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OKkreSlenia i skroty

ACAS Pokladowy system zapobiegania kolizjom samolotow w powietrzu.
ADI Uprawnienie kontroli lotniska instrumentalne
AGL Nad poziomem terenu
AIP-Polska Zbior informacji lotniczych
AMS2000+ System radarowy
AMSL Nad $rednim poziomem morza
APP Organ kontroli zblizania lotniska

Uprawnienie kontroli zblizania proceduralne;j
APS Uprawnienie kontroli zblizania radarowe;
ATIS Stuzba automatycznej informacji lotniskowej
ATPL (A) Pilot liniowy samolotowy
CLW256 Samolot Boeing 737
CPL (A) Licencja pilota zawodowego samolotowego
CTR Strefa kontrolowana lotniska
CVR Cockpit Voice Recorder — rejestrator rozméw w kabinie samolotu
DCJAK Samolot Cessna 525B
EPBY Lotnisko Bydgoszcz - Szwederowo
EPGD Lotnisko Gdansk - Rebiechowo
EPWA Lotnisko Warszawa - Okecie
FIR Warszawa | Rejon Informacji Powietrznej Warszawa
FL Flight Level - Poziom lotu
GND Stuzba ruchu lotniczego
ILS System ladowania wedlug wskazan przyrzadow
IAS Predkos¢ przyrzadowa
krl Kontroler ruchu lotniczego
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LMT Czas lokalny

METAR METeorological Aerodrome Report. Format - raport o pogodzie uzy-
wany w meteorologii lotniczej i prognozie pogody.

NM Mila morska (jednostka miary — 1852 m)

NOTAM Wiadomos$¢é rozpowszechniana za pomoca srodkéw telekomunikacyj-
nych, zawierajaca informacje o ustanowieniu, stanie lub zmianach
urzadzen lotniczych, stuzbach, procedurach a takze o niebezpieczen-
stwie, ktorych znajomo$¢ we wlasciwym czasie jest istotna dla persone-
lu zwiazanego z operacjami lotniczymi.

oJT On-Job- Training instruktor

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

PPS Plyta postojowa samolotow

QFE Cisnienie atmosferyczne na poziomie lotniska

QNH Nastawienie skali wysoko$ciomierza tak, aby wskazywal wzniesienie
na ziemi

RWY Droga startowa

SID Standardowa procedura odlotowa

SLOT Okres czasowy wymagany dla odlotu lub przylotu statku powietrznego

SRL Stuzba ruchu lotniczego

SUP Zarzadzajacy zmiang

Stopy — Jednostka miary wysokosci (0.3048 m)

Feet (ft)

TWR Organ kontroli lotniska

TWY Droga kotowania

UTC Uniwersalny czas skoordynowany

VAISALA Automatyczna stacja meteorologiczna

WAR Punkt nawigacyjny - Zaborowek

WEA931 Samolot AN 26

Wezly Jednostka miary predkosci (1.851851852 km/h)
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INFORMACJE OGOLNE
Rodzaj zdarzenia:
Rodzaj 1 typ statku powietrznego:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowodca statku powietrznego:
Organizator lotu:
Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:
Rodzaj i typ statku powietrznego:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowodca statku powietrznego:
Organizator lotu:
Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia 0sob:

Powazny Incydent

Samolot An - 26

HA-TCS

Pilot liniowy samolotowy

White Eagle Aviation S.A.

White Eagle Aviation S.A.

CITI LINE Hungary KFT.

Cessna 525B

D-CJAK

Pilot liniowy samolotowy

Comfort Air

MAP Executive Flight Service

KAAN GmbH & Co. KG

TMA EPWA (52°14° N; 20°51° E)

14 wrzesnia 2006 r. 22.25.35 UTC
15 wrzesnia 2006 r. 00.25.35 LMT

Bez uszkodzen

Bez obrazen

Uwaga:

Wszystkie czasy przedstawione w raporcie (jeZeli nie podano inaczej) sq wyraZone

w czasie UTC (czas lokalny LMT=UTC +2 godziny);
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STRESZCZENIE

W dniu 14.09.2006 r. o godzinie 22.23 wystartowat z lotniska Warszawa — Okgcie
(EPWA) z RWY 29 samolot An-26 o znakach rozpoznawczych HA-TCS (lot
WEA931), ktory otrzymal zezwolenie na lot do Bydgoszczy (EPBY). Po starcie miat
wykona¢ zakrgt w prawo na kurs 330 stopni 1 wznosi¢ si¢ do FL120. Samolot WEA931
po przelocie okoto 2 1/4 NM rozpoczat zakret w prawo na kurs 330 zgodnie z zezwole-
niem 1 poleceniem kontrolera ruchu lotniczego TWR (krl TWR) EPWA, a nastgpnie po
jego nastgpnym poleceniu na kurs 360 stopni. Samolot An-26 WEA931 po starcie
utrzymywat kontakt radiowy z krl TWR.

Na kierunku ladowania RWY 11 (tj. z kursem przeciwnym do startujacego samolotu
WEA931) podchodzit do ladowania na lotnisku EPWA samolot Cessna 525B o znakach
rozpoznawczych D-CJAK, ktory wykonywal lot z lotniska Genewa—Cointrin (LSGG).
Samolot D-CJAK otrzymat od kontrolera ruchu lotniczego organu kontroli zblizania
(krl APP) lotniska EPWA zgodg na podejscie do ladowania wedtug ILS 11 i znizanie do
2500 stop bez ograniczenia predkosci lotu.

Krl APP, w wyniku nie wykonania przez WEA931 zakrgtu natychmiast po starcie na
kurs 330 stopni, co spowodowalo wydtuzenia czasu jego odlotu z kursem pasa po star-
cie z RWY 29, przerwat D-CJAK podejscie wedtug ILS na RWY 11 i nakazat wykona-
nie zakretu w lewo na kurs 360 stopni. Samolot D-CJAK utrzymywat kontakt radiowy
z krl APP, a samolot WEA931 z krl TWR.

Po wykonaniu nakazanych przez kontroleréw manewrow samoloty WEA931
i D-CJAK mingty si¢ przy najmniejszej roznicy wysokosci ok.100 stop przy zerowej

separacji poziomej w odlegtosci ok. 5 NM od lotniska.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespol badawczy PKBWL w skladzie:
Mgr inz. pilot nawig. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem — Cztonek PKBWL
Dr hab. pil Janusz Karpowicz — Zastgpca Przewodniczacego PKBWL

Dr inz. pil. Tomasz Smolicz — czlonek zespotu — Ekspert PKBWL

Zesp6t badawczy PKBWL na podstawie analizy korespondencji radiowej, zapisow
systemu radarowego, zeznan kontrolerow TWR 1 APP oraz zebranych dokumentow
ustalil nastgpujace przyczyny zdarzenia:

1. Niewlasciwa koordynacja pomigdzy kontrolerem organu kontroli lotniska (TWR)

i organu kontroli organu kontroli zblizania (APP) zezwolenia na wykonanie startu
RAPORT KONCOWY 287/06 4/65
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samolotu HA-TCS 1 podej$cia do ladowania samolotu D-CJAK z tej samej drogi star-

towej na przeciwnych kierunkach bez zachowania wymaganej przepisami separacji

CZasowej.

Wydanie przez krl TWR zatodze samolotu HA-TCS zezwolenia na kotowanie

z zamiarem zezwolenia startu ze skroconej drogi startowej 29 bez uzgodnienia tego

z zaloga samolotu.

Blgdna ocena przez krl TWR sytuacji ruchowej i mozliwosci bezkonfliktowego odlotu

samolotu HA-TCS , po jego dokotowaniu do progu RWY?29.

Kierowanie dwoma samolotami znajdujacymi si¢ w poblizu siebie przez dwa rézne

organy kontroli ruchu lotniczego na réznych czgstotliwosciach tj. HA-TCS na czgsto-

tliwosci radiowej TWR, a D-CJAK na czgstotliwosci radiowej APP.

Nie skorygowanie przez krl APP predkosci lotu samolotu D-CJAK w celu utrzymania

bezpiecznej separacji do samolotu HA-TCS.

Blgdne rozwiazanie przez krl APP sytuacji konfliktowej pomigdzy samolotami

HA-TCS i D-CJAK, polegajace na nakazaniu wykonania przez nich zakrgtow na ten

sam kurs 360 stopni bez zachowania wiasciwych separacji.

Brak wtasciwej wspolpracy pomigdzy kontrolerami organow kontroli ruchu lotniczego

TWR i APP, polegajacej na:

¢ nie przekazaniu informacji o opdznieniu startu samolotu HA-TCS;

e nieprecyzyjnym przekazaniu informacji przez krl TWR o pozycji samolotu
HA-TCS na drodze startowej (op6znienie 18 sekund).

¢ nie przekazaniu informacji o utrzymywaniu duzej pr¢dkosci przez D-CJAK;

e wprowadzeniu przez krl APP atmosfery stresujacej przez gwaltowne i wulgarne

stowa, zamiast konkretnych dziatan i informacji w celu rozwiazania konfliktu.

Brak szkolen i1 przeszkolenia kontrolerow TWR 1 APP w zakresie przywracania (po

zanizeniu separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

Nie przeprowadzenie szkolen doskonalenia zawodowego kontrolerow TWR 1 APP do-

tyczacych ,,Sytuacji szczegdlnych 1 niebezpiecznych” w terminach wymaganych prze-

pisami wewngtrznymi.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu incydentu

1.

Brak okre$lenia przez kontrolera APP czasu waznosci zezwolenia odlotowego dla
samolotu HA-TCS.
Zajgcie przez samolot HA-TCS bez zezwolenia organu kontroli lotniska drogi koto-

wania TWY E.
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3. Btedna interpretacja przez krl APP chwilowego odchylenia toru lotu w lewo od kie-
runku startu przez samolot HA-TCS.

4. Stresujaca sytuacja wywotana przez krl APP.

5. Brak odpraw (briefingéw) personelu organdéw kontroli ruchu lotniczego przed przyje-
ciem obowiazkow na stanowisku operacyjnym.

6. Brak w dokumentach operacyjnych organéw ruchu lotniczego TWR i APP jedno-
znacznych uregulowan zasad wykorzystywania do startow i ladowan na przeciwnych
kierunkach tej samej drogi startowe;.

7. Brak procedur dotyczacych uzgadniania przez zarzadzajacego lotniskiem zamknigcia
lotniska z jego uzytkownikami stacjonujacymi na tym lotnisku.

8. Brak wilasciwie okreslonych zasad wykorzystywania przez personel TWR podgladu
zobrazowania radaru organu APP, oraz przez personel APP podgladu radaru lotni-
skowego organu TWR w celu analizy sytuacji powietrznej oraz koordynacji dziatan
w wypadku zdarzen niebezpiecznych lub naruszen przepiséw ruchu lotniczego.

9. Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji o potencjal-
nej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosci
bezwzglednej (MSAW).

10. Uzywanie przez zatogi statkow powietrznych czgstotliwosci radiowej organu kontroli
ruchu lotniczego TWR do wydawania zezwolenia ATC, przypisanych dla zakresu
czynnosci stanowiska organu stuzby ruchu lotniczego DELIVERY, niezgodnie

z przepisami zawartymi w AIP - Polska.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 19 zalecen profilaktycznych.
1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.

W dniu 14/15 wrzes$nia 2006 r. doloty odbywaly sig na kierunku 11. Starty odbywaly
si¢ z kierunku 29. Droga startowa 15-33 byla zamknigta z powodu remontu.

O godz. 22.30 lotnisko EPWA miato by¢ zamknigte z powodow technicznych
(NOTAM 5860/06). Od godz. 20.00 na lotnisku EPWA obowiazuja procedury antyhata-

SOwW¢€.

Do odlotu byto zaplanowanych 7 samolotéw, do ladowania podchodzity 2 samoloty.
Stuzbom ruchu lotniczego zalezato na wykonaniu wszystkich operacji do czasu za-

mknigcia lotniska, kierownik zmiany TWR uzgodnit z DyZzurnym Operacyjnym Portu Lot-
RAPORT KONCOWY 287/06 6/65
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niczego EPWA, Ze czas zamknigcia lotniska zostanie przesunigty do czasu ostatniej opera-
cji lotniczej (start DCJAK do EPGD).

Stuzby operacyjne portu lotniczego EPWA uzgodnity z TWR Warszawa wylaczenie
zruchu TWY D2 1 TWY D3 z uzytkowania do kotowania statkow powietrznych.

Do ladowania na kierunek RWY11 zblizaty si¢ D-CJAK 1 Boeing 737 (CLW256).
Do startu z RWY29 przygotowywaty sig: WEA931, 926, 914, 923,903 1 LOT151.

Chronologiczny przebieg zdarzenia:

- godz. 22.12.16 na czgstotliwosci APP zglosit si¢ samolot Cessna 525 o znakach
rozpoznawczych D-CJAK wykonujacy lot z Genewy (LSGG) na lotnisko Warszawa -
Okecie (EPWA), bedacy w znizaniu do FL170. Pilot D-CJAK otrzymat zezwolenie na dal-
sze znizanie do FL8O w kierunku na WAR oraz informacje, ze bedzie wektorowany na po-
dejscie wedtug ILS 11. (D-CJAK byl w odlegtosci ok. 70 NM i miat predkos¢ 369 we-
ztow)

- godz. 22.13.25 - uruchomit silniki WEA931 na stanowisku 77, dostat od krl TWR stan-
dartowa zgode na lot do Bydgoszczy a po starcie odlot wedtug SID IDAKO 2G (czgstotli-
wos¢ APP 128,800 MHz jest podawana w informacji ATIS);

- godz. 22.18.59 - WEA931 poprosit o kotowanie, dostal zgod¢ na kolowanie
TWY D, A i miat zgtosi¢ przed RWY 29. W tym czasie D-CJAK wykonywat lot na WAR

i znajdowat si¢ 30 NM na zachdd do lotniska (zobrazowanie tej sytuacji ponizej);

7 WU HLLH == A M ] =T 018
CLW256 | Mo/ C

- godz. 22.20.54 - krl TWR wiedzac o podchodzacym na RWY 11 D-CJAK, po uzgodnie-
niu z krl APP, przeanalizowal poprzednie zezwolenie odlotowe WEA931i wprowadzit

zmiang do zezwolenia - po starcie w prawo na kurs 330 1 wznoszenie do FL120.
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- godz. 22.21.23 - krl TWR wydal zgodg na start dla WEA931 z RWY29. W tym czasie
WEA931 znajdowal si¢ w pozycji na TWY A4 przed potudniowym wejSciem na plyte
PPS3, wejsciem na TWY E i TWY M3. WEA931 potwierdzit zgodg i1 dalej, bez zezwole-
nia na zajgcie TWY E (zobrazowanie tej sytuacji ponizej), kolowal do progu RWY 29,
(D-CJAK znajdowat si¢ w odlegtosci 20 NM na zachdd od lotniska);

- godz. 22.21.55 - krl TWR ponaglit WEA931 "And White Eagle 9-3-1 expedite, please''.
Samolot An-26 WEA931 znajdowat si¢ w potowie TWY E do RWY 29 (zobrazowanie tej
sytuacji ponizej — slajd 1). Samolot Cessna 525 D-CJAK znajdowat si¢ 17 NM do lotniska

(zobrazowanie tej sytuacji ponizej — slajd 2):

RAPORT KONCOWY 287/06 8/65
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WEAS26

013 |
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0033

- godz. 222245 — WEA931 rozpoczal start (D-CJAK mial 15 NM do lotniska
1 utrzymywat predkosc 254 weztow);

- godz. 22.23.10 - krl APP telefonicznie otrzymat informacj¢ od krl TWR, Ze startujacy
WEAO931 aktualnie si¢ odrywa (faktycznie WEA931 byt w trakcie poczatkowego rozbiegu
- zobrazowanie tej sytuacji ponizej: slajd 1) 1 nie bedzie dalszych startéw z tego kierunku -
(D-CJAK miat w tym czasie aktualnie 12 NM do lotniska 1 utrzymywal predkos$¢ 254 we-
ztow - zobrazowanie tej sytuacji ponizej: slajd 2);
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- godz. 22.23.28 WEA931 oderwat si¢ od drogi startowej
- godz. 22.23.37 WEA931 rozpoczat chowanie podwozia
- godz. 22.23.47 WEAO931 zakonczyl chowanie podwozia (DCJAK miatl w tym czasie
10 NM do RWY11 - zobrazowanie tej sytuacji ponizej);
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- godz. 22.24.12 - krl TWR nakazat WEA931 zakr¢t w prawo na kurs 330;

- godz. 22.24.17 - WEA931 zglosit wykonywanie zakr¢gtu w prawo na kurs 330,
w pierwszej chwili na czestotliwosci APP (128,8 MHz) faktycznie, na podstawie zobra-
zowania radarowego, wykonywat lot z kursem drogi startowej, a po ustyszeniu nakazu
zakretu wydanego mu przez krl TWR na czgstotliwosci TWR (118, 300 MHz), powro-
cit na ta czgstotliwos¢ 1 potwierdzit wykonywanie zakretu;

- godz. 22.24.19 - krl APP po ustyszeniu "now turning 3-3-0'"' nakazat mu dalszy skret
w prawo na kurs 360 i dokonuje identyfikacji radarowej] WEA931 po starcie (WEA931
byl juz w tym czasie ponownie na czgstotliwosci TWR 1 nie styszat polecenia krl APP);

- godz. 22.24.20 - WEA931 powtdrzytl na czestotliwosci TWR wykonywanie zakretu

w prawo na kurs 330; (wysoko$s¢ WEA931 w tym czasie wynosi 500 stop AMSL)
Z informacji uzyskanych z rejestratora rozmoéw w kabinie (CVR) An-26 wiadomo, ze
o powrocie WEA931 na czgstotliwos¢ krl TWR zdecydowato to, ze o godz. 22.24.12
zatoga samolotu otrzymata od krl TWR polecenie skr¢tu w prawo na kurs 330 na czg-
stotliwosci TWR bez informacji o zmianie czg¢stotliwos$ci, postanowita wigc powrocic
na czegstotliwos¢ TWR. W nastepnych transmisjach krl TWR réwniez nie wydat polece-
nia zmiany czgstotliwosci na APP.

