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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
dotyczqcych bezpieczenstwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie
w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowiqgzujgce przepisy prawa miedzynarodowego
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej
procedury dowodowej. Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku
przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢
traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie. Komisja
nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania tresci niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom
| powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji.
Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé
przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.

Warszawa 2013



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

Informacje ogolne

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot ATR 72

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: ~ SP-LFH

Dowodca statku powietrznego: Pilot samolotowy liniowy
Organizator lotow: EUROLOT S.A.
Uzytkownik statku powietrznego: EUROLOT S.A.
Wihasciciel statku powietrznego: LEASING

Lotnisko Chopina w Warszawie (EPWA)

Miejsce zdarzenia: droga kolowania ,M2”

14 lipca 2011 roku

Data i czas zdarzenia: godz. 22.30.41 LMT (20.31.41 UTC)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ Powaznie uszkodzony-wycofany z eksploatacji

Obrazenia:
zatogi/pasazeréw: bez obrazen
operator ciggnika: obrazenia glowy

Streszczenie

W dniu 14 lipca 2011 roku zaloga samolotu ATR 72 po ladowaniu na lotnisku EPWA otrzymata
zgode na kotowanie drogami kotowania (DK): ,,S”, ,,0” i ,M” na stanowisko postojowe 41.
W trakcie kotowania DK ,,M2” droga serwisowa, poprowadzong prostopadle do drogi kolowania

,»M2”, przemieszczat si¢ ciggnik typu ,,Mulag”.
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-
-

Diagram ‘
ATP Polska

! Miejsce kolizji ‘ '
Odcinek przemieszczania sie ciagnika \Mulag” droga serwisowa

=== wm==  Drogakolowamia samolotu ATR 72
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

Operator ciggnika nie ustgpit pierwszenstwa kolujagcemu DK ,,M2” samolotowi ATR 72 co
doprowadzito do kolizji z samolotem. W wyniku uderzenia doszto do powaznego uszkodzenia
samolotu i ciggnika. Zaloga zatrzymata samolot i wylgczyta silniki. Wezwano karetke pogotowia
I lotniskowg straz pozarng. Operator ciggnika w wyniku odniesionych obrazen zostat przewieziony
do szpitala. Pasazerowie samolotu oraz personel poktadowy nie odnies$li obrazen. Zderzenie
spowodowalo wyciek paliwa z samolotu, ktore rozlato sie na powierzchni ok. 200 m? i zostalo
usuni¢te wraz z innymi elementami uszkodzonego samolotu przez lotniskowa straz pozarna.
Samolot oraz ciaggnik ,,Mulag” zostaly wycofane na state z dalszej eksploatacji. W czasie zdarzenia
na lotnisku wystepowaly trudne warunki atmosferyczne - silny opad deszczu wraz

z wyladowaniami atmosferycznymi co powodowato ograniczenie widzialnosci.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespdt badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespolem;

dr inz. Maciek Lasek - cztonek zespotu;

mgr Wiestaw Jedynak - cztonek zespotu;

mgr inz. Piotr Lipiec - cztonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Niewlasciwa obserwacja Pola Ruchu Naziemnego przez operatora ciagnika ,,Mulag”.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byly:

1. Silny opad deszczu z wytadowaniami atmosferycznymi.

2. Refleksy $wietlne na nawierzchni lotniska , ktore utrudnialy obserwacj¢ z kabiny ciagnika.

3. Konstrukcja kabiny ciaggnika ,,Mulag”, ktérego lewy przedni shlupek mogt czesciowo lub
catkowicie zastoni¢ sylwetke samolotu.

4. Bliska odlegto$¢ drogi serwisowej od drogi kotowania ,,02”

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia przebiegu zdarzenia
Zatoga samolotu ATR 72 po zakoficzonym dobiegu na drodze startowej 33 kolowata DK ,,S”,
,017 5,027 1,M2” do wyznaczonego miejsca parkowania. W tym czasie operator ciggnika
»Mulag” po zakonczeniu swoich czynno$ci na ptycie postojowej poruszal si¢ wzdluz linii
bezpieczenstwa DK ,,A4” od stanowiska postojowego 39 w kierunku stanowiska 38. Pomig¢dzy
stanowiskami 38 i 37R zakrecit w kierunku drogi serwisowej przecinajacej DK ,,M2”, ktéra
mial zamiar przejecha¢ do biura w celu wymiany akumulatora radiostacji. Zblizajac si¢ do linii
bezpieczenstwa operator ciggnika zwolnil do predko$ci minimalnej 1 nastepnie ruszyt po
drodze serwisowej przecinajacej DK ,,M2” w kierunku portu lotniczego. Na wysokosSci

stanowisk postojowych 37 1 16, na przecieciu drogi serwisowej z DK ,,M2” ciaggnik ,,Mulag”
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

uderzyt w samolot ATR 72, ktory kotowal DK ,,M2”. W wyniku kolizji operator ciggnika
,»Mulag” doznat obrazen glowy. Samolot ATR 1 ciggnik ,,Mulag” w wyniku uszkodzen zostaty

wycofane na stale z dalszej eksploatacji.

Ponizej przedstawiono chronologiczny przebieg zdarzen odtworzony na podstawie zapisu
rozmow radiowych, telefonicznych i CCTV.

Uwagi:
1. Wszystkie czasy — czas lokalny (LMT).
2. Z uwagi na brak synchronizacji zobrazowania czasu na CCTV z systemem czasu Systemu

rejestrujgcego rozmowy radiowe mogq wystgpic niewielkie rozbieznosci czasowe.
3. Rozmowy telefoniczne zsynchronizowano z radiowymi.

22.30.41 Uderzenie ciggnika ,,Mulag” w prawy bok samolotu typu ATR 72.

22.32.29 Decyzja Dyzurnego Operacyjnego Portu (DOP) przekazana do organu kontroli
lotniska (TWR) o catkowitym zamknig¢ciu DK ,,M”.

22.33.20 Wezwanie przez DOP Karetki pogotowia ratunkowego na miejsce zdarzenia.

22.34.41 Przyjazd DOP 5 na miejsce zdarzenia.

22.34.49 Przekazanie przez DOP informacji do Koordynacji o konieczno$ci podstawienia
autobusow dla pasazerow po opuszczeniu przez nich poktadu samolotu.

