PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzenia nr: 1601/13

UCHWALA
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:
Przewodniczacy posiedzenia, Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek
Zastepca Przewodniczacego Komisji: mgr inz. Andrzej Pussak

Cztonek Komisji: lic. Robert Ochwat
Czlonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Czlonek Komisji: mgr inz. Piotr Lipiec
Cztonek Komisji: mgr inz. Ryszard Rutkowski

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
W dniu 19 lutego 2014 r., podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
organ zarzadzania przestrzeniag powietrzng wyniki przeprowadzonego badania zdarzenia
lotniczego z udziatem dwoch samolotow Boeing 737-800 (B738), ktore wydarzyto sie¢ w dniu
7 pazdziernika 2013 r. na lotnisku Warszawa - Modlin (EPMO) — przerwanie podejscia do
ladowania przez zatoge samolotu B738 z wzgledu na obecnos¢ na drodze startowej (RWY)
samolotu, ktory wykonywat nawrdt na drodze startowej (back-track). Dziatajac w oparciu
oart. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow 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 decyzjg o zakonczeniu badania.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Do ladowania na lotnisku EPMO wykonywaty podejscie do ladowania wedlug ILS RWY08
dwa samoloty B738. W tym samym czasie do startu z pasa 08 szykowat si¢ samolot B738.
O godzinie 07:51:20 - kontroler organu kontroli zblizania (DIR EPWA) zadzwonit do
kontrolera TWR EPMO, aby uzgodni¢ dolot dwoch samolotow B738. Rozmowa przebiegta

nastepujaco:
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TWR EPMO Yo?

DIR EPWA Czes¢, stuchaj jaki jest u ciebie... odleglosci na prostej miedzy., bo podchodza
dwa teraz .... do was?

TWR EPMO Jak na 08, to 5-6 mil wystarczy miedzy jednym a drugim

DIR EPWA Dobra, dzigki

TWR EPMO A co tak chcesz pusci¢ te dwa? Boja bym chciat jeszcze wypusci¢ tego
08...3899

DIR EPWA Yy, no to w takim razie powiedz jak teraz...

TWR EPMO Bo on przed pasem jest 3899

DIR EPWA Dobra, pierwszy ..... ma 8 mil do pasa

TWR EPMO Dobra, on wyladuje 1 wystartuje 3899, dobra?

DIR EPWA Yyy, dobra

TWR EPMO Takze tamtego drugiego zwalniaj, bo u mnie wiesz back-track to troche
potrwa

DIR EPWA A, back-track bedzie jeszcze, no dobra

TWR EPMO Dobra?

DIR EPWA Ok

TWR EPMO Ok, narazie, hej

O godzinie 07:53:44 - na krotko przed ladowaniem B738 i jego naturalnym, ze wzgledu na
matg wysoko$¢, zniknigciem z ekranu, na zrzucie radarowym zarejestrowana zostata
zmierzona odleglos¢ miedzy dwoma kolejno podchodzacymi samolotami na RWY 08
w EPMO. Odlegtos¢ ta wynosita 10NM 1 ze wzgledu na réznicg predkosci obu samolotow
mogla jeszcze ulec zmniejszeniu.

O godzinie 07:55:01 - Kontroler TWR EPMO wydat oczekujacemu przed RWY na drodze
,C” B738, zgodg: .,..., LINE UP, BACK TRACK RWY08, EXPEDITE TAXI, ANOTHER
AIRCRAFT APPROACHING ON LONG FINAL RWY08...”.

O godzinie 07:55:15 - po lgdowaniu na RWY 08 B738 otrzymat instrukcje zwolnienia pasa
w droge do kotowania "B”.

O godzinie 07:55:29 - na czestotliwosci TWR EPMO zglosit si¢ B738: ,.... WE ARE ON
FINAL 6 NM”. Kontroler poprosit o zgtoszenie ,,3 NM FINAL” i poinformowal go, ze z
RWY 08 wystartuje samolot.

O godzinie 07:56:33 - Kontroler TWR EPMO wydat zgode dla B738: ,,... WHEN READY
YOU ARE CLEARED TO TAKE OFF RWY08, AFTER DEPARTURE 128,8...”".

O godzinie 07:56:49 — zatoga B738 zgtosit: "...3 NM FINAL...”. Zgodnie z zapisem w INOP
TWR MODLIN - 4 NM DME MOD kontroler powinien wyda¢ zgode na lgdowanie.
Kontroler TWR EPMO nakazuje jednak kontynuowac podejscie nie wydajac zgody na

ladowanie ze wzgledu na kotujacego do startu po RWY samolot B738.
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O godzinie 07:57:21 — B738 zglosit: ,,...GOING AROUND WE ARE ON 1 NM FINAL...”.
Brak reakcji kontrolera TWR EPMO.