- godz. 22.24.32 — D-CJAK byl w odleglosci 6,5 mili do RWY 11 i zglosit ustabilizowanie

w ILS 11(zobrazowanie tej sytuacji ponizej);

e » I«I’-——-r.Eﬁ_ -
/ T WEA931 M
! - 010a

+

DCJAK L

0825a iy,
APO1 ey

WEQO26 L
03%5a
APOT,

- godz. 22.24.27 131 - krl TWR wywotat na swojej czg¢stotliwosci WEA931;
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- godz. 22.24.33 - WEA931 zglosit krl TWR rozpoczgcie zakrgtu w prawo na kurs 330
z pytaniem o czgstotliwos¢ 128,8...7 (tj. organu APP EPWA)

- godz. 22.24.36 - krl APP obserwujac odlot po starcice WEA931 z RWY29 i jego chwilo-
we odchylenie na lewa stron¢ od osi pasa, nabrat przekonania, ze bgdzie on wykonywat
odlot z kursem pasa a nastgpnie w lewo, postanowil przerwa¢ D-CJAK podejscie nakazu-
jac zakret w lewo na kurs 360 z wznoszeniem do 4000 ft. Samolot D-CJAK potwierdzit
polecenie zakretu i rozpoczat go po przeleceniu w osi RWY 11 w odleglosci okoto 1 1/4
NM (samoloty miaty do siebie ok. 5 NM).

- godz. 22.24.42 - krl TWR styszac z podstuchu radiowego na swoim stanowisku polecenie
krl APP skierowane do WEA931 nakazujace dalszy zakret w prawo na kurs 360, powto-
rzyt polecenie krl APP na czgstotliwosci TWR. Samolot WEA931 potwierdza wykonywa-
nie zakretu w prawo. Faktycznie dopiero o godz. 22.24.44 na wskazniku radarowym moz-
na bylo zaobserwowac rozpoczecie zakretu przez WEA931 (odezyt z etykiet samolotow na
wskazniku AMS2000+: WEA931-011a -- DCJAK-024a, przyblizona odlegto$¢ od siebie
4 NM);

- godz. 22.24.51 poktadowy system zapobiegania kolizjom w powietrzu (ACAS) WEA931
nadaje komunikat ,,TRAFFIC, TRAFFIC”

- godz. 22.25.08 - krl TWR informuje zatoge WEA931 o samolocie z jego lewej strony,
ten potwierdza kontakt wzrokowy (odczyt z etykiet samolotow na wskazniku AMS2000+:
WEA931-1700 stop -- DCJAK — 2000 stop, przyblizona odlegltos$¢ od siebie 1.1/4 NM);

CLWZ56 M
025a
AFPO1,

WEA931
a17a
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- godz. 22.25.10 - krl APP informuje zatogg DCJAK o samolocie z jego prawej strony (od-
czyt z etykiet samolotéw na wskazniku AMS2000+: WEA931-1900 stép - DCJAK-1900
stop, przyblizona odleglos$¢ od siebie 1 NM);

- g0dz.22.25.18 - ACAS WEA931 nakazal wykonanie manewru wznoszenia ,,CLIMB,
CLIMB” w celu uniknigcia kolizji z D-CJAK. (Zatoga nie informuje o tym organéw kon-

troli ruchu lotniczego).

- godz. 22.25.35 - odleglo§¢ w poziomie pomiedzy D-CJAK a WEA931 spada do zera,
D-CJAK przelatuje pod WEA931, réznica wysokosci okoto 100 stop, ktoéra wzrasta
(WEAO931 zwigkszyt predko$¢ wznoszenia wykonujac polecenie ACAS);

Wys. 1900 ft odl. od ; B __;i
WEA931 godz. 22.25.11 %) A\

y Wys. 2000-ft odl od D-CJAK
= A, g0dz.22.25.11

Wys. 1900 ft odl. od A‘““ S|

WEA931 ponizej INM = gL/ _
.22.25.1 s

-2y Wys. 190016041 0d D-CJAK

Wys. 1900 ft odl. od e B I ponizej 1INM godz.22.25.10

WEA931 oK. INM o .. e

godz. 22.25.09 ~ Wys. 1900 ft odl od D-CJAK

ok. 1INM godz.22.25.09

/4l
I
)

LOTNISKO

Tor lotu ] ) ; ﬁ g EPWA
WEA 931 \ s

%" ST

AV i

- godz.22.25.38 - ACAS WEA931 nakazat dostosowanie pr¢dkosci wznoszenia do naka-
zanej ,,ADJUST VERTICAL SPEED”

- godz. 22.25.50 - ACAS WEA931 poinformowatl o wyjsciu z sytuacji niebezpiecznej
,CLEAR OF CONFLICT”

RAPORT KONCOWY 287/06 13/65



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Samolot An - 26;HA- TCS i Cessna 525 D-CJAK dnia 15 wrzesnia 2006 r. TMA EPWA

Rozliczenie wysokosci i odlegto$ci pomigdzy samolotami D-CJAK a WEA931 na
podstawie odtworzonego zobrazowania radarowego w odniesieniu do czasu systemu reje-
strujacego dane radarowe.

WYSOKOSC¢ WYSOKOSC CzAasUTC ODLEGLOSC - | CZAS DO PUNK-
DCJAK WEA931 NM TU W SEK.
025a 008a 22.24.10 - 59
025 008 22.24.11 - 58
025 008 22.24.12 - 57
025 008 22.24.13 - 56
025 008 22.24.14 - 55
025 008 22.24.15 - 54
025 008 22.24.16 - 53
025 009 22.24.17 6 1/2 52
025 009 22.24.18 - 51
025 009 22.24.19 - 50
025 009 22.24.20 - 49
025 009 22.24.21 - 48
025 009 22.24.22 - 47
025 009 22.24.23 - 46
025 009 22.24.24 - 45
025 009 22.24.25 - 44
025 010 22.24.26 - 43
025 010 22.24.27 51/2 42
025 010 22.24.28 - 41
025 010 22.24.29 - 40
025 010 22.24.30 - 39
025 010 22.24.31 - 38
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025 010 22.24.32 - 37
025 010 22.24.33 - 36
025 011 22.24.34 4172 35
025 011 22.24.35 - 34
025 011 22.24.36 - 33
025 011 22.24.37 - 32
024 011 22.24.38 - 31
024 011 22.24.39 - 30
024 011 22.24.40 - 29
024 011 22.24.41 - 28
024 013 22.24.42 33/4 27
024 013 22.24.43 - 26
024 013 22.24.44 - 25
024 013 22.24.45 - 24
024 013 22.24.46 - 23
023 014 22.24.47 - 22
023 014 22.24.48 - 21
022 015 22.24.49 23/4 20
022 015 22.24.50 - 19
022 015 22.24.51 - 18
022 015 22.24.52 - 17
022 015 22.24.53 - 16
022 015 22.24.54 21/4 15
022 015 22.24.55 14
022 015 22.24.56 13
021 016 22.24.57 13/4 12
021 016 22.24.58 - 11
021 016 22.24.59 - 10
021 016 22.25.00 - 9
021 017 22.25.01 - 8
020 017 22.25.02 11/2 7
020 017 22.25.03 - 6
020 017 22.25.04 - 5
020 017 22.25.05 - 4
020 017 22.25.06 - 3
020 018 22.25.07 11/4 2
020 018 22.25.08 - 1

019 020 22.25.13 3/4 1
019 020 22.25.14 - 2
019 020 22.25.15 - 3
019 020 22.25.16 3/4 4
019 020 22.25.17 - 5
019 020 22.25.18 - 6
019 020 22.25.19 - 7
020 021 22.25.20 1/2 8
020 022 22.25.21 1/2 9
020 022 22.25.22 1/4 10
020 022 22.25.23 1/4 11
020 022 22.25.24 - 12
020 022 22.25.25 - 13
020 022 22.25.26 - 14
021 023 22.25.27 0 15
021 023 22.25.28 0 16
021 023 22.25.29 0 17
021 023 22.25.30 0 18
022 024 22.25.31 0 19
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022 024 22.25.32 0 20
022 024 22.25.33 0 21
022 026 22.25.34 0 22
022 026 22.25.35 0 23
022 026 22.25.36 0 24
022 026 22.25.37 0 25
022 026 22.25.38 0 26
022 026 22.25.39 0 27
023 027 22.25.40 0 28
023 027 22.25.41 0 29
023 028 22.25.42 0 30
023 028 22.25.43 0 31
023 028 22.25.44 0 32
023 028 22.25.45 0 33
023 028 22.25.46 0 34
024 028 22.25.47 0 35
024 028 22.25.48 - 36
024 028 22.25.49 1/4 37
024 028 22.24.50 - 38
024 028 22.25.51 - 39
024 028 22.25.52 - 40
024 028 22.25.53 - 41
024 028 22.25.54 - 42
025 031 22.25.55 - 43
025 031 22.25.56 - 44
025 031 22.25.57 - 45
025 031 22.25.58 - 46
025 031 22.25.59 - 47
025 032 22.25.00 - 48
025 032 22.26.01 1/2 49
026 032 22.26.02 - 50
026 032 22.26.03 - 51
026 032 22.26.04 - 52
026 032 22.26.05 - 53
026 032 22.26.06 - 54
026 033 22.26.07 - 55
026 033 22.26.08 - 56
026 033 22.26.09 - 57
026 033 22.26.11 - 58
026 034 22.26.12 - 59
026 034 22.26.13 60
027 035 22.26.14 3/4 1.01
027 035 22.26.15 - 1.02
027 035 22.26.16 - 1.03
027 035 22.26.17 - 1.04
027 035 22.26.18 - 1.05
027 035 22.26.19 - 1.06
027 035 22.26.20 - 1.07
027 035 22.26.21 - 1.08
028 037 22.26.22 - 1.09
028 037 22.26.23 - 1.10
028 037 22.26.24 - 1.11
028 037 22.26.25 - 1.12
028 038 22.26.26 - 1.13
028 038 22.26.27 - 1.14
028 038 22.26.28 - 1.15
028 038 22.26.29 - 1.16
028 038 22.26.30 - 1.17
028 038 22.26.31 - 1.18
028 038 22.26.32 - 1.19
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028 038 22.26.33 1.20
029 040 22.26.34 1.21
029 040 22.26.35 1.22
029 040 22.26.36 1.23
029 040 22.26.37 1.24
029 040 22.26.38 1.25
029 041 22.26.39 1.26
029 041 22.26.40 1.27
029 041 22.26.41 1.28
029 041 22.26.42 1,29
029 041 22.26.43 1.30
029 041 22.26.44 1.31
029 041 22.26.45 1.32
029 041 22.26.46 1.33
029 041 22.26.47 1.34
029 041 22.26.48 1.35
029 041 22.26.49 1.36
029 041 22.26.50 1.37
029 041 22.26.51 1.38
029 041 22.26.52 1.39
029 041 22.26.53 1.40
028 043 22.26.54 1.41
028 043 22.26.55 1.42
028 043 22.26.56 1.43
028 043 22.26.57 1.44
028 043 22.26.58 1.45
028 043 22.26.59 1.46
028 043 22.27.00 1.47
027 044 22.27.01 1.48
1.2. Obrazenia osob
Nie byto
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie byto.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym
Samolot An-26 — HA-TCS —lot WEA931
1.5.1. Kapitan samolotu
e Mezczyzna, lat 41;
e Ogoélem nalot na samolotach: 7800 godzin;
e Nalot na AN26: 3800 godziny;
e Nalot w ciagu ostatnich 24 godzinach: 5 godzin;
e Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 60 godzin;
e Licencja ATPL (A) wazna do 31.03.2007 r.;
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e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 26.11.2006 r.;

e (zas odpoczynku przed lotem: 18 godzin 55 minut.

1.5.2. Drugi pilot
e Megzczyzna, lat 30;
e (Ogodtem nalot na samolotach: 2700 godzin;
e Nalot na AN26: 2500 godziny;
e Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 5 godzin;
e Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 60 godzin;
e Licencja CPL (A) wazna do 20.01.2007 r.;
e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 10.07.2007 r.;

e (zas odpoczynku przed lotem: 18 godzin 55 minut.

1.5.3. Personel pokladowy

e 2 osoby

1.5.4. Pasazerowie
o Nie byto

Samolot Cessna 525B - DCJAK

1.5.5. Kapitan samolotu

e Megzczyzna, lat 63;

e (Ogodtem nalot na samolotach: 18800 godzin;

e Jako dowddca st. powietrznego: 17701 godzin;

e Nalot na C525: 1000 godzin;

e Nalot jako instruktor: 4775 godzin;

e Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 7 godzin 26 minut;
e Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 78 godzin;

e Licencja ATPL (A) wazna do 09.10.2011 r.;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 30.12.2006 r.;

e (Czas odpoczynku przed lotem: ponad 48 godzin.

1.5.6. Personel pokladowy
Brak danych
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1.5.7. Pasazerowie

e 2 osoby

1.5.8. Kontroler ruchu lotniczeeo TWR EPWA

e Mgzczyzna, lat 41;

o 03.01 — 06.06.1989 r. kurs dla kandydatow ubiegajacych si¢ o licencj¢ kontrolera

ruchu lotniczego, ukonczony z wynikiem: dostateczny

o 30.01.1992 r. otrzymanie licencji kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniami kon-

troli lotniska i zblizania WARSZAWA

o 21.03.1995 r. Szkolenie QFE - QNH

J 17.01.1997 r. Szkolenie ACAS, SID, SLOT, VAISALA

o 17.02.-14.03.1997 r. 1 06.10 -12.12.1997 r. kurs dla kontroleréw ruchu lotniczego

ubiegajacych si¢ o uzyskanie uprawnien radarowej kontroli zblizania, ukonczony z wyni-

kiem dobrym,;

o 23-27.11.1998 r. szkolenie od$wiezajace ,,Sytuacje szczegdlne i niebezpieczne;

o 20.11.2000-24.11.2000 r. kurs dla instruktorow OJT

o 03-07.11.2003 r. szkolenie odswiezajqce ,,Sytuacje szczegdlne i niebezpieczne”.;

o 07.07.2005 r. wpisanie do licencji uprawnienia OJT;

. orzeczenie lotniczo lekarskie wydane dnia 26.01.2005 r. przez Centrum Medycyny

Lotniczej WIML o zdolnos$ci do wykonywania czynno$ci kontrolera ruchu lotniczego
wazne do 26.01.2007 r.;

o 30.01.2003 r. egzamin ustny z jezyka angielskiego: porozumiewa si¢ ptynnie;

o 14.01. 2005 r. test zawodowy dla uprawnienia ADI, APP, APS z wynikiem: 92%;

o 18.01.2005 r. egzamin sprawdzajacy umiejetnosci kontrolera ruchu lotniczego

w celu przedtuzenia uprawnien lotniczych przeprowadzony na stanowisku operacyjnym

z wynikiem: zaliczony;

o 02.02.2007 r. data wazno$ci uprawnien operacyjnych ADI, APP;

o 07.07.2007 r. data waznos$ci uprawnien OJT.

1.5.9. Kontroler ruchu lotniczego APP EPWA

e Mgzczyzna, lat 53;
e 23.10-29.10.1978 r. Kurs w zakresie podstawowej wiedzy lotniczej ukonczony z wy-

nikiem: dobry;
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e 02.01-30.05.1979 r. Kurs dla kandydatow ubiegajacych si¢ o licencj¢ kontrolera ruchu
lotniczego, ukonczony z wynikiem: dobry;

e 29.12.1980 r. otrzymanie licencji kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniami do kon-
troli lotniska i zblizania WARSZAWA;

e 01.02.1982 r. - 18.05.1983 r. Kurs dla kontroleréw ruchu lotniczego ubiegajacych si¢
o uzyskanie uprawnien radarowej kontroli zblizania, ukonczony z wynikiem dobrym;

e 23.05.1983 r. otrzymanie uprawnienia radarowej kontroli zblizania WARSZAWA;

e 05.01-06.01.1995 r. Kurs dla instruktorow OJT TWR/APP;

e (07.03.1995 r. Szkolenia QFE — QNH;

e 01.08.1996 r. otrzymanie uprawnien ADI, APP, APS GDANSK;

e 03.02.1997 r. otrzymanie uprawnien ADI, APP, APS KRAKOW;

o 23-27.02.2004 r. szkolenie odswieZajqce ,, Sytuacje szczegolne i niebezpieczne”;

e 18.05.2006 r. wpisanie do licencji uprawnienia OJT;

e orzeczenie lotniczo — lekarskie wydane dnia 24.10.2005 r. przez Centrum Medycyny
Lotniczej WIML o zdolno$ci do wykonywania czynno$ci kontrolera ruchu lotniczego
wazne do 24.10.2006 r.;

e 11.10.2005 r.; egzamin ustny z jgzyka angielskiego ze wstgpnym uzyciem skali ICAO
na poziomie 3;

e 11.10.2005 r. test zawodowy dla uprawnienia ADI, APP, APS z wynikiem: 82%;

e 06.11.2005 r. egzamin sprawdzajacy umiejetnosci kontrolera ruchu lotniczego w celu
przedtuzenia uprawnien lotniczych przeprowadzony na stanowisku operacyjnym wyni-
kiem: zaliczony;

e 06.11.2007 r. data wazno$ci uprawnien operacyjnych ADI, APP, APS WARSZAWA,;

e 16.02.2008 r. data wazno$ci uprawnien OJT.

1.5.10. Czasy pracy kontrolerow TWR i APP EPWA

Kontroler TWR

Dnia 13.09.2006 1. pehit dyzur od godz. 14.00 do 22.00 LMT (po 10 dniach wolnych).
Dnial4.09.2006 r. petnit dyzur od godz. 22.00 do 06.00 LMT.

Kontroler APP

Do dnia 14.09.2006 r. pracowal nastepujaco:

e 12.09-06.00/14.00; LMT

e 13.09-14.00/22.00; LMT

e 14.09-22.00/06.00. LMT
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W dniu 14.09.2006 r. pracg na stanowisku operacyjnym rozpoczal o godz.22.00 LMT,
a incydent wydarzy? si¢ o godz. 00.25 LMT.

Krl APP przekroczyt dopuszczalny czasu pracy na stanowisku operacyjnym.

