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.“

» 1he sole objective of the investigation of an accident or incident éhall be the prevention

of accident and incident. It is not the purpose of this activity to apportion blame or liability” Annex 13 ICAO

PODSTAWOWE INFORMACJE

Data zdarzenia: | Godzina zdarzenia: Miejsce zdarzenia: Charakter zdarzenia:
. . ok. 60-sekundowy brak tgcznosci miedzy
2010-06-01 17:18 UTC Lotnisko EPWA "utrzymanie155" | TWR.

ZEBRANE MATERIALY

1.Raport z 2 zmiany (P) TWR EPWA z dnia 1.06.2010.
2.Raport KZ z dnia 1.06.2010.

3.Fragmenty zobrazowania radarowego AMS2000+ ze wskaznika APP/DIR oraz zobrazowania radaru
lotniskowego.

4.Nagrania dzwiekowe: #31 Kontr. TWR, #39 Kontr.DIR, #26 F-5 SAM.

FAKTY (czas podawany jest w formacie UTC)

Godz.17:07:43 TWR wydat zezwolenie dla "utrzymania155" na prace (koszenie trawy) w poblizu progu
pasa 15, ale tylko w bezpiecznej od niego odlegtosci.

Godz. 17:15:20 As. TWR, na prosbe "utrzymania155", zezwolit czasowo zblizyé mu sie do progu pasa 15
na odlegtos¢ mniejszg od bezpiecznej. Warunkiem bylo jednak pozostawanie caly czas na facznosci radiowe;j.

Godz. 17:17:40 As. TWR wywotat "utrzymanie155", aby ten odsunat sie od pasa na bezpieczng odleglosé.
Nie zarejestrowana zostata odpowiedz.

Nastgpity dwie kolejne préby wywotania "utrzymania155" z takim samym rezultatem.

Godz.17:18:41 Dopiero po kolejnej prébie wywotania przez As. TWR, nagrata sie transmisja "utrzymania155",
ktory powiedziat, ze byt w bezpiecznej odlegtosci od pasa i zgtaszat to juz trzykrotnie.

W tym czasie lgdujgcy na pasie 33 samolot LOT330 znajdowat sig w odlegtosci 1 i 1/3 NM od progu pasa 33
i nadal nie nawigzat facznosci na czestotliwo$ci TWR - 118,3MHz.

Godz. 17:19:01 Po nawigzaniu facznosci na 118,3 MHz LOT330 otrzymat od kontrolera TWR zgode
na ladowanie. Jego pozycja to ok. 1/2 NM od progu pasa.

USTALENIA

Przez okolo 60 sekund Kontroler i Asystent TWR bezskutecznie oczekiwali, aby "utrzymanie155" potwierdzit
swg pozycje w bezpiecznej odleglosci od pasa. W tym czasie do pasa zblizat sig lgdujacy LOT330, ktéry
wyjatkowo diugo nie nawigzywat tacznosci na 118,3MHz. Jak sie pozniej okazato wyniklo to z winy zatogi.

W momencie wydawania zgody na ladowanie Kontroler TWR byt jednak juz absolutnie pewny co do
bezpiecznego usytuowania pojazdu "utrzymanie 155" w stosunku do aktywnego pasa.

W dostgpnym materiale nie ma zadnych dowodéw, ktére wskazywatyby ze byt to incydent uznawany
za "runway incursion". W tej sytuacji nalezy da¢ wiare pojazdowi "utrzymanie155", ze zareagowat na
polecenie wiezy juz po pierwszej transmisji i odsunat sig na bezpieczng odlegtoéé od pasa.

Problem stresujgcy raportujgcego kontrolera TWR nalezy przypisaé w powyzszej sytuacji niesprawnosci
technicznej radiostacji uzywanej przez operatora pojazdu "utrzymanie155". Jego trzykrotne potwierdzenia nie
zostaly zarejestrowane, bo prawdopodobnie w ogdle nie zostaty wyemitowane.

Warto przy okazji przypomnie¢, ze jezeli zawiodg wszystkie dostepne érodki do prowadzenia facznosci w
ostatecznosci pozostaje obserwacja wzrokowa i wykorzystanie np. lornetki.

