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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialno$ci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia 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, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Skroéty i akronimy

Skrot
ACARS

ADI

AFTN

AlIP

APP

ARP

ATC

ATCL
ATM

ATPL(A)

CAT

CAVOK

CBz

CRM
CTA

CTR

DOP
EOBT
EPZG

FL
FPM

IFR
10

Krl TWR

Znaczenie (j. angielski)
Aircraft Communications, Addressing
and Reporting System

Aerodrome Control Instrument

Aeronautical Fixed
Telecommunication Network

Aeronautical Information Publication

Approach control office or approach
control or approach control service

Aerodrome Reference Point

Air traffic control (in general)

Air Traffic Controller Licence

Air Traffic Management

Airline Transport Pilot License

Commercial Air Transport

Visibility, cloud and present weather

better than prescribed values or
conditions
Central Reporting Database of
Notifications

Crew Resource Management
Control Area

Control zone

Aerodrome Duty Officer

Estimated Off Block Time

ICAO location indicator for ZIELONA
GORA / Babimost aerodrome

Flight Level

Flight Planning Manager

Instrument flight rules

Operating manual

Aerodrome controller

Znaczenie (j. polski)

Lotniczy system adresowania
i przekazywania wiadomosci
Uprawnienie kontroli lotniska

instrumentalnej

Stafa telekomunikacyjna siec lotnicza

Zbidr informacji lotniczych

Osrodek kontroli zblizania, kontrola
zblizania lub stuzba kontroli zblizania
lub uprawnienie kontroli zblizania
proceduralnej

Punkt odniesienia lotniska

Kontrola ruchu lotniczego (ogolnie)

Licencja kontrolera ruchu lotniczego

Zarzadzanie ruchem lotniczym

Licencja
liniowego

pilota samolotowego

Komercyjny transport lotniczy.
Widzialno$¢, chmury i pogoda w chwili

obserwacji sg lepsze niz zalecane
wartosci lub warunki

Centralna Baza Zgtoszen
Zarzadzanie zasobami zatogi
Obszar kontrolowany

Strefa kontrolowana lotniska

Dyzurny Operacyjny Portu Lotniczego

Planowany czas odblokowania

Wskaznik lokalizacji ICAO
ZIELONA GORA / Babimost

Poziom lotu

lotniska

Oprogramowanie do planowania lotu

Przepisy wykonywania lotéw wedtug
przyrzgdow
Instrukcja Operacyjna PLL LOT

Kontroler lotniska.
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KZ LCM

LCM
LCV
LMT

MVA

NOTAM

Operacyjny
plan lotu

RMZ
RWY
SOP
SOP
SUP ATM

TMA

TWR

uTC

VIP
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Local Mean Time
Minimum vectoring altitude
Notice to airmen
Operational flight plan

Radio communication mandatory zone

Runway

Standing Operation Procedures

Supervisor ATM

Terminal control area

Aerodrome control tower, aerodrome
control or rating endorsement of
aerodrome control

Coordinated Universal Time

Very Important Person

Kierownik zmiany LCM

Centrum Operacyjne PLL LOT
Dziat Obstugi Rejséw Specjalnych
Sredni czas lokalny

Minimalna wysokos¢ bezwzgledna
wektorowania

Depesza dla zatég lotniczych

Zbior dokumentéw lotniczych
zwigzanych z przygotowaniem
i wykonaniem lotu

Strefa obowigzkowej tacznosci
Droga startowa

Stuzba Ochrony Panstwa
State procedury operacyjne
Kierownik zmiany ATM

Rejon kontrolowany lotniska lub wezta
lotnisk

Wieza kontroli lotniska, kontrola
lotniska lub uprawnienie uzupetniajgce
kontroli lotniska

Uniwersalny czas koordynowany

Osoba bardzo wazna
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2020/1589
Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 2 lipca 2020 r.
Miejsce zdarzenia: EPZG

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, Embraer ERJ-170-200LR

Znaki rozpoznawcze SP:

SP-LIG

Uzytkownik/Operator SP:

Polskie Linie Lotnicze ,LOT” S.A.