1.5. Informacje o statkach powietrznych

Typ samolot: An-26 — WEA931:

e Numer fabryczny: 13905;

e Znaki rozpoznawcze: HA-TCS;

e Rok produkcji: 1984;

e Maksymalna masa startowa (MTOW): 24000 kg;

o Swiadectwo zdatnosci do lotu nr:
6225; wydane:18.04.2006 r. wazne do 18.04.2007 r.;

e Silniki: AI-24VT;

e (Catkowity czas pracy ptatowca: 15222 godziny, 5459 operacji ladowan;

e (zas po ostatnim przegladzie gtéwnym (overhaul): 5953 godziny , 2107 operacji la-
dowan.

Typ samolot: Cessna 525B:

e Numer fabryczny: 525B0075;

e Znaki rozpoznawcze: D-CJAK;

e Maksymalna masa startowa (MTOW): 6291 kg;

o Swiadectwo zdatnosci do lotu nr: 31910; wydane: 7 lipiec 2006 r.;
¢ Silniki: Williams International (2) FJ44-3A;

1.7. Informacje meteorologiczne.

Raport METAR lotnisko EPWA

Cisnienie . x .
Time(CEST) Temperatura AL Wilgotnos¢ na pozio- Widzialnos¢ Kllerunek Pr:edkosc LEIUDLE
rosy . wiatru wiatru pogodowe
mie morza
62.6 °F / 53.6 °F 30.06 cali 6.9 mph /
9:30 PM 17'0 oC / 72% / - WsPdWs 11.1 km/h pogodnie
’ 12.0 °C 1018 hPa /3.1 m/s
62.6 °F / 53.6 °F 30.06 cali 5.8 mph /
10:00 PM 17'0 oC / 72% / - WsPdWs 9.3 km/h / pogodnie
’ 12.0 °C 1018 hPa 2.6 m/s
60.8 °F / 53.6 °F 30.06 cali 4.6 mph /
10:30 PM 16.0 °oC / 77% / - WsPdWs 7.4 km/h / pogodnie
’ 12.0 °C 1018 hPa 2.1 m/s
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Informacja meteorologiczna zawarta w ATIS

This is Warsaw information “R”; Observation at 2-1-5-4
Wind 1-1-0 degrees, 5 knots;

CAVOK;

Temperature 1-5, dew point 1-1

Q-N-H 1-0-1-8 hektopascals;

No sig;

You have received information “R”

This is Warsaw information “T”; Observation at 2-2-2-2

Wind 1-0-0 degrees, 4 knots, variable between 0-7-0 and 1-3-0 degrees; CAVOK;
Temperature 1-4, dew point 1-1; Q-N-H 1-0-1-8 hectopascals;

No sig;

You have received information “T”

1.8. Srodki nawigacyjne.

Urzadzenia stuzace do zapewnienia przeptywu ruchu lotniczego byly sprawne i wila-

czone.

1.9. Lacznos¢

Zatogi samolotow utrzymywaly dwukierunkowa taczno$¢ z organami kontroli ruchu

lotniczego.
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1.10.Informacja o lotnisku

5F0¥56.70"N TWH 118.300
AERODROME CHART - ICAQ s [ELEN Tm WARSZAWA | Okpele

TIZ BV o
WG
nvnﬁ

W

iy,

.-\:'ln'jd,v).' “
o resaAR 77 .
rrdgiha
DI LMD

ARG AR
~ ACL ELEY 186
ELEWATHINS AKD DIMENSIDNS W METRES

LS GFYOME
E Y 4 - i 235.080 I
i . A, CH 0%
BEARINGE ARE MAGHETIC -, 1 WA CH A
TAXTWAYS: 53 m WIDE ENCEPT TWWY K |5 m. waar i
FLIARAATS ARG CORICINRA TIN THil

REQLINERAENTS OF ARKCY |4

EE

. UkLEw rn

- c;m-lfmu am
-

gt

1@ %

-
P
- 1 =
T T
LIGHTING
“m’l" AFCH THA | e Ew | FRY STREMETH
3 | WR LK O UM | Wl M | RED
= w LM BT WM M | SEE L
- AL 7 EFHA e
| wem e ] WN/A LH | RED FOINT 32 | e
B L
T8 | weh Uk a v LN | KED W 361 I
a
DIETRICT ENTERFRISE OF GEODESY AND CARTOGRAPHY W4 CRACDW
3085 OPGE w Eakows Bp 2 oo, ALL FGHTS RESEAVED

AMDT 043

RAPORT KONCOWY 287/06

23/65



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot An - 26, HA- TCS i Cessna 525 D-CJAK dnia 15 wrzesnia 2006 r. TMA EPWA

AIP POLSKA ENR 6.7-3
AIP POLAND 21 DECG 2006

RADAR MINIMUM ALTITUDE  AERODROME ELEV ‘D‘“‘-’“’“‘m“ APP 128800/  TRANSITION ALTITUDE

CHART - ICAO ~tiom it P i 2000 m AMSL TMA WARSZAWA
g
= .- S00Z 3.5 uvA E
L
: 4,
5 figl®
i
|
|
75§ i
B S |
z ; 8| - ‘
|

.
%ﬂ-. : A
% \
49 ,_
i\ |
i 3, |
‘5% i
X . . 5|
B N7 g i
o 9§ =z ‘g 2 = |
~5 \N/ﬁ £ éo I
Ede™ z g 88
s> 4 g 33
,{:f’ \ 4 E‘E
N i 1 ?!3\%5 1 Eg s ‘ég ‘
| FEE i ?;‘{L EEN 8 8 - i
4 = LNy /8 2
| s / =
g} \\ __'__,—JI E%ES% |
L Lt ﬁf E E g :§
gf ﬁ,r" - o o
- '
@ "POLISH AIRPORTS" STATE ENTERPRISE - POLISH AIR THAEC AGENCY AIRAC AMDT 055

RAPORT KONCOWY 287/06 24/65



ktorowania w TMA Warszawa

INSTRUKCJA OPERACYJA APP WARSZAWA

scl we

o

o

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot An - 26, HA- TCS i Cessna 525 D-CJAK dnia 15 wrzesnia 2006 r. TMA EPWA

Schemat minimalnyeh wysoko

i

2.8.2

APP-2-1

tdl G Id 43 - 1 .un._.._m

g \\ ¥OL938

|
_
_._.._wu_p_. HOLD3HI

Ty W b
9E0 &
_ML k&.\bx..” 7
" piogimozv NS s wm:msﬂ.
I sy
O — 1
| = .EunN_sNE i !
| H.BEELEOIS \ _ 1 ,.\.
h:_.u._.aeﬂﬁ L ; oin A .._gum\\ - e T IRoOA _.f ; zp.,,n.
WS : | v “HINEHOEYT - e fi
o TR Wgam) g\ |/ / K
W E # LY I :
| owvwoizas 0 Nowowss | 4 _ 5 I ! &
§ 5 B | - FEsEH f 5
™ HOLISSYE HOLOFEIN Ll ! 3
| , 3 | > N6
| . L o 412 L4 !
| ® : W~ —a > Ry g
. y mn - .«wﬂﬁw s ¥ 4
A\ * o
1—/-/ m_ _ y ) - \\ ¥ _ Wnﬁ% iy ’ H\.
* i g, #
| =% no_ - “ . B xx._m.—. I ol L . \ﬁviﬁ.n\\\ \xmﬁai
1 Y s 1 o - - 13
_ f w s o~ . gt SR L 00T
i _ s o N o Y id 43
| e }
~., S F ~ e
d_ Sl L o { i
4‘ . E a.)w il
i J.._..M..i.\.; ) A B o -
wlaE F olhie - 04 |02

25/65

AGENCJA EUCHU LOTNICZEGO

Zmiana or 32/06

2006-05-11

RAPORT KONCOWY 287/06



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot An - 26, HA- TCS i Cessna 525 D-CJAK dnia 15 wrzesnia 2006 r. TMA EPWA

AP POHLSKS, MO £, 511
AP POLEKT L
IMETRUBEYT AERCCACHE FLEY 1i0m g —— WhRSEAWA | Dipcin
m T PRLATTED D [E_T- 1 1 lﬂ
CHART - IE& sl By i - 0N v GROED IR | WY 11 [CAT mmC)
N o — N T B e, . ke |
LR A Bk 1 | | un T o
* ) RS
e A ' "
L e AT , 7
= - T kA .I - =

| O Wl (Wi, ™.
TREANTES Eaf11Li0 T SRR APPROACH

Tk Gl gt s o s

2wad B 15 i CHE, B karn um'uﬂ

L W

—
%

.
i

- R

e PP FHF ST

g i il I_ Thiskorwm PRE  EENT 11 ba | L0 PR
Tl IPUETTORE TR | e (Eh 0] EE T R W G
T TR RO TYRN TR | (O | e '-'.'1.|||'+n'u-|:u|::_-:t||:m
l v o] wik i | 48 | ER | ER | nE | 4m | W
Tapirg' TN T T o | | e e EiWE | Wim VYT W R UG A
UIERE TR p— | W | U am HiR | um dem | B s
\ FOLBF ARWFGRTI ITATE TITE FFAEE - Pl aif TIATT 0 s0Cuy T

RAPORT KONCOWY 287/06 26/65



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot An - 26, HA- TCS i Cessna 525 D-CJAK dnia 15 wrzesnia 2006 r. TMA EPWA

1.11. Rejestratory pokladowe

PKBWL, wykonala za pomoca urzadzenia deszyfrujacego MH61 nr 368/11 odczyt
zapisow rozméw w kabinie samolotu An-26 z rejestratora CVR typ MS61B nr: fa-

bryczny H24308.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie dotyczy.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Ratownictwo i szansa przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy

Zespot badawczy PKBWL przeanalizowat korespondencj¢ radiowa pomigdzy zato-
gami samolotow WEA931 i D-CJAK z organem kontroli lotniska i kontroli zblizania
lotniska EPWA, zapisy z systemu radarowego AMS 2000+ o pozycji statku po-
wietrznego w trakcie lotu, zapisy z systemu radarowego lotniska, zapisy z rejestrato-

ra CVR samolotu An-26, zeznania §wiadkow oraz zebrane dokumenty.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnos$ci administracyjnej.

PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona telefonicznie dnia 15 wrze$nia 2006
roku przez Dziat Inspekcji Agencji Ruchu Lotniczego.

PKBWL dnia 15.09.2006 r. powiadomita o zdarzeniu zainteresowane strony zgod-
nie z zaleceniami Aneksu 13 — Badanie Wypadkow Lotniczych oraz Organizacje

Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO).

Wyciag z obowiazujacych przepisow

ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY
z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie zasad dzialania sluzb ruchu lotniczego

(Dz. U. nr 44 poz. 415 z dn.11.03.2004 r.)
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2.2. Cel stuzb ruchu lotniczego

Celem dziatania stuzb ruchu lotniczego jest:

a) zapobieganie kolizjom podczas lotu statkdw powietrznych ze soba;

b) zapobieganie kolizjom statkow powietrznych ze soba na polu manewrowym i z prze-
szkodami na tym polu;

¢) usprawnianie 1 utrzymywanie uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego;

d) udzielanie wskazoéwek 1 informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego wyko-

nywania lotow.

2.3. Podzial stuzb ruchu lotniczego

b) Stuzbe kontroli zblizania: zapewniajaca stuzbe kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu
do czes$ci lotow kontrolowanych, zwiazanych z przylotem i odlotem, w celu spetnienia
zadan wymienionych w ust. 2.2. lit. a) i ¢);

c¢) Stuzbe kontroli lotniska: zapewniajaca stuzbeg kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu
do ruchu lotniskowego, z wyjatkiem czg$ci lotow okreslonych w lit. b) powyzej, w celu

spelnienia zadan wymienionych w ust. 2.2. lit. a), b) i ¢).

3.3. Zakres dzialania sluzby kontroli ruchu lotniczego

3.3.1. W celu zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego organ kontroli ruchu lotnicze-
g0 powinien:

a) otrzymywac informacje o zamierzonych ruchach kazdego statku powietrznego lub
o zmianach tych zamierzen oraz biezace informacje o postepie lotu kazdego statku;

b) ustala¢, na podstawie otrzymywanych informacji pozycje znanych mu statkow po-
wietrznych wobec siebie;

¢) wydawac zezwolenia i instrukcje oraz udziela¢ informacji w celu zapobiegania kolizjom
statkow powietrznych znajdujacych si¢ pod jego kontrola oraz w celu usprawnienia
1 utrzymywania uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego;

d) koordynowa¢ wedtug potrzeby zezwolenia z innymi organami:

1) jezeli bez tego uzgodnienia statek powietrzny mogtby spowodowac sytuacje konflikto-
wa z innym ruchem bg¢dacym pod kontrola tych organow;

2) przed przekazaniem kontroli nad statkiem powietrznym tym organom.

3.3.2.Informacje o ruchu statkow powietrznych, tacznie z zapisem zezwolen 1 instrukcji

kontroli ruchu lotniczego udzielonym tym statkom, powinny by¢ przygotowane do

wgladu w taki sposob, aby mozna byto w kazdej chwili dokona¢ analizy tego ruchu
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w celu zapewnienia jego sprawnego przeptywu przy zachowaniu odpowiednich sepa-
racji migdzy statkami powietrznymi.

3.3.3. Zezwolenia i instrukcje wydawane przez organ kontroli ruchu lotniczego zapewniaja

separacje miedzy:
b) lotami IFR w przestrzeni powietrznej klas C, D 1 E;

3.3.4. Separacja powinna by¢ zapewniana przez organ kontroli ruchu lotniczego przez za-

stosowanie przynajmniej jednego z nastgpujacych rodzajow separacji:

a) separacji pionowej uzyskiwanej przez przydzielenie r6znych pozioméw wybranych z:

b) separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnienie:

1) separacji podtuznej, polegajacej na zachowaniu odst¢pu wyrazonego czasem lub odle-
gloscia migdzy statkami powietrznymi, na tej samej, krzyzujacych si¢ lub przeciwnych
liniach drogi; lub

2) separacji bocznej, utrzymujac statki powietrzne na réznych trasach lub w réznych ob-
szarach geograficznych;

c) separacji mieszanej, sktadajacej si¢ z kombinacji separacji pionowej oraz jednej z in-
nych rodzajow separacji podanych wyzej pod lit. b). W separacji mieszanej minima
uzyte dla poszczegolnych rodzajéw separacji moga by¢ nizsze, jednak nie mniejsze niz
potowa miniméw tych separacji stosowanych oddzielnie. Separacja mieszana moze by¢

stosowana tylko na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrzne;j.

3.4. Minima separacji

3.4.1. Wyboru minimoéw separacji do stosowania w okreslonej czgsci przestrzeni powietrz-
nej nalezy dokonywac¢ w nastepujacy sposob:

a) minima separacji powinny by¢ wybierane sposrod tych, ktore zostaly okreslone w PL-
4444 oraz w Dodatkowych procedurach regionalnych dla regionu Europy, z uwzgled-
nieniem mozliwosci stosowania ich w istniejacych okoliczno$ciach; wybor minimow
separacji powinien by¢ dokonywany po konsultacji miedzy wtasciwymi wiadzami ATS,
odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w sasiadujacych przestrze-
niach powietrznych, gdy:

1) ruch lotniczy bedzie przechodzi¢ z jednej sasiadujacej przestrzeni powietrznej do dru-
giej;

2) trasy przebiegaja w takiej odleglosci od wspolnej granicy sasiadujacych przestrzeni po-
wietrznych, ktére sa mniejsze niz minima separacji stosowane w danych okoliczno-

Sciach.
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3.5. Odpowiedzialnos¢ za kontrolg

3.5.1. Odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad poszczeg6lnymi lotami
Statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany powinien w danym czasie znajdo-
wac sie pod kontrola tylko jednego organu kontroli ruchu lotniczego.

3.5.2. Odpowiedzialno$¢ za kontrolg w okreslonej czgéci przestrzeni powietrzne;j
Za kontrole wszystkich statkow powietrznych znajdujacych si¢ w okreslonej czgsci
przestrzeni powietrznej powinien by¢ odpowiedzialny tylko jeden organ kontroli ru-
chu lotniczego. Jednakze kontrola nad pojedynczym statkiem powietrznym lub nad
grupami statkow powietrznych moze by¢ przekazana innym organom kontroli ruchu
lotniczego pod warunkiem, ze migdzy zainteresowanymi organami zapewniona bg-

dzie koordynacja.

3.6. Przekazywanie odpowiedzialnosci za kontrolg

3.6.1. Miejsce lub czas przekazywania kontroli
Odpowiedzialnos$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym powinna by¢ przekazywa-
na przez jeden organ kontroli ruchu lotniczego drugiemu organowi, zgodnie z posta-
nowieniami ustgpoéw od 3.6.1.1. do 3.6.1.4.

3.6.1.3. Migdzy organem zapewniajacym stuzbg kontroli zblizania a organem kontroli

lotniska.

3.6.1.3.2. Statki powietrzne odlatujace. Odpowiedzialno$¢ za kontrolg statku powietrznego

odlatujacego powinna by¢ przekazana przez organ kontroli lotniska organowi za-
pewniajacemu stuzbe kontroli zblizania:

a) gdy w poblizu lotniska panuja warunki meteorologiczne dla lotow z widoczno$cia:

1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od lotniska, lub

2) zanim statek powietrzny znajdzie si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow we-
dlug wskazan przyrzadow,

3) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w okreslonym punkcie lub na okreslonym poziomie,
jak podano w porozumieniach o wspoétpracy miedzy tymi organami lub w instrukcjach
organu ATS;

b) gdy na lotnisku panuja warunki dla lotow wedlug wskazan przyrzadow:

1) niezwlocznie, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w powietrzu, lub

2) znajdzie si¢ w okreslonym punkcie lub na okreslonym poziomi jak podano w porozu-

mieniach o wspotpracy migdzy tymi organami lub w instrukcjach organu ATS.

3.7.1. Tre$¢ zezwolen

3.7.1.1.Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego powinno zawierac:
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a) znaki rozpoznawcze statku powietrznego, jak podano w planie lotu;

b) granicg zezwolenia;

c) trasg lotu;

d) poziom(y) lotu dla catej trasy lub jej czesci 1 zmiany poziomdw, jezeli sa konieczne.