22.36.31 Przyjazd autobusu pod samolot.

22.37.23 Prosba (nie ustalonej osoby) do Koordynacji o wezwanie Lotniskowej Strazy Pozarnej
(LSP) z powodu wycieku paliwa z samolotu.

22.37.31 Przyjazd karetki pogotowia ratunkowego na miejsce zdarzenia.

22.38.44 Potwierdzenie wezwania LSP przez Koordynacje.

22.38.56 Wyjscie dowodcy zatogi z samolotu w celu inspekcji samolotu (po
8 minutach i 15 sekundach od zaistnienia zdarzenia).

22.39.44 Informacja DOP 5 do DOP o koniecznosci pilnego wezwania LSP z powodu wycieku
paliwa.

22.39.56 Wezwanie LSP przez DOP.

22.40.31 Przyjazd LSP na miejsce zdarzenia.

22.41.25 Informacja od personelu TWR do DOP o wstrzymaniu startow i kotowan statkow
powietrznych.

22.42.29 PrzejScie pasazerow z samolotu do autobusu.

22.45.36 Odjazd autobusu z pasazerami.

22.47.26 Odjazd karetki pogotowia ratunkowego z rannym operatorem ciggnika ,,Mulag”.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Iz)gll((;fgg\); ;sonel Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -

Powazne - - 1 (operator ciggnika)
Nie byto 2/2 33 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego — samolot ATR 72.

W  wyniku kolizji, powaznemu uszkodzeniu ulegl prawy silnik samolotu wraz
z czterotopatowym $migtem, poszycie kadluba w rejonie gondoli prawego podwozia
gléwnego oraz gorna czgs$¢ kadtuba (uderzona przez topatg Smigta). Samolot zostat wycofany
na state z eksploatacji.

1.4. Inne uszkodzenia — ciggnik ,,Mulag”.
W wyniku kolizji, powaznemu uszkodzeniu ulegly: pokrywa dachu kabiny, pokrywa silnika

oraz oszklenie kabiny. Ciagnik zostat wycofany na state z eksploatacji.
1.5. Informacje o skladzie osobowym.

1.5.1. Wszyscy cztonkowie zatogi i personelu poktadowego posiadali wazne badania lotniczo
- lekarskie oraz aktualne uprawnienia do peilnienia swoich funkcji na poktadzie
samolotu.

1.5.2. Operator ciggnika ,,Mulag” posiadal wazne uprawnienia do prowadzenia pojazdu.
1.6. Informacje o statku powietrznym i ciagniku.

1.6.1. Samolot ATR 72 posiadat wazne Swiadectwo Zdatnosci do Lotu i byt na biezaco
podawany czynno$ciom serwisowym.
1.6.2. Ciagnik marka ,,Mulag” typ ,,Comet 4” byl sprawny technicznie i na biezagco podawany

czynno$ciom serwisowym.

Numer fabryczny: 97F010044

Dopuszczalna masa catkowita: 4500kg

Ciezar wlasny : 4100 kg

Dopuszczalne obciazenie osi przedniej: 2200 kg
Dopuszczalne obcigzenie osi tylnej: 3000 kg
Maksymalna dopuszczalna predkosé: 25 km/h
Badania techniczne: wazne w dniu zdarzenia.

1.7. Informacje meteorologiczne.
W  trakcie zdarzenia nad lotniskiem przemieszczal si¢ front burzowy polaczony

z intensywnymi opadami deszczu oraz wyladowaniami atmosferycznymi. Ostrzezenie
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

lotniskowe nr 141834 z dnia 14.07.2011 godzina 20.41 LMT =zawieralo informacje
o mozliwosci wystapienia burz i uskoku wiatru w godzinach 21.00 — 23.30 LMT.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Oswietlenie oraz oznakowanie drég kotowania bylo sprawne i wiaczone.
1.9. Lacznosé.
Zatoga utrzymywata dwustronng faczno$¢ radiowa z personelem TWR.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie mialo miejsce na polu ruchu naziemnego Lotniska Chopina w Warszawie na

przecieciu DK ,,M2” z drogg serwisowg (diagram i zdjgcie nr 1 ponizej).

b -al LI
S e ) L
3 13 4
& !

orrdcIenie micisca koligfi

Diagram (AIP Polska) *Q

Zdjecie nr 1 (PKBWL) - oznaczenie miejsca wdarwnia
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot ATR 72 o znakach SP-LFH byt wyposazony w rejestrator parametrow lotu o zapisie
cyfrowym na tasmie magnetycznej model UFDR 980-4100-DXUN firmy Sundstrand.
Odczyt rejestratora UFDR wykonano w firmie LOTAMS w dniu 15.07.2011.

Samolot ATR 72 o znakach SP-LFH byt wyposazony rowniez w rejestrator rozmow
o zapisie cyfrowym na tasmie magnetycznej model AV557C 9800-6005-076 s/n 10179 firmy
Sundstrand. Odczyt rejestratora CVR wykonano w laboratorium Komisji Republiki
Niemieckiej (Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung — BFU) w dniu 11.08.2011
w obecnosci cztonka PKBWL.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
W  wyniku kolizji, powaznemu uszkodzeniu ulegt prawy silnik samolotu wraz
z czterolopatowym $miglem, poszycie kadluba w rejonie gondoli prawego podwozia
gldwnego oraz poszycie gornej czgsci kadluba uderzone przez topate $migla (zdjecia nr:
2-5). Szczatki samolotu oraz ciggnika znajdowatly si¢ na znacznym obszarze. Najwicksze
zageszczenie szczatkdw wystapilo w rejonie kolizji (zdjecie nr 6, szkic nr: 1). Kabina
ciagnika ,,Mulag” zostal rozcigta przez obracajace si¢ $Smiglo oraz pokrywa silnika zostata

uszkodzona w wyniku uderzenia w samolot (zdjecia 7-8).

-
<
|
s,
-
..