Dowddca SP:

pilot samolotowy liniowy, z licencjg — ATPL(A)

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

0 0 0 19

Witadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu:

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Kierujgcy badaniem:

Krzysztof Mitkowski

Podmiot badajacy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich
doradcy:

Nie wyznaczono

Dokument zawierajgcy wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia:

TAK

Adresat zalecen:

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Data zakonczenia badania:

16 marca 2022 r.
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Streszczenie

W dniu 02.07.2020r. zatoga samolotu Embraer ERJ-170-200LR, o znakach
rozpoznawczych SP-LIG, oczekiwata na pasazeréow na lotnisku EPZG w celu
wykonania lotu o statusie HEAD! na lotnisko EPWA. W planie lotu jako znaki
wywotawcze podano ,LOT700472. Odlot byt pierwotnie planowany na godz. 21:303,
jednakze nie odbyt sie o zaplanowanym czasie. Kolumna z pasazerami przybyta na
teren Portu lotniczego o godz. 21:48.

O godz. 22:00 krl TWR zakonczyt prace i nie byfa juz zapewniana stuzba kontroli ruchu
lotniczego. W zwigzku z powyzszym przestrzen w rejonie lotniska EPZG stata sie
przestrzenig niekontrolowang klasy G. Lotnisko EPZG zostato zamkniete, ale
wszystkie stuzby portu lotniczego pozostawaty w gotowosci do dziatania.

Po zamknieciu TWR EPZG, kontroler # pozostat na stanowisku operacyjnym
I obserwowat rozwoj sytuacji, jednak wkrétce potem rozpoczat koordynacje odlotu
LOT7004, ktérg prowadzit pomiedzy zatogg samolotu, DOP, FIS Poznan i APP
Poznan. Wykorzystywat w tym celu radiostacje i czestotliwos¢ radiowg TWR EPZG
oraz tgcza telefoniczne zamknietego organu kontroli ruchu lotniczego.

O godz. 22:01 zatoga poprosita o zezwolenie na kotowanie, ktérego nie otrzymata.
Monitorujgc czestotliwos¢ TWR EPZG zatoga oczekiwata na informacje od kontrolera
dotyczacg gotowosci lotniska EPZG do odlotu. Po opublikowaniu depesz NOTAM
otwierajgcych ponownie lotnisko samolot zostat doprowadzony na RWY 06 przez
Koordynatora Ruchu Naziemnego, ktéry kierowat pojazdem Follow Me. Kontroler
przekazat zatodze informacje o kierunku i predkosci wiatru.

LOT7004 wystartowat o godz. 22:12 i rozpoczagt wznoszenie w kierunku punktu
nawigacyjnego OBOLA. O godz. 22:13 zatoga nawigzata tgcznosc¢ radiowg z FIS
Poznan, a o godz. 22:16 z APP Poznan. Po osiggnieciu FL 95 lot odbywat sie
w przestrzeni powietrznej kontrolowanej. Lgdowanie na lotnisku EPWA nastgpito
0 godz. 22:50.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy PKBWL w sktadzie:

Krzysztof Mitkowski kierujgcy zespotem
Jakub Cichocki cztonek zespotu
Grzegorz Pietraszkiewicz cztonek zespotu

1 HEAD - status lotu nadawany lotom z gtowami panstw w misjach oficjalnych.

2 Lot o statusie HEAD z EPZG do EPWA jest dalej nazywany LOT7004.

3 Wszystkie czasy w raporcie LMT = UTC + 2 godz.

4 Osoba petnigca obowigzki krl TWR zakonczyta prace wraz z zamknieciem TWR EPZG i w opisie
zdarzenia po godz. 22:00 nazywana jest kontrolerem.
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Przyczyny incydentu lotniczego:

1. Niewtasciwe przygotowanie dokumentacji do lotu o statusie HEAD.

2. Brak nadzoru dyspozytora instruktora nad czynnosciami miodszego
dyspozytora w trakcie egzaminu.

3. Informacja o czasie pracy lotniska EPZG i TWR EPZG nie zostata przekazana
zatodze podczas briefingu.

4. Opoéznione przybycie pasazeréw na lotnisko EPZG.

5. Nieskuteczny nadzér LCM PLL LOT w czasie realizacji operacji lotniczej.

6. Wsparcie udzielone zatodze samolotu przez kontrolera, po godz. 22:00,
I przez DOP mogace upewnié zatoge, ze jej dziatania byly poprawne.