O godzinie 07:57:31 - W tym momencie milczenie kontrolera TWR EPMO przerwal B738
znajdujacy si¢ na pasie startowym , zadajac pytanie: ,,...WE ARE STILL CLEARED FOR
TAKE-OFF?”. Kontroler TWR EPMO nie odpowiedzial mu natychmiast na to pytanie lecz
swoja kolejng transmisj¢ skierowat do podchodzacego do ladowania B738, wydajac mu zgode
na wykonanie ,,GO AROUND” i przej$cie na taczno$¢ z APP 128,8.

Dopiero w nastgpnej kolejnosci po stowach ,,brake, brake” nakazat: ,,... HOLD ON THE
RUNWAY..”.

Ustalenia:

Okoto 10 NM odlegtosci pomiedzy kolejno podchodzgcymi po sobie samolotami na RWY
08, jaka miala miejsce w powyzszym zdarzeniu, to za mato, aby wypusci¢ miedzy nimi
samolot z tego samego pasa, biorgc pod uwage czas niezbedny na kotowanie po pasie
I wykonanie manewru back-track.

Kontroler TWR EPMO powinien okresli¢ w rozmowie z kontrolerem DIR EPWA, jaka
konkretnie odlegtos¢ potrzebuje dla wykonania swojego planu. Dlatego koordynacje migdzy
kontrolerami przytoczona powyzej nalezy oceni¢ jako nieprofesjonalng.

Po zgloszeniu przez ladujacy samolot szesciomilowej prostej obraz sytuacji dla kontrolera
TWR EPMO powinien by¢ juz na tyle czytelny, aby podja¢ odpowiednie decyzje. Niestety
odpowiednie decyzje nie zostaty podjete w odpowiednim czasie i doszto do rozwoju sytuacji
kiedy to zatogi samolotow same przejety kontrole ruchu lotniczego w swoje rece. Kontroler
TWR EPMO w zasadzie przestal reagowaé prawidtowo, a juz jezeli reagowal to zupetnie
w nieodpowiedniej kolejnosci.

Kontroler TWR EPMO nie zastosowat si¢ do zapisow w INOP TWR MODLIN.

Whioski wynikajace ze zdarzenia:

Incydent ten przyczynit si¢ do przyspieszenia powstania dokumentu "Porozumienie
0 wspoOlpracy operacyjnej pomigedzy APP Warszawa 1 Modlin TWR", obowigzujacego od
14 listopada 2013. Warto zauwazy¢, ze dla analogicznej jak powyzsza sytuacja dokument ten
przewiduje odstgp pomigdzy ladujacymi samolotami 15 NM, a wigc zdecydowanie
odbiegajacej od tej jaka miata miejsce w tym wypadku, tj IONM.

Zatoge kontrolerskg w EPMO stanowig w wigkszosci kontrolerzy z lotniska Szczecin —
Goleniow (EPSC), ktorzy wczesniej przeszkoleni, nabywaja dopiero praktycznego
doswiadczenia we wspotpracy ze organem kontroli zblizania. Okoliczno$¢ ta mogla miec
wplyw na powstale bledy.

Ze wzgledu na znaczenie incydentu dla poziomu pracy kontroleréw ruchu lotniczego

obstugujacych lotnisko EPMO, z postepem wynikéw badania na biezaco byl zapoznawany
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kierujacy w/w zatoga.

Podczas badania incydentu wykorzystywany byt materiat audio zarejestrowany na lotnisku

EPMO. Materiat ten zostat przekazany do organ zarzadzania przestrzenia powietrzng

w formie duzej ilosci krotkich plikow dzwigkowych. Przyjecie takiej formy ogromnie

utrudnia odtworzenie cigglosci transmisji lub rozmoéw i1 moze prowadzi¢ do przektaman

obrazu sytuacyjnego.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Bledy w pracy ATM, ktore mogly doprowadzi¢ do potencjalnego zagrozeniu

niebezpiecznym zblizeniem - nieodpowiedniej separacji.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Terenowego Zespotlu Kontroli Lotniska
Warszawa-Modlin w celu: zapoznania zainteresowanego kontrolera oraz catego
personelu TWR EPMO z wynikami badania zdarzenia wraz z omodwieniem
popetnionych btedow.

2. Wystgpi¢ do zarzadzajacego lotniskiem Warszawa - Modlin o zmiang formy
przesytanych nagran korespondencji radiowo - telefonicznej z wielu pojedynczych nagran

na jednolite ciggle nagranie (zrealizowano).

3. Przekazacé raport koncowy i zebrane materiaty do Os$rodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatbw ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz

od$wiezajacych dla kontroleréw ruchu lotniczego.

Komisja nie formutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis na oryginale
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