MINISTERSTWO I‘F RASTRUKTURY
PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
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Powazny incydent nr: 126/10

Wykonanie startu przez zaloge samolotu
Embraer 170 o znakach rozpoznawczych: SP-LDC
z zaj¢tej drogi startowej, w dniu 11 lutego 2010 roku
na lotnisku Krakéw-Balice (EPKK).

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone
bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. 72006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow
i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodsat . . Samolot
0dzaj 1 typ statku powietrznego:
1P P 8 Embraer 170

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: Sp_[.DC

Dowddca statku powietrznego: Pilot samolotowy liniowy

Organizator lotow: Polskie Linie Lotnicze “LOT” S.A.

Uzytkownik statku powietrznego: Polskie Linie Lotnicze “LOT” S.A.

Wiasciciel statku powietrznego: Leasing

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Krakéw — Balice (EPKK)

Data i czas zdarzenia: 11 lutego 2010 r. godzina: ok. 07:35 UTC

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych: Bez uszkodzen

Obrazenia 0sob Bez obrazen
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STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyraZone w czasie lokalnym

Zatoga samolotu Embraer 170 wykonujaca lot z EPKK do LFPG (Francja) podczas rozbiegu na
drodze startowej (DS) 25, tuz przed osiagnigciem V; zauwazyla 3 osoby w poblizu linii centralnej ok.
1000 m przed samolotem. Samolot wykonal bezpiecznie rotacjg¢ 1 wystartowal, mijajac osoby na
wysokosci ok. 100 ft (30 m). Dwie osoby opuscily droge startowa na bezpieczna odleglos¢
w kierunku pétnocnym, a jedna (z ekwipunkiem) na potudnie. Zaloga zglosila ten fakt personelowi

organu kontroli lotniska (TWR).

Badanie zdarzenia przeprowadzil mgr inz Bogdan Fydrych — Czlonek Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych 1 na podstawie analizy zapisow audio, oS$wiadczen uczestnikow
1 $Swiadkéw zdarzenia oraz zebranych dokumentéw ustalit nastgpujace przyczyny powaznego

incydentu lotnicze go:

1. Nie zgloszenie przez ekipg geodetéw zajecia drogi startowe;j.
2. Bledna interpretacja przez kontrolera TWR otrzymanej informacji ,,pas wolny”.
3. Wydanie przez kontrolera TWR zezwolenia na start samolotu bez upewnienia si¢ o pozycji

ekipy geodetow przy braku petnej widzialnosci drogi startowe;.
Okolicznosci sprzyjajace:

1. Uzycie przez Dyzurnego Portu zwrotu ,,pas wolny” zamiast ,,zwolnitem/ opuscitem DS”.

2. Duze nat¢zenie korespondencji radiowej spowodowane przebywaniem w tym dniu na lotnisku
kilku ekip budowlanych i geodezyjnych wykonujacych swoje prace oraz prowadzenia
intensywnych dziatan w celu od$niezania DS.

3. Duze obciazenie praca kontrolera TWR w czasie zdarzenia.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala i zaakceptowala opracowane przez
Polska Agencje Zeglugi Powietrznej oraz Zarzadzajacego Portem Lotniczym 11 zalecen
profilaktycznych.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 11 lutego 2010 roku zaloga samolotu Embraer 170 otrzymata zgod¢ na lot z lotniska
EPKK do LFPG. Nastgpnie zaloga otrzymata zgodg¢ na uruchomienie silnikow oraz informacje

odlotowe 1 po minucie rozpoczgto procedur¢ wypychania i nastgpnie kolowanie do DS25. Po
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rozpoczeciu start z DS25, w trakcie rozbiegu zaloga zauwazyla 3osoby w rejonie linii centralnej

DS25, ktére w pospiechu opuscity DS. Zaloga wystartowata, mijajac te osoby na wysokosci ok.

30 m. Dwie osoby zdazyty opuscity DS w kierunku pétnocnym, a jedna (z ekwipunkiem) na

poludnie. Zatoga zglosita ten fakt kontrolerowi TWR, ktory zorientowawszy si¢, ze mogta to by¢

ekipa geodetéw, zapytala o ich pozycj¢ i1 zakazata zblizania si¢ do DS. Kontroler TWR po

potwierdzeniu pozycji bezpiecznej, zakazala zblizania si¢ do DS, a nastgpnie przekazata

zgloszenie pilotéw o wtargnigciu na DS. do stuzby operacyjnej lotniska.