Uwaga.- Jezeli zezwolenie dotyczqce poziomow odnosi sie tylko do czesci trasy, istotne
jest, aby organ kontroli ruchu lotniczego okreslit punkt, do ktorego wazna jest
czes¢ zezwolenia dotyczqca poziomow, kiedykolwiek bedzie to konieczne w celu
zapewnienia stosowania si¢ do rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 11

marca 2004 r. w sprawie szczegotowych technicznych przepisow ruchu lotnicze-
go (Dz. U. Nr 44, poz. 414) ust. 3.6.5.2.2. lit. a).

d) wszelkie niezbedne instrukcje lub informacje dotyczace innych zagadnien, takich jak

manewry podejscia lub odlotu, taczno$¢ oraz czas wygasnigcia zezwolenia.

Uwaga.- Czas wygasniecia zezwolenia wskazuje czas, po ktorym zezwolenie ulega automa-
tycznemu anulowaniu, jezeli lot nie zostal rozpoczety.

3.7.4. Koordynacja zezwolen
3.7.4.1. Zezwolenie powinno by¢ udzielane statkowi powietrznemu na cata tras¢ lotu, az
do lotniska pierwszego zamierzonego ladowania, jezeli:
a) wszystkie organy, pod kontrola ktorych statek bedzie wykonywat lot, mialy mozliwo$¢
skoordynowania warunkow zezwolenia przed odlotem statku; lub
b) istnieje uzasadniona pewnos¢, ze miedzy organami, ktore beda kolejno przyjmowaty

kontrolg nad statkiem, zostanie we wlasciwym czasie dokonana koordynacja.

Procedury Shuzb Zeglugi Powietrznej Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PL-4444)

Rozdzial 2: ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA LOTOW PRZEZ ATS

2.1.  ZASADY OGOLNE

2.1.1. Poziom stuzb ruchu lotniczego (ATS), laczno$ci, nawigacji i dozorowania, jak
réwniez procedury ATS stosowane w przestrzeni powietrznej lub na danym lotni-
sku, powinny by¢ wtasciwe 1 adekwatne dla zagwarantowania odpowiedniego stop-
nia bezpieczenstwa lotow.

2.2. CEL

Zapewnianie bezpieczenstwa lotow przez stuzby ATS ma na celu:

a) przestrzeganie ustanowionego poziomu bezpieczenstwa lotow przez ATS w przestrzeni

powietrznej i na lotnisku; i

b) gdy to konieczne, wprowadzanie udoskonalen zwigzanych z bezpieczenstwem lotow.
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2.3. PRZEDSIEWZIECIA ATS ZWIAZANE Z ZAPEWNIANIEM
BEZPIECZENSTWA LOTOW

2.3.1. Program ATS dotyczacy zapewniania bezpieczenstwa lotéw powinien migdzy in-
nymi zawiera¢ w szczegdlnosci:

a) pelne kontrolowanie poziomow bezpieczenstwa lotow i wykrywanie niesprzyjajacych

tendencji;

b) analiz¢ dziatan organéw ATS pod wzgledem bezpieczenstwa lotow;

d) tryb okreslania potrzeby co do podjecia przedsigwzi¢¢ dla zwigkszenia bezpieczenstwa

lotow.

2.7. PRZEDSIEWZIECIA ZWIEKSZAJACE BEZPIECZENSTWO LOTOW

2.7.1. Kazde wystgpujace lub potencjalne zagrozenie zwiazane z dziatalnoscia ATS we-
wnatrz przestrzeni powietrznej lub na lotnisku, ujawnione w procesie dziatalnosci
ATS przy zapewnianiu bezpieczenstwa lotow lub w jakikolwiek inny sposob, po-
winno by¢ ocenione i sklasyfikowane przez wtasciwa wtadzg ATS z punktu widze-
nia dopuszczalnego ryzyka.

2.7.3. Jezeli si¢ okaze, ze poziom bezpieczenstwa lotOw stosowany w przestrzeni po-
wietrznej lub na lotnisku nie zostal osiagnigty lub nie moze by¢ osiagnigty, wow-
czas wlasciwa wtadza ATS powinna w pierwszej kolejnosci i w takim stopniu, jak
to praktycznie jest mozliwe, zastosowac odpowiednie przedsigwzigcia zaradcze.

2.7.4. Podjecie jakichkolwiek przedsigwzig¢¢ zaradczych powinno by¢ poprzedzone ocena

ich efektywnosci z punktu widzenia eliminacji lub zmniejszenia ryzyka.

Rozdzial 3. PRZEPUSTOWOSC SYSTEMU ATS I ZARZADZANIE PRZEPLY-
WEM RUCHU LOTNICZEGO.

3.1. Zarzadzanie przepustowoscia

3.1.1. Zasady ogolne

3.1.1.1. Przepustowos¢ systemu ATS zalezy od wielu czynnikow wiaczajac strukture tras
ATS, doktadno$¢ nawigacji statkéw powietrznych wykorzystujacych przestrzen
powietrzna, czynniki meteorologiczne i obciazenie praca kontrolera. Wysitki na-
lezy skierowa¢ na zapewnienie wystarczajacej przepustowosci zabezpieczajacej
tak zwykle, jak i szczytowe natgzenie ruchu. Wiasciwa wiadza ATS, stosujac ja-
kiekolwiek przedsiewzigcia dla zwigkszenia przepustowosci, powinna zapewnic,
aby zgodnie z procedurami podanymi w rozdziale 2, poziom bezpieczenstwa nie

byl zagrozony.
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Rozdzial 4. OGOLNE PRZEPISY DLA SLUZB RUCHU LOTNICZEGO
4.3. PODZIAL ODPOWIEDZIALNOSCI ZA KONTROLE MIEDZY
ORGANAMI KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
4.3.2.1.3. Statki powietrzne odlatujqce. Kontrola statkow powietrznych odlatujacych po-
winna by¢ przekazana przez organ zapewniajacy stuzbg kontroli lotniska orga-
nowi zapewniajacemu shuzbe kontroli zblizania:
a) gdy w poblizu lotniska przewazaja warunki meteorologiczne dla lotow z widoczno-
Scia:
1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od lotniska,
2) zanim statek powietrzny znajdzie si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow we-
dlug wskazan przyrzadow, lub
3) gdy statek powietrzny osiagnie okreslony punkt lub poziom,
jak okreslono w porozumieniach lub instrukcjach organu ATS;
b) gdy na lotnisku przewazaja warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan
przyrzadow:
1) natychmiast po tym, jak statek powietrzny znajdzie si¢ w powietrzu,
2) gdy statek powietrzny osiagnie ustalony punkt lub poziom, zgodnie z porozumienia-

mi lub lokalnymi instrukcjami.

4.5. ZEZWOLENIA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

4.5.1. Zakres i cel

4.5.1.1. Zezwolenia sa wydawane wytacznie dla przy$pieszenia i separowania ruchu lotni-
czego 1 sa oparte na znanych warunkach ruchu, ktére maja wplyw na bezpieczen-
stwo operacji statkow powietrznych. Takie warunki ruchu dotycza nie tylko stat-
kéw powietrznych w powietrzu i na polu manewrowym bedacych pod kontrola,
lecz rowniez obejmuja wszelki ruch pojazdéw naziemnych lub inne przeszkody
nie zainstalowane na state na polu manewrowym begdacym w uzyciu.

4.5.1.2. Jezeli zezwolenie kontroli ruchu lotniczego nie odpowiada dowodcy statku po-
wietrznego, zatoga moze zazadac i, jesli to mozliwe, otrzymac¢ zmienione zezwo-
lenie.

4.5.1.3 Wydawane przez organy ruchu lotniczego zezwolenia stanowia petnomocnictwo
dla dowoddcy statku powietrznego do postgpowania wytacznie w granicach znanej,
konkretnej sytuacji ruchu. Nie stanowig one pelnomocnictwa do naruszania sto-

sowanych przepisow dotyczacych bezpieczenstwa wykonywania lotéw lub innych
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przypadkéw ani nie zwalniaja dowddcy statku powietrznego od jakiejkolwiek od-
powiedzialno$ci za nieprzestrzeganie majacych zastosowanie przepisOw i ustalen.
4.5.1.4. Organy ATC powinny wydawac takie zezwolenia, jakie sa konieczne w celu unik-
nigcia zderzenia oraz przyspieszenia ruchu i utrzymania uporzadkowanego prze-
ptywu ruchu lotniczego.
4.5.1.5. Zezwolenia ATC musza by¢ wydawane wystarczajaco wczesnie tak, aby zapew-
ni¢, ze beda przekazane do statku powietrznego w czasie wystarczajacym statko-

wi powietrznemu na ich zastosowanie.

4.5.4. Tres¢ zezwolen
4.5.4.1. Zezwolenia powinny zawiera¢ pewne i $ciste dane i w miar¢ mozliwosci powinny

by¢ wyrazane w formie standardowe;.

4.6. INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI W LOCIE
POZIOMYM
4.6.1. Zasady ogolne
4.6.1.1. Dla ufatwienia bezpiecznego i uporzadkowanego przeplywu ruchu, statki po-
wietrzne moga, zaleznie do warunkow okreslonych przez wtasciwa wtadze ATS,
otrzymac instrukcj¢ ustalenia predkosci w okre§lony sposob. Zalogom nalezy po-

da¢ odpowiednia informacj¢ dotyczaca kontroli predkosci.

Rozdzial 5.MINIMA 1 METODY SEPARACJI
51. WSTEP

Uwaga 1.— Rozdzial 5 obejmuje procedury i minima separacji nieradarowej stosowane
przy separowaniu statkow powietrznych na etapie lotu po trasie oraz stat-
kow powietrznych przylatujqcych i odlatujqcych, z wyjatkami podanymi
ponizej.

Uwaga 2.— Procedury i minima separacji stosowane przy podejsciach na rownolegte
drogi startowe sq zawarte w rozdziale 6. Procedury i minima separacji
stosowane przez stuzbe kontroli lotniska sq zawarte w rozdziale 7, zas

procedury i minima separacji z wykorzystaniem radaru sq zawarte w roz-
dziale 8.

5.7. SEPARACJA MIEDZY STATKAMI POWIETRZNYMI ODLATUJACYMI
A STATKAMI POWIETRZNYMI PRZYLATUJACYMI
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5.7.1.Jezeli wlasciwa wiadza ATS nie ustali inaczej, to nalezy stosowa¢ nastgpujaca sepa-
racjg, gdy zezwolenie na start jest wydawane na podstawie pozycji przylatujacego

statku powietrznego.

5.7.1.2. Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje podejScie z prostej, to odlatuja-
cy statek powietrzny moze wystartowac:
a) w kazdym kierunku — przynajmniej na 5 minut przed czasem, w ktorym przewiduje sig,

ze przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad oprzyrzadowana droga startowa;

Zadne starty w tej strefie nie s wykonywane po
rozpoczeciu zakretu proceduralnego i w przeciggu
ostatnich pieciu minut przy podejsciu z prostej.

A Podeiscie z prostei

B  Poczatek zakretu proceduralnego

Starty w tej strefie sq dozwolone do trzech minut przed
przewidywanym przylotem statkéw powietrznych A i B lub
w przypadku A — do czasu przelotu wyznaczonej pozycji
(fix) na linii drogi podejscia.

2. zanim przylatujacy statek powietrzny minie wyznaczona pozycj¢ (fix) na linii
drogi podejsécia; pozycja tego punktu powinna by¢ okreslona przez wilasciwa

wladzg ATS w konsultacji z uzytkownikami.

5.8.5. Kierunki przeciwne

Minimum separacji wynoszace 2 minuty powinno si¢ stosowa¢ migdzy LEKKIM lub
SREDNIM statkiem powietrznym a CIEZKIM statkiem powietrznym oraz miedzy LEK-
KIM a SREDNIM statkiem powietrznym, gdy cigzszy statek powietrzny wykonuje niskie

podejscie lub odlot po nieudanym podejsciu a 1zejszy statek powietrzny:

¢) laduje na tej samej drodze startowej z przeciwnego kierunku lub na réwnoleglej

drodze startowej z przeciwnego kierunku, odlegltej mniej niz 760 m (2500 ft)
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Separacja dwuminutowa migdzy statkami powietrznymi przy ladowaniu z przeciwnego kierunku i ktora jest
uwarunkowana turbulencja w $ladzie aerodynamicznym (patrz ust. 5.8.5. lit. b))

5.10. INFORMACJE O RUCHU ZASADNICZYM
5.10.1. Zasady ogolne
5.10.1.1. Ruch zasadniczy jest to taki ruch kontrolowany, ktoremu powinna by¢ za-
pewniana separacja przez ATC, lecz ktory w odniesieniu do szczegdlnego lo-
tu kontrolowanego nie jest lub nie bedzie odseparowany od innego ruchu
kontrolowanego o odpowiednie minimum separacji.
5.10.1.2. Informacje o ruchu zasadniczym powinny by¢ podawane zainteresowanym
statkom powietrznym wykonujacym lot kontrolowany, jesli tylko statki te
stanowia ruch zasadniczy w odniesieniu do siebie.
Uwaga.— Informacje te bedq z pewnosciq odnosi¢ sie do lotow kontrolowanych, ktore
otrzymaty zezwolenia na lot pod warunkiem utrzymania wtasnej separacji
i pozostawania w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznosciq,
a takze bedq one przydatne w tych przypadkach, gdy planowane minimum
separacji nie jest utrzymywane.
5.10.2. Zapewniana informacja
Informacja o ruchu zasadniczym powinna zawierac:
a) kierunek lotu danego statku powietrznego;
b)typ i kategorie odpowiednich statkow powietrznych z uwzglednieniem turbulencji
w $ladzie aerodynamicznym (jezeli ma to zwiazek);
¢) poziom przelotu danego statku powietrznego; i
1) przewidywany czas przybycia nad punkt meldowania znajdujacy sig najblizej miejsca,

w ktorym nastapi przecigcie poziomu; lub
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2) namiar wzgledny na dany statek powietrzny okre§lony wg dwunastogodzinnej tarczy
zegara oraz odlegtos¢ od konfliktowego ruchu; lub

3) aktualna lub przewidywana pozycja danego statku powietrznego.

Uwaga 1.— Zadne z ustaler dziatu 5.10. nie ma na celu zabronienie organom kontroli
ruchu lotniczego udzielania statkom powietrznym znajdujqcym sie pod ich
kontrolq innych posiadanych informacji dla zwiekszenia bezpieczenstwa
lotow zgodnie z zadaniami ATS okreslonymi w rozdziale 2 Aneksu 11.

Uwaga 2.— Kategoria turbulencji w Sladzie aerodynamicznym bedzie stanowi¢ istotng
informacje o ruchu tylko w tym przypadku, gdy dany statek powietrzny po-
siada ciezszq kategorie turbulencji w sladzie aerodynamicznym niz statek
powietrzny, do ktorego informacja o ruchu jest skierowana.

Rozdzial 6. SEPERACJA W POBLIZU LOTNISK

6.2. LOKALNY RUCH ZASADNICZY

6.2.1. Informacje o lokalnym ruchu zasadniczym znanym kontrolerowi powinny by¢ nie-
zwlocznie, przekazane zainteresowanym odlatujacym i przylatujacym statkom po-
wietrznym.

Uwaga 1.— Za lokalny ruch zasadniczy w niniejszym kontekscie uwaza sie statki po-
wietrzne, pojazdy, ludzi na drodze startowej lub w poblizu drogi startowej
bedacej w uzyciu albo ruch w sektorze startu i wznoszenia lub w strefie
podejscia koncowego, ktory moze stanowic ryzyko kolizji dla odlatujqcego
lub przylatujqcego statku powietrznego.

6.2.1.1. Lokalny ruch zasadniczy powinien by¢ opisany w taki sposob, aby by¢ tatwy do

zidentyfikowania.

6.3. PROCEDURY DLA ODLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH

6.3.1. Zasady ogolne

6.3.1.1. Zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych, gdy to jest konieczne dla ich
separacji, powinny okresla¢: kierunek startu i zakretu po starcie, kurs lub kat drogi
jaki nalezy utrzymywac przed osiagnigciem linii drogi odpowiadajacej zezwole-
niu, poziom jaki nalezy utrzymac przed rozpoczeciem wznoszenia do okreslonego
poziomu, czas, punkt i/lub pionowa predkos¢ wznoszenia, z ktéra zmiana pozio-
mu powinna by¢ dokonana oraz kazdy inny manewr konieczny dla bezpiecznego
wykonaniem lotu przez statek powietrzny.

6.3.1.2. Na lotniskach, gdzie sa ustalone standardowe odloty wedtug wskazan przyrza-

dow (SID), odlatujace statki powietrzne powinny otrzymywac zezwolenie na od-

lot zgodny z wlasciwym SID-em.
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Rozdzial 7 PROCEDURY DLA SEUZBY KONTROLI LOTNISKA
7.1. ZADANIA ORGANOW KONTROLI LOTNISKA
7.1.1.Zasady ogolne
7.1.1.1. Organy kontroli lotniska powinny udziela¢ statkom powietrznym znajdujacym sig
pod ich kontrola informacji i zezwolen w celu osiagnigcia bezpiecznego, upo-
rzadkowanego i1 sprawnego przeplywu ruchu lotniczego na lotnisku i w jego po-
blizu w celu zapobiezenia kolizji(om) migdzy:
a) statkami powietrznymi wykonujacymi loty w wyznaczonej strefie odpowiedzialno-
$ci organu kontroli lotniska, wtacznie z lotami w kregach nadlotniskowych;
b) statkami powietrznymi poruszajacymi si¢ na polu manewrowym;

¢) ladujacymi i startujacymi statkami powietrznymi;

7.3. INFORMACJE PODAWANE STATKOM POWIETRZNYM PRZEZ
ORGAN KONTROLI LOTNISKA
7.3.1.3 INFORMACJA O LOKALNYM RUCHU ZASADNICZYM
7.3.1.3.1 Informacje o lokalnym ruchu zasadniczym powinny by¢ podawane w odpowied-
nim czasie bezposrednio lub za posrednictwem organu zapewniajacego stuzbe
kontroli zblizania, jezeli wedtug oceny kontrolera lotniska istnieje konieczno$¢
przekazania takiej informacji ze wzgledu na bezpieczenstwo statku powietrzne-
go lub tez na zadanie dowddcy statku powietrznego.
7.3.1.3.2. Za lokalny ruch zasadniczy nalezy uwaza¢ kazdy statek powietrzny, pojazd lub
osoby znajdujace si¢ na polu manewrowym i w poblizu tego pola lub tez ruch
odbywajacy si¢ w poblizu lotniska, ktore moga stanowi¢ niebezpieczenstwo dla
zainteresowanych statkow powietrznych.
7.3.1.3.3. Lokalny ruch zasadniczy powinien by¢ tak opisany, aby jego rozpoznanie byto

latwe.

