PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
zdarzenie nr: 801/14

Statki powietrzne:
a) Embraer, EMB-505 Phenom 300
o znakach rozpoznawczych D-CRCR
b) Samolot Boeing 737-800

o znakach rozpoznawczych SP-ENY

6 czerwca 2014 roku
na lotnisku im. F. Chopina w Warszawie (EPWA)

»~Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zostac
wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogg
mie¢ wplyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczqgcych
bezpieczenstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w postepowaniach innych organow
zobowigzywanych do podejmowania dzialan w zwigzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqgzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...]
oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogg by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzié do blednych wnioskow i interpretacyi.

Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.”

Warszawa 2015
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj i typ statkow a) Samolot Embraer, EMB-505 Phenom 300 (E55P)
powietrznych: b) Samolot Boeing 737-800 (B738)
Znaki rozpoznawcze statkow a) DCRCR
powietrznych: b) SPENY
Dowadcy statkow powietrznych: Piloci samolotowi liniowi
a) RH Flugdienst GmbH

b) Enter Air Sp. zo.0.

a) RH Flugdienst GmbH
b) Enter Air Sp. z o.0.
Wihasciciele statkow powietrznych: Brak danych
Miejsce zdarzenia: Lotnisko im. F. Chopina w Warszawie (EPWA)
Data i czas zdarzenia: 6 czerwca 2014 r. godzina: 12.44 UTC
Stopien uszkodzenia statkow
powietrznych:
Obrazenia 0s6b Bez obrazen

Organizator lotow:

Uzytkownicy statkow powietrznych:

Bez uszkodzen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyrazone w UTC (czas lokalny =UTC + 2 godziny)

W dniu 6 czerwca 2014 roku o godzinie 12.44 doszto do naruszenia bezpieczenstwa drogi startowe;.
Zaloga samolotu B738 (ENT5576) wykonywata lot na lotnisko im. F. Chopina w Warszawie (EPWA)
i byla w trakcie podejs$cia do ladowania na droge startowg (RWY) 33. Zatoga samolotu E55P (DCRCR)
oczekiwata na drodze kotowania (TWY) AO przed RWY15/33 i otrzymata informacje, ze po dwoch
ladowaniach na RWY 33 moze spodziewac si¢ zezwolenia na kotowanie po RWY15. O godz. 12:44
zezwolenie na ladowanie na RWY 33 otrzymata zatoga samolotu ENT5576, ktora po ladowaniu zwolnita
RWY 33 w TWY S3. Zatoga samolotu DCRCR w trakcie podejScia i lgdowania ENT5576 bez
zezwolenia kontrolera ruchu lotniczego (KRL) zajeta RWY 15/33 od TWY A0 do TWY D2.
Badanie zdarzenia przeprowadzit:
mgr inz. Bogdan Fydrych — Cztonek Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny powaznego incydentu lotniczego:

1. Stosowanie nieprawidtowej frazeologii przez KRL i zaloge samolotu DCRCR.

2. Bledne przyjecie przez zatoge samolotu DCRCR zezwolenia na kotowanie skierowanego do

innej zatogi.

3. Nie zauwazenie przez KRL zajecia RWY15 (od progu do TWY D2) przez samolot DCRCR.

Okolicznosci sprzyjajace:

1. Utrudnienia w naziemnym ruchu lotniczym na skutek zamknigcia TWY Al, E1 i E2 do

wysokosci N.
2. Brak oswietlenia poprzeczki oczekiwania (STOP BAR).
3. Warunki atmosferyczne - wystgpowanie burz z wytadowaniami.
RAPORT KoNcowy 801/14 3/13




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.

W zdarzeniu udziat braty odlatujace samoloty: DCRCR, FYJ007 i WS7404 oraz ladujacy ENT5576.
Zatoga samolotu DCRCR, z powodu zamknigcia TWY Al, oczekiwata na instrukcje kotowania od
TWY A0 po RWY 15/33, na ktorym odbywaty sie¢ ladowania. Przed RWY 15/33 na TWY AO nie

dziatato oswietlenie poprzeczki oczekiwania (tzw. STOP BAR), natomiast oznakowanie pionowe

1 poziome poprzeczki bylo prawidtowe.
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Wycigg z AIP Polska z zaznaczeniem zamknigtej TWY Al. Wycigg z dokumentacji EPWA z zaznaczeniem

zamknietych plaszczyzn lotniska.