1.2. Obrazenia osob

Nie bylo

1.3. Uszkodzenia statkow powietrznych

1.4.

1.5.

Nie byto.
Inne uszkodzenia

Nie byto.

Informacje o skladzie osobowym

Kontroler TWR - informacija o przebiegu szkolenia i uprawnieniach:

24.01 — 06.07.2000 r. Kurs podstawowy dla kandydatéw ubiegajacych si¢ o licencjg
kontrolera ruchu lotniczego dla personelu WLOP;

19.08.2002 r. otrzymanie licencji kontrolera ruchu lotnicze go z uprawnieniami kontroli
lotniska 1 zblizania KATOWICE;

12.07.2004r. otrzymanie uprawnien kontroli lotniska i zblizania KRAKOW;

orzeczenie lotniczo-lekarskie wydane dnia 22.03.2010r. przez Gabinet Badan Profilaktycznych
o zdolnos$ci do wykonywania czynnosci kontrolera ruchu lotniczego wazne do 26.03.2012 r.;
egzamin 7 jezyka angielskiego ELPAC z uzyciem skali ICAO na poziomie 4 wazny do
24.02.2013 r.;

09.06.2010 r. test zawodowy dla uprawnienia ADI, APP z wynikiem: 93%;

uprawnienia operacyjne ADI, APP KRAKOW wazne do 01.07.2012 .

1.6. Informacje o statku powietrznym:

Samolot posiadal wymagane dokumenty zezwalajace na wykonywanie lotow.

1.7. Informacje meteorologiczne.
Informacja ATIS:

THIS IS KRAKOW INFORMATION - ECHO
* OBSERVATION AT - 07:28 UTC

WIND 070 DEGRES 6 KNOTS
VISIBILITY 1300 METERS LIGHT SNOW
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MIST BROKEN 600 FT
TEMPERATURE MINUS 6

DEWPOINT MINUS 7

QNH 1002 HPa

TREND FORECAST NOT AVAILABLE

TAXIWAYS FOXTROT BRAVO 1 BRAVO 2 CLOSED
BREAKING ACTION GOOD

* YOU HAVE RECEIVED INFORMATION ~ ECHO

1.8. Srodki nawigacyjne.
Nie dotyczy

1.9. Lacznos¢
W trakcie zdarzenia na lotnisku byfa mozliwa tacznos$¢ radiowa z zaloga samolotu oraz z osobami
przebywajacymi na polu ruchu naziemnego lotniska.

