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KOMUNIKAT NR 68
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 287/06

Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 15 wrzesnia 2006 r. w rejonie CTR EPWA, na
samolotach An-26, pilotowanym przez mezczyzne,
lat 41, licencja ATPL (A) i Cessna 525B, pilotowanym
przez mezczyzne, lat 63, licencja ATPL (A), klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik srodowiskowy”

w grupie przyczynowej: ,,.Stuzby ruchu lotniczego,
facznosé radiowa,
zaktécenia ruchu lotniczego - E2”

oraz do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Btedy w komunikowaniu
- H4”.

Opis okolicznosci powaznego incydentu:

(na podstawie raportu korcowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8120/287-
06/191/07)

W dniu zdarzenia lotniczego, doloty do lotniska
Warszawa-Okecie odbywaty sie na kierunku 11, nato-
miast starty samolotéw odbywaty sie na kierunku 29.
Droga startowa 15 — 33 byta zamknigta z powodu re-
montu. Do odlotu zaplanowanych byto 7 samolotow,
a do lgdowania podchodzity 2 samoloty. Stuzbom
ruchu lotniczego zalezato na wykonaniu wszystkich
operacji do czasu zamkniecia lotniska z powodow ha-
tasowych. Kierownik zmiany TWR uzgodnit z Dyzur-
nym Operacyjnym Portu Lotniczego Warszawa-Oke-
cie, ze czas zamkniecia lotniska zostanie przesuniety
do momentu wykonania ostatniej operac;ji lotniczej.

O godz. 22.13 pilot An-26 uruchomit silniki i dostat
od krl TWR zgode na lot do lotniska w Bydgoszczy
z odlotem wedtug SID IDAKO 2G. O godzinie 22.18.59
krl TWR, w celu przyspieszenia startu samolotu
An-26 podjat decyzje, ze start odbedzie sie ze skroco-
nej drogi startowej RWY 2 i wydat pilotowi zgode na
kotowanie drogg TWY D, a nastepnie TWY A z obo-
wigzkiem zgtoszenia pozycji przed RWY 29. Zamiar
startu An-26 ze skroconej drogi startowej RWY 29 krl
TWR nie uzgodnit wczesniej z zatogg samolotu.

Pilot samolotu An-26 autonomicznie zajgt droge ko-
towania TWY E (réwnolegfa do RWY 29, kt6rg zwykle
kotujg samoloty do progu RWY 29) i pokotowat samo-

lotem An-26 do progu RWY 29, co znacznie wydtuzy-
to czas do startu samolotu. O godzinie 22.21.55 — krl
TWR ponaglit pilota samolotu An-26 do energicznego
wykonywania zezwolenia, nie informujgc o tym fakcie
krl APP. Krl APP nie poinformowat rowniez krl TWR, ze
samolot Cessna znajdowat sie w tym czasie 17 NM do
lotniska Warszawa-Okecie.

O godzinie 22.23.10 krl TWR poinformowat krl APP,
ze startujgcy samolot An-26 aktualnie odrywa si¢ od
drogi startowej, a faktycznie samolot byt w trakcie po-
czatkowego rozbiegu. Krl TWR nakazat pilotowi An-
26 wykona¢ zakret w prawo na kurs 330°. Pilot An-26
zgtosit wykonywanie zakretu w prawo na kurs 330° na
czestotliwosci APP, a faktycznie samolot nadal wyko-
nywat lot z kursem startu. Pilot po ustyszeniu naka-
zu wykonania zakretu wydanego mu przez krl TWR
na czestotliwosci TWR, powrdcit na tg czestotliwose
i potwierdzit wykonanie zakretu. Krl APP po usty-
szeniu ,now turning 3-3-0” nakazat mu dalszy skret
w prawo na kurs 360°. W tym czasie pilot samolotu
An-26 powrdcit juz na czestotliwos¢ TWR i nie styszat
polecenia krl APP.

Na kierunku lgdowania RWY 11 Warszawa-Okecie
(tj. z kursem przeciwnym do startujgcego An-26) pod-
chodzit do lgdowania samolot Cessnha wykonujgcy lot
z Genewy na lotnisko Warszawa-Okecie. Samolot ten
otrzymat od krl APP Warszawa-Okecie zgode na po-
dejscie do Ilgdowania wedtug ILS 11 bez ograniczenia
predkosci lotu. O godzinie 22.24.32 samolot Cessna
byt w odlegfosci 6.5 mili od RWY 11 i zgtosit ustabili-
zowanie w ILS 11.