Samoloty wykonujace starty z RWY 29, ze wzgledu na zamknigcie TWY E, wykonywaty
procedure kotowania po RWY 11/29 od TWY A4, na ktorej byta zainstalowana poprzeczka

oczekiwania (STOP BAR) sterowana przez personel TWR.
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Wyciqg z AIP Polska z zaznaczeniem zamknietej
TWY E.

Wyciqg z dokumentacji EPWA z zaznaczeniem zamknietych plaszczyzn
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

W rejonie lotniska wystepowaty burze z wytadowaniami, co spowodowato duze obcigzenie pracg
organu kontroli lotniska (TWR) poniewaz wszystkie starty wymagaty koordynacji TWR
z kontrolerem organu kontroli zblizania (APP) odnosnie kurséw dla odlatujacych samolotow. Do
startu z RWY 33 z pelnego dystansu przygotowywala si¢ zatoga samolot Boeing 787, ktora
uzgadniata z KRL w jezyku polskim procedurg backtrack na RWY 33 i wykonanie startu pomigdzy
ladujgcymi samolotami. Zatoga samolotu DCRCR oczekiwata na TWY AO i otrzymata informacje,
zeby spodziewala si¢ zezwolenia na kotowanie od progu RWY 15 po dwoch ladowaniach na RWY
33, ktorg potwierdzita zwrotem: ,,ROGER ”. Nastepnie odbyly si¢ dwa ladowania na RWY 33, ale
z powodu zbyt matej odlegtosci do RWY 33 lgdujgcego ENT5576 zatoga DCRCR nie otrzymata od
KRL wczesniej zapowiadanego zezwolenia na zajecie RWY po drugim lagdowaniu. W tym czasie
instrukcje backtrack po RWY 29 od TWY A4 otrzymatly zatogi rejsow: WS7404 i FYJO07 oraz
zezwolenie na lgdowanie na RWY 33 otrzymata zatoga ENT5576.
Podczas podej$cia do ladowania i przyziemienia samolotu ENT5576 zatoga DCRCR, w wyniku
blednego przyjecia informacji skierowanych do innego samolotu, bez zezwolenia przekotowata po
RWY 15/33 od progu RWY 15 do TWY D2. Po lgdowaniu ENTS5576, zaloga DCRCR
poinformowata KRL, Ze przyjeta informacj¢ na zgode wykonania kotowania po RWY. Zatoga
DCRCR zostata poinformowana przez KRL, ze taka zgoda nie byta wydana.
Obrazenia osob
Nie byto.
Uszkodzenia statkow powietrznych
Nie bylo.
Inne uszkodzenia
Nie byto.
Informacje o skladzie osobowym
e Czlonkowie zalog samolotow w dniu zdarzenia posiadali aktualne uprawnienia oraz wazne
badania lotniczo - lekarskie.
e Kontroler TWR: mezczyzna, lat 36.
Posiadat licencj¢ kontrolera ruchu lotniczego od 2009 roku.
W dniu zdarzenia posiadat aktualne uprawnienia oraz wazne badania lotniczo - lekarskie.
Informacje o statkach powietrznych.
Boeing 737-800: Serial nr: 28592, 1999 rok produkcji.
Samolot posiadat swiadectwa rejestracji i zdatnosci do lotu.
Embraer, EMB-505 Phenom 300: Serial nr: 0069, 2011 rok produkciji;

Samolot posiadat §wiadectwa rejestracji i zdatnosci do lotu.

RAPORT KONCOwYy 801/14 5/13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

1.7. Informacje meteorologiczne.

W rejonie lotniska wystepowaly burze z wytadowaniami.
1.8. Srodki nawigacyjne.

Sprawne.
1.9.L.acznos¢

W trakcie zdarzenia byta utrzymywana ciagla tacznos¢ radiowa z zatogami samolotow.
1.10. Informacja o lotnisku.

Port lotniczy im F. Chopina w Warszawie (EPWA) posiada dwie krzyzujace si¢ drogi startowe

i wiele drog kotowania z licznymi skrzyzowaniami oraz Kilkoma ptytami postojowymi. Lotnisko
EPWA nalezy zaliczy¢ do lotnisk ztozonych (tzw. complex).

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

planowania operacji lotniczych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

1.11. Rejestratory pokladowe

Nie dokonano odczytu zapisow z rejestratorow poktadowych samolotow.

1.12.Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.