1.10.Informacja o lotnisku EPKK

EPKK AD 2.1 |WSKAMLOKALE&CJILO11HBKAIWIW{ |AERDBRCHE LOCATION INDICATOR AND NAME

EPKK - KRAKOW/Balice

EPKK AD22 | DANE GEOGRAFICZNE | ADMINISTRACYJNE LOTNISKA | AERODROME GEOGRAPHICAL AND ADMINISTRATIVE DATA
1. ARP - wspolrzedne WGS-84 i lokalizacja ARP - WGS-84 coordinates and site at AD
50°04'40°N  019°47'05"E - Geomelryczny Srodek RWY. S0°04'40°N  019°47057E - Geometrical centre of RWY.
7. Odleghosc, kierunek od miasta Direction and distance from city
11 km (6 NM), BRG 276" GEQ. 11 km (6 NM), BRG 276" GEO.
1 Wizniesienie lotniska/ Temperatura odniesienia Elevation'Reference temperature
241 m (791 fiy25.5°C 241 m (791 M25.5°C
mmztz|mmzﬂmmmmnmsm. RUNWAY PHYSICAL CHARACTERISTICS |
Oznaczenie Iﬁerrggek Wymiary RWY {m) Klasyfikacja nosnosci Wspolrzedne THR (WGS-84)( Poziom progu i najwyzszy punkt
RWY/NR ge czny | Dimensions of RWY | nawierzchni/nawierzchnia RWY i w'apoilmdne koica drogi sirefy przyziemienia dla podejscia
Designations TROEIE BRG (m) SWY precyzyjnego/nieprecyzyjnego (m)
RWY/NR Strength (PCN) and surface of | Undulacj ge(ndy progu (m} THR elevation and highest elevation
RWY and SWY THR coor of TDZ of precision/non-precision
RWY end cuordinaes APP RWY (m)
THR geoid undulation {m)
1 2 3 4 5 ]
o7 7B 000°GED 2550 % 60 RWY: PCCI':JOS&CR.’BMJT 50°04‘31.43;%.03;?°46'35.14‘E %f&; 3
25 258 000°GED 2550 % 60 RWY: PCCI‘:JDSPEPR.'B:WIT 50°0448.88 qr;lr} 43;?°48’10.48“E 2380
e N RWY: PCH 52 RIBMWIT. 50°0447 25°N 019°4T587TE 2374
250 258.000°GEO 2550 x 60 COoNG 04m 238 1
Oznaczenie RWY/NR | Nachylenie RWY i SWY/Slope |  Wymiary SWY (M) Wymiary CWY {m) Wymiary pasa drogi OFZ
Designations RWY/NR of RWY-SWY SWY dimensions (M) CWY dimensions (m) _starfowej (m)
Strip dimensions (m)
1 7 8 9 10 1
o7 Patrz/Ses AD 2 EPKK 2-1-1. NIL NIL 2670 ¥ 300 NIL
25 Patrz/See AD 2 EPKK 2-1-1. NIL 60 x 300 2670 x 300 NIL
Uwagi Remarks
Kalibracia sczepnoda - aktualne warlosd oraz sposob pomians podane s3 w NOTAM. |Friction Calibration - current values and measurement method are publisned by
NOTAM
07) - NIL 07) - NIL
28) - NIL 25) - NIL
25D Przesunigly THR. 250) Displaced THR.
EPKK AD 2 13 | DEKLAROWANE DtUGOSCI DECLARED DISTANCES
RWYNR TORA (m) TODA {m) ASDA (m) LDA (m)
1 2 3 4 5
07 212 2312 2550 2550
25 2550 2610 2550 2312
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EPKK AD 214 | SWIATLA PODEJSCIA | SWIATLA DROGI STARTOWE. APPROACH AND RUNWAY LIGHTING
RWY APCH LGT THR LGT PAPI MEHT TDZ
D {mj
Typy swiatel podejscia LEN Kolor Swiatet progu WBAR LEN
APCH LGT type INTST THR LGT colour
1 21 22 31 32 41 42 5
SALS 420 m G - zaghzhions/insst NIL 3I° 430mFMTHR |NIL NIL
LiH LIH 07, po lewej sronie
INTST. & siopni'siages INTST: 5 stopni/sfages FIWY/on the left side
o7 of RWY
LIH
INTST. & stopnil
slages
ALPA-ATAcat || 00 m G NIL 3. 3WMmFMTHR  [NIL 200 m
Swiatla biyskowe od 300 do | LIH LIH 25, po lewej stronie W
300 m (21 lamp) od THR INTST. & siopni'siages INTST: 5 stopni/sfages FIWWY/on the left side LIH
25 Flaching lights 300m- | of RWY INTST: 5 stopnilstages
25 900 m (21 lamgs) FMTHR | Swiatia blyskowe/Flaching LIH
25 lightz INTST: 5 stopns!
LiH stages
INTST. 3 slopnie/siages
RWY RCL LGT REDL RENL SWY LGT
D LEN Kolor/Colour LEN Kolor/Colour LEN
Odstepy/ INTST Odstepy/ INTST Kolor!Colour
Spacing Spacing
1 6.1 6.2 71 12 8 9
2520730 FMO-1620m- W 252080 FMO- 1920 m: W R WL
o7 FM 1620 m - 2220 m: WIR FM 1820 m: Y LIH
LIH LIH INTST. & ctopnifstages
NTST: 5 stopnilstages INTET: § stopmi/siages
2280730 FMO- 1360 m: W 228030 FMO- 1680 m: W R NIL
25 FM 1360 m - 1380 m: WIR FM 1680 m: Y LIH
LIH LIH INTST: & stognilstages
NTST: & ctopni'stages INTST: 5 stopnilstages

