PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1813/14

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

6 pazdziernika 2014 r.

Miejsce zdarzenia:

FIR EPWW

1.Samolot, Boeing 737-800 (B738)

Rodzaj, typ statku powietrznego: 2. Samolot, Embraer 190 (E190)

Dowddca SP: Brak danych

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych

Podmiot badajacy: | Instytucja zapewniajgca stuiby zeglugi powietrznej

Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano

Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 08.07.2015

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Odejscie na drugie okrgzenie, decyzja zatogi samolotu E190, wykonujacej podejScie na pas
startowy (RWY) 15 na lotnisku im. F. Chopina w Warszawie (EPWA). Podchodzaca do
ladowania zaloga samolotu E190 utrzymywata tacznos¢ radiowa z organem kontroli lotniska
(TWR), informujac, ze odchodzi na drugie okragzenie. W tym momencie tuz po starcie z RWY
15 byt samolot B738. Powodem odejécia na drugi okrazenie wg zatogi E190 byto zbyt duza
predko$¢ ("we were to speedy”). Kontroler ruchu lotniczego TWR podjgt nastepujace
dziatania:

1. Podat zatodze E190 informacje¢ o ruchu zasadniczym, ktorym dla niej byt B738.
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2.

3.

Wydat instrukcje natychmiastowego nawigzania tacznosci przez zatoge E190 z organem
kontroli ruchu lotniczego zblizania (APP)
Skorzystat z tzw. czerwonego telefonu, celem poinformowania KRL APP o zaistnialej

sytuacji 1 przekazanej informacji do zatogi E190.

Ustalenia:

1.
2.

Ladowania i starty w dniu zdarzenia odbywaly si¢ na RWY15.

KRL APP na ok. 45NM do progu (THR) RWY15 przekazat zatodze E190 polecenie
nawigzania Na tacznos¢ z KRL TWR, ktora nie nawigzata od razu z nim tgcznosci.

KRL TWR na podstawie aktualnej sytuacji ruchowej i obserwacji samolotu wydat zgode na
start dla zatogi B738 z RWY15, gdy samolot E190 miat ok. 4.5NM do THR RWY15.

. KRL TWR nie wywotal podchodzacej do ladowania zatogi samolotu E190, aby zastosowac

si¢ do zapisu INOP TWR Warszawa (wydanie zgody na ladowanie dla E190 na 3NM OKC
RWY15) uznajac, ze zaloga E190 moze otrzymac¢ zgode na ladowanie na ok. 2NM RWY15
1 jej ladowanie odbedzie si¢ bezpiecznie (DOC4444 roz 6 pkt 6.1. ppkt a).

Zatoga E190 zgtasza si¢ do KRL TWR na ok. 1,5NM THR RWY 15 i informuje KRL TWR,
ze z wzgledu na zbyt duza predkos$¢ odchodzi na drugie okrazenie. W tym czasie startujacy
wczesniej z RWY 15 B738 mijat THR RWY29 i zgodnie z SID-em wznosit si¢ do 6000FT.
Zatoga E190 odchodzit na drugie okrazenie i wznosit si¢ do 3000 stop zgodnie z procedurg
MISSED APPROACH dla RWY15.

KRL TWR udzielit zatodze E190 pelnej informacji o bedacym po starcie samolocie B738
1 nakazal natychmiastowg lgczno$§¢ z KRL APP, a sam uzywajac telefonu alarmowego

poinformowal KRL APP o zaistnialej sytuacji.

. KRL TWR podczas rozmowy przyznal, ze nie podjat proby wczesniejszego nawigzania

facznosci z E190, ktora zostata nawigzana przez zaloge dopiero na 1,5NM od THR RWY15.

Whioski wynikajace ze zdarzenia:

1.

KRL TWR nie probowat nawigza¢ tacznosci z zatogg E190, co nie miato bezposredniego
wplywu na powstanie zdarzenia ale moglo mie¢ wptyw na wczesniejsza reakcje krl APP

1 parametry zbliZenia si¢ samolotow.

. Statek powietrzny moze odej§¢ na drugie okrazenie podczas podejscia koncowego

niezaleznie od otrzymania zgody na lagdowanie.

Obecne procedury INOP TWR EPWA uniemozliwiajga KRL TWR efektywne zachowanie lub
odzyskanie separacji w takich przypadkach. Omawiane zdarzenie nie bylo szczegdlnie
niebezpieczne, gdyz samoloty biorace w nim udzial miaty podobne osiagi, warunki
pogodowe byty dobre, ale wydanie instrukcji nawigzania tgcznos$ci startujgcego a/c z KRL

APP uniemozliwia np. ograniczenia wznoszenia startujagcego a/c w celu uniknigcia koliz;ji.
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4. W przypadku, gdy osiagi statkbw powietrznych réznig si¢ (startuje wolniejszy, szybszy
odchodzi na drugie okrazenie) taka sytuacja moze by¢ bardzo niebezpieczna.

5. Na podstawie przedstawionej sytuacji widoczny jest brak szkolen i procedur dla KRL TWR
z zakresu odzyskiwania separacji w przypadku jakichkolwiek zblizen statkéw powietrznych
w poblizu lotniska.

6. Brak symulatora TWR, ktory odwzorowalby prace realnej "wiezy".

7. Wskazane jest przeprowadzenie szkolenia personelu TWR celem uzyskania uprawnien
ADI/RAD pod katem stosowania Systemu Dozorowania ATS w Shuzbie Kontroli Lotniska
(Doc 4444 roz8 pkt.8.7.3 i pkt 8.10).

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Bledy w pracy ATM.

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy oraz materialty multimedialne z badanego zdarzenia oraz
podobnych zdarzen nr ABI-6622-799/10 i ABI-6622-1113/13 do Biura AR w celu
przeanalizowania poprawnosci stosowanych procedur i przepisow oraz ewentualnie
zainicjowania odpowiednich zmian, ktére zapewnityby odpowiedni poziom bezpieczenstwa

w przypadku zaistnienia podobnych zdarzen w przysztosci.

Biuro Stuzb Ruchu Lotniczego w terminie do 30 sierpnia 2015 r. poinformuje AB o podjetych
decyzjach i planowanych dziataniach.

2. Przekaza¢ raport koncowy oraz materialy multimedialne z badanego zdarzenia oraz
podobnych zdarzen nr ABI-6622-799/10 i ABI-6622-1113/13 do Osrodka Szkolenia
Personelu ATS w celu opracowania, przygotowania i uwzglednienia w przeprowadzanych
szkoleniach od$wiezajacych dla personelu stuzb kontroli lotniska odpowiednich ¢wiczen

symulatorowych tego typu zdarzen.
Osrodek Szkolenia Personelu ATS w terminie do 30 sierpnia 2015 r. poinformuje AB

o podjetych decyzjach 1 planowanych dziataniach.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imi¢ i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych W " W
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