Rozdzial 8. SELUZBY RADAROWE

8.4. ZAPEWNIANIE SLUZB RADAROWYCH

8.4.1. Gdy sa dostepne odpowiednie systemy radarowe i systemy facznos$ci, informacj¢
radarowa, wlacznie z informacja dotyczaca bezpieczenstwa lotow, alarmowania
1 ostrzegania co do sytuacji konfliktowej 1 minimalnej bezpiecznej wysokosci

bezwzglednej, nalezy wykorzysta¢ w maksymalnie mozliwym zakresie przy za-
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pewnieniu shuzby kontroli ruchu lotniczego, w celu zwigkszenia pojemnosci

1 efektywnosci, a takze bezpieczenstwa lotow.

8.7. STOSOWANIE RADARU W SLUZBIE KONTROLI RUCHU

LOTNICZEGO

8.7.2 Koordynacja ruchu przy kontroli radarowej i nie radarowej.

Kazdy organ kontroli ruchu lotniczego wykorzystujacy radar powinien podja¢ odpo-

wiednie dziatania w celu zapewnienia koordynacji miedzy ruchem lotniczym objetym

kontrola radarowa a ruchem lotniczym nie objg¢tym taka kontrola oraz w celu zapew-

nienia odpowiedniej separacji migdzy statkami powietrznymi kontrolowanymi za po-

moca radaru a wszystkimi innymi kontrolowanymi statkami powietrznymi. W tym ce-

lu $cista taczno$¢ powinna by¢ nieprzerwanie utrzymywana migdzy kontrolerami ra-

darowymi a kontrolerami nieradarowymi.

8.7.3.

Stosowanie separacji

Uwaga.— Czynniki, ktore kontroler radarowy musi brac¢ pod uwage przy okreslaniu

8.7.3.3.

8.7.3.6.

8.7.3.8.

odstepu, jaki powinien by¢ stosowany w danych okolicznosciach w celu za-
pewnienia, aby minimum separacji nie zostato naruszone, obejmujq wzgled-
ne kierunki lotu i predkosci statkow powietrznych, techniczne ograniczenia
radaru, obciqzenie kontrolera pracq i jakiekolwiek trudnosci wywolane
przeciqzeniem tqcznosci. Informacje dotyczqce tego zagadnienia sq zawarte
w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).
Za zezwoleniem wlasciwej wiadzy ATS separacje radarowa, oparta na wykorzy-
staniu RPS i/lub PSR blip, stosuje si¢ tak, aby odlegto$¢ migdzy srodkami RPS
i/lub PSR blip przedstawiajacymi pozycje danych statkow powietrznych nie byta
nigdy mniejsza niz ustalone minimum.
W zadnym wypadku krawedzie zobrazowanej pozycji radarowej nie moga si¢
styka¢ lub zachodzi¢ na siebie, chyba, ze jest stosowana separacja pionowa mig-
dzy danymi statkami powietrznymi bez wzgledu na rodzaj zobrazowania radaro-
wego 1 stosowanego minimum separacji radarowe;.
Separacja radarowa moze by¢ stosowana migdzy startujacym statkiem powietrz-
nym a innym poprzedzajacym go, odlatujacym statkiem powietrznym lub migdzy
startujacym statkiem powietrznym a innym ruchem lotniczym kontrolowanym za
pomoca radaru, pod warunkiem, ze istnieje uzasadniona pewnos¢, ze odlatujac

statek powietrzny zostanie zidentyfikowany w granicach 2 km (1 NM) od konca

drogi startowej i ze w tym czasie wymagana separacja bedzie istniata.

8.7.6. Kontrola predkosci
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8.8.

8.8.2.

Uwzgledniajac warunki okreslone przez wlasciwa wtadze ATS, biorac rdwniez pod
uwage ograniczenia wynikajace z charakterystyk statkow powietrznych, kontroler
radarowy

w celu uproszczenia kontroli radarowej 1 zmniejszenia potrzeby radarowego wekto-
rowania, moze od statkéw powietrznych znajdujacych si¢ pod kontrola radarowa za-

zada¢ uregulowania predkosci w okreslony sposob.

ZAGROZENIA, NIEBEZPIECZNE SYTUACJE I NIESPRAWNOSC
WYPOSAZENIA

Informacja o ryzyku kolizji

8.8.2.3.Informacje dotyczace sytuacji ruchu lotniczego na konfliktowym torze lotu powin-

a)

b)

d)

ny, gdy to jest mozliwe, zawierac:
wzgledny namiar kolizyjnego statku powietrznego wedlug 12-godzinnej tarczy ze-
gara;
odlegtos¢ od tego statku w kilometrach (milach morskich);
kierunek, w ktorym statek ten wydaje si¢ przemieszczac;
poziom i typ statku powietrznego, a jesli dane te nie sa znane — wzgledna predkosé

tego statku, np. ,,wolny” lub ,,szybki”.

8.8.2.4.Informacje o poziomie uzyskane za pomoca modu C SSR, nawet gdy nie sa spraw-

8.9.

dzone, powinny by¢ wykorzystane w przekazywaniu informacji o ryzyku kolizji,
poniewaz informacje takie, zwlaszcza gdy sa dostgpne ze statku powietrznego ska-
dinad nie znanego (np. wykonujacego lot VFR), i podane pilotowi znanego statku

powietrznego, moga ulatwi¢ zlokalizowanie ryzyka kolizji.

STOSOWANIE RADARU W SLUZBIE KONTROLI ZBLIZANIA

8.9.6 Podejscie radarowe

8.9.6.

1.6. Jezeli whasciwa wladza ATS nie ustalila inaczej, kontroler radarowy powinien
zawiadomi¢ kontrolera lotniska lub — gdy ma to zastosowanie — kontrolera
nieradarowego o statku powietrznym wykonujacym podejscie radarowe, gdy sta-
tek ten znajduje si¢ w odleglosci 15 km (8 NM) od punktu przyziemienia. Jezeli
w tym czasie nie otrzymano zezwolenia na ladowanie, nalezy powtorzy¢ zawia-
domienie, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w odleglosci 8 km (4 NM) od

punktu przyziemienia i prosi¢ o zezwolenie na ladowanie.

8.9.6.1.8. Statek powietrzny wykonujacy podejscie radarowe powinien:
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a) otrzymac¢ polecenie wykonania procedury po nieudanym podejéciu w nastgpuja-
cych okoliczno$ciach:
1) gdy podczas podejscia koncowego wydaje sig, ze statek ten znalazt si¢ w pozycji
niebezpiecznej; lub
i1) z przyczyn powodujacych sytuacje konfliktowe w ruchu;
We wszystkich takich przypadkach powo6d wydania odpowiedniej instrukcji lub
rady powinien by¢ podany pilotowi.
8.9.6.1.9. Z wyjatkiem szczegodlnych okoliczno$ci wymagajacych innego postgpowania,
instrukcje radarowe zwigzane z nieudanym podejsciem powinny by¢ zgodne
z ustalong procedura po nieudanym podejsciu oraz powinny zawiera¢ informa-
cje o poziomie, do ktorego statek powietrzny ma si¢ wznie$¢ jak rowniez in-
strukcje dotyczace kursu, tak aby podczas wykonywania tej procedury utrzy-

mac statek powietrzny w granicach strefy odlotu po nieudanym podejsciu.

8.10. STOSOWANIE RADARU W SLUZBIE KONTROLI LOTNISKA
8.10.1. Radar dozorowania
8.10.1.1.Gdy wilasciwa wladza ATS wydata na to zgodg i ustalita odpowiednie warunki,
radar dozorowania moze by¢ stosowany do zapewnienia stuzby kontroli lotni-
ska w celu spelnienia nastgpujacych funkcji:
a) monitorowania radarowego statkow powietrznych na podejsciu koncowym;
b) monitorowania radarowego innych statkow powietrznych w poblizu lotniska;
¢) ustalania separacji radarowej migdzy statkami powietrznymi odlatujacymi jeden za
drugim;

d) zapewnienia pomocy nawigacyjnej dla lotéw VFR.

10.4. KOORDYNACJA ZWIAZANA Z ZAPEWNIENIEM SLUZBY
KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
10.4.1. Zasady ogolne
10.4.1.1.Koordynacja i przekazanie kontroli migdzy sasiadujacymi organami ATC 1 sekto-
rami kontroli powinny by¢ dokonywane wedtug procedury obejmujacej nastepu-
jace etapy:
a) powiadamianie o locie 1 o proponowanych warunkach przekazania kontroli;
b) koordynacja i uzgodnienie warunkoéw przekazania kontroli; 1

¢) przekazanie kontroli przyjmujacemu organowi ATC lub sektorowi kontroli.
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10.4.1.2.  Organy ATC powinny w mozliwie szerokim zakresie ustanawia¢ 1 stosowac
procedury standardowe dotyczace koordynacji i przekazania kontroli w tym ce-
lu, aby zmniejszy¢ do minimum ustna koordynacje. Tego rodzaju procedury
koordynacji powinny odpowiada¢ procedurom zawartym w nizej podanych po-
stanowieniach i w porozumieniach stron oraz w lokalnych instrukcjach, gdy
maja one zastosowanie.

10.4.1.3. Tego rodzaju porozumienia i instrukcje powinny obejmowaé nastgpujace ele-
menty:

a) okre$lone obszary odpowiedzialnosci 1 wspolnego zainteresowania, strukturg prze-
strzeni powietrznej i jej klasyfikacje;

b) kazde delegowanie odpowiedzialno$ci za zapewnienie ATS;

¢) procedury dotyczace wymiany planu lotu i danych kontroli, wlacznie z wykorzysta-
niem automatycznej i/lub ustnej koordynacji;

d) srodki facznosci;

e) wymagania i procedury dotyczace akceptacji prosb;

f) znaczace punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania kontroli;

g) znaczace punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania tacznosci;

h) warunki przekazania i przyjgcia kontroli, takie jak wysoko$ci bezwzgledne/poziomy
lotéw, specyficzne minima separacji lub odstepy separacji ustalane w czasie przeka-
zania kontroli 1 wykorzystanie automatycznego przekazania kontroli radarowej;

1) procedury koordynacji radarowej i procedury przydziatu kodow SSR;

j) procedury dla ruchu odlatujacego;

k) wyznaczone punkty oczekiwania i procedury dla ruchu przylatujacego;

1) stosowane procedury na nieprzewidziane okolicznosci;

m) jakiekolwiek inne postanowienia lub informacje dotyczace koordynacji i przekaza-

nia kontroli lotow.

10.4.2. Koordynacja mi¢dzy organami ATC zapewniajacymi sluzbe¢ ruchu
lotniczego w sasiadujacych obszarach kontrolowanych
10.4.2.1. Os$rodki ATC powinny przekazywac z organu do organu — w miarg postgpu
lotu — niezbgdne informacje dotyczace planu lotu i kontroli.
10.4.2.1.1. Informacje o planie lotu i kontroli powinny by¢ przekazywane w takim cza-
sie, ktory pozwoli organowi odbierajacemu na wilasciwe odebranie i analize
danych, a nastgpnie na dokonanie niezbednej koordynacji migdzy oboma zain-

teresowanymi organami.
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10.4.4.2. WYMIANA DANYCH O RUCHU I KONTROLI

10.4.4.2.1. Organ kontroli lotniska powinien bezzwlocznie podawa¢ organowi zapew-
niajacemu stuzbg kontroli zblizania istotne dane dotyczace ruchu lotniczego
kontrolowanego, takie jak:

a) czasy odlotow i przylotow statkéw powietrznych

Rozdzial 5. PROCEDURY DOTYCZACE ZAGROZEN, UTRATY EACZNOSCI I
NIEPRZEWIDZIANYCH SYTUACJI.

15.6. SZCZEGOLNE SYTUACJE W ATC

Roézne okolicznosci towarzyszace kazdej szczegdlnej sytuacji uniemozliwiaja ustanowienie

szczegotowych procedur postgpowania. Procedury podane nizej stanowia ogdlne zasady

postgpowania personelu stuzb ruchu lotniczego.

15.6.1. Szczegolne sytuacje dotyczace lacznosci radiowej

15.6.1.1.ZASADY OGOLNE

Sytuacje szczegolne w ATC dotyczace tacznosci, tj. okolicznosci przeszkadzajace kontro-
lerowi w utrzymaniu tacznos$ci ze statkiem powietrznym, moga by¢ spowodowane zarow-
no uszkodzeniem naziemnego wyposazenia radiowego jak réwniez poktadowego lub nie-
zamierzona blokada czg¢stotliwosci kontroli przez nadajnik jakiego$ statku powietrznego.
Czas trwania tego rodzaju wydarzen moze by¢ znaczny i dlatego tez nalezy podja¢ nie-
zwlocznie odpowiednie dzialanie dla zapobiezenia zagrozenia bezpieczenstwa statku po-

wietrznego.

15.7.2. Procedury dotyczace krotkoterminowych ostrzezen o sytuacji
konfliktowej (STCA)

Uwaga 1.— Generowanie krotkoterminowych ostrzezen o sytuacji konfliktowej jest
funkcjq systemu przetwarzania danych radarowych ATC. Celem funkcji
STCA jest okazanie kontrolerowi pomocy w zapewnieniu separacji statkom
powietrznym kontrolowanym poprzez przekazanie w odpowiednim czasie
ostrzezen o potencjalnym naruszeniu minimow separacji.

Uwaga 2.— Wykorzystujqc funkcje STCA, uzyskane z radaru biezqce i przewidywane
trojwymiarowe dane o pozycji statkow powietrznych, wyposazonych w
transpondery z modem C, sq monitorowane w celu wskazania zblizen tych
statkow. Jezeli system przewiduje zmniejszenie odleglosci miedzy dwoma
Statkami powietrznymi, ktorych pozycje sq okreslane trojwymiarowo, do
wartosci mniejszej niz ustalone minima separacji w okreslonym odstepie
czasu, wowczas kontroler prowadzqcy kontrole radarowq w obszarze od-
powiedzialnosci, w ktorym znajdujq sie statki powietrzne, otrzymuje
dzwiekowe i/lub wzrokowe ostrzezenie.
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15.7.2.4.

15.7.3.

Wiasciwa wladza ATS powinna spowodowa¢ zachowanie pelnej elektronicz-
nej rejestracji wszystkich wydanych STCA. Dane i okolicznosci dotyczace
kazdego STCA powinny by¢ przeanalizowane w celu okreslenia czy ostrzeze-
nie bylo uzasadnione lub nie. Ostrzezenia nieuzasadnione, np. gdy stosowana
jest separacja wzrokowa, nalezy pomina¢. Nalezy prowadzi¢ statystyczne ana-
lizy uzasadnionych ostrzezen celem okreslenia mozliwych niedociagni¢¢ w or-
ganizacji przestrzeni powietrznej i w procedurach ATC, jak réwniez monito-
rowac ogolny poziom bezpieczenstwa.
Procedury ostrzezenia o minimalnej bezpiecznej wysokoSci

bezwzglednej (MSAW)

Uwaga 1.— Generowanie ostrzezenia o minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej

Jjest funkcjq systemu przetwarzania danych radarowych ATC. Celem funk-
cji MSAW jest okazanie pomocy w zapobiezeniu wypadkom zwiqzanym ze
zderzeniem z terenem w lotach kontrolowanych. Osiqga sie to poprzez ge-
nerowanie w odpowiednim czasie ostrzezenia o mozliwym naruszeniu
minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej.

Uwaga 2.— Przy wykorzystaniu funkcji MSAW, przekazywane przez statki powietrzne

wyposazone w transpondery z modem C — poziomy lotu sq porownywane
z ustalonymi minimalnymi bezpiecznymi wysokoSciami bezwzglednymi.
Gdy stwierdzony lub przewidywany poziom lotu statku powietrznego jest
mniejszy niz ustalona minimalna bezpieczna wysokos¢ bezwzgledna, wow-
czas kontroler radarowy w obszarze odpowiedzialnosci ktorego znajduje
sie dany statek powietrzny, otrzymuje dzwickowe i wzrokowe ostrzezenie

AIP - Polska
AD 2 EPWA-23
4.2. UZYSKIWANIE ZEZWOLENIA NA LOT

Na 10 minut przed osiagnigciem gotowosci do wypychania ze stanowiska postojowego

badz uruchomienia silnikéw, zatoga statku powietrznego powinna nawiazaé taczno$¢

z OKECIE DELIVERY na czgstotliwosci 121,600 MHz w celu uzyskania zezwolenia na

lot, podajac nastgpujace dane:

J -znak wywolawczy statku powietrznego,
o - numer stanowiska postojowego,

. - lotnisko przeznaczenia,

. - planowany poziom przelotu,

o - ewentualne zmiany do planu lotu.

AD 2 EPWA-24
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4.5. NAWIAZYWANIE EACZNOSCI PO STARCIE
Jesli organ kontroli lotniska (TWR) nie nakaze inaczej, zatogi wszystkich odlatujacych
statkéw powietrznych powinny - tak szybko jak to - po starcie nawiazac taczno$¢ Warsza-

wa Zblizanie na czestotliwosci 128,800 MHz.

INOP TWR
SUP TWR
1.1.2.1 Do obowiazkow SUP TWR nalezy:
a) dbalo$¢ o utrzymanie wysokiego poziomu jakos$ci pracy podlegtej zmiany;
d) informowanie podleglego personelu o depeszach NOTAM 1 ich archiwizowanie;
1.1.4.3 SUP TWR przekazuje osobom pracujacym na stanowiskach operacyjnych
polecenie dokonania rekonfiguracji stanowisk, odpowiedniej do kierunku startu/ladowania.
1.1.5 SUP TWR wprowadza zmiang do komunikatu ATIS i informuje o zmianie
kierunku startu/ ladowania:
a) Dyzurnego Strazy Lotniskowe;j;
b) Dyzurnego Operacyjnego Portu Lotniczego;
¢) dyzurnego meteorologa;

d) kierownika Zmiany ATM (w celu zmiany konfiguracji VCS).

krl TWR
1.1.4 Podstawowe konfiguracje drog startowych w uzyciu: RWY 11 do startu i do ladowa-
nia; RWY 29 do startu i do ladowania.

