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Niebezpieczne zblizenie w powietrzu

samolotow: Boeing 737-300 (G-EZJE)
i L410UVP (UR67199)

w dniu 12 kwietnia 2006 r. — TMA EPWA

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych
w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.
Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych
lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych
niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych
wnioskow i interpretacyi.

Raport niniejszy zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé

przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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Niebezpieczne zblizenie samolotéw B733 (G-EZJE) i L410 (UR67199) dnia 12 kwietnia 2006 r., TMA EPWA

OKRESLENIA I SKROTY

ADI Uprawnienie kontroli lotniska instrumentalne
AIP-Polska Zbior informacji lotniczych
AMS2000+ System radarowy
AMSL Nad $rednim poziomem morza
APP Organ kontroli zblizania lotniska

Uprawnienie kontroli zblizania proceduralnej
APS Uprawnienie kontroli zblizania radarowej
ATPL (A) Pilot liniowy samolotowy
EZY2347 Samolot Boeing 737
CPL (A) Licencja pilota zawodowego samolotowego
SXP301 Samolot L410
EPWA Lotnisko Warszawa - Okecie
FL Flight Level - Poziom lotu
ILS System ladowania wedtug wskazan przyrzadéw
krl Kontroler ruchu lotniczego
NM Mila morska (jednostka miary — 1852 m)
oJT On-Job- Training instruktor
PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
RWY Droga startowa
SRL Stuzba ruchu lotniczego
SUP Zarzadzajacy zmiang
g:;?(’ f:) Jednostka miary wysokosci (0.3048 m)
UTC Uniwersalny czas skoordynowany
Wezly Jednostka miary predkosci (1.852 km/h)
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj i typ statku powietrznego nr 1:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowdédca statku powietrznego:
Organizator lotu:

Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:

Rodzaj i typ statku powietrznego nr 2:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotu:

Uzytkownik statku powietrznego:

Wilasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:
Stopiefi uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia 0s6b

Samolot Boeing 737-300

G-EZJE

Pilot samolotowy liniowy

Easy Jet Airline Company Ltd.

Easy Jet Company Ltd.

Samolot L-410UVP

UR67199

Pilot samolotowy liniowy

Sky Exspress

Sky Express

JSC ,Aviation Enterprise of Special

Assignment “MERYDIAN”

Rejon kontrolowany lotniska

Warszawa — Okecie (TMA EPWA)

12 kwiecien 2006 r. 18.15 UTC

Bez uszkodzen

Bez obrazen
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Niebezpieczne zblizenie samolotéw B733 (G-EZJE) i L410 (UR67199) dnia 12 kwietnia 2006 r., TMA EPWA

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyrazone w UTC (czas lokalny +2 godziny)

W dniu 12 kwietnia 2006 roku zaloga samolotu Boeing 737-300 o znakach
rozpoznawezych G-EZJE (lot EZY2347) wystartowala z lotniska Luton (EGGW)
i wykonywata lot na lotnisko Warszawa — Okecie (EPWA). Lot byl wykonywany zgodnie
z przepisami lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR).

Zaloga samolotu L410 o znakach rozpoznawczych UK67199 (lot SXP301) wykonywata
lot z lotniska Katowice — Pyrzowice (EPKT) na lotnisko Warszawa — Okegcie (EPWA).

O godzinie 18.15 w TMA EPWA wynikiem dziatah kontrolera ruchu lotniczego (krl)
organu kontroli zblizania lotniska (APP), nakazanie wykonania zakretu na $ciezk¢ podejscia
jako pierwszemu EZY2347 przed SXP301 bez zredukowania pr¢dkosci samolotow,

spowodowalo niebezpieczne zblizenie pomigdzy ww. samolotami.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespot badawczy PKBWL w skladzie:

Mgr inz. pil. nawig. Bogdan Fydrych - kierujacy zespolem — Czlonek PKBWL
Dr hab. pil. Janusz Karpowicz — Zastepca Przewodniczacego PKBWL

Zespot badawczy PKBWL na podstawie analizy korespondencji radiowej, zapiséw
z ekranu radarowego pozycji statku powietrznego, o$wiadczen uczestnikéw zdarzenia

oraz zebranych dokumentoéw ustalil nastepujace przyczyny zdarzenia:

1. Bledna analiza sytuacji powietrznej przez kontrolera APP, czego wynikiem bylo

doprowadzenie do niebezpiecznego zblizenia samolotéw w powietrzu.