Zdjecie 2. Szczatki w rejonie miejsca zdarzenia. (zdjecie P.P. ,,Porty Lotnicze”)
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

Zdjecie 3. uszkodzona gondola podwozia oraz poszycie kadluba. (zdjecie LS Airport
Service S.A))

Zdjecie 4. Uszkodzone smlglo (zdjf;cw LS Airport Service S.A.)
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

Zdjecie 5. Uszkodzona gondola prawego podwozia glownego. (zdjecie P.P. ,,Porty
Lotnicze”)

fhe =

\ .
WSZAWA -

Zdjecie 6. Rozrzucone szczatki samolotu i ciagnika w rejonie kolizji.
(zdjecie P.P. ,,Porty Lotnicze”)
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

SzKic 1. Lokalizacja szczatkow topat $migla oraz elementow z ciagnika
»Mulag”. (opracowanie P.P. ,Porty Lotnicze”)

Zdjecie 7. Uszkodzony pojazd Mulag. (zdjecie P.P. ,,Porty Lotnicze”)
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

Zdjecie 8. Uszkodzona przez Smiglo tylna pokrywa (zdjecie LS Airport Service S.A.)
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

W wyniku kolizji operator ciagnika ,,Mulag” doznal urazu glowy i zostal przewieziony do

szpitala. Po opatrzeniu zostal zwolniony do domu i kontynuowat dalsze leczenie

ambulatoryjnie.

Operatorowi ciggnika ,,Mulag” oraz jego najblizszej rodzinie LS Airport Services zapewnit
po zdarzeniu specjalistyczng pomoc psychologiczng.

1.14. Pozar.
Pozar nie wystapit, ale realne byto zagrozenie pozarem ze wzgledu na wyciek
paliwa z instalacji paliwowej co spowodowato jego rozlewisko na powierzchni
ok. 200 m2 oraz wiaczone caly czas zasilanie elektryczne samolotu.

1.15. Czynniki przezycia.
1. Wezwanie karetki pogotowia ratunkowego nastgpito po 2 minutach 39 sekundach od

zaistnienia zdarzenia.

2. Przyjazd karetki pogotowia ratunkowego nastapil po 6 minutach 50 sekundach od

zaistnienia zdarzenia tj. 4 minutach 11 sekundach od zgloszenia.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

3. Autobus po pasazerow przyjechal po 5 minutach 50 sekundach od zaistnienia zdarzenia.

4. Wezwanie LSP nastgpito po 6 minutach 42 sekundach od zaistnienia zdarzenia.

5. Przyjazd LSP nastgpit po 9 minutach 50 sekundach od =zaistnienia zdarzenia tj.
3 minutach 08 sekundach od zgtoszenia.

6. Opuszczanie poktadu samolotu przez pasazeréw rozpoczgto si¢ po 13 minutach
5 sekundach od zaistnienia zdarzenia

7. Opuszczanie przez pasazeréow poktadu samolotu trwato 56 sekund tj. zakonczyto si¢ po
14 minutach 01 sekundzie od zaistnienia zdarzenia.

8. Autobus z pasazerami odjechal po 14 min 55 s od zaistnienia zdarzenia tj. 9 minutach
5 sekundach od chwili przyjazdu.

9. Odjazd karetki pogotowia ratunkowego z poszkodowanym operatorem ciggnika nastgpit
po 16 minutach 45 sekundach od zaistnienia zdarzenia tj. 9 minutach 55 sekundach od
momentu przyjazdu na miejsce zdarzenia

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zespot badawczy przeanalizowat:

Zapisy video z kamer CCTV, ktore zarejestrowaty przebieg zdarzenia.
Zapisy korespondenc;ji telefonicznej i radiowej.

Zapisy rejestratora parametrow lotu (FDR).

Zapisy rejestratora rozméw w kabinie samolotu (CVR).

Posiadang dokumentacje fotograficzna.

Oswiadczenia 0sob bioracych udzial w zdarzeniu oraz §wiadkow zdarzenia.

Zapisy Instrukcji Ruchu Pojazdow i Pieszych na lotnisku Chopina w Warszawie.

O N o 0o B w D

Dokumentacj¢ techniczng i serwisowg dotyczaca ciggnika ,,Mulag” nr boczny 1127.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjne;j.

PKBWL zgodnie z =zaleceniami Zatacznika 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady powiadomita o zdarzeniu ICAO, EASA,
Komisje Europejska oraz panstwo producenta samolotu. PKBWL w opracowywaniu Raportu
Koncowego wykorzystata informacje zawarte w ,,Protokole z badania zdarzenia lotniczego”
opracowanego przez Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” oraz innych materiatow
otrzymanych od LS Airport Services.
1.18. Informacje uzupelniajace.
Przedstawiciele LS Airport Services po zapoznaniu z projektem Raportu koncowego wniesli

uwagi dotyczace kata padania oswietlenia z reflektorow zainstalowanych na porcie

RAPORT KONCOWY Strona 13z 29



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wypadek samolot ATR 72, SP-LFH, dnia 14 lipca 2011 roku, lotnisko EPWA.

lotniczym, jak réwniez lokalizacji drog serwisowych, ktore zostaty przekazane P.P. Porty

Lotnicze.

Komisja otrzymata informacje od P.P. Porty Lotnicze, ze w wyniku analiz

przeprowadzonych przez P.P. Porty Lotnicze stwierdzono:

e ustawienie katowe reflektoréw wykonane zostato zgodnie z projektem tak aby zachowane
byly wymagane w Zalaczniku 14 ICAO poziomy natgzenia oswietlenia stanowisk
postojowych,

e zmiany lokalizacji droég serwisowych oraz organizacji ruchu (w szczegdélnosci mozliwosc¢
zmiany organizacji ruchu kotowego w rejonie DK Z2 i stanowiska nr 10) jest obecnie
niemozliwa.

Eurolot S.A. po zapoznaniu si¢ z projektem Raportu koncowego nie wnidst uwag.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Zastosowano tradycyjne metody badania.
2. ANALIZA.

2.1. Analiza kolowania samolotu i dzialan zalogi.

Samolot wyladowat na drodze startowej 33 i1 zwolnit droge startowa w DK ,,S”, nastepnie
kotowat drogami kotowania ,,01”, ,,02” po czym skrecit w prawo w DK ,,M2”. W trakcie
kolowania samolot mial wlaczone §wiatta pozycyjne, Swiatla ostrzegawcze "beacon", §wiatta
kolowania (na przedniej goleni podwozia) oraz §wiatta o$wietlajace skrzydta.

