PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 25 listopada 2014 roku

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

579/14

RAPORT KONCOWY
Z BADANIA INCYDENTU LOTNICZEGO

Data i czas zaistnienia incydentu:

10.05.2014 r. godz. 11.01 UTC

Miejsce startu i ladowania:

Lotnisko startu: Mediolan Malpensa (LIMC)

Lotnisko ladowania: Warszawa im. F. Chopina (EPWA).

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko: Warszawa im. F. Chopina (PL EPWA), droga startowa (DS33).
Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego:
Samolot, Embraer 175 (E175), znaki rozpoznawcze: SP-LII, leasing.
Typ operacji:

Lot komercyjny — rozktadowy.

Faza lotu:
Znizanie do ladowania.

Warunki lotu:

Oswietlenie dzienne.

Czynniki pogody:

Warunki VMC

Organizator lotow:

PLL LOTS.A
. Dane dotyczace dowodcy SP:
Nie dotyczy
. Opis przebiegu i okolicznos$ci zdarzenia:
Podczas podejscia z widocznoscig wystapita sygnalizacja EGPWS: GLIDE SLOPE. Zaloga
zostata wczesniej poinformowana o mozliwosci zaklocenia $ciezki schodzenia z powodu

obecnosci samolotu w strefie chronionej ILS. Podejscie kontynuowano wedtug PAPIL.
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Powyzsze zdarzenie byto kolejnym (poprzednie zdarzenia nr PKBWL: 1788/13; 21/14; 308/14
i 366/14), w ktorym kotujacy drogg kotowania (DK) ,,H1” samolot znajdujgcym si¢ przed
anteng systemu ILS (diagram AIP —Polska ponizej), W wyniku przestoniecie emitowanego
sygnatu $ciezki schodzenia (GP) ILS 33, powoduje cze$ciowa utrate zdolnosci do zapewnienia
sprawnosci naziemnego systemu nawigacyjnego i utrzymanie ciaglej wymaganej sprawnos$ci

nawigowania statkéw powietrznych.
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Ze wzgledu na powyzsze PKBWL podjeta badanie ww. incydentu w celu weryfikacji procesu

wdrozenia do pracy operacyjnej systemu ILS/DME posadowionego w nowym miejscu jak

I wprowadzonych zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktore zostaty sformutowane w trakcie

badania przez organu zarzadzania przestrzenig powietrzng (OZPP).

Na podstawie analizy odpowiedzi na pytania PKBWL jak i dokumentow otrzymanych od

OZPP dotyczacych analiza bezpieczenstwa: ,, Zaprojektowanie i wybudowanie obiektu

radionawigacyjnego systemu ILS/DME RWY 33 na lotnisku im. Fryderyka Chopina

w Warszawie", ktora obejmuje oceng wptywu wymiany systemu ILS/DME RWY33 na terenie

PL EPWA na bezpieczenstwo ATM, nalezy stwierdzi¢, ze:

I.  Przedstawiono w analizie zidentyfikowane funkcje zwigzane z zapewnieniem sygnatlu

ILS/DME dla PL EPWA oraz ich definicje:

F1: Zapewnienie sygnatu precyzyjnego podejscia do ladowania dla PL EPWA obejmuje:

e Zapewnienie niezawodno$ci systemu ILS/DME dla PL EPWA - niezawodno$¢ systemu
ILS/DME to prawdopodobienstwo, ze system bedzie funkcjonowal w ramach

dopuszczalnych tolerancji;
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Zapewnienie
sygnalu
precyzyjnego
podejécia do

| ladowaniadiaPL
EPWA

Zapewnienie integralnosci systemu ILS/DME dla PL EPWA - integralno$¢ systemu ILS to
jako$¢ odnoszaca si¢ do zaufania w prawidlowos$¢ informacji dostarczonych przez
urzadzenie naziemne. Poziom integralnosci radiolatarni kierunku lub $ciezki schodzenia,
wyraza si¢, jako prawdopodobienstwo niewypromieniowania bi¢ednych sygnatow
prowadzacych;

Zapewnienie ciaggtosci ustugi ILS/DME - cigglos$¢ ustugi ILS/DME jako$¢ odnoszaca si¢ do
czestotliwosci wystepowania przerw w nadawaniu sygnalow. Poziom cigglosci pracy
radiolatarni kierunku lub $ciezki schodzenia, wyrazony kryteriami prawdopodobienstwa

niewypromieniowania sygnatow prowadzacych.