1.4.3 Kontroler ADC przekazuje zatodze statku powietrznego informacje dotyczace zasad-
niczego ruchu lokalnego oraz zasadniczego ruchu lotniczego.

1.4.9 Podczas wydawania zezwolenia dla odlotow niestandardowych (bez SID) kontroler
TWR zobowiazany jest przekaza¢ dodatkowe polecenie - "When airborne contact appro-
achon .....".

1.4.11.5 W indywidualnym przypadku, na zadanie dowodcy statku powietrznego i po
uprzednim uzgodnieniu z APP Warszawa, kontroler TWR moze wyda¢ zezwolenie na start
z RWY innego niz aktualnie w uzyciu ...

1.4.11.6 W celu uzyskania informacji o pozycji dolatujacego statku powietrznego kontroler
TWR moze postuzy¢ si¢ danymi prezentowanymi na wskazniku radarowym lub meldun-
kiem pozycyjnym pilota.

1.4.14.2 Pod warunkiem przestrzegania przepisow ogolnych ustalenia punktu 1.4.11.5

obowiazuja réwniez w przypadku startu z kierunku przeciwnego niz RWY w uzyciu.
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5.2 ZASADY WYKORZYSTYWANIA PODGLADU RADAROWEGO KONTROLI
ZBLIZANIA

5.2.1 Podglad radarowej kontroli zblizania jest Zroédlem informacji o kolejnosci podcho-

dzacych do ladowania statkdw powietrznych oraz ich odlegtosci do strefy przyziemienia.

5.2.1.1 Kolejnos¢ podchodzacych statkow powietrznych jest okreslana dla potrzeb koordy-

nacji z Koordynatorem Ruchu Naziemnego.

5.2.1.2 Informacje uzyskane z podgladu radarowego APP moga by¢ wykorzystane do oce-
ny odlegto$ci pomigdzy startujacymi i ladujacymi statkami powietrznymi jak opisano
w pkt. 1.4.10.

5.2.2 Podglad radarowy APP nie moze by¢ wykorzystywany do prowadzenia kontroli ru-
chu lotniczego niezgodnie z posiadanymi uprawnieniami kontrolera.

5.2.3 W przypadku niesprawnos$ci podgladu radarowego As APP przekazuje na stanowisko
ADC kolejnos¢ na podejsciu i dystanse migdzy podchodzacymi statkami powietrznymi.
Kontroler ADC zobowiazany jest do egzekwowania od zatog statkow powietrznych mel-

dunkéw pozycyjnych, gdy trzeba okresli¢ pozycje statkow powietrznych.

INOP APP
0.4 Zadania APP Warszawa,
a) zapobieganie zderzeniom statkow powietrznych podczas lotu,

1.2. Ogolne zasady pracy na stanowiskach operacyjnych

1.2.3. Ciagla praca na stanowisku kontrolera DIR lub APP nie moze przekracza¢ dwdch
godzin.

1.2.5 Przyjmujacy stanowisko operacyjne podejmujac prace sprawdzi dokumentacje (pa-
ski postepu lotu, sprawy bedace w trakcie uzgodnien, sytuacja operacyjna), ........

2.5.5.1 Wobec statkow powietrznych znajdujacych si¢ w odlegtosci mniejszej niz 16 NM
od anteny mozna stosowa¢ minimalna 3 NM separacj¢ radarowa.

2.5.6. Minimalna separacja radarowa moze by¢ stosowana tylko wobec wektorowanych
lub monitorowanych statkow powietrznych. Kontroler powinien jednak, gdy okolicznos$ci
tego wymagaja stosowac¢ wigksze separacje. Czynniki, ktore nalezy bra¢ pod uwagg to:

o wzgledna predkos¢ statkdéw powietrznych;

e turbulencja w $ladzie aerodynamicznym ;

e ogolne natezenie ruchu i koordynacji — ilo$¢ transmisji radiowych.
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2.7.1.2 W uzyciu 11/15, ¢) Przylatujace statki powietrzne utrzymuja predkos¢ IAS 220 we-

ztow (o ile nie uniemozliwiaja tego ich osiagi) w schodzeniu do wysokosci 500 stop;

3.4.1.1 Ustala sig, ze za separacj¢ startujacego statku powietrznego z innymi podchodza-

cymi statkami powietrznymi odpowiada Warszawa TWR.

3.5.6 APP Warszawa zapewni separacj¢ proceduralna podchodzacemu statkowi powietrz-

nemu z innym ruchem w TMA.
1.18.Informacje uzupekiajace.

Procedury ograniczenia halasu na lotnisku EPWA.

Zgodnie z AIP Polska AD2 EPWA-11. Preferowane antyhatasowe drogi startowe.

Doloty:

1. RWY 33,
2. RWY 11,
3. RWY 15,
4. RWY 29.

Odloty:

1. RWY 29,
2. RWY 15,
3. RWY 33,
4. RWY 11.

INOP Warszawa TWR pkt. 3.11 "w celu ograniczenia halasu na lotnisku Warszawa -
Okgcie w porze nocnej w godz. 22.00 - 06.00 LMT operacje startow i ladowan odbywaja
sig¢ na RWY 15/33". NOTAM A6096/06 zamykat 15/33 do uzytku dla startow i ladowan.
ATIS rozgtlaszat informacje o kierunku w uzyciu tylko RWY11.
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(1} - Gdansk, Krakdw, Paznan, Warszawa
(2] - Gdanisk, Poznan, Krakow
(2} - Bydgoszoz, Kaloaice, Laoz, Rzesztw, Szczedin, Wroclaw, Jelona Gora

1.19. Nowe metody badan.

Nie zastosowano.

2. ANALIZA
2.1. 1. Analiza zdarzenia

Analizg zdarzenia przeprowadzono na podstawie zarejestrowanego zapisu przebie-
gu lotu w systemie radarowym AMS 2000+, zapisow korespondencji radiotelefonicznej,
zobrazowania radaru lotniskowego, zapisu z rejestratora CVR samolotu AN26, zeznan
kontroleréw, obowiazujacych w dniu zdarzenia procedur oraz posiadanych dokumentéw
dotyczacych incydentu.

Od godz. 22.00 LMT na lotnisku EPWA obowiazuja procedury antyhatasowe.

W dniu 14/15 wrze$nia 2006 r. doloty odbywaly si¢ na kieruneck RWY11. Starty od-
bywaty si¢ z kierunku RWY29 (brak informacji o uzyciu RWY29 do startu w ATIS)

O godz. 22.30 lotnisko EPWA miato by¢ zamknigte z powodow technicznych
(NOTAM 5860/06).
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Do odlotu byto przygotowanych 7 samolotéw, a procedure dolotu do lotniska wyko-
nywaty 2 samoloty.

Analiza dzialan zarzadzajacego lotniskiem

Zamknigcie lotniska EPWA przez zarzadzajacego nie bylo wczesniej uzgodnione
z White Eagle Aviation S. A., przewoznikiem bazujacym na lotnisku, ktory regularnie wy-

konuje z tego lotniska operacje lotnicze w godzinach nocnych.

Analiza dokumentow Panstwowego Organu Ruchu Lotniczego

Na podstawie analizy dokumentéw operacyjnych obowiazujacych organy kontroli
ruchu lotniczego TWR i1 APP EPWA nalezy stwierdzi¢, ze nie ma jednoznacznie okre$lo-
nych zasad wykorzystywania tej samej drogi startowej do startéw i ladowan na przeciw-
nych kierunkach z okresleniem dopuszczalnej odlegtosci samolotu dolatujacego do progu
RWY, w celu wydawania zezwolenia na start statku powietrznego przez krl TWR.

Brak jest rowniez okreslonych zasad wykorzystywania przez personel TWR podgla-
du zobrazowania radaru organu APP, oraz przez personel APP podgladu radaru lotnisko-
wego organu TWR w celu analizy sytuacji powietrznej oraz koordynacji dziatan w wypad-
ku zdarzen niebezpiecznych lub naruszen przepiséw ruchu lotniczego.

Zapis w INOP TWR (pkt. 1.4.5. Dla oceny pozycji statku powietrznego kontroler
TWR moZe postuiy¢ si¢ zobrazowaniem systemu radaru lotniskowego SMR i zobrazowa-
niem radaru zblizania RCW) nie precyzuje, w jakim celu ma by¢ oceniona pozycja tego
statku. Kontroler TWR nie jest przeszkolony w zakresie wykorzystywania zobrazowania
radarowego APP i nie posiada wiedzy, ktéra w sposob bezpieczny dla przeptywu ruchu
lotniczego pozwalataby mu interpretowac wlasciwie pozycj¢ statku powietrznego znajdu-
jacego si¢ w przestrzeni wokot lotniska, w stosunku do statkow powietrznych, ktérym jest
zobowiazany zapewni¢ separacj¢ proceduralna (pkt. 1.4.10 Wydajqc zezwolenie na start
statku powietrznego, kontroler TWR stosuje separacje proceduralne w kontroli lotniska 7
uwzglednieniem turbulencji w sladzie aerodynamicznym) stosowna w kontroli lotniska.
Podczas wykonywania czynnos$ci krl TWR moze nie mie¢ czasu na przeliczanie predkosci
samolotu oraz analiz¢ jego dalszego lotu, w celu oszacowania jego rzeczywistego przylotu
nad prog drogi startowej z aktualnej jego pozycji.

W punktach 1.4.11.1. — 1.4.11.4.

(1.4.11.1 Kontroler ADC powinien wydac¢ zezwolenie na start statkowi powietrznemu
odlatujqcemu 7 RWY 29 7 takim wyprzedzeniem, aby statek ten mogt wystarto-
waé nie poZniej niz:

a) podchodzqcy do lgdowania na RWY 29 statek powietrzny znajdzie si¢ w odlegtosci
nie mniejszej niz 3 NM DME ,,OKE”;
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b) podchodzqcy na RWY 33 statek powietrzny znajdzie sie w odleglosci nie mniejszej
niz:

e 2 NM DME ,,WA” przy podejsciu ILS 33 lub

e 4NM DME ,,OKE” przy podejsciu VOR/DME.

1.4.11.2 Kontroler ADC powinien wydaé zezwolenie na start statkowi powietrznemu od-
latujqcemu 7 RWY 33 7 takim wyprzedzeniem, aby statek ten mogt wystartowaé
nie pozniej niz podchodzqcy na RWY 33 statek powietrzny znajdzie si¢ w odle-
glosci nie mniejszej niz:
e 2 NM DME ,,WA” przy podejsciu ILS 33 lub
e 4 NM DME ,,OKE” przy podejsciu VOR/DME 33.

1.4.11.3 Kontroler ADC powinien wydaé zezwolenie na start statkowi powietrznemu od-
latujqcemu 7 RWY 15 7 takim wyprzedzeniem, aby statek ten mogl wystartowaé
nie poZniej niz:
a) podchodzqcy na RWY 15 statek powietrzny znajdzie si¢ w odleglosci nie mniejszej
niz 3 NM DME ,,OKE”;

b) podchodzqcy na RWY 11 statek powietrzny znajdzie si¢ w odleglosci nie mniejszej
niz:

e 2 NM DME ,,WAS” przy podejsciu ILS 11 lub
e 3 NM DME ,,OKE?” przy podejsciu VOR/DME 11.

1.4.11.4 Kontroler ADC powinien wydaé zezwolenie na start statkowi powietrznemu od-
latujqgcemu 7 RWY 11 7 takim wyprzedzeniem, aby statek ten mogt wystartowaé
nie pozniej nii podchodzqcy na RWY 15 statek powietrzny znajdzie si¢ w odle-
glosci nie mniejszej niz:

e 3 NM DME ,,OKE?” przy podejsciu VOR/DME 15.)

INOP TWR sa zawarte procedury udzielania przez krl TWR zezwolen na start stat-
kom powietrznym z uwzglgdnieniem pozycji dolatujacego statku powietrznego w odniesie-
niu do pomocy nawigacyjnych bez okreslenia maksymalnej dopuszczalnej predkosci pod-
chodzacego do ladowania statku powietrznego. Brak okreslenia tego parametru moze do-
prowadzi¢ do sytuacji, ze pomimo zastosowani procedur zawartych w pkt. 1.4.11.1.
— 1.4.11.4. minima dopuszczalnych separacji moga by¢ naruszone, czego wynikiem bedzie

wystepowanie zdarzen lotniczych.

Brak jest okreslonych zasad wspolpracy pomiedzy personelem poszczegdlnych
organow kontroli ruchu lotniczego. Pod pojeciem ,,zasady wspotpracy” nalezy rozumiec,
zasady komunikacji (wymiany informacji), bezposredniej wspotpracy, koordynacji dziatan
w celu bezpiecznego 1 sprawnego przeptywu ruchu lotniczego, a takze wzajemnego moni-
torowania korespondencji radiotelefonicznej ze statkami powietrznymi.

Nie przeprowadzono szkolen od$wiezajacych kontrolerow TWR 1 APP dotycza-
cych ,,Sytuacji szczegdlnych 1 niebezpiecznych” w wymaganym przepisami wewnetrznymi
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czasie, powyzsze szkolenie powinno by¢ przeprowadzane, co najmniej raz w przeciagu
dwoch lat. Kontroler TWR uczestniczyt w takim szkoleniu ostatnio w dniach 3-7.11.2003

r., a kontroler APP w dniach 23-27.02.2004 r.

(Zaktadowy Uktad Zbiorowy Pracy Art.270 Pracownicy Stuib Ruchu Lotniczego oraz
Stuib Pomocniczych, a w szczegolnosci Kontrolerzy Ruchu Lotniczego, uczestniczq, co
dwa lata w szkoleniach odswiezajqcych umiejetnosci zawodowe oraz kazdorazowo przed
podjeciem czynnosci operacyjnych po przerwie w pracy trwajqcej diuzej ni; dwa miesiq-
ce).

Komisja stwierdzila ponadto:

e Brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow TWR i APP w aspekcie przywracania (po

zanizeniu separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

Niezrealizowanie zalecen PKBWL w zakresie ww. szkolen.

(PKBWL powyzsze zalecenie zamiescita w Uchwalach dotyczqcych badania powaz-
nych incydentow nr: 236/04 oraz 131/05).

e Brak odpraw (briefingdw) personelu organéw kontroli ruchu lotniczego przed przyje-
ciem obowiazkow na stanowisku operacyjnym.

e Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji o potencjal-
nej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosci
bezwzglednej (MSAW).

e Brak okreslenia w INOP TWR czasu pracy krl TWR na stanowisku operacyjnym.

e Zatwierdzania plandéw lotu i zezwolenie wykonywania operacji lotniczych w czasie,

kiedy zgodnie z publikacja NOTAM lotnisko jest zamknigte.

Analiza dzialan KRL TWR

Krl TWR po zezwoleniu na uruchomienie silnikow i udzieleniu zgody na lot do
Bydgoszczy (EPBY) i odlot wedlug SID IDAKO 2G, zezwolit WEA931 na kotowanie
TWY D, a nastepnie TWY A 1 nakazat zgloszenie pozycji przed RWY29. Wedtug zezna-
nia zamiarem krl TWR bylo, wydanie zezwolenia dla WEA931 na start ze skréconej drogi
startowej tzw. ,.krzyzowki” RWY29 i TWY A. Powyzszy zamiar krl TWR nie byt uzgod-
niony z zatoga WEA931. W czasie kotowania WEA931, krl TWR zaproponowat i uzgod-
nit z krl APP zmiang zezwolenia na odlot dla WEA931 z SID IDAKO 2G na odlot i naka-
zat wykonanie po starcie zakretu w prawo na kurs 330 stopni (godz. 22.20.45: krl TWR: ,,
turbolet w gorze i jest 931 na IDAKO, 931 White Eagle; tak na IDAKO; krl APP: 931,
26, daj go 7 kursem pasa; krl TWR: 7 kursem pasa, a moZe w prawo nawet od razu na

330 no ?; krl APP: w prawo; krl TWR; ,,no 7 29 jest”; krl APP: ,a 7 29, no to dawaj mu
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330,,”; krl TWR: ,,no to 330”) i wznoszenie do FLL120 bez poinformowania o podchodza-
cym do ladowania D-CJAK, ktory znajdowat si¢ w tym czasie w odleglosci 22 NM do lot-
niska. Krl TWR nastgpnie wydat zgodg na start z RWY29 nie nakazujac zatodze WEA931
przej$cia po starcie na czgstotliwo$¢ organu kontroli APP. Zatoga samolotu WEA931
znajdowat si¢ w tym czasie na TWY A4 przed potudniowym wej$ciem na ptytg PPS3 oraz
wejsciem na TWY E i TWY M3. Zatoga samolotu WEA931 potwierdzita zgodg i dalej bez
zezwolenia wkotowata na TWY E i nastepnie pokotowata do progu RWY 29, (D-CJAK
znajduje si¢ w odlegtosci 20 NM na zachod od lotniska). Kontroler zauwazyt fakt samo-
wolnego wkolowania samolotu WEA931 na TWY E i wykonywanie dalszego kotowania
do poczatku RWY29, co wydtuzylo czasu odlotu WEA931 o okoto 1 minutg i 15 sekund,
gdyz musial on przekotowac jeszcze dodatkowo ok. 1000 m. Krl TWR nie poinformowat
o tym fakcie krl APP, a jedynie nakazal przyspieszenie kotowania przez WEA931 (,,expe-
dite please”) (samolot D-CJAK znajdowat si¢ 16 NM od lotniska). Nastgpnie krl TWR po-
informowat krl APP, ze startujacy WEAO931 aktualnie si¢ ,,juz si¢ odrywa w prawo” (godz.
22.23.10), faktycznie samolot WEA931 byt w poczatkowej fazie rozbiegu, a oderwanie
nastapito o godz. 22.23.28 (op6znienie 18 sekund), oraz poinformowat krl APP, Ze nie be-
dzie innych startow po WEA931 z tego kierunku do czasu ladowan D-CJAK 1 CLW256
(stak oczywiscie czekam na lgdowania”) - (D-CJAK ma aktualnie 12 NM do lotniska). Na
podstawie czasow wydrukéw na paskach postepu lotu samolotow (WEA931 - planowana
godz. startu 22.10; D-CJAK planowana godz. ladowania 22.31) krl TWR zgodnie z obo-
wiazujacym przepisem PL4444, ktory zapewniat stuzbe ruchu lotniczego nieradarowa miat
prawo wydania zgody na start dla WEA931 w kazdym kierunku, poniewaz separacja cza-
sowa wynosita ponad 5 minut. Faktycznie WEA931 rozpoczat operacje startu o godz.
22.22.45. Wedtug paska postepu lotu D-CJAK mial by¢ nad punktem nawigacyjnym WAR
0 godz. 22.27, a przewidywany jego czas ladowania to godz.22.31 tak, wigc i w tym przy-
padku, zgodnie z informacjami zawartymi na paskach postgpu lotu, separacja pomigdzy
WEA931 1 D-CJAK wynosita ponad wymagane 5 minut. W rzeczywistosci w czasie startu
WEA931 samolot D-CJAK byt 15 NM od lotniska 1 utrzymywat predkos¢ 254 wezty,
a wigc jego przelot na prog RWY 11 bylby po ok. 3-4 minutach lotu, a wigc ok. godz.
22.26.