1.11.Rejestratory pokladowe
Nie odczytywano zapisOw z rejestratorOw samolotu
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
Prowadzacy badanie przeanalizowat zapiséw audio, na ktérym zarejestrowano korespondencj¢
radiowa w trakcie zdarzenia, Raporty z badan przeprowadzonych przez PAZP i Zarzadzajacego
Portem Lotniczym, o$wiadczeniami: pilota i kontrolera TWR Przeprowadzit rozmowy z Safety
Oficerem Portu Lotniczego EPKK oraz Kierownikiem Terenowego Zespotu Kontroli Lotniska
w Krakowie.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.
PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona przez: PAZP (12.02.2010r.); Dyzurnego
Operacyjnego Portu (12.02. 2010r.) i PLL ,,LOT” (15.02.2010r.).
1.18. Informacje uzupelniajace
Zdarzenie wstgpnie zostala zakwalifikowane jako incydent a jako podmiot badajacy zostat

wyznaczony Zarzadzajacy Portem Lotniczym. Po otrzymaniu protokotu z badania okolicznosci
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incydentu i1 zapoznaniu si¢ Komisji z przebiegiem zdarzenia nastapita zmiana kwalifikacji na
Powazny Incydent zgodnie z zalacznikiem ,,C”Aneksu 13 ,,Start z zamknigtej lub zajgtej DS
w minimalnej odleglo$ci od przeszkody (przeszkdd)” do badania przez PKBWL.
W trakcie postgpowania rozwazano takze kwalifikacje zdarzenia jako ,,Runway Incursion” ale
jest to sprzeczne z zapisami Doc4444 str. 1-6 ,,Nieuprawnione wtargniecie (Runway incursion).
Zdarzenie na lotnisku polegajace na nieuprawnionej obecnosci statku powietrznego, pojazdu
lub osoby na polu wzlotéw, gdyz pracownicy Geodezji uzyskali zgodg krl TWR na zajgcie
drogi startowe;j.

1.19. Nowe metody badan.
Zastosowane tradycyjne metody badania.

2. ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

Godz. 08:27:04, na czgstotliwosci radiostacji samochodowej Ericsson zglasza si¢ ,,Geodezja”
(grupa wykonujaca prace geodezyjne) informujac TWR o gotowosci przystapieniu do pracy. Prosi
TWR

0 zgodg na przejScie na drugg strong DS 07.

Godz. 08:27:44, kontroler TWR wydaje zgod¢ na przejScie na druga strong DS 0-7 i prosi
o zgloszenie jak beda w bezpiecznej odleglosci.

,Geodezja Wieza na jak dtugo chcecie by¢ po drugiej stronie i czy w bezpiecznej od drogi
startowej?”

-, Tak po drugiej stronie bedziemy w bezpiecznej takze no troche nam to zejdzie pozniej tez
bedziemy musieli zajqc pas, ale to bedziemy sie komunikowac.”

Kontroler wydaje zgode i prosi o zgtoszenie si¢ jak bedq w bezpiecznej:

- ,,Zezwalam przejs¢ na drugq strone drogi startowej, jesli po potnocnej w bezpiecznej prosze
zgtosi¢ i dla informacji bedzie start i lqdowanie.”

- ,,Dziekuje, zrozumiatem, tak bedzie.”

Godz. 08:28:31, kontroler TWR koordynuje z Dyzurnym Portu pracg ,,Akcji Zima”, ktéra ma
wjecha¢ na DS po starcie samolotu LOT343 i ladowaniu samolotu JET331K.

Godz. 08:29:26, na TWR zgtasza si¢ ,,PAPI” z prosba o przejechanie przez drogg kotowania (DK)
,,Charlie” trzech koparek. Kontroler TWR wydaje zgodg.

Godz. 08:29:51, na TWR zglasza si¢ meteorolog z prosba o zajgcie DS 25 po starcie 1 ladowaniu

samolotow, w celu wykonania pomiaréw widzialnosci.
Godz. 08:30:35, na TWR zglasza si¢ ,,PAPI” informujac, ze sa w bezpiecznej odlegltosci od DS.

Godz. 08:30:44, na TWR zglasza si¢ ,,Akcja Zima” z prosba o powrét prze DK ,,Bravo”, ,,Golf” na
., Alfg”. Kontroler TWR zezwala na przejazd do DK ,,Alfa” z uwaga, na samolot LOT343.
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Godz. 08:31:27, na TWR zglasza si¢ ,,405” z prosba o przejechanie, wraz z samochodem
wiozacym piach, z Portu przez DK ,,Golf”, ,,Bravo” w okolice ,,Echo”. Kontroler TWR zezwala
,405” na przejazd sprawnie do DK ,,Echo”.