.W ramach przeprowadzonej identyfikacji zagrozen na etapie FHA zidentyfikowano m.in.

zagrozenie zwigzane z zakloceniem sygnatlu radionawigacyjnego ,,uwiarygodnione
zafalszowanie danych (credible corruption)” (zagrozenie nr Hz 3.4 - kopia ponizej).
W ramach okreslania przyczyn powodujacych wystapienie zagrozenia zwigzanego z emisja
nieprawidtowego sygnatu wskazano m.in. czynniki zewnetrzne. W celu ograniczenia
wystepowania zagrozen zwigzanych z zakloceniem sygnatlu radionawigacyjnego

sformutowano wymaganie bezpieczenstwa dotyczace koniecznosci wyznaczenia Stref

ochronnych ILS zgodnie z Aneksem 10. TWY H1 zlokalizowana jest w strefie wrazliwej
ILS GP.
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Monitoring urzadzen CNS oraz Zagrozenie znane, ograniczone przez proponowang zmieng.

powiadomienie o Najgorszy wiarygodny przypadek: 4
s wﬂrm Mzmmmw - ::kLm e wpktﬂwv;mmamm Wziglo pod uwage usterkelawarig funidi pod
: P al; ) " w j oraz jej wplyw na system ILS/DME (calkowta uirata/czesciowa Utratz) )
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s Procedul nia shuzb i
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o Alematywe  rocedury | Wykonania precyinego | 4 | Meigorszywiarygodny przypadek:4
podejicia. podejscia, Ograniczeniami ryzyka sz alt p y podejscia, wydanie komunikatu NOTAM
© ograniczeniach.
Zagrozenie znane, 0§ przez 3 Zmiang.
Najgorszy wiarygodny przypadek: 2
Wytycne nr § Prezesa ULC wis zasad i ia stref yeh LS,
m&smmmmmw musi byc tak dobrany, aby wplyw ofoczenia na jakost sygnelu uzytecznego byt
. Nalezy uwzgl zmiany biologiczne |
) o Swiadomost sytuacyjna zalogi kilkunastu lat, jak rowniez ek 2 lokalr
U;t;ygodmo:a alc; - strefy ochronne]) ~ zalacznik nr 4 do niniejszej analizy.
Iszowan . Odeiéne.na g 3 ® Ryzko  Zderzenia 2 Oblexd DME musi by konany w taki i igdz)
dm(cf'ldjb'e : Mekiunki z powietrza zaiog alc; ziemia/przeszkoda (CFIT) 2 anten DME, a ks jxqw‘ e sargibiid : i St R i innymi
comuplion mmn;wﬁmrh stuzb W g propagacie sygnatu. Wysokeodt zawieszenia anleny
. 2ostanie potwierdzona wynikami analizy propagacyjnej przedstawions] przez Wykonawce.
Uwaga. W odniesieniu do okreslonych operac]i ILS, paziom integralnosd oznacza:
1) Poziom 2 - osiagi sprzgtu ILS, wykorzystywanego w jach w k i
widzialnosci, gdy naprowadzanie ILS w zakresie informac o pozygji w fazie ladowania jest uzupeiniane
przez znakl wizuaine, Ten poziom fest zalecany dia sprzgty wspieraigoego operacje kategorii l.
2) Poziom 3 - osiagi spregtu IS, wyk g0 do wspi operacjl ych w duzym

isty i Kolejnych
§ na terenie lotniska rys. 1 1 2 (schematy

stopniu od naprowadzania wg LS, przez okredlenie pozyci wiacznie z osiqgnieciem punklu
przyziemienia. Poziom ten jest niezbedny dia sprzets wspomagajaceqo operace kategori I1.

Ponadto, w opisie zagrozenia Hz_3.4 wskazano, ze ,system antenowy musi by¢ tak
dobrany, aby wptyw otoczenia na jako$¢ sygnatu uzytecznego byt minimalny", przy czym
dodano  konieczno$¢  uwzglednienia  przewidywalnych  zmian  biologicznych
i urbanistycznych na przestrzeni kolejnych kilkunastu lat, jak rowniez ograniczenia

wynikajace z lokalizacji na terenie lotniska.
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Komentarz Komisiji:

W analizie bezpieczenstwa nie zostalo rozpoznane zagroZenie (zidentyfikowane)
zaklocenia sygnatu GP w wyniku przebywania samolotu lub pojazdu na DK ,HI”
w trakcie wykonywania podejscia do lgdowania przez statki powietrzne.

