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KOMUNIKAT NR 46
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 24 marca 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 116/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 12 kwietnia 2006 r. na lotnisku Warszawa-
Okecie, na samolotach Boeing 737-300 i L410UVP,
pilotowanych przez pilotow samolotéw liniowych,
lat 31 i lat 48, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Stuzby zarzgdzania
ruchem lotniczym (ATM)/ tacznos$¢ radiowa
(COM)/ nieporozumienia w ruchu lotniczym - E2”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

W dniu 12 kwietnia 2006 r. zatogi samolotoéw Bo-
eing oraz L-410 wykonywaty lot na lotnisko Warszawa-
Okecie (EPWA). Lot odbywat sie zgodnie z przepisami
lotéw, wedtug wskazan przyrzadow (IFR). Obydwa sa-
moloty wleciaty w przestrzen powietrzng TMA EPWA
i byty pod kontrolg kontrolera APP. Samolot Boeing,
wektorowany przez kontrolera APP, kiedy byt na kursie
140°, znizat swojg wysoko$¢ do 2500ft, wykonujgc po-
dejscie z prawym zakretem do przechwycenia wigz-
ki ILS na RWY33. Kontroler zapytat czy jest gotowy
do zakretu na pozycje ,base leg”. Po potwierdzeniu
»--..redy for base”, kontroler wydat polecenie wykona-
nia zakretu na kurs 255°. Nastepnie zatoga Boeinga
dostata polecenie wykonywania dalszego zakretu na
kurs 300 stopni. W tym samym czasie, od potudnia
realizowat podejscie do lotniska samolot L-410 i zgto-
sit ustabilizowanie w wigzce ILS na RWY33. Kontro-
ler APP zezwolit samolotowi L-410 na kontynuowanie
podejscia, jako nr 2 i poinformowat jego zatoge, ze
jako pierwszy bedzie podchodzit samolot Boeing. Za-
toga potwierdzita otrzymane informacje od kontrole-
ra APP. W momencie, kiedy kontroler APP zauwazyt
zblizajgce sie ,echa” samolotéw na ekranie, nakazat
wykonanie zakretu w lewo na kurs 270° dla samolotu
L-410. Zatoga samolotu L-410 zgtosita, ze obserwuje
samolot Boeing, wowczas kontroler APP zezwolit na
kontynuowanie podejscia wedtug ILS. Nastepnie na-
kazat zatodze samolotu Boeing wykonanie zakretu na

kurs 360° i dalej na 010° do przechwycenia wigzki ILS
i znizanie do 2000ft. W tym czasie odlegto$¢ samolotu
Boeing od RWY33 wynosita 5 NM. Kapitan samolotu
Boeing zazgdat wektorowania w celu wykonania dru-
giego podejscia. Kontroler APP odwotat zezwolenie
na podejscie dla samolotu Boeing i nakazat wykona-
nie zakretu w lewo na kurs 150°. W trakcie wykonywa-
nia zakretu, kapitan samolotu zauwazyt wysoki maszt
i poinformowat o tym kontrolera APP. Kontroler APP
potwierdzit odebranie informaciji ,OK”. Odpowiedz ta
jednak nie upewnita zatogi Boeing, ze manewr jest
bezpieczny i zatoga wykonata wznoszenie z 2500ft do
3000ft AMSL w celu zachowania bezpiecznej wyso-
kosci przelotu nad przeszkodg. Manewr wznoszenia
zostat wykonany bez zezwolenia kontrolera, ponie-
waz czestotliwos$é byta w tym czasie zajeta. Drugie
podejscie samolotu Boeing do lgdowania przebiegto
prawidfowo.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-

czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze:

— Kontroler APP prawidtowo zaplanowat kolej-
nos¢ samolotéw podchodzacych do lgdowa-
nia na RWY33: w pierwszej kolejnosci miata
realizowa¢ podejscie do lgdowania zatoga sa-
molotu Boeing, a w drugiej kolejnosci zatoga
samolotu L-410.

— Kontroler APP zaplanowat manewr wprowadza-
nia samolotu Boeing na Sciezke podejscia do
lgdowania, nie zwracajgc uwagi na duzg pred-
kos¢ postepowg samolotu (270-255kts) utrzy-
mywang przez zatoge samolotu Boeing na pod-
stawie wydanego przez niego zezwolenia.

— Kontroler nie zredukowat predkosci samolotu
Boeing, co przy standardowym przechyleniu
doprowadzito do wyjscia samolotu poza 0$
Sciezki kierunku podejscia do lgdowania.

— Kontroler APP nie podjat dziatan majgcych na
celu opdznienie samolotu L-410 przez np.: zre-
dukowanie predkosci, wektorowanie lub naka-
zanie wykonania holdingu.

— Kontroler APP nie poinformowat zatogi samo-
lotu Boeing o pozycji samolotu L-410.

- W wyniku ztozenia sie predkosci postepowych
obydwu samolotéw doszto do niebezpieczne-
go zblizenia, tj. zostato naruszone minimum
separacji w warunkach turbulencji w sladzie
aerodynamicznym pomiedzy statkiem po-
wietrznym kategorii ,$redni” Boeing, a ,lek-
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ki” L-410, ktére powinno wynosi¢ 9,3 km (1j.
5 NM), a wynosito ok. 2,5 km (tj.1-1,5NM).
Kontroler APP wydat polecenie wykonania
zakretu na 270° dla zatogi samolotu L-410
w sytuacji konfliktowej z samolotem Boeing
bez nakazu natychmiastowego jego wykona-
nia (immediately).