Godz. 08:32:02, kontroler TWR prosi Dyzurnego Portu o potwierdzenie zgloszenia opuszczenia
pasa. Dyzurny Portu zglasza, ze pas jest wolny 1 wszystkie samochody wiacznie z nim sag na DK
,,Bravo”. —

., Zgtaszam pas wolny wszystkie samochody witqcznie ze mnq sq na Bravo™.

»Akcja Zima” wraz z Dyzurnym Portu opuscita prég DS 07 w DK ,,Foxtrot”, czyli przejechali
obok DK ,,Echo” gdzie znajdowali si¢ pracownicy ,,Geodezji”. Wedlug Raportu Koncowego MPL
Krakéw-Balice ,,Geodezja” zajeta DS 07 po przepuszczeniu kolumny Akcji Zima.

Kontroler TWR styszac od Dyzurnego Portu, Ze pas jest juz wolny, zasugerowany ta informacja
o godzinie 08:32:48 wydat zgodg na start z DS 25 dla zalogi samolotu LOT343.

Godz. 08:34:08, zatoga samolotu LOT343 informuje kontrolera TWR o ludziach uciekajacych z
DS podczas ich rozbiegu do startu.

Do tego momentu ,,Geodezja” nie zglosita si¢ na TWR z potwierdzeniem, ze znajduje si¢
w bezpiecznej odlegtosci od DS 07.

Kontroler TWR przed wydaniem zgody na start LOT343 nie upewnit sig, czy Geodeci zwolnili DS
07

1sa w bezpiecznej odleglosci.

Pilot LOT343 o godzinie 08:36:52 méwi:

- ,,No to tak jak mowie byli doktadnie, oni uciekali doktadnie 7 centralnej, na poczqtku myslelismy,

ze to byty slady po prostu na sniegu po podwoziu, bo to byly po prostu takie ciemne sylwetki, ale

zaczety sie rozbiegac w dwie strony, czyli jedni ci, dwoch poszto na lewo jeden poszedt na prawo.”
Przestuchanie 0s6b bioracych udziat w zdarzeniu, jak tez odstuchanie korespondencji w szerszym
przedziale czasowym pozwolilo ustali¢ nast¢pujacy przebieg wydarzen.

Ekipa geodetow zostala za eskorta SOL doprowadzona do nieczynnej drogi kotowania E, gdzie
pozostawita pojazd i za zgoda TWR udata si¢ pieszo do miejsca pomiar6w przecinajac DS, gdzie
miata potwierdzi¢ odleglos¢ bezpieczng. W tym czasie zatoga samolotu LOT 343 czekata na zgode
na start, a ,,Akcja Zima” opuszczala DS po zakonczeniu od$niezania. Po przepuszczeniu kolumny
,»Akcji Zima”, geodeci zblizyli si¢ do DS, a nastepnie zajgli ja. Kolumna ,,Akcji Zima”, zjechata na
DK ,,B”. Kierujacy ,,Akcja Zima” i Dyzurny Portu potwierdzili TWR, ze sprzgt opuscil pas 1 jest
on wolny. Kontroler TWR sugerujac si¢ tym stwierdzeniem, nie zapytat grupy geodetéw o ich
pozycje 1 zezwolil na start samolotu. Geodeci ustyszawszy dzwigk startujacego samolotu rzucili si¢
do ucieczki i w chwili przelotu samolotu byli juz poza DS. Po zgloszeniu pilota obecnosci ludzi na

DS, kontroler TWR uswiadomit sobie sytuacjg 1 zapytat geodetow o ich pozycjg. Po stwierdzeniu,
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ze sa w odleglosci bezpiecznej od DS zakazal im zblizania si¢ do niej i zglosit wtargnigcie na DS

do stuzb portu lotniczego, ktére podjety dziatania w celu usunigcia ekipy geodetéw z lotniska.
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SOL, ktéry pojechal po ,,Geodezjg”, o godzinie 08:54:52 poprosita, aby wiaczyli $wiatta. Nie
ustalono, czy chodzito o $wiatla drogowe czy pulsujace zétte §wiatlo ostrzegawcze umieszczone na
dachu. Jesli $wiatto migajace nie bylo wlaczone to zostal naruszony zapis INOP Krakéw TWR
moéwiacy: ,,Pojazdy dopuszczone do ruchu po polu manewrowym i polu wzlotow muszq posiadac
pulsujqce Zotte swiatto ostrzegawcze, umieszczone na dachu”. Dyzurny Portu przejezdzajac obok DK

,Echo” méglby wtedy zwrdéci¢ uwage na ,,Geodezj¢”. Réwniez kontroler TWR, przy panujacych
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w tym dniu warunkach atmosferycznych (widzialnos¢ 1300 m. oraz opad $niegu), miatby wigksze

szanse zauwazenia samochodu ,,Geodetow” znajdujacy sig przy DS 07.
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Zakres widzialnosci kontrolera TWR z wiezy lotniska (1300m RVR RWY 25 -1200 m).