Przed wdrozeniem operacyjnym ILS/DME RWY 33 w instrukcji operacyjnej organu
kontroli lotniska (INOP TWR EPWA) znajdowal si¢ nastepujacy zapis dotyczacy
kotowania statkow powietrznych: ,,UWAGA: Kotowanie do startu z RWY 33 powinno
by¢ skoordynowane z ruchem dolotowym na RWY 33 w CAT Il, aby ograniczy¢ do
minimum (bez zatrzymania) przebywanie statku powietrznego na drogach kotowania
»A-5", LA-6", LA-I", i ,H-2" ze wzgledu na mozliwo$¢ wystapienia zaklocen w
odbiorze ILS RWY 33" (Pkt 4.8.6.4 INOP TWR EPWA, obowiqzujqcy przed
14.11.2013r. - aktualny nr pkt. 4.8.7).

Komentarz Komisji:

Z otrzymanych przez PKBWL dokumentéw Zaden zapis nie odnosil sie do operacji
lotniczych wykonywanych w CAT |, w ktérych odbior ILS RWY33 bylby zaktocany
przez kotujqce samoloty lub przejeidiajgce pojazdy DK ,,H1”.

W dniu 29.10.2013 wprowadzono do dokumentu zmiang 04/13 nastepujacy zapis w pkt.
4.8.13:

»W czasie obowigzywania LVP, podczas podej$s¢ do ladowania na kierunku 33 TWY
H1, B6, BI, B8 musza by¢ opuszczone przez pojazdy oraz statki powietrzne aby nie
naruszac strefy wrazliwej ILS".

Komentarz Komisji:

Powyiszy zapis odnosi si¢ do operacji lotniczych wykonywanych w warunkach
o0 ograniczonej widzialnosci (LVP), ktore sq oglaszane przez zarzqdzajgcego lotniskiem
na lotnisku przy okreslonych warunkach atmosferycznych i obowigzujq w trakcie
operacji lotniczych wykonywanych w CAT I\, ktére byly zaklocane przez kotujgce
samoloty lub przejeidiajqgce pojazdy DK ,,HI”.

Po wystgpieniu zdarzen zwigzanych z zakloceniem wskazan §ciezki schodzenia systemu
ILS RWY 33, Dyrektor Biura Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Lotniczego 1 JakosSci
Ushug wydal zalecenie bezpieczenstwa 4/2013 z dnia 26.11.2013 r. dotyczace instrukcji
kotowania statkow powietrznych, a nast¢gpnie zmieniono zapisy w INOP TWR oraz LoA

pomiedzy APP Warszawa i Warszawa TWR.
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"W zwigzku z zakléceniami sciezki schodzenia ILS na kierunku 3-3 lotniska EPWA,
zaleca si¢ wydawanie instrukcji kolowania a/c do startu 7 pelnego dystansu na ww.
kierunku wylgcznie 7 wykorzystaniem back-track bez zajmowania DK H1, niezaleinie od

kategorii operacji ILS".

Komentarz Komisji:

W wyniku analizy okolicznesci wprowadzenia ww. zalecenia, PKBWL stwierdzilo, Ze tres¢
zalecenia byla wprowadzona ,,ad hoc” bez konsultacji z przewoZnikami lotniczymi.
W wyniku czego zapisana procedura nie byla wykonana, gdy? byl to ,,martwy” zapis znany
tylko przez personel OZPP. Konsultacje w sprawie wykonywania ww. zalecenia
z glownym przewoZnikiem wykonujgcym loty 7 PL EPWA rozpoczeto dopiero po jego
wprowadzeniu. W wyniku tych konsultacji przewoznik oswiadczyl, Ze ze wzgledow
bezpieczenstwa 1 ekonomicznych (zmiszczenie lub zsunigcia opon) nie akceptuje

wykonywania zaproponowanego manewru zawracania na DS (back-track).

Zalecenie zawarte w uchwalach i raportach koncowych zdarzen nr PKBWL: 1788/13;
21/14; 308/14 i1 366/14

W trakcie badania ww. zdarzen PKBWL sformutowato zalecenie dotyczace bezpieczenstwa,
dokonanie zweryfikowania odziatywanie na wskazania GP innych obiektoéw znajdujacych
si¢ na TWY ,,H1” np. duzych pojazdow.

