pozostatych
operatoréw i uzytkownikow lotniska EPWA, jednak nikt nie widzial podobnych zjawisk. PAZP

zaproponowat redukcje mocy stacji naziemnej DME OKE i ogtosit stosowny NOTAM. W tym
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dniu zatogi Operatora ustawialy cz¢stotliwos¢ DME OKE, a zarejestrowany przez FDR sygnat
pozwolil na przeprowadzenie stosownej analizy. Wniosek, jaki otrzymano brzmiat ,,Obnizenie
mocy nadajnika DME OKE nie wptywa na ilo$¢ obserwowanych zanikéw odleglosci.”.
Poszukiwano réwniez podobnych przypadkéw na $wiecie, ale znaleziono tylko jedna sytuacje
opisang na lotnisku Dulles Po wiaczeniu do badania producenta urzadzen naziemnych firmy
THALES oraz producenta wyposazenia poktadowego firmy HONEYWELL poznano specyfike
pracy poszczegélnych urzadzen oraz ich mozliwosci. W zwigzku z brakiem postgpow w
rozwigzywaniu problemu oraz przy stanowisku, ze stacja naziemna pracuje poprawnie i
urzadzenia poktadowe réwniez, Operator zwrocit si¢ do ULC po pomoc. ULC potwierdzil, ze
sprawa wymaga dalszych badan i poprosit o kontynuowanie wysitkéw w celu wyjasnienia
problemu. W 10.2010 r. firma HONEYWELL przedstawita propozycje lotow ze specjalnie
przygotowanym pomiarowym urzadzeniem do nadawania i odbierania sygnalow DME na
poktadach samolotow. Jednak kwestie finansowe i regulacje prawne nie pozwolity na realizacj¢
tego przedsiewzigcia. W 09.2010 do wykorzystania przez stuzby PAZP wprowadzono na
poktad samolotu pomiarowego nowe wyposazenie AD-AFIS-130. Wykonujac loty pomiarowe
PAZP potwierdzit wystepowanie zjawiska zaniku wskazaf od DME OKE. Wprowadzono
stosowny NOTAM o ograniczeniach w wykorzystaniu tej pomocy nawigacyjnej. Analiza
wykonanych pomiarow wykazala, ze sygnat odpowiedzi od DME OKE ulega odbiciu od
budynku nowego terminala i jest na tyle silny, ze urzadzenia poktadowe odbieraja go jako
prawidlowy. PAZP zaproponowat zmiane czestotliwosci dla DME OKE i przy wspotpracy z
Operatorem w dniu 03.03.2011 potwierdzit, ze zaklécenia z pomiarem odlegltosci nie
wystepuja. PAZP przygotowal stosowng zmiane do AIP i przestroit pomoc nawigacyjng DME
OKE z trybu pracy 81X na tryb 81Y. Wprowadzajac nowa czgstotliwos¢ 113.45 MHz dla tej
pomocy nawigacyjnej zmieniono dotychczasowy identyfikator DME na OKC.

Przyczyna incydentu lotniczego byly odbicia sygnalu odpowiedzi z DME od budynku nowego
terminalu lotniska Warszawa Chopin.

Zalecenia bezpieczenstwa zastosowane przez Operatora:

— informowanie zatdg lotniczych w biuletynach 1 na szkoleniach okresowych,
— informacje do producenta samolotow.

Zalecenia bezpieczenstwa zastosowane przez PAZP:

— NOTAM informujacy o ograniczeniach w wykorzystaniu DME OKE,

— zmiana trybu pracy DME OKE z modu 81X na mod 81Y oraz ustalenie nowej czestotliwosci
pracy na 113.45 i nowego identyfikatora na OKC.

Komisja nie formutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie:

mgr inz. Piotr Lipiec podpis na oryginale
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