Warszawa, dnia 4 kwietnia 2016 r.

Poz. 28

KOMUNIKAT NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 1 kwietnia 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2209/2014

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. U. z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza si¢, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy zaistnialy w dniu 17 grudnia 2014 r. na lotnisku im. F. Chopina

w Warszawie (EPWA) klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej:"*H4 — Bledy proceduralne.

2. Opis okoliczno$ci powaznego incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w dniu 14 sierpnia 2015 r. W dniu 17 grudnia 2014 roku o0 godzinie 5.42 doszto do naruszenia
bezpieczenstwa drogi startowej (RWY) ,,Runway Incursion” (RI) i przerwania startu na lotnisku EPWA.
W zdarzeniu wzigty udziat dwa samoloty: odlatujacy z lotniska EPWA rejs BEL60W (znak wywotawczy -
Bilajn60W) oraz rejs BCS6296, ktory wyladowatl na lotnisku EPWA. Zatoga BEL60W otrzymata
zezwolenie na zajecie RWY29, a w tym samym momencie zaloga BCS6296 otrzymata zezwolenie na
kotowanie przez RWY 29 i nastgpnie po drodze kotowania (TWY) A do plyty ,,CARGO”. W chwili, gdy
wydano zezwolenie na start dla zatogi Bilajn60W, samolot BCS6296 rozpoczatl przecinanie RWY?29
(STOPBAR byt wytaczony). Przerwano start Bilajn60W, ktory po wykonaniu nawrotu (backtrack)
wystartowatl ponownie. Do incydentu zagrozenia kolizja miedzy samolotem startujacym BELG60W
i przecinajagcym RWY w czasie kotowania na plyte postojowg BCS6296 doszto na skutek btedu krl TWR,
ktory doprowadzit do "RI" poprzez wydanie zgody na przecigcie RWY, z ktoérego w tym samym czasie
zgodnie z wydang zgodg startowat BEL60W. Btad ten powstal w wyniku nieupewnienia si¢ i zapomnienia
o wydanej zgodzie na przecigcie aktywnego RWY11/29 w momencie wydawania zgody na start. Przyczyng
incydentu bylo niewykonanie jednej z podstawowych czynno$ci operacyjnych nalezacych do krl TWR
tj. zapewnienia startujagcemu samolotowi wolnego od jakichkolwiek przeszkéd na RWY. Zatoga BEL60W
z punktu widzenia formalnego otrzymata zgode¢ na start z zajgtego przez inny statek powietrzny RWY
(BCS6296), co stanowilo powazne zagrozenie kolizjg biorgcych udziat w zdarzeniu samolotéw. Przerwanie
startu dla BEL60W przez krl TWR zostato dokonane stosunkowo pdzno, bo samolot startujgcy zdotat sie
rozpedzi¢, az do predkosci 80 weztow (prawie 150 km/godzing), a na podstawie nagran tta mozemy
okresli¢, ze prawdopodobnie krl TWR nie dokonat tego samodzielnie, ale po uwadze krl GND, ktory
wczesniej dostrzegt zagrozenie. Prawdopodobnie zaloga BEL60W przerwata o utamki sekund wczesniej
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start przed przerwaniem startu przez krl TWR, widzac przed sobg w bliskiej odlegtosci na drodze rozbiegu
duzy, kolizyjny samolot (BCS6296). Wskazuje na to echo radarowe BEL60W na zapisie radaru
lotniskowego. Zgodnie z informacjami przekazanymi przez stuzby lotniskowe lotniska EPWA STOPBAR
na TWY A4 przed RWY29 byly wygaszone w czasie od godziny 05:41:06 UTC do 05:42:20 UTC. W tym
czasie krl TWR, co najmniej dwukrotnie wytaczyt ww. STOPBAR. Po raz pierwszy przed godzing 05:41:06
UTC, a nastepnie co najmniej raz podtrzymal wylaczenie. Meldunek "RI" zostal wypetniony nastepnego
dnia po zdarzeniu na prosb¢ Kierownika Dzialu Inspekcji ATM/CNS (ABI), ktory podczas zglaszania
zdarzenia do PKBWL zorientowal si¢ z jakiego rodzaju incydentem mamy do czynienia. Krl TWR
pracowal zgodnie z ustalonym limitem godzinowym i posiadat aktualne uprawnienia do wykonywania
Czynnosci lotniczych na stanowisku. Kurs od$wiezajacy z sytuacji niebezpiecznych odbyt w dniach 28.07-
01.08.2014 r. Opis incydentu zawarty byl w raporcie ASR zatogi BEL60W oraz w raportach krl TWR
(Elektroniczny Raport Kierownika Zmiany - ERKZ i formularzu ,,RT”).