Zalecenie zostato zrealizowano poprzez zarejestrowanie struktury sygnatu nadajnika ILS -
GP RWY 33 EPWA w przypadkach zaktocania sygnatu przez stojacy na drodze kotowania
H1 (przed antenami $ciezki schodzenia) woéz strazacki typu ,,Barracuda" oraz w drugiej
probie samolot B787.

Poczynione obserwacje i analizy potwierdzity jednoznacznie, ze obiekty ustawione przed
antenami nadajnikow ILS (GP 1 LOC) zakldcaja sygnat emitowany przez nadajnik.

Roéwniez zostat sformutowany komentarz Komisji:

. W kontekscie wyzej wymienionych dziatan pojetych przez podmiot badajgcy - rozwazyc
praktyke pytania zalog samolotow na etapie zezwolenia na uruchomienie silnikow
o mozliwos¢ startu z RWY33 od TWY H2 lub RWY29 uzasadniajqc pytanie Zaleceniem
Bezpieczenstwa Nr 4/2013, bedgcym rezultatem zaktocen odbioru GP dla podchodzgcych
samolotow, wystepujgcym przy kotowaniu samolotow po TWYHI i komplikacjami w kontroli
ruchu lotniczego w ruchu dolotowym do EPWA. W razie niemoznosci startu samolotu od
TWY H2 informowac zalogi samolotow o mozZliwych opoznieniach w startach do momentu
otworzenia TWY A8 ".

Powyzszy zapis réwniez nie€ byt egzekwowany i nie rozwigzal problemu zwigzanego

z zaktdcania sygnatu przez obiekty przemieszczajace si¢ droga kotowania H1.
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VI.

Whprowadzenie w dniu 30.09.2014 r. do uzytku operacyjnego DK ,,A8”, ktora umozliwia
kotowanie statkow powietrznych do progu DS33 bez naruszenia strefy wrazliwej i
krytycznej ILS GP, nie rozwigzato problemu, poniewaz DK ,,A8” moze zosta¢ z r6znych
powoddéw ,,zamknigta” 1 jedyng mozliwa droga kotowania do pelnego dystansu DS33 jest
nadal DK ,, H1”. Tak, wigc ponownie samolot kotujace DK ,,H1” beda przyczyna zakldcen
sygnatlu GP ILS RWY33 i beda powodowaé czg¢sciowg utrate zdolnosci do zapewnienia
sprawnosci naziemnego systemu nawigacyjnego 1 utrzymanie cigglej wymaganej

sprawnosci nawigowania statkow powietrznych.

13. Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

14.

1.

2.

Brak w analizie bezpieczenstwa rozpoznania zagrozenia zakldcenia sygnalu GP w wyniku
przebywania samolotu lub pojazdu na DK ,H1” w trakcie wykonywania podej$cia do
ladowania przez statki powietrzne.

Brak wlasciwych dziatan w celu zmniejszenia ryzyka zaklocania ILS33 po wystapieniu tego

rodzaju zdarzen w listopadzie 2013 i na poczatku 2014 roku.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Organ Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna

W zwiazku ze stwierdzeniem w takcie analizy ww. zdarzenia braku skutecznych procedur

w celu zmniejszenia ryzyka wystgpienia zagrozenia zaklocenia sygnalu GP w trakcie

przebywania samolotu lub pojazdu na DK ,,H1”,PKBWL zaleca:

1.

Przeprowadzenie w jak najszybszym czasie ponownej analizy bezpieczenstwa
w zakresie dotyczacym ,,Zapewnienia sygnatu precyzyjnego podejécia do ladowania dla PL
EPWA” z uwzglednieniem zagrozenia zakldcenia sygnalu GP w wyniku przebywania
samolotu lub pojazdu na DK ,,H1” w trakcie wykonywania podejscia do ladowania przez

statki powietrzne.

. Opracowanie i wdrozenie procedur dotyczacych zasad kotowania samolotow DK ,,H1”, jak

1 przejazdu pojazdow w trakcie wykonywania przez zalogi statkow powietrznych podejscia

do ladowania wedtug ILS DS33 odnoszacych si¢ rowniez do CAT 1.

KONIEC

Badajacy zdarzenie lotnicze:

podpis na orgginale
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