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KOMUNIKAT NR 18
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 kwietnia 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 801/2014

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 zwiazku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza si¢, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy zaistnialty w dniu 6 czerwca 2014 r. na lotnisku EPWA klasyfikuje do
kategorii:

"Czynnik ludzki®
w grupie przyczynowej:""H3 — Bledy w komunikowaniu"

oraz

"Czynnik Srodowiskowy"
w grupie przyczynowej:""E2 — Stuzby zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)",
a takze'" E4 — Shuzby lotniskowe"'.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstat na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa Komisje
Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwanag dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego w dniu 15
czerwca 2015r.

W zdarzeniu udziat braty odlatujace samoloty: DCRCR, FYJ007 1 WS7404 oraz ladujacy ENT5576. Zatoga
samolotu DCRCR, z powodu zamknigcia TWY A1, oczekiwata na instrukcje kotowania od TWY AO po RWY
15/33, na ktorym odbywaly si¢ ladowania. Przed RWY 15/33 na TWY AO nie dziatato oswietlenie poprzeczki
oczekiwania (tzw. STOP BAR), natomiast oznakowanie pionowe i poziome poprzeczki bylo prawidlowe.

Samoloty wykonujace starty z RWY 29, ze wzgledu na zamknigcie TWY E, wykonywaly procedure
kotowania po RWY 11/29 od TWY A4, na ktorej byta zainstalowana poprzeczka oczekiwania (STOP BAR)
sterowana przez personel TWR.

W rejonie lotniska wystgpowaly burze z wytadowaniami, co spowodowato duze obcigzenie pracg organu
kontroli lotniska (TWR), poniewaz wszystkie starty wymagaly koordynacji TWR z kontrolerem organu
kontroli zblizania (APP) odno$nie kurséw dla odlatujacych samolotow. Do startu z RWY 33 z pelnego
dystansu przygotowywata si¢ zatoga samolotu Boeing 787, ktora uzgadniata z KRL w jezyku polskim
procedure backtrack na RWY 33 i wykonanie startu pomigdzy ladujacymi samolotami. Zaloga samolotu
DCRCR oczekiwata na TWY AO i otrzymata informacje, zeby spodziewala si¢ zezwolenia na kotowanie od
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progu RWY 15 po dwoch ladowaniach na RWY 33, ktorg potwierdzita zwrotem: ,,ROGER”. Nastepnie odbyly
si¢ dwa ladowania na RWY 33, ale z powodu zbyt matej odlegtosci do RWY 33 ladujacego ENT5576 zatoga
DCRCR nie otrzymata od KRL wczesniej zapowiadanego zezwolenia na zajgcie RWY po drugim ladowaniu.
W tym czasie instrukcje backtrack po RWY 29 od TWY A4 otrzymaty zatogi rejsow: WS7404 1 FYJ007 oraz
zezwolenie na ladowanie na RWY 33 otrzymata zatoga ENT5576.

Podczas podejscia do ladowania i przyziemienia samolotu ENT5576 zatoga DCRCR, w wyniku btednego
przyjecia informacji skierowanych do innego samolotu, bez zezwolenia przekotowata po RWY 15/33 od
progu RWY 15 do TWY D2. Po ladowaniu ENT5576, zaloga DCRCR poinformowata KRL, ze przyjeta
informacj¢ na zgode wykonania kolowania po RWY. Zaloga DCRCR zostata poinformowana przez KRL, ze
taka zgoda nie byta wydana.

W czasie korespondencji migdzy KRL i zalogga DCRCR oraz FYJ007 doszto do pomytki. KRL po
zgtoszeniu zatogi DCRCR informujacej, ze w dalszym ciggu oczekuje na zezwolenie wykonania backtrack,
wydat zezwolenie dla zatogi samolotu FYJ007 dotyczace kotowania bez podania oznaczenia RWY, a ktore
potwierdzita zatloga DCRCR. Zatoga samolotu DCRCR prawdopodobnie nie ustyszata pierwszej czgsci
korespondencji dotyczacej wyltaczenia STOP BAR, ktérego nie byto na TWY A0. Brak STOP BAR powinien
im uswiadomi¢, ze ustyszane zezwolenie nie bylo skierowane do niej. Pomytkowe potwierdzenie przez zaloge
samolotu bez podania znakéw rozpoznawczych (DCRCR) nie zostalo zauwazone przez KRL. W wyniku
powyzej omowionych faktow zatoga samolotu DCRCR wkolowata na RWY 15/33 i rozpoczeta kotowanie w
strong progu RWY33. W tym samym czasie na RWY 33, zgodnie z zezwoleniem, zatoga samolotu ENT5576
wykonywata procedure podejscia i nastgpnie ladowanie. Zaloga DCRCR zauwazyla ladujacy samolot
ENT5576 1 zapobiegawczo skotowata ze $rodka RWY do jego lewej krawedzi, a nastgpnie podjeta
samodzielnie decyzje o opuszczeniu RWY 15/33 w TWY D2. Zatoga samolotu ENT5576, zgodnie z
o$wiadczeniem, ze wzglgdu na obserwacje warunkow atmosferycznych panujacych w rejonie lotniska (burze
z wytadowaniami), nie zauwazyta samolotu kotujacego od progu RWY 15.