Do zdarzenia przyczynit si¢ fakt, ze na lotnisku w tym dniu pracowato kilka ekip budowlanych
1 geodezyjnych oraz z powodu opadéw, trwaly intensywne dzialania w celu odsniezenia DS. Natgzenie
korespondencji radiowej byto wyjatkowo duze. Przyczynkiem byta takze ograniczona widzialnos¢ —
1200 m. Kontroler TWR, po odebraniu informacji ,,pas wolny” wydal zgodg na start. Pomimo braku

informacji od grupy ,,geodetéw” o ich miejscu przebywania.

Zdaniem Komisji, uznanie informacji od Dyzurnego Portu ,,pas wolny” przez kontrolera TWR,
zostato zinterpretowane przez niego jako odnoszacej si¢ do calej dlugosci DS. Faktycznie odnosito si¢
to tylko do opuszczenia DS przez kolumng ,,Akcji Zima” i Dyzurnego Portu. Gdyby Dyzurny Portu
uzyt zwrotu ,,Zwolnitem/ opuscitem DS”, to moze kontroler TWR zapytalby ,,Geodetéw” o ich
aktualna pozycj¢ przed wydaniem zezwolenia na start.

TWR jest jedynym organem uprawnionym do kontroli statkéw powietrznych, pojazdéw i pieszych na

polu ruchu naziemnego lotniska 1 powinien mie¢ §wiadomos¢ sytuacyjna tzn. gdzie i kto si¢ na nim

RAPORT KONCOWY 126/10 11/14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotu E170 z osobami przebywajqcymi na drodze startowej w dniu 11 lutego 2010 r.- EPKK

znajduje. Gdy otrzyma informacj¢ od poruszajacych si¢ na polu ruchu naziemnego, co do ktérych nie
ma pewnosci, powinien zawsze ZAPYTAC w celu wyjasnienia watpliwosci.
Bardzo waznym elementem w tym zdarzeniu byt brak petnej wiedzy o aktualnej sytuacji ruchowe;j
panujacej w ztozonym Srodowisku, jakim jest ptyta ruchu naziemnego lotniska, gdzie wykonywane sa
rowniez operacje lotnicze. Kontroler TWR nie posiadat informacji o rzeczywistej pozycji grupy
,Geodetow” 1 zasugerowany informacja ,,pas wolny”, ktéra odnidst do calej drogi startowej a nie jak
to bylo w rzeczywistosci do informacji dotyczacej opuszczenia DS tylko przez ,,Akcje Zima”
i Dyzurnego Portu, wydat zgodg na start samolotu. Istotne jest, aby przed wydaniem zgody na start lub
ladowanie statkow powietrznych w przypadku jakichkolwiek watpliwosci, zawsze bezwzglednie
uzyska¢ informacje od uczestnikéw ruchu na polu ruchu naziemnego lotniska o ich aktualnej pozycji
w szczegolnosci przebywajacych w rejonie pola wzlotow.
W trakcie przebiegu zdarzania tylko kontroler TWR prowadzil koordynacje oraz tacznos¢ radiowa
z samolotami jak 1z innymi uczestnikami ruchu na polu ruchu naziemnego.
2.2. Akcja ewakuacyjna

Nie dotyczy.
3.WNIOSKI
3.1. Ustalenia Komisji

1. Kontroler posiadal wymagane kwalifikacje i1 uprawnienia do wykonywania czynno$ci
lotniczych.
Grupa geodetéw za samochodem SOL dojechata do DK ,,E”.
Geodeci otrzymali zgodg na przejscie przez DS.
Geodeci nie zglosili opuszczenia DS na odleglos¢ bezpieczna.
Kontroler TWR nie zapytat geodetéw o ich rzeczywista pozycje w rejonie DS.
Zatoga samolotu w trakcie rozbiegu do startu zauwazyla uciekajace z DS osoby.
Widzialno$¢ na lotnisku wynosita 1300 m. (RVR 25 — 1200 m).

