PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia: 1476/15

Rodzaj zdarzenia: ZDARZENIE
Data zdarzenia: 8 lipca 2015 r.
Miejsce zdarzenia: Lotnisko Bydgoszcz — Szwederowo (EPBY)

1) Samolot, Cessha 172 (C172)

Rodzaj, typ statku powietrznego: :
2) Samolot, Piper PA-42-720 Cheyenne 3 (PAY32)

Dowédca SP: Brak danych

. . ) L, Smiertelne Powazine Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych
Podmiot badajacy: Instytucja zapewniajgca stuzby Zeglugi powietrznej
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 16 listopada 2015 r.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Okoto godziny 10:50 UTC kontroler (krl) organu kontroli lotniska (TWRO wydat zgode¢ na
start z progu drogi startowe (RWY) 26 dla pilota samolotu C172. Samolot byt ustawiony w
miejscu oczekiwania przed RWY26. Pilot rozpoczat kotowanie w celu zajecie RWY26. Po
okoto 15 sek. do krl TWR zglosit si¢ pilot samolotu PAY3 informujacy, ze znajduje si¢ na
prostej do lagdowania trzy mile od progu RWY26. Kontroler nakazuje pilotowi C172
zatrzymanie somolotu, a nastgpnie backtrack po drodze kotowania (DK) Ostatecznie pilot
samolotu C172 wystartowat 0 godzinie 10:55 UTC.

Ustalenia

Samolot PAY3 byt obserwowany przez krl TWR. Gdy Samolot DLH5AF (poprzednio
ladujaca) opuszczata RWY, gdy samolot PAY3 znajdowat si¢ w pozycji "base" (po
trzecim) w podejsciu z widocznoscig. Wydajac zezwolenie na zajecie RWY i start dla
pilota C172, kontroler ocenit sytuacje jako pozwalajacg na bezpieczne przeprowadzenie
operacji startu, a potem ladowania PAY3. Gdy pilot samolotu PAY 3 zgtlosit dystans trzech
mil na prostej, kontroler TWR ocenit sytuacje ponownie i biorac pod uwage:

e odlegtos¢ podchodzacego do ladowania samolotu (3 NM),
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e predkos¢ kotowania C172 po drodze kotowania "A" (zbyt niskg),

e dystans pozostaly C172 do osiggniecia drogi startowe] (aby unikng¢ zaktocen
sygnatu ILS, punkt oczekiwania jest cofnigty do wigkszej niz standardowa
odlegtosci od drogi startowej), zdecydowat o przerwaniu startu (faktycznie
anulowaniu zezwolenia, poniewaz samolot nie dokotowat jeszcze do RWY, mimo
iz mingl punkt oczekiwania) Krl TWR nakazal pilotowi C172 cofnigcia si¢ do
punktu oczekiwania na DK "A", aby umozliwi¢ lgdowanie PAY3.

Powyzsze parametry, w ocenie kontrolera, nie gwarantowaty bezpiecznego wykonania
zaplanowanych operacji.

Samolot PAY3 znajdujacy si¢ na ok. pigciomilowej prostej do RWY26 mial wzglednie
duzg predkos¢ GS, tzn. ok. 190 wezidw (podobnie jak poprzedzajaca go DLHS5AF), co
moglo wplyng¢ mylgco na ocen¢ zmian odlegtosci PAY3 od progu RWY 26. Nastepnie
samolot PAY3 zniknat z zobrazowania radarowego kontrolera.

Stosowana frazeologia byta prawidtowa.

Analizowane zdarzenie nie spelnia definicji nieuprawnionego wtargnigcia (Runway
incursion) zgodnie z Zatacznikiem do wytycznych Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego -
Procedury Shuzb Zeglugi Powietrznej (PL- 4444) oraz ICAO Doc 9870 - Manual on the
Prevention of Runway Incursions.

Whioski wynikajace ze zdarzenia

Ze wzgledu na lokalizacj¢ anten radarowych, statki powietrzne ponizej wysokosci okoto
3000 stoép wysokosci bezwzglednej moga nie by¢ (i czgsto nie s3) zobrazowane/widoczne
na wskazniku kontrolera ADC. Zwazywszy na fakt, ze w okreslonych warunkach
atmosferycznych, z odleglosci kilku mil morskich, statki powietrzne mniejszych
rozmiarbw moga by¢ trudne do dostrzezenia ze stanowiska krl TWR, niedostgpne
zobrazowanie radarowe moze stanowi¢ trudno$¢ dla kontrolerow ruchu lotniczego
w ocenie pozycji statkow powietrznych. Zmiana parametréw pokrycia radarowego na
lotnisku EPBY oczywiscie nie jest mozliwa w krotkim okresie, niemniej brak
zobrazowania czg$ci przestrzeni z pewnoscig jest czynnikiem zwigkszajacym ryzyko
wystapienia zdarzen niepozadanych w poblizu lotniska.

W(g posiadanych informacji, w 2016 roku planowane jest przeniesienie anteny GP ILS
kierunku 08 na potnocng strone RWY, co pozwoli na przywrdcenie standardowej
lokalizacji punktu oczekiwania. Inwestycja ta (realizowana przez Port Lotniczy Bydgoszcz
S.A)) jest pozadana ze wzgledow operacyjnych i pozwoli na zmniejszenie ryzyka
wystapienia zdarzen podobnych do analizowanego, takze w odniesieniu do ruchu IFR/IFR.
W analizowanej sytuacji kontroler ruchu lotniczego na biezagco monitorowat sytuacje
ruchowg 1 analizowal mozliwosci wykonania startu przez pilota samolotu C172 przed

ladowaniem samolotu PAY 3.
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Podchodzacy do ladowania samolot PAY3 byt przez krl TWR stale obserwowany,

z wyjatkiem momentu opuszczania drogi startowej przez poprzednio ladujacy samolot, tj.

DLHS5AF. Profil pionowy oraz doktadna trasa lotu statku powietrznego w trakcie

wykonywania podejsciu z widocznoscig nie sg state. Dlatego po zgloszeniu przez pilota

PAY3 dystansu trzech mil morskich na prostej, kontroler podjal witasciwa decyzje

0 zatrzymaniu samolotu C172, w celu umozliwienia bezpiecznego ladowania przez pilota

PAY3.

Nie stwierdzono bledow w pracy ATM.

Przyczyna zdarzenia lotniczego:

Zdarzenie nie byto incydentem w ruchu lotniczym.

Dzialania profilaktycznepodjcte przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy do LSM TWR EPBY w celu poinformowania
uczestniczacego w zdarzeniu krl o zakonczeniu postepowania oraz go zapoznania
z ustaleniami raportu.

2. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialy do Osrodka Szkolenia Personelu ATS
w celu wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materialdw ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktoréw OSPA podczas szkolen podstawowych oraz

odswiezajacych dla kontroleréw ruchu lotniczego.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imig i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych W "o MM

Strona3z3