Po starcie WEA931 krl TWR obserwowal na podgladzie wskaznika radarowego
APP, ze WEA931 wykonywatl lot nadal z kursem drogi startowej, nakazal mu ponownie
wykonanie zakrgtu w prawo na kurs 330 stopni (WEA931 w tym czasie miat wysokos$¢
wzgledna ok. 500 stop AGL). W tym czasie krl TWR odebrat telefon od krl APP, ktory

zdenerwowanym glosem i uzywajac wulgaryzméw, domagat si¢ wykonania przez krl
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TWR dziatah wymuszajacych wykonania zakr¢tu w prawo przez WEA931. W trakcie tej
rozmowy telefonicznej] WEA931 przez radio potwierdza na czgstotliwosci TWR wykony-
wanie zakretu na kurs 330 stopni i prosi o potwierdzenie czestotliwosci APP (128,8 ...7?),
co nie zostaje zauwazone przez krl TWR. Nastepnie krl TWR nie wiedzac, ze krl APP
przerwal podejscie D-CJAK, i nakazal mu wykonywa¢ zakretu w lewo na kurs 360 stopni,
w trakcie rozmowy telefonicznej z krl APP stara si¢ uspokoi¢ sytuacje i przekonuje go, ze
wszystko jest w porzadku. Obserwujac nastepnie na podgladzie radaru APP sytuacj¢ po-
miedzy WEA931 1 D-CJAK, powtarza wczesniej ustyszane na podstuchu czestotliwosci
APP polecenie natychmiastowego wykonania przez zatloge WEA931 zakr¢tu w prawo na
kurs 360 stopni oraz informuje o samolocie D-CJAK z jego lewej strony. Nastepnie, gdy
»echa” samolotow rozeszly si¢, krl TWR wywoluje zatloge WEA931 na czgstotliwosci
TWR. Nie uzyskuje odpowiedzi, poniewaz WEA931 przeszedt na tacznos¢ z APP.

Reasumujac dziatanie krl TWR nalezy stwierdzi¢, ze byto odmienne od przyjetych

procedur, co zostato wymuszone deficytem czasu i mialo wptyw na zaistnialy incydent.
Odchylenia od obowiazujacych procedur polegaty na tym, ze:

1. W trakcie wydawana zezwolenia na kotowanie z zamiarem zezwolenia na start
WEA931, ze skroconej drogi startowej nie powiadomit on zalogi tego samolotu

o swoich zamierzeniach;
2. Nie nakazal zatlodze WEA931 nawiazania taczno$ci radiowej zaraz po starcie z APP.

3. Po zauwazeniu wkotowaniu WEA931 na TWY E nie poinformowat o tym fakcie krl
APP, a w oparciu o swoje wieloletnie dos§wiadczenie btednie ocenil, Zze start mogltby

jeszcze si¢ odby¢ w sposob bezkolizyjny;

4. Nie uzgodnit z krl APP ponownie warunkéw odlotu samolotu WEA931, oraz nie
odwotal wczesniej wydanego zezwolenia na start, a jedynie nakazal zatodze przy-

spieszenie kolowania.;

5. Na zapytanie krl APP, poinformowatl go o godz. 22.23.10, ze WEA931 wtlasnie si¢
odrywa ,,juz si¢ odrywa w prawo”, gdy w rzeczywisto$ci samolot byl w poczatkowej

fazie rozbiegu, a oderwanie nastapito o godz. 22.23.28 (oproznienie 18 sekund).

Powyzsze dzialania krl TWR, wymusita sytuacja panujaca na lotnisku (5 samolotow

do startu i 2 do ladowania) oraz bliski czas zamknigcia lotniska (zgodnie z NOTAM

0 godz.22.30, a wedlug uzgodnien TWR ze stuzba operacyjna lotniska o godz. 22.45).
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Dziatanie krl TWR od chwili wystapienia sytuacji kolizyjnej nalezy uzna¢ za wlasciwe,
poniewaz pomimo nerwowej atmosfery wprowadzonej przez krl APP, starat si¢ on uspoko-
i¢ emocje i polecit zatlodze WEA931 wykonanie zakretu w prawo na kurs 360 stopni
1 przekazal informacj¢ o zblizajacym si¢ samolocie z jego lewej strony. Powyzsze czynniki
wraz z silnym wzburzeniem krl APP bylo przyczyna (zdaniem krl TWR) nie przekazania

przez niego kontroli nad WEA931 do APP.

Analiza dzialan KRL. APP

Kontroler APP nawiazat taczno$¢ z D-CJAK, poinformowat go, ze podejscie bedzie
wykonane na RWY11 i nie nakazatl zredukowania jego predkosci. Nastgpnie ze wzgledu
na konieczno$¢ zamknigcia lotniska EPWA, poinformowat zatoge D-CJAK, ze start do
Gdanska (EPGD) nalezy wykona¢ nie pdzniej niz o godz. 22.45. W trakcie znizania do
EPWA samolotu D-CJAK, krl APP uzgodnit z krl TWR zgodg na start samolotu WEA931
z RWY29 bez okreslenia granicy waznosci zezwolenia. Samolot D-CJAK znajdowat si¢
ok. 21 NM na zachodd od lotniska i lecial z predkoscia 277 weztéw znizajac si¢ do 3000
stop. Taka odlegtos¢ od lotniska oraz predkos¢ samolotu wskazywata na mozliwosci nie
zachowania wlasciwej separacji pomigdzy odlatujacym z kursem przeciwnym samolotem
WEA931, a podchodzacym do ladowania D-CJAK. Nastgpnie krl APP zapytal krl TWR
o pozycje WEA931, otrzymat odpowiedz, ze sig ,,odrywa”. Samolot WEA931 faktycznie
byl wtedy w trakcie poczatkowego rozbiegu. Samolot D-CJAK, w tym czasie znajdowat
si¢ na ok. 12 NM od lotniska 1 lecial z predkoscia 235 we¢ziéw. Biorac pod uwage predkosée
samolotu D-CJAK nawet, jezeli faktycznie samolot WEA931 bylby juz w powietrzu, odle-
glosci D-CJAK do lotniska (12 NM) nie gwarantowata, zgodnie z przepisami, zachowania
wlasciwej separacji.

(PL4444 5.7.1.2 Jezeli przylatujqcy statek powietrzny wykonuje podejscie 7 prostej, to od-
latujqcy statek powietrzny moZe wystartowac:

- a) w kazdym kierunku - przynajmniej na 5 minut przed czasem, w ktorym przewiduje
sig, ze przylatujqcy statek powietrzny znajdzie si¢ nad oprzyrzqdowang drogq startowq;

W tym czasie lecacy za samolotem D-CJAK samolot CLW256 znajdowat si¢ w od-
leglosci 8 NM 1 leciat z predkoscia 325 weztéw. Ze wzgledu na ,,doganianie” samolotu
D-CJAK, CLW256 otrzymat polecenie zredukowania predkosci do 200 weztéw. Samolot
WEA931 w tym czasie byt po starcie, w odlegtosci ok. 1 NM od progu RWY11 i zglosit
si¢ na czestotliwosci APP (w zapisie korespondencji radiotelefonicznej zapisatl si¢ tylko
koniec korespondencji ,,now turning 3307). Krl APP nakazat WEA931 wykonanie zakrgtu
prawo na kurs 360 stopni i dokonat jego identyfikacji. Krl APP nie otrzymal od zatogi

WEA931 potwierdzenia odebrania i wykonywania polecenia zakrgtu na kurs 360 stopni.
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Samolot D-CJAK dolatywal do osi podejscia RWY11 1 byt w odlegtosci ok. 5 NM od
WEA931. Nastepnie zatoga D-CJAK zgtosita ustabilizowanie w ILS przy predkosé wyno-
szacej 258 weztow w odlegtos¢ do progu RWY11 ok. 6,5 NM.

W tym czasie krl APP wykonatl telefon do krl TWR nakazujac mu podniesionym
glosem oraz uzywajac stow wulgarnych (krl APP: ,, niech on skreca na pétnoc, kurwa,
weee kurwa w prawo go na 270 na 090, ale juz” [ krl TWR: ,,nie w prawo, idzie w pra-
wo”[,” kurwa w prawo 090 ale juz” [ ,, w lewo”],” kurwa w prawo” [ w prawo idzie, do-
brze’l,” kurwa ludzie co wy kurwa robicie” [ .... ,,Jest wsgystko OK”], ,, jak jest kurwa
OK, kurwa idq na siebie, no kurwa twoja mac, co ty robisz”), podjecie dziatan, ktore
spowoduja wykonanie zakretu przez WEA931. Krl APP pomimo nie posiadania tacznos$ci
radiowej z WEA931, zdaniem Komisji w tej sytuacji powinien podja¢ wlasciwe dziatania
w celu rozwiazania sytuacji konfliktowej w ruchu lotniczym migdzy samolotem D-CJAK
1 WEA931, wydajac wlasciwe polecenia zalodze D-CJAK, poniewaz posiadat tacznos¢ tyl-
ko z nim. Nerwowa konwersacja i wydawanie polecen kontrolerowi TWR, ktory nie po-
siadal uprawnien oraz do§wiadczenia radarowego, w celu rozwiazania sytuacji kolizyjnej

bylo w tym czasie nie wlasciwe i1 bardzo stresujace.

Krl APP odwotat zezwolenie podejscia i nakazat wykonanie zakretu w lewo
na kurs 360 stopni. Samolot D-CJAK wykonywat wtedy lot z predkoscia 256 weztow
i znajdowat si¢ 5,9 NM od progu RWY11 i 3,7 NM od WEA931, wykonujacego lot po
starcie na kierunku przeciwnym z predkoscia ok. 130 - 135 weztow, czyli przy sktadowe;
predkosci samolotéw, ktéra wynosita ok. 400 weztéw, zderzenie bez zachowania innych

rodzajow separacji moglo nastapi¢ w czasie ok. 1 minuty.

Krl APP btednie przyjat na podstawie toru lotu po starcie WEA931, i jego nie-
znacznego odchylenia w lewo od osi RWY29, ze wykona on zakr¢t w lewo wbrew otrzy-
manemu zezwoleniu (po starcie w prawo na kurs 330 stopni). Drugim czynnikiem podjg-
cia takiej decyzji przez krl APP bylo przekonanie, na podstawie zobrazowania na wskazni-
ku radarowym, ze samolot D-CJAK sprawniej wykona zakret w lewo z tej pozycji, tj. dola-
tujac do osi drogi startowej z kursem ok. 60 stopni, tj. z katem 50 stopni
z lewej strony w odniesieniu do kierunku podejscia RWY11. Bylo to decyzja niewlasciwa,
poniewaz zatoga D-CJAK krotko przed otrzymaniem polecenia wykonania zakrgtu w lewo
zglosita ustabilizowanie w ILS RWY'11, a zobrazowanie jego pozycji na wskazniku rada-
rowym byto wynikiem opodznienia odtwarzania sytuacji przez system radarowy. Wyzej
wymieniona pozycja samolotu, biorac pod uwage dtugos¢ koniecznej drogi katowej do

przebycia, nie miata wplywu na kierunek wykonywanego zakretu.
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Nastgpnie krl APP nakazat samolotowi D-CJAK wznoszenie do 4000 stop 1 infor-
muje o samolocie z prawej strony. W tym czasie odlegto$¢ do WEA931, ktory wykonywat
zakret w prawo na kurs 360 stopni wynosita ok. 1.1/4 NM i oba samoloty byty na tej same;j
wysokosci 1900 stop. Predkos¢ D-CJAK wynosita 219 weztow.

Zarowno polecenie krl APP dla D-CJAK o wznoszeniu do 4000 stop oraz wykona-
nia zakre¢tu w lewo na kurs 360 stopni, zwigkszaly prawdopodobienstwo kolizji. Nalezato
w tej sytuacji poleci¢ zatodze D-CJAK, z ktorym krl APP posiadat tacznos$¢ radiowa wy-

konanie:
a) zakretu w prawo,
b) zredukowanie predkosci;

c) pozostawienie na aktualnej wysokosci tj. ok.1900 stép do czasu rozwiazania kon-

fliktu z WEA931.

Wydanie nastgpnie polecenia zatodze D-CJAK wykonania zakrgtu na kurs 290 stopni
spowodowato przy jego duzej predkosci (249 weztdéw) ponowne zblizenie z WEA931 przy

ro6znicy ich wysokosci ok. 400 stop.

Po zgtoszeniu zatogi WEA931 krl APP polecit wykonanie zakr¢tu na kurs
090 stopni, rozwiazujac tym dzialaniem sytuacjg konfliktowa z D-CJAK.

Analiza dzialania zalogi samolotu An-26 (WEA 931)

Analizujac dzialania zatogi WEA931 nalezy stwierdzi¢, ze:

1.  Zaloga niewlasciwie uzywata czestotliwos$¢ radiowa organu kontroli ruchu lotnicze-
go lotniska TWR do wydawania zezwolen przypisanych dla stanowiska organu shuz-
by ruchu lotniczego DELIVERY.

2.  Zaloga wkotowata na TWY E bez zezwolenia krl TWR;

3.  Zaloga przeszta na czgstotliwos¢ APP (128,800 MHz), na odlegtosci ok. 1 NM od
progu RWY11, zglaszajac wykonywania zakretu na kurs 330 stopnie. Nawigzanie
facznoséci z krl APP nie nastapilo ze wzgledu na fakt podtrzymywania lacznosci
przez krl TWR (118,300 MHz) z zaloga WEA931 oraz nie wydania przez niego po-
lecenia nawiazania tacznosci z APP.

4.  Zaloga nie zglosita organom kontroli ruchu lotniczego ostrzezenia odebranego z sys-
temu poktadowego zapobiegania kolizjom w powietrzu (ACAS).

5. Pozostate dziatania zatogi Komisja uznata za prawidtowe
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Analiza dzialania zalogi samolotu Cessna 525B (D-CJAK)

Analizujac dzialania zatogi D-CJAK nalezy stwierdzi¢, ze:

1.

2.

Zatoga nie zglosita organom kontroli ruchu lotniczego ostrzezenia odebranego z sys-
temu poktadowego zapobiegania kolizjom w powietrzu (ACAS).

Pozostate dziatania zatogi Komisja uznata za prawidtowe.

Ponizszej przedstawiono negatywny ciag zdarzen, ktore przyczynily si¢ do zaist-

nieniu incydentu:

1.

10.

11.

Zabezpieczanie ruchu lotniczego i wykonywanie operacji lotniczych w deficycie czasu,
ze wzgledu na wkrotce zaplanowane zamknigcie lotniska EPWA, oraz akceptowanie
planéw lotéw operacji powietrznych, ktore miaty by¢ wykonane na lotnisku po ich
opublikowanym w NOTAM czasie zamknigcia lotniska.

Wydanie przez krl TWR zezwolenia zalodze samolotu An-26 WEA931 na kotowanie
z zamiarem zezwolenia na start ze skroconej drogi startowej tzw. ,,krzyzowki” RWY29
1 TWY A, nie uzgadniajac tego zamiaru z zatoga WEA931.

Szybkie i pobiezne zezwolenie na wykonanie startow i ladowan na przeciwnych kie-
runkach z tego samego RWY oraz niewlasciwe skoordynowanie pomig¢dzy krl APP
1 krl TWR zezwolenia na odlot WEA931, bez przeprowadzenia wlasciwej analizy sytu-
acji powietrznej dotyczacej predkosci i czasu przylotu nad prog RWY11 samolotu
D-CJAK.

Brak wyznaczenia granicy zezwolenia odlotu WEA93 1przez krl APP.

Zajecie bez zezwolenia krl TWR, TWY E przez samolot WEA931.

Nie przekazanie przez krl TWR dla krl APP informacji o wkotowaniu samolotu WE-
A931 na TWY E, co doprowadzito do op6znienia jego startu o 1 minute 1 15 sekund.
Poinformowanie przez krl TWR, krl APP, ze startujacy WEA931 aktualnie ,,juz si¢ od-
rywa w prawo” (godz. 22.23.10), faktycznie WEA931 byt w poczatkowej fazie rozbie-
gu, a oderwanie nastapito o godz. 22.23.28 (oproznienie 18 sekund).

Nie wydania przez krl TWR zatodze WEA931 polecenia o natychmiastowym nawiaza-
niu facznos$ci radiowej z APP zaraz po starcie.

Nie zredukowanie przez krl APP predkosci lotu samolotu D-CJAK.

Wydanie polecenia zalodze D-CJAK wykonania zakr¢tu w lewo na kurs 360 stopni,
oraz naboru wysokosci do 4000 stop, to jest w rejon wznoszacego si¢ do FL120 koli-
zyjnego samolotu WEA931.

