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v.

.The sole objective of the investigation of an accident or
incident shall be the prevention of accident and incident. It is
not the purpose of this activity to apportion blame or liability "

Annex 13 ICAO
PGBSAAWOWE INFORMACJE
'p{ta zdarzenia: | Godzina zdarzenia: Miejsce zdarzenia: Charakter zdarzenia:
/ Przerwane podejscia do ladowania na pas 29
/| 2008-04-16 | 07:09 UTC CTR EPWA alc N527DM oraz FIN741X z powodu
obecnosci innych a/c na pasie.

ZEBRANE MATERIALY

Nagrania korespondencji z kanalu VCS KRL TWR ($ciezka nr 31) i KRL APPS ($ciezka nr 37), nagranie zobrazowania
radarowego ze wskaznika AMS200+ oraz ze wskaZnika radaru lotniskowego, raport SUP TWR. plany lotu, informacja
ATIS, NOTAM.

FAKTY

Przerwanie podejscia a/c N527DM:

A/c LOT3806 podchodzil do ladowania na pasie 29. Gdy a/c LOT3806 mijal prog pasa 29, kontrolerka TWR wydala
zgode na zajecie pasa dla majacego startowa¢ a/c LOT331 (godz.06:50:54). Kolejny podchodzacy do ladowania a/c -
N527DM - znajdowal si¢ w tym momencie 6 NM od progu pasa, a jego predkos¢ wynosila 234 kt. A/c LOT3806
opuscil pas 29 o godz. 06:51:46. a kontrolerka TWR, oceniajac ze stojacy na pasie LOT331 nic zdazy wystartowac
przed ladowaniem rozpedzonego N527DM, przerwala podejscie podchodzacego N527DM (godz. 06:51:32).
W momencic przerwania podejscia N527DM znajdowal si¢ 2,5 NM od progu pasa 29 na wysokosci 1500ft (QNH)
i poruszal si¢ z predkoscia 212 kt.

Przerwanie podejscia a/c FIN741X:

Do ladowania na pasie 29 podchodzil a/c DATA4T, za nim w kolejce podchodzil a/c FIN741X. Do startu szykowal si¢
a/lc CSATTE. Gdy DAT4T byl 0.5 NM od progu pasa 29, CSA77E dostal warunkowa zgod¢ na zajecic pasa po
ladujacym. Kiedy DAT4T znajdowal si¢ nad progiem pasa, podchodzacy FIN741X znajdowal si¢ w odleglosci 6 NM. a
jego predkos¢ wynosila 184 kt. O godz. 07:09:00 a/c CSAT7E sprawnie zajal pas. O godz. 07:09:19 kontrolerka TWR
przerwala podejscie FIN741X. FIN741X znajdowal si¢ w tym momencie 4 NM od progu pasa 29 na wysokosci 1800 fi
(QNH) i lecial z predkoscia 156 kt. DAT4T opuscil pas o godzinie 07:09:42, gdy FIN741X znajdowal si¢ w odleglosci
3 NM od progu pasa (predkos¢ 147 kis).

USTALENIA

W opisanych przypadkach przerwania podejécia brala udzial ta sama kontrolerka TWR oraz dwéch réznych
kontrolerow DIR. Do zaistnicnia obydwu incydentéw przyczynili si¢ zardéwno: kontrolerka TWR, kontrolerzy DIR oraz
zalogi samolotow N527DM (szczegolnie) i FIN741X.

Kontrolerka TWR niewlasciwie ocenila odleglosci i predkosci samolotéw podchodzacych, w wyniku czego wpuscila na
pas samoloty do startu (LOT331 i CSA77E), ktére nie dos¢ ze niec mogly same wystartowa¢ to ich obecnos¢ na pasie
wymusila przerwanie podejs¢ (N527DM i FIN741X).

Kontrolerzy DIR zanizyli zalecane dla operacji przemiennych na jednym pasie odleglosci mi¢dzy podchodzacymi
kolejno samolotami (tylko 6 NM, zas w INOP-ie APP zaklada si¢ 7 NM) i niedostatecznie reagowali na zbyt duzy
predkos¢ podchodzacych samolotéw (w przypadku przerwania podejécia a.c N527DM brak reakgji w ogole).

Zalogi samolotow nic zastosowaly si¢ do opublikowanych w procedurach podejs$c¢ redukcji predkosci a narzucane przez
kontrolera redukcje wykonywaly bardzo opieszale (FIN741X).

