PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzenia nr: 1761/13

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w sktadzie:

Przewodniczacy posiedzenia, Zastgpca

Przewodniczgcego Komisji: mgr inz. Andrzej Pussak
Cztonek Komisji: dr inz. Dariusz Fratczak
Czlonek Komisji: dr inz. Stanistaw Zurkowski
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Cztonek Komisji: mgr inz. Jerzy Kedzierski
Cztonek Komisji: inz. Tomasz Makowski

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych

W dniu 9 kwietnia 2014 roku, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
organ zarzadzania przestrzenig powietrzng badania zdarzenia lotniczego z udzialem samolotow:
Embraer 170 (E170) i Fokker 70 (F70), ktore wydarzylo si¢ wdniu 7 listopada 2013 r.
w przestrzeni powietrznej CTR lotniska im . F. Chopina w Warszawie (EPWA). Dziatajac w oparciu
oart. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)Nr 996/2010 w sprawie
badania wypadkow iincydentow 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.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Przerwanie podej$cia do ladowania na drogg startowg 11 (RWY11) przez zatogg samolotu E170

z powodu nieustabilizowania samolotu. Zatoga samolotu E170 zglosita odejscia na drugi krag

i otrzymal od kontrolera TWR (krl TWR) instrukcje¢ wykonania odlotu zgodnie z procedura po

nieudanym podejscia (MA), co pilot potwierdzit. Po odlocie E170 rozpoczat zakrgt W prawo co

doprowadzito do zanizenia separacji bocznej z samolotem F70, ktory wykonat procedure

wznoszenia po starcie z RWY 15.

FAKTY

W incydencie wzigty udziat dwa statki powietrzne: podchodzacy do ladowania ILS RWY11 - E170

1 startujagcy z RWY15 - F70.

Godz. 14:04:24 - F70 otrzymal zezwolenie od krl TWR: ,,..LINE-UP RWY15 and wait on the
runway...”. Polecenie zostalo pokwitowane prawidiowo.

Godz.14:05:30 — do TWR EPWA zgtasza si¢ zatoga E170 : ,,TWR, witam, ....., ILS RWY11”.
TWR: “Witam ....... , before your landing will be departure from RWY15,
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continue ILS RWY11 approach. ...... Continue approach”.

Go0dz.14:05:47 - TWR do F70: “........ cleared for IMMIDIATE Take-off RWY15, wind 200 at 5
knots, departure 128,8”. F70 powtorzyt prawidtowo zezwolenie.
Godz. 14:06:11 —E170do TWR:,........ , going AROUND, sorry..”.

TWR: “Roger, according to MA (MISSED APPROACH) procedure and contact
APP 128,8..”. LOT378: “..Standard MISS APPROACH PROCEDURE, 128,8...”.

Na zobrazowaniu widoczne jest, ze podchodzacy E170 ma kierunek drogi odchylony w prawo w

stosunku do osi centralnej pasa.

Godz. 14:06:28 - W tym momencie krl TWR poinformowat organ kontroli zblizania (APP) (przez

asystenta APP), ze E170 wykonat ,,GO AROUND”.

Na zobrazowaniu radarowym widac jak odchylenie pozycji samolotu w prawo od osi centralnej

kierunku 11/29 rosnie.

Godz. 14:06:37 — E170 zgtosit si¢ na czestotliwosci APP: ,,APP, ..... after GO-AROUND,3000”.

Kontroler APP: ,, ....... , identified....”.

G0dz.14:06:52 - Na czestotliwosci APP (128,8) zglosit si¢ po starcie z pasa 15 F70: ,,....., good
morning, we are 1300 climbing...”. Kontroler APP: ,,...I will call you back...”.

Godz.14:06:58 - Kontroler APP nakazuje E170: ,,.., IMMIDIETLY turn right heading 240..” - brak
odpowiedzi od E170.

G0dz.14:07:04 - Kontroler APP: “....., confirm, on runway heading?..” LOT378: “..That’s affirm..”.

Go0dz.14:07:10 - Kontroler APP: OK, We have a problem..(fragment transmisji nieczytelnej -
Kontroler twierdzit ze chodzito o tzw problem radarowy zwigzany z martwym
stozkiem), continue runway heading..”

Na zobrazowaniu widoczne jest, ze zatoga F70 ustawita pomytkowo squawk 1334 zamiast 1332.

Go0dz.14:07;16 - Kontroler APP do E170: ,,.... climb 4000”. Zatoga potwierdzita prawidtowo.

Godz.14:07:22 -Kontroler APP do E170: ,........ , turn left heading 020”. Zaloga potwierdzita
prawidiowo.

Go0dz.14:07:36 -Kontroler APP do E170: .......... , turn left heading 360”. Zatoga potwierdzita
prawidlowo.

G0dz.14:07:41 - Kontroler APP: ,,..Departed traffic from runway 15, say again call sign?.....”.“.....,
HELLO!..”