2. Podjecie niewystarczajacych dziatan w celu przywrdcenia miniméw separacji pomigdzy

samolotami po zidentyfikowaniu sytuacji konfliktowe;.

OkolicznoS$ci sprzyjajace:

1. Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji
o potencjalnej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpieczne]
wysokosci bezwzglednej (MSAW).

2. Brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow APP w zakresie przywracania (po zanizeniu

separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.
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PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 7 zalecen profilaktycznych.
1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

Na lotnisko EPWA w dniu 12 kwietnia 2006 roku byly zaplanowane przeloty samolotoéw
EZY2347, ktory wykonywal rejs z lotniska EGGW na lotnisko EPWA i SXP301
wykonujacy lot z lotniska EPKT réwniez na lotnisko EPWA. Obydwa samoloty ok. godz.
18 .10 wlecialy w przestrzen powietrzna TMA EPWA i byly pod kontrola kontrolera APP.
Wektorowany przez kontrolera APP, samolot EZY2347 byl w pozycji 10 NM od punktu
nawigacyjnego (OKE) na kursie 140 stopni, wysokoéci FL70 i znizat sie do wysokos$ci 2500
stop (podejscie z prawym zakretem do przechwycenia wiazki ILS na RWY33), o 18.15.02
EZY2347 zostal spytany przez kontrolera, czy jest gotéw do zakretu na pozycje ¢ base leg”
(EZY2347 ready for base ?). Po potwierdzeniu, kontroler APP wydaje polecenie wykonania
zakretu na kurs 255 stopni.

W tym czasie o 18.15.44 podchodzit od poludnia SXP301, ktéry znajdowat sie

w odleglosci 8 NM od ,,OKE” i zglosit wczesniej nakazane ustabilizowanie w wiagzee ILS
na RWY33. Kontroler APP zezwolit SXP301 na kontynuowanie podejscia jako nr 2,
i poinformowat zaloge SXP301, ze jako pierwszy bedzie podchodzit EZY2347, ktéry
znajdowal si¢ na godzinie drugiej w odleglosci 5 NM od SXP301. Zaloga SXP301
potwierdzila informacje otrzymane od kontrolera APP.
Nastgpnie o godz. 18.16.04 zaloga EZY2347 dostala polecenie wykonywanie dalszego
zakret na kurs 300 stopni. Kiedy kontroler APP zauwazy}l zblizajace sie ,,echa” samolotéw,
nakazal wykonanie zakrgtu dla SXP301 w lewo na kurs 270 stopni. Zaloga SXP301 zglosita,
ze obserwuje EZY2347. Kontroler APP zezwolit wiec SXP301 na kontynuowanie podejscia
wedlug ILS.

Naste¢pnie nakazuje zalodze EZY2347 wykonanie zakretu na kurs 360 stopni do
przechwycenia wiazki ILS, a godzinie 18.17.37 wydaje dalsze polecenie zakret na kurs 010
stopni prawo do przechwycenia wigzki ILS i znizanie do 2000 stép , w tym czasie odlegtosc
od RWY33 wynosita okoto 5 NM. Kapitan zazadat wektorowania w celu wykonania
drugiego podejscia. Kontroler APP odwolal zezwolenie na podejscie i nakazal EZY2347
wykonanie zakretu w lewo na kurs 150 stopni. Gdy drugi pilot wykonal ten manewr kapitan
zobaczyl wysoki maszt na godzinie 09.00 i poinformowat o tym kontrolera APP. Kontroler
potwierdzit odebranie informacji (,, OK”). OdpowiedZ ta nie upewnita zalogi EZY2347, ze
manewr jest bezpieczny i kapitan nakazal drugiemu pilotowi wznoszenie z 2500 stop do

3000 stop AMSL w celu zachowania bezpiecznego przewyzszenia nad przeszkoda. Zostato
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Niebezpieczne zblizenie samolotéw B733 (G-EZJE) i L410 (UR67199) dnia 12 kwietnia 2006 r., TMA EPWA

to wykonane bez zezwolenia kontrolera APP, poniewaz czestotliwo$é byla w tym czasie

bardzo zajeta. Drugie podejscie przebieglo bez incydentow.