W czasie zdarzenia bylo duze natgzenie korespondencji radiowej z kontrolerem TWR.

¥ ® N ok W

W trakcie przebiegu zdarzania tylko kontroler TWR prowadzit koordynacj¢ oraz tacznos¢

radiowa z samolotami jak i z uczestnikami ruchu na polu ruchu naziemne go.

3.2.Przyczyny powaznego incydentu:

1. Nie zgloszenie przez ekipg geodetéw zajecia drogi startowe;j.
2. Biedna interpretacja przez kontrolera TWR otrzymanej informacji ,,pas wolny”.
3. Wydanie przez kontrolera TWR zezwolenia na start samolotu bez upewnienia si¢ o pozycji

ekipy geodetéw przy braku petnej widzialnosci drogi startowe;.
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Okolicznosci sprzyjajace:

1. Uzycie przez Dyzurnego Portu zwrotu ,,pas wolny” zamiast ,,zwolnitem/ opuscitem DS”.

2. Duze natgzenie korespondencji radiowej spowodowane przebywaniem w tym dniu na lotnisku
kilku ekip budowlanych i geodezyjnych wykonujacych swoje prace oraz prowadzenia
intensywnych dzialan w celu od$niezania DS.

3. Duze obciazenie praca kontrolera TWR w czasie zdarzenia.
Zalecenia profilaktyczne:

Polska Agencia Zeglugi Powietrznej:

1. Przekaza¢ Raport Koncowy i materialy dotyczace zdarzenia lotniczego do Terenowego
Zespolu Kontroli Lotniska w Krakowie w celu zapoznania personelu TWR EPKK
w kontekscie wykorzystania asystenta kontrolera do korespondencji z uczestnikami ruchu na
polach ruchu naziemnego 1 manewrowym lotniska.

2. Przekaza¢ materialy dotyczace zdarzenia lotniczego do Oérodka Szkolenia Lotniczego PAZP.

3. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do biura AR w celu rozpatrzenia wprowadzenia
zapisOw do INOP ograniczajacych wydawanie zezwolen na zajmowanie p6l ruchu naziemnego

i manewrowe go (np. z powodu prowadzonych prac) w warunkach ograniczonej widocznosci.

Zarzadzajacy Portem Lotniczym

4. Ograniczy¢ przez personel wszystkich stuzb majacych uprawnienia do poruszania si¢ po polu
wzlotéw lotniska uzywania w korespondencji radiowej zwrotu ,,pas wolny” do sytuacji gdy
wynika to z uzgodnionego dzialania i1 jest pewne, ze bgdzie to wlasciwie zinterpretowane.
W pozostalych przypadkach uzywac¢ zwrotéw ,,zwolnitem /opuscitem drogg startowa”.

5. Zapozna¢ personel wszystkich stuzb majacych uprawnienia do poruszania si¢ po polu
manewrowym i ruchu naziemnego lotniska z okolicznosciami zdarzenia ze szczegdlnym
uwzglednieniem zasad podzialu odpowiedzialnoSci oraz znaczenia prawidlowego

1 precyzyjnego stosowania korespondencji radiowe;j.

Ponadto, w trakcie prowadzonych prac budowlanych na lotnisku zarzadzajacy powinien podjaé

dzialania majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa na plaszczyznach pola manewrowego

i ruchu naziemnego lotniska po przez:
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6. Informowanie wykonawcéw prac na terenie lotniska o obowigzujacych przepisach
bezpieczenstwa 1 ograniczeniach z tym zwiazanych juz na etapie Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zamoéwienia.

7. Przeprowadzanie szkolen i instruktazy z kazdym wykonawca prac, przed ich rozpoczgciem.

8. Biezace koordynowanie prac z operacjami lotniczymi, oraz publikowanie informacji NOTAM
o ewentualnych ograniczeniach.

9. Precyzyjne wyznaczanie 1 oznakowanie terenu rob6t z uwzglednieniem zasad bezpieczenstwa.

10. Uczestniczenie  Safety Oficera Portu Lotniczego w  cotygodniowych odprawach
z wykonawcami prac.

11. Wyznaczenie os6b pehliacych ciagly nadzér nad pracami i monitorujacych prowadzona

korespondencjg radiowa.

KONIEC

Kierujacy badaniem PKBWL
Podpis niecgytelny
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