7. Dziatanie zalogi kokpitowej w warunkach ,,widzenia/myslenia tunelowego
wywotanego stresem sytuacyjnym.

Po zakonczeniu badania Komisja wydata jedno zalecenie dotyczgce bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
EMBRAER ERJ-170-200LR, SP-LIG, 2 LIPCA 2020 R., EPZG

1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 01.07.2020 r. Kancelaria Prezydenta RP, organizator lotu, przestata do
Polskich Linii Lotniczych ,LOT” S.A. (PLL LOT) zamowienie na wykonanie lotu
o statusie HEAD. Lot miat by¢ wykonany w dniu 02.07.2020 r. o godzinie 20:00
z lotniska EPZG na lotnisko EPWA, nadano mu znaki wywotawcze LOT7004.

W celu realizacji zamdwionego lotu, na dzien 02.07.2020r. zaplanowano
przebazowanie (bez pasazerow) samolotu Embraer ERJ-170-200LR o znakach
rozpoznawczych SP-LIG z lotniska EPWA na lotnisko EPZG® w godz. 18:00-19:00
(LOT7003). Na dowddce statku powietrznego wyznaczono kapitana instruktora (na
prawym fotelu) oraz kapitan (na lewym fotelu) wykonujgcg ten lot w celu podtrzymania
uprawnien®. W dniu 02.07.2020 r. okoto godz. 09:07 nastgpito przesuniecie czasu
przebazowania na godz. 19:30, a lotu o statusie HEAD na godz. 21:30.

W zwigzku z tym, ze lotnisko EPZG byto otwarte planowo tylko do godz. 22:00, o godz.
12:37 DOP EPZG zwrdcit sie drogg mailowg do PAZP z zapytaniem czy mozliwe jest
przedtuzenie godzin pracy TWR EPZG. Kierownik Dziatu Kontroli Lotniska
Poznan/Zielona Géra poinformowat DOP, Zze zgodnie z przepisami krl TWR po 3 godz.
pracy na stanowisku musi mie¢ przerwe co najmniej 1 godz. 30 min, a wiec po
zakonczeniu pracy o godz. 22:00 wznowienie jego pracy bytoby mozliwe po godz.
23:30. O godz. 14:45 DOP przestat do LCV PLL LOT informacje o standardowych
godzinach pracy TWR EPZG’ i braku mozliwosci przedtuzenia pracy TWR po godz.
22:00.

W dniu zdarzenia przygotowaniem dokumentacji do lotéw LOT7003 i LOT7004
zajmowat sie mtodszy dyspozytor posiadajgcy licencje dyspozytora lotniczego (FDL),
ktéry po odbyciu szkolenia stanowiskowego zdawat przed instruktorem dyspozytorem
egzamin wewnetrzny, zgodnie z procedurami PLL LOT. Mtodszy dyspozytor
wykorzystywat system FPM SABRE, ktory posiada mozliwos¢ generowania ostrzezen
dotyczacych czasu pracy lotniska?®. Start lotu LOT7004 byt planowany na 30 min przed
zamknieciem lotniska EPZG i FPM SABRE wygenerowat takie ostrzezenie.

Mtodszy dyspozytor przeprowadzit z zatogg briefing przedlotowy, podczas ktérego
przekazat zatodze teczke Operacyjnego planu lotu. W trakcie briefingu zatoga
zadawata mtodszemu dyspozytorowi pytania dotyczgce planowanego lotu. W briefingu

5 Lot na przebazowanie samolotu z EPWA do EPZG jest dalej nazywany LOT7003.

6 Zgodnie z zapisami Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011r.
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatdg w lotnictwie
cywilnym zgodnie z rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 pkt
FCL.060(b).