1.2. Obrazenia osob
Nie bylo
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie bytlo.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym
Zaloga samolotu Boeing 737 — 300

1.5.1. Kapitan samolotu :

o Mezczyzna, lat 31;

* Ogolem nalot na samolotach: 5570 godzin;

* Nalot na B 737 —300: 4031 godziny;

* Nalot w ciagu ostatnich 24 godzinach: nie wykonywat lotow
¢ Nalot w ciagu ostatnich 28 dniach: 47 godziny 05 minut;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 11.01.2007 .

1.5.2. Drugi pilot samolotu :

e Mezczyzna, lat 32;
¢  Ogolem nalot na samolotach: 4767 godzin;

Nalot na B 737 — 300: 1466 godziny;

Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 86 godziny;

Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: nie wykonywat lotow.

Zaloga samolotu L410 UVP

1.5.1. Kapitan samolotu :

¢ MegzZczyzna, lat 48;
¢ Ogolem nalot na samolotach: 8367 godzin;

e Nalot na L410: 1812 godziny;
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Nalot w ciggu ostatnich 24 godzinach: 3 godziny 50 minut;
Nalot w ciggu ostatnich 28 dniach: 28 godziny;

Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 11.01.2007 r.

1.5.2. Drugi pilot samolotu :

Megzczyzna, lat 27,

Ogotem nalot na samolotach: 1206 godzin;
Nalot na L410: 1159 godziny;

Nalot w ciggu ostatnich 28 dni: 28 godziny.

1.5.5. Kontroler ruchu lotniczego APP EPWA.

Mezczyzna, lat 37,

04.12.1989 — 25.05.1990 Kurs dla kandydatéw ubiegajacych si¢ o licencje kontrolera
ruchu lotniczego.

27.12.1991 otrzymanie licencji kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniami kontroli
lotniska i zblizania WARSZAWA.

13.11 - 08.12.2000 Kurs dla kontroleréw ruchu lotniczego ubiegajacych si¢
0 uzyskanie uprawnien radarowej kontroli zblizania.

21.06.2001 otrzymanie uprawnienia radarowej kontroli zblizania Warszawa.

Orzeczenie nr 1054/2005 wydane 05.10.2005 przez Centrum Medycyny Lotniczej
WIML o zdolnosci do wykonywania czynnosci kontrolera ruchu lotniczego wazne do
05.10.2007.

27-31.01. 2003 szkolenie z zakresu sytuacji szczeg6lnych i niebezpiecznych

09-13.02.2004 szkolenie z zakresu sytuacji szczegélnych i niebezpiecznych

24.08.2005 test zawodowy dla uprawnienia ADI, APP, APS z wynikiem: zaliczony.

25.08.2005 egzamin sprawdzajacy umiejetnosci kontrolera ruchu lotniczego w celu
przedtuzenia uprawnieni lotniczych przeprowadzony na stanowisku operacyjnym
z wynikiem: zaliczony.

05.10.2007 data waznoéci uprawnien operacyjnych ADI, APP, APS.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Typ samolot: Boeing 737 — 300;

e Numer fabryczny : 30238;
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Znaki rozpoznawcze: G-EZJE;

Maksymalna masa startowa (MTOW): 64863 kg;

Swiadectwo zdatnosci do lotu nr 053031/002; wydane: 10.08.2004 r. wazne do
09.08.2007 r.;

Silniki: CFM56-7-B20 ESN 890520 & ESN 890521,

Typ samolot: 1L.410UVP;

e Numer fabryczny : 790305;

e Znaki rozpoznawcze: UR67199;

e Rok produkcji: 1980;

e Maksymalna masa startowa (MTOW): 5700 kg;

e Swiadectwo zdatnosci do lotu nr 053031/002; wydane: 10.08.2004 r. wazne do
09.08.2007 r.;

e Silniki: M601 B(8-1) ESN 823076 & ESN 824034,

bl [ ST 19
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Lotnictwo.net . . i : . © Michat Przybysz

1.7. Informacje meteorologiczne.
e Wiatr zmienny o predkosci 4 wezly:
CAVOK;

Temperatura powietrza 7 stopni Celsjusza;

Temperatura punktu rosy — minus 3 stopnie Celsjusza;

Cisnienie 1010 hPa

1.8. Srodki nawigacyjne.

Nie zgloszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw nawigacyjnych.