Do pomytkowego odebrania przez zaloge samolotu DCRCR zezwolenia, nie adresowanego do niej, W
znacznym stopniu przyczynita si¢ nieproceduralnie prowadzona przez KRL korespondencja z zatoga
samolotu FYJ007. Waznym elementem w trakcie przebiegu incydentu bylo réwniez niezauwazenie przez
KRL przemieszczania si¢ na RWY15/33 samolotu DCRCR (przez okoto 50 sekund) stwarzajacego zagrozenie
kolizji z ladujacym na RWY 33 samolotem ENT5576.

Uwaga KRL w tym czasie byta zwrdcona na samoloty, ktorym wydat zezwolenie na kotowanie do startu z
RWY29, czyli na przeciwlegly rejon lotniska. Rowniez koordynacja warunkoéw kotowania z zatogg samolotu
Boeing 787 zajeta KRL duzo czasu. Ze wzgledu na wielko$¢ samolotu i konieczno$¢ przekotowania do startu
z RWY 33 po TWY HI, powoduje to zaktdcenie emisji sygnatu $ciezki schodzenia ILS, kotowanie musiato
by¢ precyzyjnie ustalone z APP w celu zmiany rodzaju podejscia (szczegdtowy opis problemu jest zawarty w
dokumentach PKBWL z badania zdarzenia nr 579/14).

Na podstawie zapisu korespondencji radiowej mozna przyjac, ze do czasu zgtoszenia przez zatoge samolotu
DCRCR informacji dotyczacej zgody na kotowanie po RWY 15/33, KRL nie miat §wiadomosci, iz doszto do
ladowania samolotu ENT5576 na RWY 15/33 zaje¢tym przez samolot DCRCR. Rowniez mozna przypuszczac,
ze podanie znaku rozpoznawczego przez zatoge samolotu DCRCR w trakcie potwierdzania zezwolenia mogto
umozliwi¢ KRL zorientowanie si¢, ze korespondencje ,,backtrack approved, vacating via N” potwierdzita
inna zatoga.

Istotna okoliczno$cia majaca wplyw na zaistnienie zdarzenia bylo niewprowadzenie zadnych ograniczen w
ilosci operacji lotniczych, pomimo zamknigcia istotnych dla naziemnego ruchu lotniczego TWY i ptaszczyzn
lotniska. Zamknigte TWY wymuszaly dodatkowe dziatania personelu TWR i APP w celu koordynacji
kotowania po RWY odlatujacych i przylatujacymi statkow powietrznych. Na lotnisku EPWA zgodnie z
przyjetymi zasadami ograniczenia wprowadzane sa wylacznie w przypadku niedostepnosci jednej z drog
startowych.

Kolejng okoliczno$cig mogacg mie¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia bylo niedziatanie o$wietlenia
poprzeczki oczekiwania (STOP BAR) na TWY A0, co mogto spowodowa¢ mniejsza widocznos¢ poprzeczki.

Port lotniczy im F. Chopina w Warszawie (EPWA) posiada dwie krzyzujace si¢ drogi startowe i wiele drog
kotowania z licznymi skrzyzowaniami oraz kilkoma ptytami postojowymi. Lotnisko EPWA nalezy zaliczy¢
do lotnisk ztozonych (tzw. complex).
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Ztozony uktad lotniska EPWA wymaga zwigkszenia uwagi ze strony personelu organéw shuzb ruchu
lotniczego, pilotow i kierowcow pojazdow. W szczegodlnosci w trakcie prac budowlanych i/lub w przypadku
wystepowania trudnych warunkéw atmosferycznych ztozonos¢ lotniska moze wywotaé sytuacje stresujace
dla kontrolerow ruchu lotniczego i prowadzi¢ do btednych interpretacji informacji lub zezwolen przez pilotow
1 kierowcow. Wspomniany powyzej uktad lotniska EPWA oraz zdarzenia lotnicze zwigzane z naruszeniem
bezpieczenstwa drogi startowej, ktore miaty na nim miejsce, wskazuja na konieczno$¢ jak najszybszego
wdrozenia na tym lotnisku systemu A-SMGCS.

