PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzenia nr: 366/14

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w sktadzie:

Przewodniczacy posiedzenia, Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek

Zastgpca Przewodniczacego Komisji: mgr inz. Andrzej Pussak
Cztonek Komis;ji: dr inz. Michat Cichon
Cztonek Komis;ji: dr inz. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: lic. Robert Ochwat
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Cztonek Komisji: mgr inz. Jerzy Kedzierski
Cztonek Komisji: inz. Tomasz Makowski

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych

W dniu 16 kwietnia 2014 roku, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
organ zarzadzania przestrzenig powietrzng badania zdarzenia lotniczego z udzialem samolotu
Boeing 737-700 (B737) i Boeing 787-8 Dreamliner (B788), ktore wydarzyto si¢ w dniu 27 marca
2014 r. w przestrzeni powietrznej rejonu kontrolowanego i strefy kontrolowanej lotniska im.
F. Chopina w Warszawie (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 Wypadkow Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej
wymienionego podmiotu i podjeta decyzje o zakonczeniu badania.
Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:
W trakcie podejscia do ladowania wedhug systemu ILS drogi startowej (RWY) 33 w EPWA,
kontroler TWR EPWA poinformowat zaloge samolotu B737 o mozliwosci zaktocenia Sciezki
schodzenia Glide Path (GP) ze wzglgdu na kotujacy samolot B788 w sasiedztwie anteny.
W trakcie dalszego znizania w warunkach IMC z wykorzystaniem autopilot (AP) i automatu
sterowania ciggiem silnikéw (AT) na wysokosci okoto 1500 stop wskazania GP zmienity potozenie
do konca skali w dot. Zaloga po zaobserwowaniu niewlasciwego dziatania GP odlaczyla
natychmiast AP i AT. Nastepnie wskazania GP zmienity potozenie w skrajnie goérne. W tym czasie
samolot wleciat w warunki VMC i zatoga wykonata podejscie wizualnie 1 bezpiecznie wyladowata.
FAKTY
11:17:59 - B788 dostaje zgode od KRL GND na uruchomienie i wypychanie ze stanowiska 15.
11:19:57 - B737 dostaje zgode od KRL APP na schodzenie do wysokosci 3000FT i podejscie
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ILS RWY33.

11:24:45 - B787 dostaje zgod¢ na kotowanie za "Follow me" TWYO, A i zatrzymanie przed
RWY29.

11:27:05 - B788 zostaje przestany na tacznos¢ z TWR 118,3.

11:27:10- B788 dostaje zgode od KRL TWR na sprawne przecigcie RWY29 1 kontynuowanie
kotowania TWYA.

11:29:17 - B737 zgtasza KRL APP ustabilizowanie ILS RWY33.

11:29:18 - KRL APP przesyta B737 na tacznos¢ z TWR 118,3.

11:29:21 - KRL TWR dzwoni do KRL APPS PC, aby uprzedzi¢ zaloge B737, ze po TWYHI1
bedzie kotowat B788 i zeby "uwazat na ILS".

11:29:33- LOT1 dostaje zgode na sprawne przeciecie RWY33 i kontynuowanie po TWYH, B do
punktu oczekiwania RWY 33.

11:29:47- B737 zgtasza KRL TWR ustabilizowanie ILS RWY33.

11:29:51 - KRL TWR nakazuje zalodze B737 kontynuowanie podejScia i informuje o B788
przecinajacym RWY33 po TWYH co moze spowodowac zaktocenia GP.

11:30:02 - Zatoga B737 potwierdza odebranie informacji.

11:30:09- KRL APPS PC dzwoni do KRL TWR z informacja, Ze nie zdazyli przekaza¢ informacji
dla B737, gdyz w czasie ich wczes$niejszej rozmowy KRL APPS EC przesytatl go na
tacznos¢ z TWR.

11:30:45 - zaloga B737 dostaje zgode¢ na ladowanie.

11:32:14 - B788 dostaje zgode na zajgcie RWY33 za ladujacym B737 (na krotkiej prostej).

11:33:45 - zatoga B737 zostaje przestana na taczno$¢ z GND 121,9.

11:34:03 - zatoga B737 zgtasza si¢ na TWYS2 na taczno$¢ z KRL GND.

11:34:06 - zatoga B737 dostaje instrukcje kotowania za "Follow me".

11:34:29 - B788 dostaje zgodg¢ na start z RWY33.

11:35:39- KRL GND pyta zatoge B737, czy miala zakldcenia GP podczas podejscia w czasie
przecinania RWY33 przez B787 po TWYH.

11:35:51 - zatoga B737 potwierdza wystapienie zaktocen GP.

11:39:57 - zatoga B737W prosi KRL GND o numer telefonu do KRL TWR.

USTALENIA

1. W zdarzeniu braty udziat 2 samoloty.

e B788 (EPWA-KORD) kotujacy po TWYHI1 na EPWA.
e B737 (EHAM-EPWA) podchodzacy do ladowania wg ILS RWY33 EPWA.

2. KRL APP nie otrzymat informacji o kotowaniu B788 do RWY33.

3. Zbyt po6zna koordynacja KRL TWR z KRL APP dotyczaca cigcia RWY33 przez B788.

4. KRL TWR uprzedza zalogg B737 o mozliwych zaktdceniach GP ILS RWY33 spowodowanych

przez przecinajacy RWY33 po TWYHI1 B788. Zatoga B737 w podzniejszym raporcie ASR

225



potwierdzita zaktocenia GP ILS33.

Nie wiasciwie zaplanowana sytuacja ruchowa przez KRL TWR. Cigcie RWY33 przez B788
mogto nastapic¢ po ladowaniu B737, co pozwolitoby unikngé wystapienia zdarzenia.

Analiza nagrania kanatu telefonicznego VCS SEN TWR EPWA (okoto godz. 11:40 UTC)
wskazuje na zle odlozong stuchawke telefoniczng (rejestracja rozmow otoczenia na kanale
telefonicznym), co uniemozliwito zatodze B737 dodzwonienie si¢ na TWR. Raport SUP ATM
z dnia 27/28.03.2014r. nie zawiera informacji o zdarzeniu.

Zatoga B737 opisata zdarzenie w Air Safety Report. Raport zostat przekazany PAZP przez
PKBWL w dniu 02.04.2014 r. (e-mail).

WNIOSKI WYNIKAJACE ZE ZDARZENIA

1.

Zdarzenie nie zostaje zakwalifikowane jako incydent w ruchu lotniczym, ale jako zdarzenie
specyficzne dla ATM - usterka funkcji nawigacyjnych. Nastapita czeSciowa utrata zdolnosci do
zapewnienia sprawnos$ci naziemnego systemu nawigacyjnego poprzez przestoniecie
emitowanego sygnatu GP ILS33 przez przeszkodg, co spowodowalo, ze utrzymanie ciagtej
wymaganej sprawnosci nawigowania statkéw powietrznych stato si¢ niemozliwe.

KRL APP nie miat wiedzy o kotujacym do startu B788.

Obecnie stosowane praktyki nie daja KRL TWR mozliwosci wywigzywania si¢ ze
spoczywajacych na nich obowigzkach wywigzywania si¢ z odpowiednich przepisow i zalecen.
Nie zawsze tez KRL TWR ma wplyw na sprawnos$¢, z jaka zatogi kotujacych samolotow
wykonujg polecenia, zwlaszcza jesli manewr taki odbywa si¢ po pasie do pozycji back-track.
Jako ze przekazanie samolotu podchodzacego wg ILS z APP do TWR moze nastagpic¢ tylko
w przypadku potwierdzonego ustabilizowania, jedynym sposobem wydaje si¢ by¢ odpowiednie
dziatanie w segmencie podejscia poczatkowego lub/i posredniego, pozwalajace na redukcje
predkosci samolotu do predkosci podejscia koncowego, opdznienie czasu jego rozpoczecia lub
catkowita zmiana rodzaju wykonywanego podejscia. W kazdym z tych przypadkow role
inicjatora takich dziatan (poza wyraznym zadaniem zalogi) wypetnia¢ moze tylko KRL APP.
Problemem nie jest wigc ich zasadnos¢, a tylko sposob ich realizacji, ktéry powinien zosta¢
ustalony i opublikowany.

Przekaza¢ notatke Kierownikowi TWR 1 Kierownikowi APP, aby do czasu oddania do uzytku
TWY A8 rozwazyli sposoby koordynacji dzialan pomiedzy stuzbami TWR 1 APP,
zmierzajacych do umozliwienia KRL TWR "doprowadzenia" kotujacego samolotu do startu
lub opuszczenia RWY15 i/lub TWY M TWY B.

W kontekécie wniosku nr 3 rozwazy¢ wystanie zapytania do operatora samolotu B788
o mozliwos¢ startu samolotow z RWY33 od TWYH2 lub RWY29 uzasadniajac pytanie
Zaleceniem Bezpieczenstwa Nr 4/2013, bedacym rezultatem zakiocen odbioru GP przez
podchodzace samoloty, wystepujacym przy kotowaniu samolotow po TWYH1 i komplikacjami

w kontroli ruchu lotniczego w ruchu dolotowym do EPWA. W razie niemoznosci startu
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samolotow od TWYH2 poinformowaé przedstawiciela operatora o mozliwych opo6znieniach
w startach do momentu otworzenia TWYAS8.

Przyczyny incydentu lotniczego:

Przestoniecie przez przeszkod¢ (B788) emitowanego sygnatu GP ILS 33, co spowodowato

czeSciowag Uutrate zdolnosci do zapewnienia sprawno$ci naziemnego systemu nawigacyjnego

| utrzymanie cigglej wymaganej sprawnosci nawigowania statkoOw powietrznych.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy do Biura Shuzb Ruchu Lotniczego w celu objecia szczegdlnym
nadzorem realizacji i wprowadzenia nizej wymienionych wnioskow skierowanych do AIT
i AKZ oraz przestrzegania wydanego w dniu 26 listopada 2013 roku zalecenia bezpieczenstwa
nr 4/2013 przez podlegly personel. Dodatkowo biuro AB informuje, ze od czasu wydania ww.
zalecenia bezpieczenstwa miaty miejsce juz trzy przypadki jego nieprzestrzegania

2. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Dzialu Kontroli Lotniska Warszawa w celu
pilnego:

a) wypracowania szczegotowych wytycznych dla personelu (wspélnie z Kierownikiem Dziatu
AKZ), dotyczacych sposobu koordynacji w sytuacji opisanej w pkt 3 Wnioskow
wynikajacych ze zdarzenia,

b) rozwazenie wystania zapytania do operatora krajowego opisanego w pkt 4 Wnioskow
wynikajacych ze zdarzenia,

C) przeanalizowania zdarzenia z zainteresowanym kontrolerem wraz z oméwieniem popetnionych
btedow.

3. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Dziatu Kontroli Zblizania Warszawa w celu
pilnego:

a) wypracowania szczegotowych wytycznych dla personelu (wspolnie z Kierownikiem Dziatu
AIT), dotyczacych sposobu koordynacji w sytuacji opisanej w pkt 3 Wnioskéw wynikajacych
ze zdarzenia,

b) przeanalizowania zdarzenia z zainteresowanym kontrolerem wraz z oméwieniem popetnionych
btedow.

Komisja sformutowata zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:

Organ zarzadzania przestrzenia powietrzna

Zweryfikowa¢ odziatywanie na wskazania GP innych obiektow znajdujacych si¢ na TWYHI np..
duzych pojazdow.

Komentarz Komisji:

W kontekscie wyzej wymienionych dziatan pojetych przez podmiot badajacy - rozwazy¢ praktyke
pytania zalég samolotow na etapie zezwolenia na uruchomienie silnikow o mozliwos¢ startu
z RWY33 od TWY H2 lub RWY29 uzasadniajgc pytanie Zaleceniem Bezpieczenstwa Nr 4/2013,
bedacym rezultatem zaklocen odbioru GP dla podchodzacych samolotow, wystepujacym przy
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kotowaniu samolotow po TWYH1 i komplikacjami w kontroli ruchu lotniczego w ruchu
dolotowym do EPWA. W razie niemoznos$ci startu samolotu od TWY H2 informowaé zatogi

samolotow o mozliwych op6znieniach w startach do momentu otworzenia TWY AS.

Nadzorujacy badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis sa eryginale
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