1.9. Lgcznosé

Zaloga EZY2347 i SXP301 po wlocie w rejon kontrolowany lotniska EPWA
prowadzita dwukierunkowa laczno$é radiowa z kontrolerem APP bez zadnych
zastrzezen co do sprawnosci urzadzen jak i frazeologii radiotelefonicznej stosowanej

w lotnictwie.

e e
(——
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1.10.Informacja o minimalnej wysokosci wektorowania radarowego w TMA EPWA

AP POLSKA ENR6.7-3
AIP POLAND 11 .JUL 2002

MINIMUM RADAR VECTORING ALTITUDES
TMA WARSZAWA / Okecie

£ 24 2800 25‘130‘
i {

3 x3)

BEARINGS ARE MAGNETIC

TMA WARSZAWA Okegcie
1050m AMSL - FL 245

o2

VAR & 2601

e

WARSZAWA [
Babice

VOR/DME LN

SUALE t: 500400 TMA WARSZAWA / Okgcie
$ 90 5 20 km 560m AMSL - FL. 245

Caorreclion: TMA WARSZAWA I Dketie laterat and vertica! boundaries.

ggrz 5 ARI 2 5%\

Notes: 1. Minimum altitudes are indicated in metres.
2. The areas are depicted and the associated minimum altitudes are established by applying a 5.6 km (3 NM) bufter
and vertical obstacle clearance of at least 300 m.

@"POLISH AIRPORTS" STATE ENTERPRISE . POLISH AIR TRAFFIC AGENCY AMDT 003

. 1
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1.11. Rejestratory pokladowe

Nie dokonano odczytow rejestratordw poktadowych samolotow.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.
1.14. Pozar.

Nie bylo.
1.15. Ratownictwo i szansa przezycia

Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy

Zespdt badawczy PKBWL przeanalizowal korespondencje radiowa pomigdzy
zalogami samolotow EZY2347 i SXP301, organem kontroli zblizania lotniska EPWA,
zapisOw z systemu radarowego AMS 2000+ o pozycji statku powietrznego w trakcie

lotu, oéwiadczenia kontrolera i zalog samolotéw, oraz zebrane dokumenty.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona elektronicznie dnia 2.06.2006 r. przez
Dzial Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego.

PKBWL dnia 17.08.2006 r. powiadomita o zdarzeniu Komisj¢ Brytyjska,
Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ) oraz zainteresowane

strony zgoduie z zaleceniami Ancksu 13 — Badanie Wypadkdéw Lotniczych.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Wryciag z obowiazujacvch przepiséw

ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY
z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie zasad dzialania stuzb ruchu lotniczego
(Dz. U. nr 44 poz. 415 z dn.11.03.2004 r.)
2.2. Cel shuzb ruchu lotniczego
Celem dziatania stuzb ruchu lotniczego jest:
a) zapobieganie kolizjom podczas lotu statkéw powietrznych ze soba;

¢) usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego;
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d) udzielanie wskazowek 1 informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego

wykonywania lotow.

2.3. Podzial stuzb ruchu lotniczego
b) Stuzbe kontroli zblizania: zapewniajaca stuzbe kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu
do czgsci lotow kontrolowanych, zwigzanych z przylotem i odlotem, w celu spelnienia

zadan wymienionych w ust. 2.2. lit. a) i ¢);
Procedury Shuzb Zeglugi Powietrznej Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PL-4444)

5.10. INFORMACJE O RUCHU ZASADNICZYM

5.10.1. Zasady ogélne

5.10.1.1. Ruch zasadniczy jest to taki ruch kontrolowany, ktéremu powinna byc
zapewniana separacja przez ATC, lecz ktéry w odniesieniu do szczegdlnego
lotu kontrolowanego nie jest lub nie bedzie odseparowany od innego ruchu
kontrolowanego o odpowiednie minimum separacji.