KWALIFIKACJA ZDARZENIA

Kwalifikacja podstawowa:

Klasyfikacja Dziatu ATM/CNS okresla, ze zdarzenie wynikio na skutek czasowego braku tacznosci
w konfiguracji ,samochoéd-wieza" systemu Ericsson.
Nie stwierdzono bigdow w pracy ATM.

Kwalifikacje uzupetniajace:
[JTCASRA [JLevelBust [JRunway Incursion [] Zdarzenie RVSM  [] Naruszenie przestrzeni
Poziom zagrozenia: A5

Na podstawie przepiséw ,ESARR 2 Skiadanie meldunkéw oraz rozpatrywanie nieprawidlowosci w ruchu
lotniczym” (Dz. Urz. ULC Nr §, poz. 27).

UWAGA: w przypadku zakwalifikowania zdarzenia jako incydent w ruchu lotniczym nalezy wypeni¢ punkt VI.
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VI. DANE O FAKTACH / POZIOMIE ZAGROZENIA /| PRZYCZYNACH (zgodnie z ESARR 2)

1. Fakty: Liczba stat. | Czy b_rafy Czy pra{y Czy b_ra’ry . Liczba Ligtha
stmmonin | ToR Nie | Tak " Nie | Tak - Nis $miertelnym | @MMYeh
O OO0 O|j0 Od Nie dotyczy
Dane dotyczace poszczegdinych statkéw powietrznych
Rodzaj informacji Statek pow. 1 (rejs ) IStatek pow. 2 (rejs )
Uszkodzenia statku powietrznego Nie dotyczy
Typ statku powietrznego
Rodzaj wykonywanego lotu - o
Rodzaj lotu (GAT, OAT) e e
Faza lotu (od kotowania do lgdowania) - i
Przepisy wykonywania lotu (VFR, IFR) -— s
Stuzba ATM odpowiedzialna za zdarzenie | --- , = e
Klasa przestrzeni powietrznej - G
Inne rodzaje przestrzeni (D, P, R) —— B
Rodzaj zgloszenia (Airprox, Acas, inne) - s
Rodzaj systemu monitorujacego -— s
2. Poziom Waga zagrozenia: kod: -~ def.; . Uwaga: otworz plik
zagrozenia: kalkulator.xls dostepny na
Czestotliwo$é wystepowania: kod: - def.; ---. ABIﬁ%o .

Uwaga nr 1: w przypadku zakwalifikowania zdarzenia jako niebezpieczne zblizenie (pkt. V
zaodnie z pkt. 16.3.3 Doc. 4444 nalezy okresli¢ stopien ryzyka niebezpiecznego zblizenia.

[ - ryzyko kolizji [ - bezpieczeristwo [ - brak ryzyka kolizji [] - zagrozenia
nie zapewnione nie okreslono

Uwaga nr 2: w przypadku zakwalifikowania zdarzenia jako niebezpieczne zblizenie —

naruszenie miniméw separacji nalezy okresli¢ nastepujgce wartosci.
Wymagane min. Wymagane min. Rzeczywista Rzeczywista Bariera
separacji poziomej | separacji pionowej | odleglos¢ pozioma | odlegtosc pionowa
0-- 0-- 0-- 0--
3. Udziat elem. [ - bezposredni [ - posredni (] - bez wplywu ATM*)
naziemnego
syst. ATM: *) w sytuacji gdy element naziemny systemu ATM nie miat wptywu na zdarzenie
4. Przyczyny Kategoria ] Rodzaj

VIl. PROPOZYCJE WNIOSKOW
Tres¢ wniosku
1. Przekazaé raport koficowy oraz zebrane materiaty multimedialne do Dziatu Kontroli Lotniska Warszawa w celu:

e zapoznania personelu TWR Warszawa ze zdarzeniem,

e omowienia zdarzenia na spotkaniu z przedstawicielami strony portowej (np. RST) w kontekscie
wyposazania pojazdow przebywajgcych w obszarze operacji lotniczych w sprawdzony i skuteczny z
kazdego miejsc prowadzonych prac sprzet do komunikacji radiowej.

Vill. ZALECENIA BEZPIECZENSTWA/DECYZJA DYREKTORA BIURA