Opad deszczu, ciemnos$ci panujace na lotnisku podczas ladowania i kotowania samolotu
utrudnialy orientacj¢ zatogi. Kotujac po drodze kotowania w kierunku stanowiska 41 zatoga
okreslata swoja pozycje obserwujac mijane stanowiska postojowe. Drugi pilot zgtosit dowodcy
mini¢cie stanowiska 38, co $§wiadczy, ze prowadzono obserwacj¢ nie tylko linii centralnej
drogi kotowania, ale tez jej okolice. Obserwacj¢ t¢ powaznie utrudnialy zaparowane od
zewnatrz boczne szyby samolotu. Zaparowanie nastgpitlo po ladowaniu samolotu, co byto
zwigzane z duza wilgotnos$cig powietrza 1 bylo niezalezne od dziatania zatogi.

Na wysokosci stanowisk postojowych 37 i1 16, na przecigciu DK “M” z droga serwisowa
samolot zostal uderzony przez ciagnik “Mulag”. Zaloga przekazata informacje o kolizji do
personelu TWR. Dowodca zatogi wydat polecenie wytaczenia silnikow. Lewy silnik
wylaczono standardowo. Po stwierdzeniu braku mozliwosci wylaczenia prawego silnika
(zablokowana dzwignia CL) kapitan wywolat list¢ kontrolng btednie okreslajac jej nazwe jako:
ON GROUND ENGINE FIRE OR EMEGENCY EXIT w miejsce ON GROUND ENGINE
FIRE OR SEVERE MECHANICAL DAMAGE. Woykonano czynno$ci pamigciowe
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wynikajace z procedury ON GROUND ENGINE FIRE OR SEVERE MECHANICAL
DAMAGE. Czynno$ci zakonczono na pozycji FIRE HANDLE affected side PULL.

Czynno$ci pamigciowe wynikajace z tej procedury wymagaja wykonania:

- PL 1+2 GI/REVERSE AS RQD

When aicraft stopped

- PARKING BRAKE ENGAGE

- CL 1+2 FTR THEN FUEL SO

- FIRE HANDLE AFFECTED SIDE PULL

- FIRST AGENT AFFECTED SIDE DISCH

- IF FIRE AFTER FURTHER 30SEC SECOND AGENT AFFECTED SIDE DISCH

Czynnosci pamieciowe zakonczono na pozycji - FIRE HANDLE AFFECTED SIDE PULL.
Bledne nazwanie procedury nie mialo wplywu na wykonanie czynno$ci pamigciowych.
Konieczno$¢ wykonania tej procedury wynikata z braku mozliwosci wytaczenia silnika
w sposob standardowy, a nie z powodu pozaru lub awarii silnika. Przerwanie sekwencji
pamigciowej i nieruchomienie gasnicy wynikato z oceny, przez zaloge okoliczno$ci zdarzenia.
Po wylaczeniu silnikow odczytano odpowiednig liste kontrolng (checklist). Dowddca zatogi
podjat decyzje o pozostaniu pasazerow na poktadzie samolotu. Decyzje t¢ przekazat szefowej
poktadu, a nastgpnie pasazerom. Dowodca zatogi wyszedl na zewnatrz samolotu w celu
sprawdzenia stanu samolotu. Po stwierdzeniu rozlanego paliwa poprosit stuzby o wezwanie
lotniskowej strazy pozarnej, ale nie podjal decyzji o ewakuacji. Po przybyciu autobusu,
uprzedzono pasazerdw o §liskiej nawierzchni i wyprowadzono ich z samolotu.

Wspotpraca zatogi lotniczej i kabinowej przebiegata poprawnie zaréwno na linii dowddca -
szef poktadu, jak tez dowoddca - szef poktadu - pasazerowie. Informacje zostaty przekazane
pasazerom zaréwno przez dowddce jak tez szefowa poktadu.

Brak podjgcia przez zaloge decyzji o ewakuacji pasazerow natychmiast po kolizji mozna
wytlumaczy¢ brakiem informacji o faktycznym zakresie uszkodzen samolotu oraz
potencjalnych zagrozen z tym zwigzanych. Wida¢ tu wyraznie jakie znaczenie ma wspoOtpraca
zatogi ze shuzbami naziemnymi, ktorych personel obecny na zewnatrz samolotu mogt ocenic¢
rodzaj uszkodzen 1 stopien zagrozenia bezpieczenstwa. W tym wypadku dowoddca zatogi
zorientowal si¢ o zakresie uszkodzen dopiero po opuszczeniu samolotu. W wyniku analizy
przebiegu zdarzenia Komisja uwaza, ze decyzja o ewakuacji/opuszczeniu samolotu przez
pasazerow powinna by¢ podjeta natychmiast po stwierdzeniu wycieku paliwa, jak rowniez

natychmiast powinno zosta¢ wytaczone zasilanie elektryczne na poktadzie samolotu.
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2.2. Analiza czynnosci wykonywanych przez operatora ciggnika.