1.14.Pozar.

1.15

1.16

1.17.

1.18.

1.19.

2.

Nie byto.

.Ratownictwo i szansa przezycia

Nie dotyczy.
.Badania i ekspertyzy
Zastosowano standardowe metody analizy materiatow dotyczacych zdarzenia.
Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP)
w dniu 9 czerwca 2014 roku. Zdarzenie zostalo wstgpnie zakwalifikowane jako incydent. W dniu
17 czerwca 2014 r. PKBWL otrzymata informacje, ze wedtug zapisu radarowego stwierdzono, ze
w trakcie przyziemienia samolotu ENT5576, samolot DCRCR nadal znajdowat si¢ na RWY33.
Zgodnie z regulaminem PKBWL dokonano zmiany kwalifikacji na powazny incydent.
Informacje uzupelniajace
PKBWL zgodnie z zaleceniami Aneksu a 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady powiadomita o zdarzeniu ICAO, EASA, Komisje Europejska,
panstwa producentow i rejestracji samolotow. Projekt raportu koncowego zostat przestany do
zapoznania przez: Urzad Lotnictwa Cywilnego, PAZP, Zarzadzajacego lotniskiem im. F. Chopina
oraz Komisj¢ niemieckg (BFU), ktorych uwagi zostaly uwzglednione w tresci ostatecznej
niniejszego raportu.
Nowe metody badan.

Nie zastosowano.
ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

Chronologia wydarzen:

12:39:39 przed progiem (THR) RWY15 na TWY A0 zatoga samolotu DCRCR nawigzata tacznos¢
z KRL TWR EPWA (KRL). KRL poinformowat zaloge samolotu: ,,expect two landings on
RWY33, then your backtrack”. Zatoga DCRCR powtorzyta “after landings expecting
backtrack™;

12:40:12 wyladowat pierwszy z zapowiedzianych samolotow;

RAPORT KONCOwYy 801/14 8/13
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Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

12:42:30 zatoga FYJ007 zapytata KRL czy mozliwy jest start z RWY29 z pozycji od TWY A4.

KRL nie zgodzit si¢ na wykonanie zaproponowanego przez zaloge miejsca startu
informujac, ze s3 jako nr 3 do startu i nakazat ,, make backtrack, vacate N2”. Zatoga FYJ007
potwierdzita instrukcje dotyczacg kotowania.

12:42:32 wyladowat drugi z zapowiedzianych samolotow;

12:42:50 KRL zezwolit zatodze samolotu FYJO07, ktory przemieszczat si¢ do startu z RWY29
., backtrack RWY29, vacate left N2, continue E”. Zaloga FYJ007 prawidtlowo powtérzyta
zezwolenie;

12:43:30 drugi z ladujacych samolotow na polecenie KRL zwolnit RWY33 w TWYS2.

12:43:48 zatoga DCRCR zgtosita, ze w dalszym ciagu oczekuje na backtrack.

KRL poinformowat zatoge FYJO07 : ,, Ok, now, this is stopbar should be switched off,
007, backtrack, vacate N2~

Zatoga DCRCR powtorzyta zezwolenie adresowane do FYJOO07: “backtrack approved,
vacating via N, CO nie zostato zauwazone przez KRL.
12:44:04 Zatoga samolotu ENT5576 poinformowala, ze jest na ,krotkiej prostej”. KRL zezwolit

zatodze na ladowanie na RWY33;
12:44:08 na zobrazowaniu radaru lotniskowego widoczny jest samolot DCRCR jak byt w trakcie
zajmowania RWY15/33 od progu RWY 15 z TWYAO i kotowania w Kkierunku progu

M e Y
W DcreR/Essp i

12:44:15 KRL byt zajety koordynacja warunkow kotowania z zatogg samolotu Boeing 787;
12:44:53 wyladowat ENT5576. W tym momencie samolot DCRCR byt na wysokosci TWY D2,
w ktora to zwolnit RWY.