5.10.1.2. Informacje o ruchu zasadniczym powinny by¢ podawane zainteresowanym
statkom powietrznym wykonujacym lot kontrolowany, jesli tylko statki te
stanowia ruch zasadniczy w odniesieniu do siebie.

Uwaga.— Informacje te bedq z pewnosciq odnosié sie do lotéw kontrolowanych, ktére
otrzymaly zezwolenia na lot pod warunkiem utrzymania wiasnej separacji
[ pozostawania w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscig,
a takze bedq one przydatne w tych przypadkach, gdy planowane minimum
separacji nie jest utrzymywane.
5.10.2. Zapewniana informacja
Informacja o ruchu zasadniczym powinna zawieraé:
a) kierunek lotu danego statku powietrznego;
b)typ i kategorie odpowiednich statkéw powietrznych z uwzglednieniem turbulencji
w §ladzie aerodynamicznym (jezeli ma to zwigzek);
c) poziom przelotu danego statku powietrznego; i
1) przewidywany czas przybycia nad punkt meldowania znajdujacy si¢ najblizej miejsca,
w ktérym nastapi przecigcie poziomu; lub
2) namiar wzglgdny na dany statek powietrzny okreslony wg dwunastogodzinnej tarczy

zegara oraz odleglos¢ od konfliktowego ruchu; lub

3) aktualna lub przewidywana pozycja danego statku powietrznego.

RAPORT KONCOWY 116/06 » {11119 ¢ 1 4



Parnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B733 (G-EZJE) i L410 (UR67199) dnia 12 kwietnia 2006 r.,TMA EPWA

Uwaga 1.— Zadne z ustale¥ dzialu 5.10. nie ma na celu zabronienie organom kontroli
ruchu lotniczego udzielania statkom powietrznym znajdujqcym si¢ pod ich
kontrolq innych posiadanych informacji dla zwigkszenia bezpieczenstwa
lotéw zgodnie z zadaniami ATS okreSlonymi w rozdziale 2 Aneksu 11.

Uwaga 2.— Kategoria turbulencji w Sladzie aerodynamicznym bedzie stanowié istotnq
informacje o ruchu tylko w tym przypadku, gdy dany statek powietrzny
posiada ciezszq kategorig turbulencji w Sladzie aerodynamicznym niz statek
powietrzny, do ktorego informacja o ruchu jest skierowana.

Rozdzial 6. SEPERACJA W POBLIZU LOTNISK

6.2. LOKALNY RUCH ZASADNICZY

6.2.1. Informacje o lokalnym ruchu zasadniczym znanym kontrolerowi powinny by¢
niezwlocznie, przekazane zainteresowanym odlatujacym i przylatujacym statkom

powietrznym.

Uwaga 1.— Za lokalny ruch zasadniczy w niniejszym kontekscie uwaza sig statki
powietrzne, pojazdy, ludzi na drodze startowej lub w poblizu drogi starfowej
bedqcej w uzyciu albo ruch w sektorze startu i wznoszenia lub w strefie
podejscia koricowego, ktory moze stanowi¢ ryzyko kolizji dla odlatujqcego
lub przylatujqcego statku powietrznego.

6.2.1.1. Lokalny ruch zasadniczy powinien by¢ opisany w taki sposob, aby by¢ fatwy do
zidentyfikowania.

Rozdzial 8. SEUZBY RADAROWE

8.4. ZAPEWNIANIE SLUZB RADAROWYCH

8.4.1. Gdy sa dostepne odpowiednie systemy radarowe i systemy tacznodci, informacje
radarowa, wlacznie z informacja dotyczaca bezpieczenstwa lotéw, alarmowania
i ostrzegania co do sytuacji konfliktowej i minimalnej bezpiecznej wysokosci
bezwzglednej, nalezy wykorzysta¢é w maksymalnie mozliwym zakresie przy
zapewnieniu stuzby kontroli ruchu lotniczego, w celu zwigkszenia pojemnosci

i efektywnodci, a takze bezpieczenstwa lotow.