W dniu zdarzenia operator rozpoczal pracg o godzinie 15.00 LMT. W dniu poprzednim miat
dzien wolny. Przed przystapieniem do pracy przeprowadzit przeglad ciaggnika ,,Mulag” numer
boczny 1127 (dzialanie wycieraczek, $wiatta, hamulce, stan ogdlny). Ciagnik byt sprawny
technicznie. W tym dniu tylko operator uczestniczacy w zdarzeniu uzytkowat ww. ciggnik.
W trakcie swojej zmiany przebywat po godzinie 17 LMT na przerwie, jak o$wiadczyl co
najmniej 30 minutowej. Wedlug operatora ciggnika w dniu zdarzenia obcigzenie pracg bylo
normalne, a w niektorych okresach zmiany nieduze. W okresie czasu poprzedzajacym
zdarzenie otrzymal polecenie podczepienia schodéw do ciggnika i miat oczekiwaé na dalsze
instrukcje. Nast¢pnie otrzymal polecenie przemieszczenia si¢ ciggnikiem ze schodami w rejon
stanowiska w celu podstawienia ich pod samolot. Po dotarciu na stanowisko dowiedziat si¢
0 niesprawnosci naziemnego agregatu pradotworczego. Operator ciggnika wiedzial, gdzie
znajduje si¢ inny sprawny agregat, po ktory pojechat i przyholowal go na stanowisko. Ze
wzgledu na roztadowujacy si¢ akumulator radiostacji przeno$nej, postanowit pojechaé¢ do biura
w celu jego wymiany. Operator ciggnika ,,Mulag” poruszat si¢ wzdluz linii bezpieczenstwa DK
,»A4” od stanowiska postojowego nr 39 w kierunku stanowisk nr 37. Pomiedzy stanowiskiem
nr 38 i 37R skrecit w kierunku drogi serwisowej przecinajacej DK ,,M2”. Zblizajac si¢ do linii
bezpieczenstwa operator ciggnika ,,Mulag” zmniejszyt znacznie predkos¢ pojazdu, poniewaz
zauwazyt z prawej strony nadjezdzajaca samojezdng taSme zaladowcza. Operator samojezdnej
tasmy zaladowcze] z pasem transmisyjnym ustgpit pierwszenstwa operatorowi ciggnika
»Mulag”. Operator ciggnika ,,Mulag” o$wiadczyt, ze przed wjazdem na droge serwisowg miat
problem z wlaczeniem biegu w celu kontynuowania jazdy. W trakcie zmiany biegu przenidst
wzrok do wnetrza kabiny ciggnika na dZwigni¢ zmiany biegéw. Nastepnie skierowal wzrok
w lewa strone, ale nie zauwazyl tam zadnego samolotu i kontynuowat jazde w kierunku
budynku portu lotniczego po drodze serwisowej, ktora przecinata DK ,,M2”. W trakcie jazdy
droga serwisowa operator ciagnika ,,Mulag” nagle zauwazyt z lewej strony w bardzo matej
odleglosci sylwetke samolotu kolujacego DK ,,M2”. W celu uniknigcia kolizji wykonat
gwattowny ruch kierownicg w prawg strong 1 ciggnik rozpoczat wykonywanie skretu w prawo.
Powyzszy manewr jednak nie zapobiegl kolizji, 1 gdy operator zauwazyt obracajace si¢ $migto
samolotu zblizajace si¢ w stron¢ kabiny ciagnika rzucil si¢ na podtogg. Kolizja z samolotem
ATR 72 nastgpita na przecigciu drogi serwisowej z DK ,,M2”. W czasie zdarzenia nad
lotniskiem wystgpowat silny opad deszczu z wytadowaniami atmosferycznymi. Pomimo opadu
operator ciggnika w trakcie jazdy miat otwarte boczne okno w lewych drzwiach, w celu lepszej

obserwacji, co jest udokumentowane na zdjeciu nr 9 wykonanym zaraz po wypadku.
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Zdjecie 9. Uszkodzony ciagnik ,,Mulag” z otwartym oknem bocznym. (zdjecie P.P.
»Porty Lotnicze”)

2.3. Hipoteza przyczyn niezauwazenia przez operatora ciagnika sylwetki samolotu.

Na podstawie wykonanych przez Komisj¢ zdje¢ kotujacego samolotu Embraer po drogach
kotowania ,,02” i ,,M2” oraz zapisu video z kamer CCTV w czasie zdarzenia i bioragc pod
uwage zblizong $rednig predkos¢ ciggnika ,,Mulag” do predkosci kotowania samolotu ok. 28
km/h oraz odcinek drogi do pokonania Komisja ponizej przedstawia prawdopodobny przebieg
wypadku.

Na przedstawionych zdjeciach (zdjecia od 9 do 13) zobrazowane jest kotowanie samolotu
Embraer DK ,,02” a nastepnie ,,M2” do miejsca zdarzenia. Czas kolowania samolotu Embraer
od pozycji na zdje¢ciu nr: 9 do pozycji przecinania si¢ drogi serwisowej z DK ,,M2” wynosit
17 sekund. Czas kotowania samolotu ATR 72 na podstawie zapisu kamer CCTV z pozycji
przedstawionej na zdje¢ciu nr 9 do miejsca zderzenia wynosit 16 sekund.

Celem eksperymentu bylo odtworzenie prawdopodobnego przebiegu zdarzenia
1 zobrazowanie widocznosci z kabiny ciggnika na DK ,,0” i ,,M2” dla analizy przyczyny
niezauwazenia przez operatora ciggnika ,,Mulag” kotujacego samolotu ATR 72.

Wedtug zapisow z kamer CCTV Komisja stwierdzita, Ze operator ciggnika poruszal si¢
z predkoscig ok. 28 km/h (dopuszczalna predkos¢ poruszania si¢ po polu ruchu naziemnego
wynosi 30 km/h). Na podstawie oswiadczenia operatora ciggnika ,,Mulag” dziatal on

w deficycie czasu z powodu roztadowywania si¢ akumulatora radiostacji przenosnej
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i koniecznosci szybkiej jego wymiany w biurze, poniewaz spodziewal si¢ jeszcze zlecen na
obstuge samolotow.

Zdjecie nr 10 przedstawia pozycj¢ samolotu Embraer rozpoczynajacego zakret z DK ,,02” na
DK ,,M2”. Na podstawie zapisu z kamery CCTV nr 1, gdy samolot ATR byt w przyblizeniu
w miejscu samolotu Embraer, ciggnik ,,Mulag” zwolnit dojezdzajac do linii bezpieczenstwa na
ptycie postojowej przy stanowisku 38 (zapis nr 1). Prawdopodobnie w tym czasie operator
ciagnika spojrzal w prawg strone na droge serwisowa réwnolegta do DK ,,M2”, ktora chciat
przejecha¢ kierujac si¢ droga serwisowa przecinajacag DK ,,M2” w kierunku biura. Zauwazyt
na niej samojezdng tasme¢ zaladowczg, ktorej operator przepuscit ciggnik ,,Mulag”. Wedtug

oswiadczenia operatora ciggnika ,,Mulag” przy probie zmiany biegu wystapity trudnosci

z jego wlaczeniem i wtedy skierowat wzrok do kabiny ciggnika na dzwigni¢ zmiany biegow.

Zdjecie 10. Kolujacy samolot droga kotowania ,,0” (zdjecie PKBWL)
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yMulag”

ATR 72

Zapis nr 1z kamery CCTV.

Zdjecie nr: 11 przedstawia samolot Embraer (widziany z kabiny ciggnika ,,Mulag”),
rozpoczynajacy kotowanie DK ,,M2” po zakreceniu w prawo z drogi kotowania ,,02”.

Na podstawie zapisu z kamery CCTV, gdy samolot ATR 72 byl w przyblizeniu w miejscu
samolotu Embraer czyli juz na DK ,,M2”, ciggnik ,,Mulag” znajdowat si¢ w tym czasie jeszcze
na ptycie postojowej przy stanowisku 38 przed droga serwisowa réwnoleglta do DK ,,M2”
(zapis nr 2). Prawdopodobnie wtedy operator ciggnika ,,Mulag” skierowal wzrok poza kabing
w lewa stronge w celu obserwacji DK ,,0”, na ktérej nie zauwazyl zadnego samolotu.
Prawdopodobnie nastepnie jeszcze raz spojrzal w prawo w celu upewnienia si¢ czy operator

samojezdnej taSmy zaladowczej dalej go przepuszcza i dopiero przyspieszyt.

Zdjecie 11. Kolujacy samolot Embraer drogg kotowania ,,M2” (zdjecie PKBWL)
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Zapis nr 2 z kamery CCTV.
Na zapisie z kamery CCTV nr 3 wida¢ kontynuujacy kotowanie DK ,,M2” samolot ATR 72
oraz ciaggnik ,,Mulag”, ktory przejezdza droge serwisowa réwnolegta do DK ,,M2”.

14.07.2011 22:30:31

Zapis nr 3 z kamery 447 CCTV.

Obraz z zapisu kamery CCTV nr 4 pokazuje, Ze ciggnik ,, Mulag” znajdowat si¢ juz na drodze
serwisowej prostopadtej do DK ,,M2”, gdy samolot ATR 72 byl na wysoko$¢ stanowiska 16.
Prawdopodobnie w tym czasie operator ciggnika ,,Mulag” mogt mie¢ czeSciowo lub catkowicie

zastonigtg sylwetke samolotu przez lewy stupek kabiny oraz samolot byt mato widoczny
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w wyniku refleksow $wietlnych na mokrej nawierzchni ptyty lotniska. Oba wymienione

czynniki ograniczaty lub catkowicie uniemozliwiaty obserwacje sylwetki samolotu (zdjecia nr:

12-13)

,Mulag”

ATR 72

Zapis nr 4 z kamery 447 CCTV.

Zdjecie 12. CzeSciowo zasloniety kolujacy samolot Embraer droga kolowania ,M2”
(zdjecie PKBWL)
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Zdjecie 13. CzeSciowo zasloniety kolujacy samolot Embraer droga kolowania ,,M2”
(zdjecie PKBWL)

Na zapisie nr 5 wida¢ znajdujacy si¢ na drodze serwisowej ciagnik ,,Mulag” oraz pojawiajacy
si¢ w kadrze kotlujacy DK ,,M2” samolot ATR 72. Prawdopodobnie operator ciaggnika ,,Mulag”
w tym czasie obserwowat droge serwisowa przed sobg lub skierowat wzrok w prawg stronge w
celu obserwacji drogi serwisowej rownoleglej do DK ,,M2”, przebiegajacej wzdhuz budynku
portu lotniczego, ktora w tym czasie przemieszczaly si¢ dwa pojazdy 1 moze dlatego nie

zauwazyl sylwetki samolotu ATR 72 mijajgcego stanowisko 16.
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Zapis nr 5z kamery 209 CCTV.
Na kolejnych zapisach nr: 6-8 w odstepach sekundowych zobrazowane jest przemieszczanie

si¢ ciggnika ,,Mulag” i samolotu ATR 72 w kierunku miejsca kolizji.
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Zapis nr 6-8 z kamery 209 CCTV.

Zapis numer 8 (22:30:40) przedstawia ciggnik ,,Mulag” 1 samolot ATR 72 na 1 sekund¢ przed
kolizja. Wedlug oswiadczenia operatora ciggnika ,,Mulag” prawdopodobnie dopiero wtedy
zauwazyt samolot 1 wykonat nieskuteczny gwattowny ruch kierownica w prawa stron¢ w celu
wykonania manewru zapobiegajacemu kolizji. Nastepnie, gdy zauwazyl obracajace si¢ $miglo
prawego silnika w instynktownie rzucit si¢ na podtoge kabiny ciggnika.

Zapis nr 9 przedstawia moment kolizji. Ciagnik ,,Mulag” jest zastoniety przez kadtub samolotu
ATR 72. Po uderzeniu w samolot nastgpito rozszczelnienie instalacji paliwowej i gwattowny

wyciek paliwa, co jest dobrze widoczne na zapisie z kamer CCTV.
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Zapis nr 9 z kamery 209 CCTV.

Zdaniem Komisji przedstawiona powyzej hipoteza moze by¢ wytlumaczeniem przyczyny

niezauwazenia w pore¢ przez operatora ciggnika ,,Mulag” kotlujacego samolotu ATR 72.

Do wypadku mogly przyczyni€ sie:

e panujagce w okresie zdarzenia warunki atmosferyczne — silny opad deszczu
z wyladowaniami atmosferycznymi;

o refleksy swietlne w rejonie drogi kolowania ,,0” 1,,M2”, ktére w szczegolnosci na mokre;j
nawierzchni pola ruchu naziemnego lotniska utrudnialy obserwacj¢ przemieszczajacych sig¢
pojazdow i samolotow .

e konstrukcja kabiny ciagnika ,Mulag”, ktérego lewy stupek mogt prawdopodobnie
zastania¢ sylwetke samolotu kotujacego drogg M2,

e nieznaczna odlegtos¢ 122,83 m drogi serwisowej do linii centralnej drogi kotowania ,,02”.
(rysunek ponizej).

" Zdjecia nr 10-14 zostaly wykonane przy panujgcych dobrych warunkach armosferycznych przy
czesciowo uchylonej szybie kabiny ciggnika. Wyraznie widac refleksy swietlne zarowno na
plaszczyznie lotniska jak i na szybie pojazdu oraz zacienienie sylwetki samolotu Embraer
w wyniku oSwietlenia z reflektorow umiejscowionych na budynku portu lotniczego, co
ograniczato widzialnos¢ z kabiny ciggnika. Na zapisach z kamer CCTV widac¢ refleksy swietlne
na mokrej ptaszczyznie w czasie zdarzenia oraz zacienienie sylwetki samolotu ATR 72.
] R —— W

Szkic 2. Lokalizacja DK ,,0” i drogi serwisowej z przedstawionymi odleglo$ciami.
(opracowanie P.P. ,,Porty Lotnicze” i PKBWL)
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2.4. Analiza dzialan shuzb operacyjnych lotniska zwiazanych z reakcja na zdarzenie.
Zarzadzanie zaistnialg sytuacja realizowane byto przez DOP w trybie wydawania polecen oraz
uzgodnien, ktory koordynowatl dziatania wielu stuzb jednoczesnie. Spowodowato to znaczacy
wzrost obcigzenia DOP (Kierownika Zmiany) pracg. Z kolei Dyzurni Operacyjni dziatajacy na
miejscu zdarzenia byli nierownomiernie obcigzeni zadaniami. Z zapiséw radiowych wynika
niewielka aktywnos$¢ dziatania DOP4.

Zgodnie z zapisami Operacyjnego Planu Ratownictwa Lotniskowego, organem oglaszajacym
alarm jest personel TWR. W przypadku wyzej wymienionego zdarzenia, personel TWR
otrzymat informacje o kolizji od zatogi samolotu, ktéra nie deklarowata sytuacji ,,Emergency”.
Nikt nie przekazat ani zatodze samolotu ani personelowi TWR informacji o skali zdarzenia,
w wyniku czego nie zostala podjeta decyzja o ogloszeniu alarmu przez personel TWR. DOP
zgodnie z obowigzujacymi dokumentami operacyjnymi nie mial upowaznienia do ogloszenia
alarmu dla stuzb lotniskowych. W zwigzku z powyzszym DOP nie oglosit alarmu dla stuzb
lotniskowych. Zdaniem Komisji DOP jako osoba wyznaczona do cato$ciowego zarzadzania
operacyjnego portem lotniczym powinna posiadac takie uprawnienie.

W przypadku ogloszenia alarmu czas reakcji stuzb ratowniczych (LSP i Stluzb Medycznych)
uleglby skroceniu o co najmniej 1 minut¢ w przypadku stuzb medycznych i ok. 5 minut
w przypadku LSP. Kolejnym kluczowym aspektem zdarzenia, jest potencjalna mozliwo$é
eskalacji zdarzenia — np. zapton rozlanego paliwa, poniewaz zasilanie elektryczne w samolocie
nie zostalo wylaczone, 1 moglo to doprowadzi¢ do zaptonu paliwa w kazdej chwili.
W przypadku ogloszenia alarmu zostatyby rowniez natychmiast powiadomione sity i $rodki
zewngtrzne w celu udzielenia pomocy 1 zabezpieczenia miejsca zdarzenia. Brak sit 1 srodkoéw
zewnetrznych, ktére nie zostaty zaalarmowane, mogl negatywnie wpltynagé na mozliwos¢
udzielenia pomocy ewentualnym poszkodowanym osobom na poktadzie samolotu oraz

znajdujacym si¢ w jego poblizu gdyby doszto do zaptonu paliwa.
2.5 Analiza zagrozenia uszkodzenia innych statkow powietrznych.

W celu oszacowania zagrozenia uszkodzenia innych statkow powietrznych wyznaczono
3 koncentryczne obszary odlegte od miejsca zdarzenia: I — 0 promieniu 50 m, Il — 75 m oraz Il
— 100 m (szkic nr 3). Zgodnie z dostepna dokumentacja fotograficzng, najwigksza ilo$§¢
szczatkdéw o duzych 1 §rednich rozmiarach znalazla si¢ w obszarze 1. Nalezy jednak zatozy¢, ze
pewna ilo$¢ mniejszych elementow prawdopodobnie znajdowala si¢ rowniez w obszarze II,
a by¢ moze rowniez w obszarze Ill. O godzinie 22.32.29 LMT DOP podjal decyzje
o calkowitym zamknigciu DK ,,M”, bez szczegotowego wskazania konkretnego odcinka DK

(zdarzenie miato miejsce na DK ,M2”). DOP przekazat telefonicznie dla personelu TWR
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informacje, ze TWY ,,M” jest zamknigta na wysokosci stanowisk 37 do 40. Z uwagi na duze
obciazenie praca DOP dopiero o godzinie 22.39.03 LMT wydat depesz¢ NOTAM informujaca
o zamknig¢ciu DK ,,M”. Informacja nie dotarta do Zespotu Koordynacji Ptytowej (OLPK) oraz
do Zespotu Obstugi Ruchu Lotniczego Naziemnego (OLPR). DOP przekazat telefonicznie
informacj¢ OLPK o zamknigciu DK ,,M” na wysokosci stanowisk 40-42 dopiero o 22.47.39.
W chwili zdarzenia, w zasiggu wyzej wymienionych obszarow znajdowaty si¢ stanowiska
postojowe nr 37L, 37R, 38, 39 oraz 17, z ktérych samoloty wykonaly operacje lotnicze:
22.47.50 Ze stanowiska 37R wykolowat samolot typu E170;

22.53.23 Ze stanowiska 37L wykotowat samolot typu E170;

22.54.33 Ze stanowiska 38 wypchnigty zostat samolot typu E170;

23.02.37 Ze stanowiska 17 wypchniety zostat samolot typu E195;

23.11.17 Ze stanowiska 39 wykotowat samolot typu E170.

W wyniku zderzenia nastgpilo oderwanie topat $migla prawego silnika samolotu oraz
elementow ciagnika ,,Mulag”, ktore zostaly rozrzucone na ptaszczyznie manewrowe;j lotniska.
Po zaistnieniu zdarzenia zasadne byloby wstrzymanie w/w operacji lotniczych celem

sprawdzenia samolotéw na okoliczno$¢ mozliwych uszkodzen (Foreign Object Damage —FOD)

oraz stanowisk postojowych z uwagi na mozliwa obecnos¢ ciat obcych.

Szkic 3. Miejsce zdarzenia z wyznaczonymi 3 obszarami.
(opracowanie P.P. ,,Porty Lotnicze”)
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3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1. Ustalenia komisji.

1.

10.

11.

Zaloga samolotu posiadala wlasciwe uprawnienia lotnicze i aktualne badania lotniczo-

lekarskie.

. Samolot ATR 72 posiadat wazne Swiadectwo Sprawnos$ci Technicznej i byt na biezaco

podawany czynno$ciom technicznym.

Predkos¢ kotowania samolotu byta prawidiowa.

Brak decyzji dowodcy zalogi o wylgczeniu zasilania elektrycznego w samolocie, gdy
poznal juz skalg uszkodzen.

Zbyt pdzno podjeta decyzja o opuszczeniu przez pasazerow poktadu samolotu.

Operator ciggnika ,,Mulag” posiadat zezwolenie do kierowania pojazdami ,,PPS”.

. Ciagnik ,,Mulag” typ ,,Comet 4” byl sprawny technicznie i na biezaco podawany

czynno$ciom obstugowym.

Predkos¢ ciggnika ,,Mulag” byla prawidlowa.

Ogloszenie alarmu dla stuzb portu lotniczego usprawniloby zarzadzanie sytuacja oraz
zabezpieczyltoby sity i srodki w przypadku eskalacji zdarzenia.

Nie wstrzymano operacji lotniczych na pobliskich stanowiskach celem sprawdzenia
samolotow na okoliczno$¢ mozliwych uszkodzen (Foreign Object Damage — FOD) oraz
stanowisk postojowych z uwagi na mozliwg obecno$¢ cial obeych.

Niewtasciwa wspotpraca pomigdzy naziemnymi stuzbami operacyjnymi a zatoga samolotu,
ktéra o skutkach kolizji dowiedziala si¢ po wykonaniu osobiscie inspekcji samolotu przez

dowddce.

3.2.Przyczyna wypadku:

Niewlasciwa obserwacja Pola Ruchu Naziemnego przez operatora ciagnika ,,Mulag”.

Okolicznosciami sprzyjajacymi byly:

1.
2.
3.

4.

Silny opad deszczu z wytadowaniami atmosferycznymi.

Refleksy §wietlne na nawierzchni lotniska, ktore utrudniaty obserwacje.

Konstrukcja kabiny ciggnika ,,Mulag”, ktérego lewy stupek mogt czgsciowo lub catkowicie
zastoni¢ sylwetke samolotu.

Bliska odlegtos¢ drogi serwisowej od drogi kotowania ,,02”

4. ZALACENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA'.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi

w trakcie badania zdarzenia materiatami proponuje wprowadzenie nastgpujacych zalecen

dotyczacych bezpieczenstwa:
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LS Airport Services:

1.

Omowi¢ niniejsze zdarzenie z personelem wykonujagcym czynnosci na plaszczyznie
manewrowej lotniska z wykorzystaniem tre$ci Raportu koncowego i materiatdw wideo
przedstawiajacych przebieg zdarzenia zwracajac szczegdlng uwage na przestrzeganie zasad
poruszania si¢ w polu manewrowym lotniska.

. Przekaza¢ Raport koncowy oraz materiat wideo dla oso6b prowadzacych szkolenia

podstawowe 1 od$wiezajagce z personelem wykonujacym czynno$ci na plaszczyznie
manewrowe]j w celu wykorzystania tych materiatow w trakcie szkolen.

P.P. ..Porty Lotnicze”:

3.

4.

Wprowadzi¢ zmiany w Planie Dziatania w Sytuacjach Zagrozenia oraz Instrukcji
Zarzadzania Operacyjnego Portem Lotniczym umozliwiajace Dyzurnemu Operacyjnemu
Portu samodzielne oglaszanie alarmu dla stuzb lotniskowych.

Wprowadzi¢ zmiany w Planie Dziatania w Sytuacjach Zagrozenia oraz Instrukcji
Zarzadzania Operacyjnego Portem Lotniczym umozliwiajace Dyzurnemu Operacyjnemu
Portu jak najszybsze powiadamianie zatdg statkow powietrznych o skutkach zdarzen

lotniczych w celu jak najszybszego podjecia decyzji dotyczacych ewentualnej ewakuacji

pasazerow.

5. Wykonanie dodatkowego oznakowania poziomego i/lub pionowego nakazujacych
zatrzymanie ,,STOP kotujgcy samolot” na drogach serwisowych przecinajacych drogi
kotowania.

6. Rozwazy¢ zmiane¢ lokalizacji drogi serwisowej, na ktorej doszto do zdarzenia poprzez
zwigkszenie odlegltosci od drogi kotowania ,,02” lub jej likwidacje.

Eurolot S.A.

7. Omowi¢ niniejsze zdarzenie z personelem latajacym zwracajac szczegdlng uwage na

podejmowanie decyzji o ewentualnej ewakuacji pasazerow.

Whioski i zalecenia profilaktyczne zawarte w ,,Protokole z badania zdarzenia lotniczego”

przeprowadzonego przez Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”:

1.

Przekaza¢ materiaty z kamer CCTV oraz zdjecia wykonane na miejscu zdarzenia do
Osrodka Szkolenia Stuzb Lotniskowych do wykorzystania w procesie szkolenia 0sob
ubiegajacych si¢ o zezwolenie na poruszanie si¢ po terenie lotniska.

Przeszkoli¢ pracownikéw Zespolu Nadzoru Bezpieczenstwa Ruchu Kotowego (BDPR)
w zakresie zabezpieczania miejsca zdarzenia oraz sporzadzania dokumentacji

umozliwiajgcej poézniejsze badanie (wykonywanie zdjec, szkicow itp.).
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3. Omowic niniejsze zdarzenie ze wszystkimi zmianami Dyzurnych Operacyjnych Portu,
w szczegolnosci w aspekcie podziatu zadan pomigdzy poszczegdlnymi Dyzurnymi.

4. Rozwazy¢ synchronizacj¢ czaséw w rejestratorze zapisu kamer CCTV, rejestratorze
rozmow radiowych 1 telefonicznych oraz rejestratorze bgdacym na wyposazeniu
Lotniskowej Strazy Pozarne;.

5. W trakcie szkolen odswiezajacych w zakresie uprawnien do poruszania si¢ po terenie
lotniska zwrocié¢ szczegdlng uwage na prawidtowy sposodb prowadzenia korespondencji
radiowej — dotyczy w szczegbdlnosci koordynatorow ruchu naziemnego ,,Follow Me” oraz

personelu Lotniskowej Strazy Pozarne;.

KONIEC

podpis na oryginale

Kierujacy zespotem badawczym

' Zgodnie z art. 18 ust. 1 Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika
2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE, adresat zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa jest zobowigzany, W ciggu 90 dni od dnia
otrzymania niniejszych zalecen, do przestania Komisji informacji o dziataniach, ktére podjgt lub ktérych podjecie
rozwaza, oraz w stosownych przypadkach o czasie potrzebnym na ich zakonczenie, a W przypadku gdy dziatan nie
podjeto — o przyczynach niepodjecia. Informacje powyzsze prosze przestaé na adres siedziby Komisji:
MINISTERSTWO TRANSPORTU, BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ ul. Chatubinskiego 4/6; 00-928
Warszawa, tel. + 48 22 630 11 31, fax + 48 22 630 11 17
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