RaPORT KoNcowy 801/14 9/13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA
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W czasie korespondencji migdzy KRL i zatoga DCRCR oraz FYJ007 doszto do pomytki. KRL po
zgloszeniu zalogi DCRCR informujacej, ze w dalszym ciagu oczekuje na zezwolenie wykonania
backtrack, wydat zezwolenie dla zatogi samolotu FYJOO7 dotyczace kotowania bez podania
oznaczenia RWY, a ktore potwierdzita zaloga DCRCR. Zatoga samolotu DCRCR prawdopodobnie
nie ustyszata pierwszej czesci korespondencji dotyczacej wytaczenia STOP BAR, ktorego nie bylo
na TWY AOQ. Brak STOP BAR powinien im uswiadomié, ze ustyszane zezwolenie nie byto
skierowane do niej. Pomylkowe potwierdzenie przez zatoge samolotu bez podania znakéw
rozpoznawczych (DCRCR) nie zostato zauwazone przez KRL. W wyniku powyzej omdéwionych
faktow zaloga samolotu DCRCR wkotowata na RWY15/33 i rozpoczeta kotowanie w strong progu
RWY33. W tym samym czasie na RWY 33, zgodnie z zezwoleniem, zaloga samolotu ENT5576
wykonywata procedur¢ podejscia i nastepnie lagdowanie. Zatoga DCRCR zauwazyla ladujacy
samolot ENT5576 i zapobiegawczo skotowala ze $rodka RWY do jego lewej krawedzi,
a nastepnie podje¢ta samodzielnie decyzje 0 opuszczeniu RWY15/33 w TWY D2. Zatoga samolotu
ENT5576, zgodnie z o$wiadczeniem, ze wzgledu na obserwacj¢ warunkow atmosferycznych
panujacych w rejonie lotniska (burze z wytadowaniami), nie zauwazyta samolotu kotujacego od

progu RWY15.
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Naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej W dniu 6 czerwca 2014 r.- EPWA

2.2.

Do pomytkowego odebrania przez zatoge samolotu DCRCR zezwolenia, nie adresowanego do niej,
w znacznym stopniu przyczynita si¢ nieproceduralnie prowadzona przez KRL korespondencja
z zaloga samolotu FYJOO7.
Waznym elementem w trakcie przebiegu incydentu bylo réwniez niezauwazenie przez KRL
przemieszczania si¢ na RWY15/33 samolotu DCRCR (przez okoto 50 sekund) stwarzajacego
zagrozenie kolizji z 1adujacym na RWY 33 samolotem ENT5576.
Uwaga KRL w tym czasie byla zwrocona na samoloty, ktorym wydat zezwolenie na kotowanie do
startu z RWY29, czyli na przeciwlegly rejon lotniska. Roéwniez koordynacja warunkow kolowania
z zaloga samolotu Boeing 787 zajeta KRL duzo czasu. Ze wzgledu na wielko$¢ samolotu
i koniecznos¢ przekotowania do startu z RWY 33 po TWY H1, powoduje to zaktocenie emisji
sygnatu $ciezki schodzenia ILS, kotowanie musiato by¢ precyzyjnie ustalone z APP w celu zmiany
rodzaju podejscia (szczegotowy opis problemu jest zawarty w dokumentach z badania zdarzenia
PKBWL nr: 579/14).
Na podstawie zapisu korespondencji radiowej mozna przyjac, ze do czasu zgtoszenia przez zatoge
samolotu DCRCR informacji dotyczacej zgody na kotowanie po RWY 15/33, KRL nie miat
$wiadomosci, iz doszto do ladowania samolotu ENT5576 na RWY15/33 zajetym przez samolot
DCRCR. Réwniez mozna przypuszczaé, ze podanie znaku rozpoznawczego przez zatogg samolotu
DCRCR w trakcie potwierdzania zezwolenia moglo umozliwi¢ KRL zorientowanie si¢, ze
korespondencje¢ “backtrack approved, vacating via N” potwierdzita inna zatoga.
Lotnisko EPWA.
Ze wzgledu na zamkniecie TWY Al i E1 oraz E2 do wysokosci TWY N konieczne byto
wykorzystywanie przez samoloty przemieszczajace si¢ do startu aktywnych RWY 11/29 i 15/33

‘%.

9 ' n§~ \ L
> ostepny prze;azd dla po;azdow po TWY A "

GSPAN 65m |

m Wiy

Faal

/ b '.nf I~
Wyciqg z dokumentacji EPWA z zaznaczeniem zamknzelych piaszczyzn lotniska (obszary w kolorze czerwonym)

Istotng okoliczno$cia majaca wplyw na zaistnienie zdarzenia to niewprowadzenie zadnych

ograniczen w ilosci operacji lotniczych, pomimo zamkniecia istotnych dla naziemnego ruchu
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2.3.

lotniczego TWY i ptaszczyzn lotniska. Zamknicte TWY wymuszaty dodatkowe dziatania personelu
TWR i APP w celu koordynacji kolowania po RWY odlatujacych i przylatujacymi statkow
powietrznych. Na lotnisku EPWA zgodnie z przyjetymi zasadami ograniczenia wprowadzane s3
wylacznie w przypadku niedostepnosci jednej z drog startowych.