8.7.4. . Minima separacji radarowej

8.7.4.4. Nastepujace minima separacji radarowej w warunkach turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym powinny by¢ stosowane do statkéw powictrznych w fazach lotu:
podejscia i odlotu w okolicznosciach podanych w ust. 8.7.4.4.1. SREDNI-LEKKI 9,3 km
(5 NM)

8.7.6. Kontrola predkosci
Uwzgledniajac warunki okreslone przez wilasciwa wladze ATS, biorac rowniez pod

uwage ograniczenia wynikajace z charakterystyk statkow powietrznych, kontroler
RAPORT KONCOWY 116/06 12/19
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z ustalonymi minimalnymi bezpiecznymi wysokosciami bezwzglednymi. Gdy
stwierdzony lub przewidywany poziom lotu statku powietrznego jest
mniejszy niz ustalona minimalna bezpieczna wysokos¢  bezwzgledna,
wowczas kontroler radarowy w obszarze odpowiedzialnosci ktérego
znajduje sie dany statek powietrzny, otrzymuje diwiekowe i wzrokowe
ostrzeZenie

INOP APP

1.2.7. Odpowiedzialny za stanowisko operacyjne natychmiast zglasza SUP APP:

stwierdzone lub zgtoszone nieprawidtowosci w ruchu lotniczym;

1.3.10. SUP APP wpisuje do raportu wszelkie nieprawidtowosci w ruchu lotniczym. ..

1.5.3. Stanowisko operacyjne kontrolera DIR uruchamiane jest w godzinach 07:00-21:00

LMT, natomiast nocy od godz. 21:00-07:00 LMT w miarg potrzeby.

1.5.3.1 Z wyjatkiem przypadku opisanego w punktach 1.8.5 oraz 1.8.5.2 (praktyka OJT na
stanowisku kontrolera APP) obsadzajacemu stanowisko DIR kontrolerowi zabrania si¢

rezygnacji z aktywnej pracy na rzecz prowadzenia monitoringu sytuacji ruchowe;j

2.5. minima separacji radarowej stosowane przez APP Warszawa

2.5.5.1 Wobec statkéw powietrznych znajdujacych si¢ w odleglodci mniejszej niz 16 NM od
anteny mozna stosowa¢ minimalng 3 NM separacje radarowa.

2.5.6. Minimalna separacja radarowa moze byé stosowana tylko wobec wektorowanych lub
monitorowanych statkéw powietrznych. Kontroler powinien jednak, gdy okolicznosci tego
wymagaja stosowaé wigksze separacje. Czynniki, ktére nalezy braé¢ pod uwage to:

¢ wzgledna predkoscé statkdw powietrznych;

¢ turbulencja w sladzie aerodynamicznym ;

® ogolne natgzenie ruchu i koordynacji ~ ilo$¢ transmisji radiowych.

Brak 1.19. Nowe metody badan.
Nie zastosowano.

2. ANALIZA

2.1. 1. Analiza zdarzenia
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Analizujac zaistniale zdarzenie, zebrane materialy oraz obowiazujace przepisy

i procedury nalezy stwierdzi¢, ze:

1.

10.

Kontroler APP prawidlowo zaplanowal kolejno$¢ samolotéw podchodzacych do
ladowania na RWY33: w pierwszej kolejnosci mial by¢ samolot B733 (EZY2347), a
w drugiej L410 (SXP301.

Kontroler APP zaplanowal manewr wprowadzenia samolotu EZY2347 na $ciezke
podejscia do ladowania RWY33, nie zwracajac uwagi na duza predkosé lotu
samolotu (270-255 wezlow) utrzymywang na podstawie wydanego przez niego

zezwolenie,

. Kontroler APP nie zredukowal predkosci samolotu EZY2347, co przy

standardowym przechyleniu doprowadzitlo do wyjécia samolotu poza o$ Sciezki
podejscia.

Kontroler APP, przed wydaniem polecenia zakre¢tu na ,,base” dla samolotu EZY2347
zapytal zatoge czy jest w stanie wykona¢ ten manewr z aktualnej pozycji na co

uzyskal odpowiedz twierdzaca.