Kontroler APP, po potwierdzeniu przez zatoge
L-410 obserwowania samolotu Boeing, wydat
zezwolenie dla L-410 na kontynuowanie podej-
Scia wedfug ILS. Samolot L-410 w tym czasie
wykonywat lot wedtug IFR, a nie wykonywat
podejscia wedtug przepiséw z widocznoscig
(VFR), dlatego minima separacji radarowej
oraz w warunkach turbulencji w sladzie aero-
dynamicznym, zostaty naruszone.

Kontroler APP popetnit btagd, wydajac polece-
nie dla zatogi Boeing na wykonanie zakretu na
kurs 010° w celu wprowadzenia samolotu na

nie do niebezpiecznego zblizenia samolotow
w powietrzu;

podjecie niewystarczajgcych dziatan w celu
przywrdcenia minimoéw separacji pomiedzy
samolotami po zidentyfikowaniu sytuaciji kon-
fliktowej.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu powaz-
nego incydentu byto:

brak w systemie radarowym organu kontroli
zblizania EPWA informaciji o potencjalnej sytu-
acji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu mini-
malnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej
(MSAW);

brak szkolen i przeszkolenia kontroleréw APP
w zakresie przywracania (po zanizeniu separa-
cji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

Sciezke podejscia do lgdowania wedtug ILS 4.1. Przeprowadzi¢ szkolenia kontrolerow ruchu
w sytuacji, gdy samolot miat predkos¢ 260kts lotniczego dotyczace przywracania bezpie-
i byt z lewej strony na kierunku podejscia do czenstwa w ruchu lotniczym po zanizeniu mi-
lgdowania w odlegtosci 1,5NM i okoto 6NM od nimoéw separacji.

progu RWY33. 4.2. Wprowadzi¢ w systemie radarowym or-
Kontroler APP nie odwotat polecenia znizania ganu kontroli zblizania EPWA ostrzezenia
dla samolotu Boeing do 2000ft po nakazie wy- o potencjalnej sytuaciji kolizyjnej (STCA) oraz
konania zakretu na kurs 150°. 0 naruszeniu minimalnej wysoko$ci bez-
W trakcie catego podejscia, samolot Boeing wzglednej (MSAW).

nie wykonywat lotu ponizej minimalnej bez- 4.3. Wprowadzi¢ na wskaznikach radarowych
wzglednej wysokosci wektorowania radarowe- organdéw kontroli zblizania zobrazowanie
go (MRVA), ktéra wynosita minimalnie 760m elektroniczne granic sektoréw minimalnej
(sektor masztu w Raszynie). wysokosci bezwzglednej wektorowania rada-
Zdarzenie miato miejsce 12 kwietnia 2006 roku rowego.

0 godzinie 18:15. Zgodnie z AIP Polska, stro- 4.4. Wprowadzi¢ w publikacjach, ktére zawierajg
na AD 2 EPWA-9 oraz INOP APP EPWA w tym mapy minimalnych wysokosci bezwzgled-
sektorze TMA, o tej godzinie stuzba kontroli nych wektorowania radarowego.

zblizania powinna by¢ zapewniana przez ,War- 4.5. Rozwazy¢ stopniowe wprowadzenie zmian
szawa Direktor” a nie ,, Warszawa Approach”. okreslania wysokoséci z metréw na stopy we
Sygnalizowana przez zatoge Boeing nieprawi- wszystkich publikacjach, ktére sg wykorzy-
dtowos¢, polegajgca na poleceniu wykonania stywane operacyjnie przez kontroleréw orga-
zakretu na pozycje ,base leg” do podejscia néw kontroli ruchu lotniczego i zatogi statkow
kohcowego, rozpatrywano zaréwno od strony powietrznych.

kontrolera APP, jak i zatogi samolotu Boeing. 4.6. Z materiatami dotyczgcymi zdarzenia zapo-
Kontroler APP powinien zauwazy¢, ze samolot znac personel organow stuzb ruchu lotnicze-
Boeing ma za duzg predkos¢ postepowg, aby go i instruktorow Osrodka Szklenia Lotnicze-
prawidfowo ustabilizowa¢ sie w ILS RWY33. go oraz wykorzysta¢ w trakcie zawodowych
Z kolei zatoga samolotu Boeing na pytanie szkolen doskonalgcych.

kontrolera APP, czy jest w stanie taki manewr 4.7. W stosunku do zatogi samolotu Boeing 737

wykonac¢ odpowiedziata twierdzaco.
Publikacja schematu minimalnych wartosci
wektorowania w TMA Warszawa wyrazona jest
w réznych jednostkach wysokosci (w AIP Pol-
ska w metrach, a w INOP APP w stopach).

— zalecenia wedtug decyzji Wiadz Lotniczych
Krélestwa Wielkiej Brytanii.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1.

Departament Zeglugi Powietrznej oraz De-

3. Przyczyna powaznego incydentu:
PKBWL ustalita, ze przyczynami powaznego incy-
dentu byty:
— btedna analiza sytuacji powietrznej przez kon-
trolera APP, czego wynikiem byfo doprowadze-

partament Personelu Lotniczego Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego, wigczg do planu nadzoru
biezgcego czynnosci kontrolne, sprawdzajg-
ce sposob realizacji zalecen profilaktycznych
zaproponowanych przez PKBWL.
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5.2. Departament Zeglugi Powietrznej w ramach jaki chciat osiggng¢ kontroler sprawujacy
nadzoru biezgcego dokona sprawdzenia na- kontrole nad przebiegiem lotu oraz sprawdzi
niesienia na wskaznikach kontroleréw APP limity predkosci w TMA Warszawa w INOP

EPWA elektronicznych granic MRVA. APP EPWA.

5.3. Departament Zeglugi Powietrznej podejmie
probe pozyskania informacji na temat celu,
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