Godz. 14:07:49 - Kontroler APP do F70: ,........ , be advised, traffic missed approach just behind,

IDENTIFIED, climb 6000ft, QNH1004...” F70: “Climbing 6000ft, on TCAS, ....”.
G0dz.14:08:27 Kontroler APP: “....., SQUAWK1332...”. Zatoga pokwitowatla prawidtowo.
G0dz.14:09:16 - W tym momencie opis echa F70 wyswietlil si¢ na ekranie wskaznika APP

prawidtowo. Nastagpito to w ok. 3 minuty po jego starcie.
USTALENIA
W powyzej opisanym incydencie doszto do niebezpiecznego zblizenia miedzy wykonujacym
procedure ,,MA- missed approach” E170 i startujacym z RWY15 - F70.
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Podczas incydentu panowaty niesprzyjajace warunki atmosferyczne.

W najbardziej krytycznym momencie tego zblizenia (godz. 14:07:17) doszto do r6znicy wysokosci

600ft (E170 -2700ft, F70-2100ft) i poziomej odlegtoéci obu samolotow 0,89NM.

Glownym powodem niebezpiecznego zblizenia byla niewlasciwie wykonana procedura

nieudanego podejscia przez zaloge samolotu E170 w wyniku, ktorej samolot ten odszedt o ponad

1INM w prawo od osi centralnej RWY 11/29.

Zatogi biorgce udziat w incydencie posiadaly wzajemnie informacje o sobie, prawdopodobnie

korzystaty tez z informacji dostarczanych przez urzadzenia TCAS.

Na przebieg incydentu mialy wpltyw dodatkowe czynniki:

1.

5.

Zatoga F70 pomytkowo ustawila po starcie squawk 1334 zamiast 1332, co uniemozliwito
prawidlowe opisanie si¢ jego echa na ekranie radarowym i opoznito jego identyfikacje oraz
moglo wptynaé na opoznienie dziatan naprawczych wobec powstatego zagrozenia.

Zezwolenie na start dla F70 z RWY15 zostala wydana pomigdzy dwoma kolejno
podchodzacymi do ladowania na RWY11 samolotami, gdy odleglo$¢ miedzy nimi wynosita
4ANM, podczas gdy LoA APP-TWR Warszawa jako prawidlowa okresla ja na poziomie SNM.
Nagrania nie potwierdzity zgtoszonych przez kontrolera TWR klopotow z natychmiastowym
przekazaniem do APP informacji o decyzji przerwania podejscia przez E170. Nie odnotowano
tez proby uzycia srodka natychmiastowej komunikacji miedzy TWR 1 APP, tzw. ,,czerwonego
telefonu”.

Nagrania z radaru lotniskowego ze wzgledu na chwilowy brak rejestracji spowodowany zmiang
technologii rejestrowania byly niedostgpne. Brak ich ograniczyt mozliwos¢ doktadniejszego
zbadania przebiegu incydentu.

Incydent nie zostat zaraportowany przez kontrolera APP.

WNIOSKI WYNIKAJACE ZE ZDARZENIA

1.

Incydent zostat spowodowany przez nieprawidtlowo wykonang procedure nieudanego
podejscia przez zaloge samolotu E170 w wyniku, ktorej samolot znalazt si¢ ponad 1NM
z prawej strony osi centralnej RWY 11/29.

Dziatania stuzb ATM mogly ,,ztagodzi¢” skutki incydentu.

Warunki pogodowe, takie jak: ograniczona widzialno$¢, padajacy deszcz oraz informacje
o tylnym wietrze na podejsciu RWY 11 powinny sktania¢ do szczego6lnie wywazonych
decyzji podejmowanych przez KRL.

Zachowania Kontrolerow TWR 1 APP, wobec wyzej opisanych btedéw zatogi, powinny by¢
omowione i przedyskutowane podczas szkolen okresowych oraz w ramach zaje¢ TRM celem
podniesienia jako$ci tego typu dziatan wobec ewentualnych analogicznych zdarzen

w przysztosci.

Przyczyny incydentu lotniczego:

1. Nieprawidtowo wykonana procedura nieudanego podejscia przez zatoge samolotu E170.

2. Btedy w pracy ATM.
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Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy oraz materiaty multimedialne do Dzialu Bezpieczenstwa Lotniczego
operatora samolotu E170 w celu przeanalizowania zdarzenia oraz wykorzystania w trakcie
szkolen okresowych zatog statkow powietrznych.

2. Przekaza¢ raport koncowy 1 zebrane materialty do Zespotu Szkolenia OJT Kontroli Zblizania
Warszawa w celu w celu prezentacji podczas szkolen oraz poprawy jakosci pracy KRL.

3. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialy do Os$rodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatéw ze zbadanych zdarzen wykorzystywanych
przez instruktoréw OSL podczas szkolen podstawowych oraz odswiezajacych dla kontrolerow

ruchu lotniczego.

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis sa eryginale
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