. Kontrolera APP, nie podjal on dziala majacych na celu opdznienie samolotu 1410

przez np. zredukowanie predkosei, wektorowanie lub nakazania wykonanie
holdingu.

Kontroler APP przekazal zatlodze SXP301 informacj¢ o ruchu lotniczym na godzinie
2 w odleglosci 5 NM (EZY2347), lecz nie przekazal zatodze EZY2347 informacji
o samolocie SXP301.

W wyniku zlozenia si¢ predkosci postepowych obydwu samolotéw doszio do
niebezpiecznego zblizenia. Na podstawie zarejestrowanego zobrazowania
radarowego systemu AMS2000+ mozna oszacowal, ze o 18:16:42 UTC odleglos¢
pomig¢dzy ,.,echami” samolotéw wynosita 1-1.5 NM przy tej samej wysokosci lotu.
Kontroler APP wydat polecenia wykonaniu zakrgtu na 270 stopni dla SXP301
w sytuacji konfliktowej z EZY2347 bez nakazu natychmiast jego wykonania
(immediately).

Nastepnie po potwierdzeniu przez zaloge SXP301 obserwowania EZY2347 wydat
zezwolenie pozwalajace dla SXP301 na kontynuowanie podejscia wedhug ILS.
SXP301 nie wykonywal podejscia wedlug przepiséw z widocznoscia (VFR),
a minima separacji radarowej oraz w warunkach turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym zostaly naruszone.

Bledne polecenie kontrolera APP dla zalogi EZY2347 wykonania zakretu na kurs
010 stopni w sytuacji gdy samolot mial predkos$¢ 260 wezléw i byt z lewej strony
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sciezki podejscia do ladowania w odleglo$ei okoto 1,5 NM i okoto 6 NM od progu

RWY33, w celu wprowadzenia samoloty w ILS RWY33,

11. Brak odwolania polecenia znizania dla EZY2347 do 2000 stop po nakazie

wykonania zakr¢tu na kurs 150 stopni

12. W trakcie calego podejscia samolot EZY2347 nie wykonywat lotu ponizej] MRVA,

ktora wynosita minimalnie 760 metréw (sektor masztu w Raszynie ).

13. Wyzej opisane zdarzenie nie zostalo zgloszone w Raporcie z 2 zmiany APP (P)

z 12.04.2006 roku.

14. Zdarzenie mialo miejsce 12 kwietnia 2006 roku o godzinie 18:15. Zgodnie

z AIP Polska, strona AD 2 EPWA-9 oraz INOP APP EPWA w tym sektorze TMA

0 tej godzinie stuzba kontroli zblizania powinna by¢ zapewniana przez ,,Warszawa

Director” a nie ,,Warszawa Approach”.

Odnoszac si¢ do uwag zalogi EZY2347 zawartych w ASR621/6/737 nalezy stwierdzi¢,

ze:

1. Z zarejestrowanej korespondencji radiowej wynika, ze zaloga EZY2347 nie

wywolata bezskutecznie 3 razy kontrolera APP. O godzinie 18:17:15 rzeczywiscie

jednokrotne wywolanie EZY2347 pozostalo bez odpowiedzi. Jednak kolejne

polecenie APP Warszawa nastapito juz o 18:17:34. Tak wiec w zadnym razie nie

mozna méwi¢ o nie reagowaniu kontrolera APP na wezwania EZY2347 (,ATC

would not respons to the captains three r/t calls”).

2. Sygnalizowana przez zatoge EZY2347 nicprawidlowosé polegajaca na poleceniu

wykonania zakretu na pozycje ,base leg” do podejscia koncowego nalezy

rozpatrywa¢ zaré6wno od strony zalogi jak i kontrolera APP. Kontroler APP

powinien zauwazy¢, ze samolot B737 ma za duza predko$é postepowa aby

prawidtowo ustabilizowa¢ si¢ w ILS RWY 33. Z kolei zaloga EZY2347 na pytanie

czy jest w stanie taki manewr wykona¢ odpowiedziata twierdzaco.

2.5. Akcja ewakuacyjna
Nie byto.
3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji
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1.

10.