W wyniku nie wykonania przez pilota samolotu An-
26 natychmiastowego zakretu w prawo po starcie, krl
APP obserwujgcy odlot samolotu An-26 z jego chwi-
lowym odchyleniem w lewo od osi drogi startowej,
nabrat bezpodstawnie przekonania, ze pilot samolo-
tu An-26 bedzie wykonywat zakret w lewo, postano-
wit przerwaé¢ pilotowi samolotu Cessna manewr po-
dejscia i nakazat wykonanie zakretu w lewo na kurs
360°ze wznoszeniem do 4000 ft. Pilot potwierdzit po-
lecenie i przystgpit do jego wykonania.

Po wykonaniu nakazanych przez kontrolerow
manewrdw zadziatat system zapobiegania kolizjom
w powietrzu (ACAS) na samolocie An-26 nadajgc
komunikat ,TRAFFIC, TRAFFIC”, a po chwili nakazat
pilotowi wykonanie manewru wznoszenia ,CLIMB,
CLIMB?”. Pilot An-26 wykonat polecenie systemu ACAS
i nie poinformowat o tym fakcie organdw kontroli ruchu
lotniczego. Samoloty minety sie przy réznicy wysoko-
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Sci ok. 100 stop i zerowej separacji odlegtosciowe;.
O godzinie 22.25.50 ACAS samolotu An-26 poinfor-
mowat zatoge o wyjsciu z sytuacji niebezpiecznej po-
dajgc informacje ,CLEAR OF CONFLICT”.

2. Przyczyna powaznego incydentu:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

1.

niewtasciwa koordynacja pomiedzy kontrole-

rami krl TWR i krl APP, zezwolenie na start sa-

molotu An-26 i podejscia do lgdowania samo-
lotu Cessna 525B z tej samej drogi startowej
na przeciwnych kierunkach, bez zachowania
wymaganej przepisami separacji czasowej;
wydanie przez krl TWR zatodze An-26 zezwole-
nia na kofowanie z zamiarem zezwolenia startu
ze skroconej drogi startowej 29 bez uzgodnie-
nia tego z zatoga;

btedna ocena przez krl TWR sytuacji ruchowe;j

i mozliwosci bezkonfliktowego odlotu samolo-

tu An-26, po jego pokotowaniu do progu RWY

29;

kierowanie samolotami znajdujgcymi sie w

poblizu siebie przez dwa rdézne organy ruchu

lotniczego na r6znych czestotliwosciach radio-
wych;

nie skorygowanie przez krl APP predkosci lotu

samolotu Cessna 525B w celu utrzymania bez-

piecznej separacji od samolotu An-26;

btedne rozwigzanie przez krl APP sytuacji kon-

fliktowej pomiedzy samolotami, polegajgce;j

na nakazaniu wykonania przez nich zakretu na
ten sam kurs, bez zachowania wtasciwej sepa-
racji;

brak wtasciwej wspotpracy pomiedzy krl TWR

i krl APP, polegajgcej na:

— nieprzekazaniu informacji
startu samolotu An-26,

— nieprecyzyjnym przekazaniu informacji
przez krl TWR o pozycji samolotu An-26 na
drodze startowej w trakcie startu,

— nieprzekazaniu informacji o utrzymywaniu
duzej predkosci przez samolot Cessna,

— wprowadzenie przez krl APP atmosfery stre-
sujgcej przez gwattowne i wulgarne stowa,
zamiast konkretnych dziatan i informacji w
celu rozwigzania konfliktu;

brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow TWR
i APP w zakresie przywracania (po zanizeniu
separaciji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym;
nie przeprowadzenie szkolenn doskonalenia
zawodowego kontroleréw TWR i APP doty-
czacych ,Sytuacji szczegolnych i niebezpiecz-
nych” w terminach wymaganych przepisami
wewnetrznymi.

0 opdznieniu

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu powaz-
nego incydentu byty:

brak okreslenia przez kontrolera APP czasu
waznosci zezwolenia odlotowego dla samolo-
tu An-26;

wydtuzenie kofowania przez samolot An-26,
bez zezwolenia organu kontroli lotniska, droga
kotowania TWY E;

btedna interpretacja przez krl APP chwilowego
odchylenia toru lotu w lewo od kierunku startu
przez samolot An-26;

stresujgca sytuacja wywotana przez krl APP;
brak odpraw personelu organéw kontroli ru-
chu lotniczego przed przyjeciem obowigzkow
na stanowisku operacyjnym;

brak przestrzegania procedur operacyjnych
przez organy ruchu lotniczego TWR i APP
wykorzystywania tej samej drogi startowej do
startow i lgdowan na przeciwnych kierunkach;
brak procedur dotyczgcych uzgadniania przez
zarzgdzajgcego lotniskiem zamkniecia lotni-
ska z jego uzytkownikami stacjonujgcymi na
tym lotnisku;

brak wiasciwie okreslonych zasad wykorzysty-
wania przez personel TWR podglgdu zobrazo-
wania radaru organu APP oraz przez personel
APP podgladu radaru lotniskowego organu
TWR w celu analizy sytuacji powietrznej oraz
koordynaciji dziatah w przypadku zdarzen nie-
bezpiecznych lub naruszen przepiséw ruchu
lotniczego;

uzywanie przez zatogi statkdw powietrznych
czestotliwosci radiowej organu kontroli ruchu
lotniczego TWR do wydawania zezwolenia
ATC, przypisanych dla zakresu czynnosci sta-
nowiska organu stuzby ruchu lotniczego DE-
LIVERY, niezgodnie z przepisami zawartymi w
AlP-Polska.