Nie odwotania przez krl APP, po wykonywaniu przez WEA931 zakrgtu w prawo, po-

lecenia wykonania przez D-CJAK zakrgtu w lewo oraz nakazanie zatrzymania wzno-
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szenia na minimalnej wysoko$ci wektorowania i wykonanie przez niego zakrgtu w pra-
WwO.

12. Prowadzenie przez krl APP rozmowy telefonicznej z krl TWR, ktora to wprowadzata
nerwowa atmosfer¢ oraz brak w tym czasie wiasciwych dziatan krl APP w celu roz-

wiazania sytuacji kolizyjnej pomigdzy samolotami.

Wilasciwe reagowanie na zaistniale sytuacje w odpowiednim czasie spowodowaloby
zerwanie tancucha tych zdarzen i prawdopodobnie nie doszioby do zaistnienia incydentu.

W ocenie Komisji wystapienie wyzej wspomnianych negatywnych okolicznosci jest
efektem stabej dyscypliny organizacyjnej (potaczenie stuzb TWR, GND i DELIVERY
przy duzym ruchu lotniczym [7 samolotéw do startu i 2 do ladowania] w ciagu kilkunastu
minut), a takze brak wtasciwej wspotpracy pomigdzy organami kontroli ruchu lotniczego
TWR i APP. Prawdopodobnie mniejsze obciazenie krl TWR pozwolitoby na bardziej do-
precyzowane uzgodnienie zezwolenia odlotu samolotu WEA931.

W omawianym incydencie dzialania kontrolerow ruchu lotniczego, jak i organizacji
ruchu lotniczego oraz zarzadzajacego lotniskiem, byly w sprzecznosci z tak zwana ,,dobra
praktyka” majaca na celu zapewnienie bezpiecznego i uporzadkowanego przeptywu ruchu
lotniczego.

Istotnymi i stwierdzonymi faktami w omawianym incydencie jest brak:

o wlasciwych szkolen dotyczacych przywracania (po zanizeniu separacji) bezpieczen-
stva w ruchu lotniczym oraz postgpowania w sytuacjach szczegdlnych i niebezpiecznych,
co spowodowato wiele niewtasciwych dziatan kontroleréw ruchu lotniczego;

. okreslonych zasad wykorzystywania przez personel TWR podgladu zobrazowania
radaru organu APP, oraz przez personel APP podgladu radaru lotniskowego organu TWR
w celu analizy sytuacji powietrznej oraz koordynacji dziatan w wypadku zdarzen niebez-

piecznych lub naruszen przepisoOw ruchu lotniczego.

2.2. Zalogi statkow powietrznych
Zatogi samolotow An-26 1 Cessna 525B posiadaty wymagane formalnie uprawnienia
do wykonywania czynnosci lotniczych.

2.3. Pogoda i informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne w rejonie lotniska EPWA nie mialy wptywu na przebieg in-

cydentu.
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2.4. Stuzby ruchu lotniczego

Kontroler organu kontroli lotniska TWR oraz organu kontroli zblizania EPWA posia-
dali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.
Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeptywu ruchu lotniczego

w czasie zdarzenia byly wlaczone i sprawne technicznie.

2.5. Akcja ewakuacyjna

Nie byto.

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

1.

10.

Piloci posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnosci lot-
niczych.

Kontrolerzy ruchu lotniczego TWR i APP EPWA posiadali wymagane kwalifikacje
1 uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.

Dwukierunkowa tacznos$¢ radiowa byla utrzymywana pomig¢dzy zatogami samolotow,
a organami stuzby ruchu lotniczego przez caty czas lotu.

Samoloty biorace udziat w incydencie posiadaly wazne §wiadectwa zdatnosci do lotu.
Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeplywu ruchu lotniczego
w czasie zdarzenia byly wlaczone i sprawne.

Kontrolerzy TWR i1 APP nie znali NOTAM-u dotyczacego zamknigcia lotniska
EPWA.

Niewlasciwy obieg informacji o zamknigciu lotniska.

Brak jednoznacznych przepiséw dotyczacych uzytkowania jednej drogi startowej do
startu 1 ladowania na wzajemnie przeciwnych kierunkach.

Niewlasciwa koordynacja dotyczaca operacji statkbw powietrznych pomigdzy krl
TWR i krl APP.

W czasie zdarzenia nie byta zapewniona kontrola przez jeden organ kontroli ruchu lot-
niczego w stosunku do samolotoéw bioracych udzial w incydencie, polegajace na wy-
dawaniu polecen przez dwa rézne organy kontroli ruchu lotniczego na réznych czgsto-
tliwosciach tj. WEA931 na czgstotliwosci radiowej TWR, a D-CJAK na czgstotliwosci
radiowej APP.
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11.

12.

13.

14.

15.
16.

17.
18.

19.
20.

21.

22.

23.

24.

Nie udzielono we wilasciwym czasie zalogom samolotow D-CJAK 1 WEA931 infor-
macji o ich pozycji w odniesieniu do siebie.

Naruszenie separacji czasowych dotyczacych migdzy statkami powietrznymi odlatuja-
cymi a statkami powietrznymi przylatujacymi.

Nie zostala zapewniona wymagana separacja pomigdzy samolotami bioracymi
udzial w incydencie (brak separacji poziomej , separacja pionowa ok. 100 stop).
Porozumiewanie migdzy krl APP, a TWR bylo obarczone wieloma emocjonalnymi
okrzykami a nawet wulgaryzmami ze strony krl APP (nie zawierajacymi konkretnych
informacji dla rozwiazania zaistniatej sytuacji), co stwarzato niepotrzebna atmosfere
stresu 1 braku wspotpracy.

Niewlasciwe dziatania krl APP w celu rozwiazania sytuacji kolizyjne;j.

Nie dokonano zmiany kontrolerow TWR 1 APP na stanowisku operacyjnym po zaist-
nieniu incydentu, ktoérzy w czasie jego trwania byli bardzo zestresowani.

Krl APP przekroczyt dopuszczalny czas pracy na stanowisku operacyjnym.

Niezgodne z procedurami operacyjnymi wykonywanie czynno$ci przez 1 osobg stuzby
lotniska: DELIVERY, GROUND i TWR.

Brak informacji w ATIS o wykorzystywaniu RWY29 do startow.

Nie przeprowadzono szkolen doskonalenia zawodowego (od$wiezajacych) kontrole-
row TWR 1 APP dotyczacych ,,Sytuacji szczegolnych i niebezpiecznych” w wymaga-
nych przepisami wewnetrznymi terminach, powyzsze szkolenie powinno by¢ prze-
prowadzane, co najmniej raz w przeciagu dwoch lat. Kontroler TWR uczestniczyt
w szkoleniu ostatnio w dniach 3-7.11.2003 r., a kontroler APP w dniach 23-
27.02.2004 .

Brak szkolen i1 przeszkolenia kontrolerow TWR 1 APP w aspekcie przywracania (po
zanizeniu separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

Brak odpraw (briefingéw) personelu organéw kontroli ruchu lotniczego przed przyjg-
ciem obowiazkow na stanowisku operacyjnym, czego wynikiem byto dopiero w trak-
cie wykonywania czynnosci operacyjnych przez krl TWR 1 krl APP na stanowisku
ustalenie informacji dotyczacej zamknigcia lotniska.

Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji o potencjal-
nej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosci
bezwzglednej (MSAW).

Brak w INOP TWR okres$lenia maksymalnego czasu pracy personelu stuzb organéw

kontroli ruchu lotniczego na stanowisku operacyjnym
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25.

26.

27.

28.

Publikacja schematu minimalnych warto$ci wektorowania w TMA Warszawa wyra-
zona jest w réznych jednostkach wysokosci (w AIP — Polska w metrach, a w INOP
APP w stopach).

Nie zastosowanie si¢ zaldg samolotow, zgodnie z AIP — Polska, do obowiazku zgta-
szania do stuzby lotniska DELIVERY w celu otrzymania zgody na lot tylko bezpo-
srednio do krl TWR, ktéry wykonywal réwniez obowiazki stuzby kontroli lotniska
GROUND.

Zatogi samolotow nie zglosity organom kontroli ruchu lotniczego odebrania ostrzeze-
nia z systemu ACAS.

Brak uzgodnienia zamknigcia lotniska EPWA przez zarzadzajacego z White Eagle
Aviation, uzytkownikiem bazujacym na lotnisku, ktory regularnie wykonywat z tego

lotniska operacje lotnicze w godzinach nocnych.

Przvczyny powaznego incydentu:

l.

Niewtasciwa koordynacja pomig¢dzy kontrolerem organu kontroli lotniska (TWR)
1 organu kontroli organu kontroli zblizania (APP) zezwolenia na wykonanie startu
samolotu HA-TCS 1 podej$cia do ladowania samolotu D-CJAK z tej samej drogi star-
towej na przeciwnych kierunkach bez zachowania wymaganej przepisami separacji
CZasowej.

Wydanie przez krl TWR zalodze samolotu HA-TCS zezwolenia na kotowanie z za-
miarem zezwolenia startu ze skroconej drogi startowej 29 bez uzgodnienia tego z za-
toga samolotu

Btedna ocena przez krl TWR sytuacji ruchowej i mozliwosci bezkonfliktowego odlotu
samolotu HA-TCS, po jego dokotowaniu do progu RWY29.

Kierowanie dwoma samolotami znajdujacymi si¢ w poblizu siebie przez dwa rdzne
organy kontroli ruchu lotniczego na réznych czgstotliwosciach tj. HA-TCS na czgsto-
tliwosci radiowej] TWR, a D-CJAK na czgstotliwosci radiowej APP.

Nie skorygowanie przez krl APP predkosci lotu samolotu D-CJAK w celu utrzymania
bezpiecznej separacji do samolotu HA-TCS.

Bledne rozwiazanie przez krl APP sytuacji konfliktowej pomigdzy samolotami
HA-TCS 1 D-CJAK, polegajace na nakazaniu wykonania przez nich zakr¢tow na ten
sam kurs 360 stopni bez zachowania wtasciwych separacji.

Brak wlasciwej wspolpracy pomigdzy kontrolerami organow kontroli ruchu lotniczego

TWR i APP, polegajacej na:
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¢ nie przekazaniu informacji o opdznieniu startu samolotu HA-TCS;
e nieprecyzyjnym przekazaniu informacji przez krl TWR o pozycji samolotu
HA-TCS na drodze startowej w trakcie startu.
¢ nie przekazaniu informacji o utrzymywaniu duzej predkosci przez D-CJAK;
e wprowadzeniu przez krl APP atmosfery stresujacej przez gwattowne i wulgarne
stowa, zamiast konkretnych dziatan i informacji w celu rozwiazania konfliktu.
8. Brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow TWR 1 APP w zakresie przywracania (po
zanizeniu separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.
9. Nie przeprowadzenie szkolen doskonalenia zawodowego kontroleréw TWR 1 APP do-
tyczacych ,,Sytuacji szczegolnych i niebezpiecznych” w terminach wymaganych prze-

pisami wewngtrznymi.

Okolicznos$ci sprzyjajace zaistnieniu incydentu:

1. Brak okre$lenia przez kontrolera APP czasu waznos$ci zezwolenia odlotowego dla
samolotu WEA931.

2. Zajecie przez samolot HA-TCS bez zezwolenia organu kontroli lotniska drogi koto-
wania TWY E.

3. Bledna interpretacja przez krl APP chwilowego odchylenia toru lotu w lewo od kie-
runku startu przez samolot HA-TCS.

4. Stresujaca sytuacja wywotana przez krl APP.

5. Brak odpraw (briefingdw) personelu organdéw kontroli ruchu lotniczego przed przyje-
ciem obowiazkéw na stanowisku operacyjnym.

6. Brak w dokumentach operacyjnych organéw ruchu lotniczego TWR 1 APP jedno-
znacznych uregulowan zasad wykorzystywania do startow i1 ladowan na przeciwnych
kierunkach tej samej drogi startowe;.

7. Brak procedur dotyczacych uzgadniania przez zarzadzajacego lotniskiem zamknigcia
lotniska z jego uzytkownikami stacjonujacymi na tym lotnisku.

8. Brak wlasciwie okreslonych zasad wykorzystywania przez personel TWR podgladu
zobrazowania radaru organu APP, oraz przez personel APP podgladu radaru lotni-
skowego organu TWR w celu analizy sytuacji powietrznej oraz koordynacji dziatan
w wypadku zdarzen niebezpiecznych lub naruszen przepiséw ruchu lotniczego.

9. Brak w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA informacji o potencjal-
nej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosci

bezwzglednej (MSAW).
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10. Uzywanie przez zatogi statkow powietrznych czgstotliwosci radiowej organu kontroli
ruchu lotniczego TWR do wydawania zezwolenia ATC, przypisanych dla zakresu
czynno$ci stanowiska organu stuzby ruchu lotniczego DELIVERY, niezgodnie

z przepisami zawartymi w AIP - Polska.

4. Zalecenia profilaktyczne

Panstwowy Organ Zarzadzania Ruchem Lotniczym

1. Okresli¢ szczegdtowe zasady wykonywania startow i1 ladowan statkow powietrznych
z tej samej drogi startowej na przeciwnych wzajemnie kierunkach w celu bezpieczne-
go wykonywania tego typu operacji.

2. Rozwazy¢ przeprowadzenie szkolen kontroleréw ruchu lotniczego dotyczacych ,,Sytu-
acji szczegblnych 1 niebezpiecznych” oraz przywracania (po zanizeniu separacji), bez-
pieczenstwa w ruchu lotniczym conajmniej raz w roku.

3. Opracowa¢ dla personelu organdéw kontroli ruchu lotniczego dokument (Crew
Resource Management) zawierajacy zasady budowania odpowiednich relacji pomig-
dzy organami ATM, oraz przeprowadzi¢ w oparciu o ww. dokument witasciwe
szkolenie.

4. Opracowaé zasady wspolpracy organdw stuzb ruchu lotniczego, ktore w sposob jedno-
znaczny 1 czytelny okresla wspotprace, zakres kompetencji oraz granice odpowie-
dzialnosci tych dziatan operacyjnych tych stuzb.

5. Okresdli¢ zasady wykorzystywania przez personel TWR podgladu zobrazowania radaru
organu APP, oraz przez personel APP podgladu radaru lotniskowego organu TWR
w celu analizy sytuacji powietrznej oraz przeciwdzialania zdarzeniom niebezpiecznym
lub naruszeniom przepiséw ruchu lotniczego.

6. Wprowadzi¢ obowiazkowe odprawy (briefingi) personelu organéw kontroli ruchu lot-
niczego przed przyjeciem obowiazkow na stanowisku operacyjnym.

7. W celu zapewnienia bezpiecznego i ptynnego przeplywu ruchu lotniczego okresli¢ za-
sady zamiany kontrolerow ruchu lotniczego na stanowisku operacyjnym po zaistnieniu
zdarzen, ktore byly stresujace 1 moga mie¢ wptyw na dalsze dziatania w trakcie pel-
nienia obowigzkoéw na stanowisku

8. Wprowadzi¢ w systemie radarowym organu kontroli zblizania EPWA ostrzezenia

o potencjalnej sytuacji kolizyjnej (STCA) oraz o naruszeniu minimalnej bezpiecznej

wysokos$ci bezwzglednej (MSAW).
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9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Zweryfikowaé zapisy w Instrukcjach Operacyjnych TWR 1 APP pod wzglgdem ich
zgodno$ci z obowigzujacymi przepisami i publikacjami.

Koordynowa¢ zatwierdzanie planow lotéw z czasem otwarcia lotniska dla ruchu lotni-
czego.

Wprowadzi¢ na wskaznikach radarowych organdéw kontroli zblizania, zobrazowanie
elektroniczne granic sektoréw minimalnej wysokosci bezwzglednej wektorowania ra-
darowego.

Wprowadza¢ w publikacjach, ktére zawieraja mapy minimalnych wysokosci bez-
wzglednych wektorowania okreslanie wysoko$ci w stopach.

Rozwazy¢ stopniowe wprowadzanie zmian okre$lania wysoko$ci z metrow na stopy
we wszystkich publikacjach, ktore sa wykorzystywane operacyjnie przez kontroleréw

organoéw kontroli ruchu lotniczego i zatogi statkéw powietrznych.

Rozwazy¢ mozliwos$ci reorganizacji zarzadzania organami TWR i APP Warszawa po-
przez formalne wydzielenie ich w strukturze organizacyjnej Panstwowego Organu Za-

rzadzania Ruchem Lotniczym.

Z materialami dotyczacymi zdarzenia zapozna¢ personel organow stuzb ruchu lotni-
czego oraz instruktorow O$rodka Szkolenia Lotniczego oraz wykorzysta¢ w trakcie

zawodowych szkolen doskonalacych.

Zarzadzajacy lotniskiem EPWA

16.

Okresli¢ zasady uzgadniania zamykania lotniska z bazujacymi na nim uzytkownikami.

Urzad Lotnictwa Cywilnego

17.

W trakcie przeprowadzania kontroli i/lub audytow Panstwowego Organu Zarzadzania

Ruchem Lotniczym zwrécié¢ szczegdlna uwage na:

e wprowadzenie szkolen dotyczacych przywracania (po zanizeniu separacji), bez-
pieczenstwa w ruchu lotniczym,;

e aktualnos$¢ i zakres szkolen personelu organdéw stuzb ruchu lotniczego dotycza-
cych zwlaszcza ,,Sytuacji szczegdlnych i niebezpiecznych”.

e okreSlenie czasu pracy personelu organdéw stuzb ruchu lotniczego na stanowi-

skach operacyjnych we wlasciwych dokumentach.
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e czas pracy na stanowiskach operacyjnych personelu organéw stuzb ruchu lotni-
czego.

Operatorzy statkow powietrznych:

18. Przypomnie¢ o obowiazku zglaszania przez zatogi samolotow organom stuzb ruchu
lotniczego otrzymanie polecenia wykonywania dzialan wedlug poktadowego systemu
zapobiegania kolizjom w powietrzu ACAS.

19. Przypomnie¢ o obowiazku zglaszania si¢ zaldg samolotow, zgodnie z zapisem
w AIP — Polska, do organu stuzby kontroli lotniska DELIVERY w celu uzyskania
zezwolenia na lot.

KONIEC

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL

Bogdan Fydryeh
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