11.

12.

13.

3.2.

1.

2.

Kontroler ruchu lotniczego APP EPWA posiadat wymagane kwalifikacje
i uprawnienia do wykonywania czynno$ci lotniczych.

Piloci posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnosci.
Dwukierunkowa laczno$é radiowa byla utrzymywana pomigdzy zalogami EZY2347
i SXP301 a kontrolerem APP EPWA przez caly czas lotu bez zadnych zastrzezen.
Samoloty posiadal wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu.

Wyposazenie nawigacyjne samolotu bylo wlasciwe i1 sprawne.

Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeplywu ruchu lotniczego
w czasie zdarzenia bytly wlaczone i sprawne.

Zostalo naruszone minimum separacjii w warunkach turbulencji w sladzie
aerodynamicznym pomiedzy statkiem powietrznym kategorii SREDNI (EZY2347)
a statkiem powietrznym kategorii LEKKI (SXP301), ktére powinno wynosi¢ 9,3 km
(5 NM), a wynosilo ok. 1-1.5 NM.

Nie udzielono zalodze samolotu EZY2347 informacji o pozycji samolotu SXP301.
Wyzej opisane zdarzenie nie zostato zgloszone w Raporcie z 2 zmiany APP (P)
z 12.04.2006 roku.

Zdarzenic mialo miejsce 12 kwietnia 2006 roku o godzinie 18:15. Zgodnie
z AIP Polska, strona AD 2 EPWA-9 oraz INOP APP EPWA w tym sektorze TMA o tej
godzinie shuzba kontroli zblizania powinna by¢ zapewniana przez ,,Warszawa Director”
a nie ,, Warszawa Approach”.

Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji o potencjalnej
sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosel
bezwzgledne) (MSAW).

Publikacja schematu minimalnych wartosci wektorowania w TMA Warszawa wyrazona

jest w réznych jednostkach wysokosci (w AIP — Polska w metrach, a w INOP APP
w stopach).

Brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow APP w zakresie przywracania (po zanizeniu

separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

Przyczyny powaznego incydentu.
Bledna analiza sytuacji powietrznej przez kontrolera APP, czego wynikiem bylo
doprowadzenie do niebezpiecznego zblizenia samolotéw w powietrzu.

Podjecie niewystarczajacych dziatan w celu przywrdcenia minimow separacji pomigdzy

samolotami po zidentyfikowaniu sytuacji konfliktowej.
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Okolicznosci sprzyjajace:

1. Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji
0 potencjalnej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej
wysokosci bezwzglednej (MSAW).

2. Brak szkolen i przeszkolenia kontroleréw APP w zakresie przywracania (po zanizeniu

separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

4. Zalecenia profilaktyczne.
1. Przeprowadzi¢ szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego dotyczacych przywracania
bezpieczenstwa w ruchu lotniczym po zanizeniu miniméw separacji.

2. Wprowadzi¢ w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA ostrzezenia
0 potencjalnej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej
wysokosci bezwzglednej (MSAW).

3. Wprowadzi¢ na wskaznikach radarowych organéw kontroli zblizania, zobrazowanie
elektroniczne granic sektoréw minimalnej wysokosci bezwzglednej wektorowania
radarowego.

4. Wprowadza¢ w publikacjach, ktére zawieraja mapy minimalnych wysokosci
bezwzglednych wektorowania okreslanie wysokosci w stopach.

5. Rozwazy¢ stopniowe wprowadzanie zmian okreslania wysokosci z metréw na stopy
we wszystkich publikacjach, ktore s3 wykorzystywane operacyjnie przez kontrolerow
organéw kontroli ruchu lotniczego i zalogi statkéw powietrznych.

6. Z materialami dotyczacymi zdarzenia zapozna¢ personel organéw stuzb ruchu
lotniczego i instruktoréw Osrodka Szkolenia Lotniczego oraz wykorzysta¢ w trakcie
zawodowych szkolen doskonalgcych.

7. W stosunku do zatogi samolotu Boeing 737 - zalecenia wedlug decyzji Wiadz
Lotniczych Krélestwa Wielkiej Brytanii.

KONIEC
Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL

...................................
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