Stwierdza sie naruszenia nastepujgcych przepi-
sOw lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

1.

Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz.
696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008,
Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz
z 2007 r. Nr 50, poz. 331)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
11 marca 2004 r. w sprawie zasad dziatania
stuzb ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44 poz. 415 z
dn. 11.03.2004 r.)

Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Zarzg-
dzanie ruchem lotniczym (PL-4444)
Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Opera-
cje Statkow Powietrznych (PL-8168)
AlP-Polska

INOP TWR Warszawa-Okecie

INOP APP Warszawa-Okecie
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4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Organom zarzgdzajgcym ruchem lotniczym:

1.

przestrzega¢ szczegotowych zasad wy-
konywania startéw i lgdowan statkow po-
wietrznych z tej samej drogi startowej na
przeciwnych wzajemnie kierunkach w celu
bezpiecznego wykonywania tego typu
operaciji;

przeprowadzic¢ szkolenia kontrolerow ruchu
lotniczego, dotyczacych sytuacji szczegol-
nych i niebezpiecznych oraz przywracanie
(po zanizeniu separacji) bezpieczehstwa
w ruchu lotniczym, co najmniej raz w roku;
opracowac dla personelu organéw ruchu
lotniczego dokument (Crew Resorce Ma-
nagement) zawierajgcy zasady budowy
odpowiednich relacji pomiedzy organami
ATM oraz przeprowadzi¢ w oparciu 0 ww.
dokument wiasciwe szkolenie;

opracowac¢ zasady wspotpracy organdéw
stuzb ruchu lotniczego, ktore w sposob
jednoznaczny i czytelny okreslg wspotpra-
ce, zakres kompetenciji, granice odpowie-
dzialnoéci dziatan operacyjnych tych stuzb
oraz zapewnig, ze miedzy organami, ktére
bedg kolejno przyjmowaty kontrole nad
statkiem, zostanie we wtasciwym czasie
dokonana koordynacja;

okresli¢c zasady wykorzystywania przez
personel TWR podglgdu zobrazowania ra-
daru organu APP, oraz przez personel APP
podgladu radaru lotniskowego organu
TWR, w celu analizy sytuacji powietrznej
oraz koordynacji dziatan w wypadku sytu-
acji niebezpiecznych lub naruszen przepi-
soOw;

wprowadzi¢ obowigzek przeprowadzenia
odpraw personelu organdw kontroli ruchu

10.

1.

lotniczego przed przyjeciem obowigzkow
na stanowisku operacyjnym;

zweryfikowac zapisy w instrukcjach ope-
racyjnych TWR i APP pod wzgledem ich
zgodnoéci z obowigzujgcymi przepisami;
wprowadzi¢ w publikacjach, ktére zawierajg
mapy minimalnych wysokosci bezwzgled-
nych wektorowania, wysokos¢ okreslang
w stopach;

wprowadzi¢ zmiany okreslenia wysokosci
z metrow na stopy we wszystkich publi-
kacjach, ktére sg wykorzystywane opera-
cyjnie przez kontroleréw organow kontroli
ruchu lotniczego i zatogi statkéw powietrz-
nych;

zapoznac¢ personel organdw ruchu lotni-
czego, instruktorow osrodkéw szkolenia
lotniczego z okoliczno$ciami i przyczynami
incydentu lotniczego, naruszeniami przepi-
sow lotniczych, zastosowang profilaktykag
oraz wykorzysta¢ w trakcie zawodowych
szkolen doskonalgcych.

4.2. Zarzadzajgcy lotniskiem:

okresli¢ zasady uzgadniania zamykania lot-
niska z bazujgcymi na nim uzytkownikami.

4.3. Operatorzy statkow powietrznych:

przypomnie¢ zatogom statkdbw powietrz-
nych o obowigzku zgtaszania organom
stuzby ruchu lotniczego wykonanie dziatan
wedtug poktadowego systemu zapobiega-
nia kolizjom w powietrzu ACAS/TCAS;

. przypomnie¢ zatogom statkow powietrz-

nych wykonujgcych lot pod kontrolg orga-
noéw kierowania ruchem lotniczym o bez-
zwtocznym i precyzyjnym wykonywaniu
polecen kontrolerdw.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdziotka,
Wiceprezes Urzedu