KWALIFIKACJA ZDARZENIA

Klasyfikacja Dzialtu ATM/CNS okresla, Zze zdarzenie bylo incydentem w ruchu lotniczym. Polegalo na potencjal.
zagrozeniu niebezp. zbliz . - odstgpstwo a/c od stosownej opublikowanej procedury.
Stwierdzono bledy w pracy ATM.

Na podstawie przepisow ,ESARR 2 Skladanie meldunkow oraz rozpatrywanie nieprawidlowosci w ruchu lotniczym™
(Dz. Urz. ULC Nr 5, poz. 27).

UWAGA: w przypadku zakwalifikowania zdarzenia jako incydent w ruchu lotniczym nalezy wypelni¢ punkt VI
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V1. DANE O FAKTACH /POZIOMIE IAGROZE\I A /PRZYCZYNACH (zgodnie z Eb ARR 2)

1. Fakty: | Liczbastat. | Czybralyudzial | Czybraly | Czy braly udzial Miesiac | 14€2ba rannych | Liczba
pow. uczest. pojazdy? I udzial osoby? zwierzgta? Organy ATS d;n A ze skutkiem | powaznie
wzdarzeniu | Tak Nie | Tak  Nie Tak  Nie 2darzent | 4 iertelnym | rannych |

2 O X O X O X ;’m 4 Nie dot{czy
Dane dotyczace poszczegolnych statkéw powietrznych
Rodzaj informacji Statek pow. 1 (rejs NS27DM) | Statek pow. 2 (rejs FIN741X)
Uszkodzenia statku powietrznego Nie dotyczy
Typ statku powietrznego PCI12 B462
Rodzaj wykonywanego lotu Lotnictwo ogélne Rozkladowy
Rodzaj lotu (GAT, OAT) GAT GAT
Faza lotu (od kolowania do ladowania) | Podejscie konicowe Podejscie koncowe
Przepisy wykonywania lotu (VFR. IFR) | [FR IFR
Rodzaj zapewnianej shuzby ATM TWR EPWA TWR EPWA
Klasa przestrzeni powietrznej C B
Inne rodzaje przestrzeni (D, P, R) -— I,
Rodzaj zgloszenia (Airprox, Acas, inne) | inne raport TWR inne raport TWR
Rodzaj systemu monitorujacego -— -
2. Poziom _W.aga zagraze:;a; iod C o o l?waga. wg::z _p__ll
zagrozenia: def Znaczacy 1nc_yde]'|[ kalkulator.xls dostepny na |
— —— e .Inspekcja-c1257:\ !
| ng:stotllwosc wyslcpowama. kod: 3 ABIK_ogolny\ i
| def.: Sporadycznie. Kalkulatory. '
UWAGA: w przypadku zakwalifikowania zdarzenia jako nicbezpieczne zblizenie (patrz punkt V)
zgodnie z pkt. Xxx xxx PL-4444 nalezy okresli¢ stopieil ryzyka niebezpiecznego zblizenia.
[ - ryzyko kolizji [ - bezpieczenstwo ~ [] - brak ryzyka kolizji [] - zagrozenia nie
nie zapewnione okreslono
A | R SR ;
3. Udzial elem. [] - bezposredni ] X - poéredni [J - bez wplywu ATM*)
naziemnego
syst. ATM: *) w sytuacji gdy element naziemny systemu ATM nie mial wplywu na zdarzenie |

4. Przyczyny D _&tego_n;l - i s -_l_l_odzaj | ' __ "y |
Persgt]pl_A_TM S | }j:ncznc/ﬁaologlcmc/psychosoqalnc |
 Inne: Zaloga samolotu Inne: redukcja predkosci '
wpisz kategori¢ przyczyn wpisz szczegdly ‘|
wpisz kategori¢ przyczyn wpis_z_ §zczcg61y __:
wpisz kategori¢ przyczyn - wpis7 szcz.cgélv B

 wpisz kategori¢ przyczyn wpisz szczegdly - '_
wpisz kategori¢ przyczyn wpisz szczegoly
wpisz k_z_ucgoriq przyczyn _ wpisz szczegoly ) '
VII. PROPOZYCJE WNIOSKOW

Tre$¢ wniosku

1. Zapozna¢ personel TWR i APP ze szczeg6lami dotyczacymi zdarzenia w kontekscie pracy w sytuacjach
wynikajacych z naprzemiennych operacji startéw i ladowan na jednym pasie.

2. Rozwazy¢ modyfikacje sposobu porozumicwania si¢ wiczy z¢ zblizanicm, tak aby w analogicznych sytuacjach
kontroler TWR porozumiewal si¢ z bezposrednio odpowiedzialnym za wektorowanie samolotéw do ladowania
kontrolerem DIR.