Kolejng okolicznoscig mogaca mie¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia byto nie dziatanie oswietlenia
poprzeczki oczekiwania (STOP BAR) na TWY A0, co mogto spowodowa¢ mniejszg widocznosé
poprzeczki.

Ztozony uktad lotniska EPWA wymaga zwigkszenia uwagi ze strony personelu organow shuzb
ruchu lotniczego, pilotow i1 kierowcow pojazdow. W szczegdlnosci w trakcie prac budowlanych
i/lub w przypadku wystepowania trudnych warunkow atmosferycznych ztozonos¢ lotniska moze
wywotac¢ sytuacje stresujgce dla kontrolerow ruchu lotniczego i prowadzi¢ do btednych interpretacji
informacji lub zezwolen przez pilotow i kierowcow. Wspomniany powyzej uktad lotniska EPWA
oraz zdarzenia lotnicze zwigzane z naruszeniem bezpieczenstwa drogi startowej, ktory mialy na
nim miejsce, wskazuja na konieczno$¢ jak najszybszego wdrozenia na tym lotnisku systemu
A-SMGCS.

Z informacji otrzymanych przez Komisje wynika, ze dziatania zwigzane z wdrazaniem Systemu
A-SMCGS na lotnisku EPWA zostaty rozpoczgte w 2007 roku. Do dnia publikacji Raportu na
lotnisku EPWA nie jest zainstalowany system A-SMCGS.

Akcja ewakuacyjna

Nie dotyczy.

3.WNIOSKI

3.1

Ustalenia Komisji

1. Kontroler posiadat wymagane uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.

2. Zatogi samolotow posiadaty wymagane dokumenty dopuszczajace do wykonywania operacji
lotniczych.

Samoloty posiadaly wymagane dokumenty dopuszczajace do operacji lotniczych.

W trakcie zdarzenia byta utrzymywana ciagta dwukierunkowa tacznosc¢ z pilotami samolotow.
Dodatkowe obcigzenie praca TWR i APP ze wzgledu na wystepowanie burz w rejonie lotniska.
Nieproceduralnie prowadzona korespondencja przez KRL i przez zatoge samolotu DCRCR.

Brak systemu A-SMCGS na lotnisku w dniu zdarzenia.

© N o 0o &~ w

Brak ograniczenia ilo$ci operacji lotniczych na lotnisku w zwigzku z zamknigciem TWY Al, E1
1 E2 do wysokosci N 1 koniecznosci wykorzystywania przez zalogi statkow powietrznych RWY
15/33 1 RWY 11/29 do kotowania.

9. Brak o$wietlenia poprzeczki oczekiwania (STOP BAR) na TWY A0 przed RWY15/33.
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3.2.Przyczyny powaznego incydentu:
1. Stosowanie nieprawidtowej frazeologii przez KRL i zaloge samolotu DCRCR.
2. Btledne przyjecie przez zalogg samolotu DCRCR zezwolenia na kotowanie skierowanego do
innej zatogi.
3. Nie zauwazenie przez KRL zajecia RWY15 (od progu do TWY D2) przez samolot DCRCR.
Okolicznosci sprzyjajace:
1. Utrudnienia w naziemnym ruchu lotniczym na skutek zamknigcia TWY (Al, E1 i E2 do
wysokosci N).
2. Brak oswietlenia poprzeczki oczekiwania (STOP BAR).
3. Warunki atmosferyczne - wyst¢powanie burz z wytadowaniami.
4. Zalecenie dotyczace bezpieczenstwa
Urzad Lotnictwa Cywilnego, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej i Zarzadzajacy lotniskiem:
W celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych na lotnisku EPWA, ze wzgledu na
jego ztozony uktad oraz zdarzenia lotnicze zwigzane z naruszeniami bezpieczenstwa drogi startowe;j.
Komisja zaleca jak najszybsze wdrozenie na lotnisku EPWA systemu A-SMGCS.
KONIEC
badajacy zdarzenie ze strony PKBWL.

podpis na orgginale
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