Lotnisko nie posiada systemu A-SMGCS (Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems).
A-SMGCS to system modutowy skladajacy si¢ z réznych funkcji w celu wspierania bezpiecznego,
uporzadkowanego 1 sprawnego ruchu statkdbw powietrznych i pojazdéw na lotniskach w kazdych
okolicznosciach, z uwzglednieniem natgzenia ruchu i1 zlozono$ci uktadu lotniska, biorac pod uwage
wymagang wydajno$¢ w réznych warunkach atmosferycznych. A-SMGCS wspomaga kontroleréw ruchu
lotniczego w uzyskaniu lepszej $wiadomosci sytuacyjnej. Jest waznym elementem w sieci bezpieczenstwa,
ktory pozwala na wczesne wykrywanie i rozwigzywanie konfliktow, a takze jest zrodtem informacji
przydatnych do planowania operacji lotniczych.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
1) stosowanie nieprawidtowej frazeologii przez KRL i zatoge samolotu DCRCR;
2) btedne przyjecie przez zatogg samolotu DCRCR zezwolenia na kotowanie skierowanego do innej zatogi;
3) niezauwazenie przez KRL zajgcia RWY 15 (od progu do TWY D2) przez samolot DCRCR.
Okolicznosci sprzyjajace:
1) utrudnienia w naziemnym ruchu lotniczym na skutek zamknigcia TWY Al, E1 i E2 do wysokosci N;
2) brak o$wietlenia poprzeczki oczekiwania (STOP BAR);
3) warunki atmosferyczne - wyst¢powanie burz z wytadowaniami.
4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

Urzad Lotnictwa Cywilnego, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej i Zarzadzajacy Lotniskiem Chopina w
Warszawie:

W celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych na lotnisku EPWA, ze wzgledu na jego
ztozony uktad oraz zdarzenia lotnicze zwigzane z naruszeniami bezpieczenstwa drogi startowej, PKBWL
zaleca jak najszybsze wdrozenie na lotnisku EPWA systemu A-SMGCS.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa ULC:

W zwigzku z otrzymaniem z PKBWL uchwaty w sprawie powaznego incydentu lotniczego nr 801/14,
zaistniatego w dniu 6 czerwca 2014 r., oraz w zwiazku z zaleceniami bezpieczenstwa PKBWL skierowanymi
do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, dziatajac na podstawie art. 18. ust 1 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i
incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE z
dnia 12.11.2010 r. L 295/33), na podstawie uzyskanych informacji od Zarzadzajacego Lotniskiem Chopina
(EPWA), Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, Departamentu Lotnisk oraz Departamentu Zeglugi
Powietrznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego Prezes Urzedu zawiadomit PKBWL w dniu 25.09.2015 r., Ze:

- trwajg prace w zakresie wdrazania A-SMGCS, ktory ma stuzy¢ podniesieniu poziomu bezpieczenstwa
wykonywanych operacji lotniczych na Lotnisku Chopina (EPWA),

- w zakresie projektu A-SMGCS powotane sa dwa wspotpracujace ze soba zespoty projektowe, po stronie PAZP
1 PPL. W chwili obecnej zespoty sa na etapie konczenia OCD (Operational Concept Document),

- koncepcja operacyjna OCD w przypadku A-SMGCS dla Lotniska Chopina jest dokumentem przewodnim,
ktéry m.in. okre$la, jakie inne systemy bgda podigczone do systemu, jaka bedzie jego funkcjonalnosé,
uzasadnienie potrzeby wdrozenia systemu oraz jakie sa ogélne wymagania uzytkownikow z zakresu
technologii pracy i zasad jego wykorzystywania, tgcznie z procedurami. Dokument jest zgodny z koncepcja
opracowang przez Eurocontrol (szablon),
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- nastepnym etapem bedzie wystanie opracowania przez zaangazowane zespoly projektowe, po stronie PAZP i
PPL do Urzedu Lotnictwa Cywilnego, gdzie poddane zostanie ocenie, czy przy przyjetych rozwiazaniach i
zatozeniach opisany system bedzie mogt by¢ certyfikowany. Jesli ocena wypadnie pozytywnie, na co zespoty
licza, poniewaz wzorowaly si¢ na opracowaniach i rozwigzaniach systemow certyfikowanych i
funkcjonujacych w Europie, to dalsze prace beda skupione na uzupetnieniu dokumentacji przetargowe;j,

- planowany termin ogloszenia postepowania przetargowego jest przewidziany na koniec [ kwartatu 2016 roku.
Zatem najwczesniejsze oddanie systemu do pracy operacyjnej mogloby nastapi¢ na przetomie 2017/2018 r.

Ponadto zwraca si¢ uwage na fakt, ze system A-SMGCS jest drogi, a struktura systemu skomplikowana,
w zwigzku z tym niektore elementy infrastruktury systemu A-SMGCS sa prowadzone réwnolegle jako
prace dostosowawcze wraz z prowadzonymi planowo remontami dla Lotniska Chopina (EPWA).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego przyglada sie pracom realizowanym przez Polska Agencje Zeglugi
Powietrznej oraz Zarzadzajacego Lotniskiem EPWA. Ponadto Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
wypekiajac obowiazki panstwowej wladzy nadzorujacej bedzie sprawowal nadzor nad przygotowaniem i
wdrazaniem przedmiotowego systemu.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski