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
Bledy w pracy ATM.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
Dzialania profilaktyczne podjete przez PAZP:

1) przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materiaty multimedialne do Biura Stuzb Ruchu Lotniczego w celu
podjecia decyzji, czy dzialania zaangazowanego krl TWR, bioragc pod uwage inne wczesniejsze przypadki,
nie powoduja wylaczeniu z tzw. , kultury sprawiedliwosci - Just Culture” (Doc ICAO 9859, pkt 4.5.35 d)
oraz pkt 4.6.9);

2) w przypadku pozytywnej decyzji rozwazenie podjecia odpowiednich dziatan regulaminowych;

3) przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialty multimedialne do Biura Stuzb Ruchu Lotniczego w celu
rozwazenia wprowadzenia do instrukcji operacyjnych INOP zapisu upowazniajagcego osob¢ nadzorujaca
prace personelu ATM (SEN, SUP ATM) do podejmowania decyzji o czasowym/jednorazowym odsunigciu
od petnienia czynnosci lotniczych cztonka personelu ATM, ktory byt uczestnikiem zdarzenia lotniczego,
a skutki tego zdarzenia moga wplywac na dalsze bezpieczne zapewnianie odpowiedniej stuzby;

4) wystapi¢ do Biura Rozwoju i Wdrozen - Pelnomocnika ds. Realizacji Projektéw Unijnych o podjecie
zdecydowanych dziatan w sprawie przyspieszenia prac zespolu roboczego projektu ,,Przygotowanie,
uruchomienie oraz wdrozenie do pracy systemu lotniskowego A-SMGCS” - Pri2;

5) przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materiaty multimedialne do Zastepcy Dyrektora Biura Stuzb Ruchu
Lotniczego ds. Kontroli Lotniska w celu przygotowania (np. przez LSM) oraz rozpowszechnienia wsrod
personelu organow kontroli lotniska materiatu szkoleniowego ze zbadanego zdarzenia aby ograniczy¢
mozliwo$¢ wystapienia podobnego zdarzenia w przysztosci;

6) przekaza¢ raport koncowy do Kierownika Dziatu Kontroli Lotniska Warszawa w celu wykorzystania
zawartych w nim informacji (bez dystrybucji samego raportu) do:

a) poinformowania uczestniczacego w zdarzeniu krl TWR o zakonczeniu postgpowania oraz zapoznania go
z ustaleniami raportu, aby ograniczy¢ mozliwo$¢ wystapienia podobnego zdarzenia w przysztosci,

b) rozwazenia podj¢cia dziatan wzgledem uczestniczacego w zdarzeniu krl TWR (dodatkowe szkolenie
odswiezajgce, symulator, ocena pracy w ramach OTP),

C) przeanalizowania zdarzenia pod katem ewentualnych zmian w INOP TWR EPWA (np. usankcjonowanie
braku konieczno$ci zmiany czestotliwosci GND/TWR, ...) i ich wprowadzenie do instrukcji operacyjne;j -
po ladowaniu samolot BCS6296 powinien zosta¢ przestany na GND, ale poniewaz kotowat TWY A na
ptyte ,,CARGO” przez aktywny RWY29 (zezwolenie przecigcia paséw w gestii krl TWR) to po
ladowaniu pozostal na czgstotliwosci krl TWR;

7) przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialy do Osrodka Szkolenia Lotniczego w celu:

a) przygotowania i wprowadzenia ¢wiczen symulatorowych ze zdarzen ,,Runway Incursion",
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w ktorych wymuszano by podjecie dziatan przez kontroleréw lgcznie z przerywaniem startu statkow
powietrznych,

b) wiaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatéw ze zbadanych zdarzen wykorzystywanych przez

instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz odswiezajacych dla kontrolerow ruchu
lotniczego.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardéw Lotniczych

Maciej Kozlowski