7 Zgodnie z AIP Polska EPZG AD 2.3 pkt 7 jako godziny pracy stuzb ruchu lotniczego w dniu zdarzenia
wskazano: 07:00-10:00, 12:00-17:00, 19:00-22:00 LMT

8 FPM SABRE generuje ostrzezenie na temat czasu pracy lotniska, gdy czas planowanej operacji
lotniczej znajduje sie w przedziale £1 godz. od opublikowanych godzin pracy lotniska.
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nie uczestniczyt instruktor egzaminujgcy mtodszego dyspozytora, co byto niezgodne
z programem szkolenia®.

Zatoga zwrdcita uwage na brak dodatkowej teczki, rutynowo przygotowywanej przez
dziat LCV na loty VIP (w tym o statusie HEAD), zawierajgcej informacje specyficzne
dla tego typu lotéw. Podczas opisywanego briefingu zatoga otrzymata te dokumenty
razem z innymi dotyczgcymi lotu, w teczce Operacyjnego planu lotu.

Podczas briefingu mtodszy dyspozytor nie przekazat zatodze informacji o godzinach
pracy TWR EPZG. Ze wzgledu na brak ostrzezenia od dyspozytora zatoga nie
sprawdzita dostepnosci lotniska. Zgodnie z oswiadczeniem przedstawiciela operatora,
dyspozytor nie ma obowigzku informowania zatogi o czasie pracy lotnisk, a ponadto
planowana operacja miata odby¢ sie w godzinach otwarcia lotniska EPZG.

W systemach komputerowych 1 zawierajgcych informacje o skiadzie zatogi
kokpitowej, zgodnie z 10 PLL LOT Czes¢ A, punkt 2.1.1, jako dowddce statku
powietrznego w lotach LOT7003 i LOT7004 wskazano kapitana instruktora. Na
oktadce teczki Operacyjnego planu lotu wpisane byly automatycznie generowane dane
zatogi. Jako dowddce statku powietrznego w locie LOT7004 system wygenerowat
nazwisko kapitan, a jako pierwszego oficera kapitana instruktora. Z upowaznienia
kapitana instruktora Operacyjny plan lotu podpisata kapitan. Podobnie
w komputerowym planie lotu na LOT7004 mtodszy dyspozytor jako dowddce statku
powietrznego wpisat kapitan. Zatoga kokpitowa oswiadczyta, Zze zauwazyta btedne
wskazanie ich funkcji w Operacyjnym planie lotu i na jego oktadce, ale nie zgtosita do
tego uwag. Zasady wyznaczania dowoddcy statku powietrznego okresla Instrukcja
Operacyjna, zgodnie z ktérg dowddcg w locie LOT7003 i w locie LOT7004 powinien
by¢ kapitan instruktor. Na arkuszu wywazenia samolotu (ang. ,loadsheet”) dla lotu
LOT7004 wpisano prawidtowo imie i nazwisko dowodcy, czyli kapitana instruktora.

Po briefingu zatoga przebazowata samolot. Wykotowanie ze stoiska na lotnisku EPWA
do lotu LOT7003 nastgpito 0 godz. 19:28, a lgdowanie na lotnisku EPZG o godz. 20:24.

W czasie przygotowania do lotu LOT7004 na lotnisku EPZG zatoga otrzymata
informacje, ze przybycie pasazerow na lotnisko bedzie opdznione. Z tego powodu,
zgodnie z obowigzujgcymi w PLL LOT procedurami, zatoga skontaktowata sie
z Centrum Operacyjnym PLL LOT (LCM), i poprosita o zmiane zaplanowanego czasu
odlotu EOBT z godz. 21:30 na godz. 21:50.

O godz. 21:32:55 zatoga LOT7004 nawigzata korespondencje radiowg z krl TWR
i poprosita o warunki atmosferyczne. Krl TWR przekazat warunki atmosferyczne
panujgce w rejonie lotniska i informacje dotyczgce odlotu. O godz. 21:48:49 DOP
powiadomit krl TWR o przybyciu kolumny z pasazerami na teren lotniska. Z powodu
przediuzajgcego sie wchodzenia pasazeréw na pokfad samolotu, zatoga ponownie
poprosita KZ LCM o zmiane zaplanowanego czasu EOBT na godz. 22:00.

9 ,Program szkolenia wprowadzajgcego dla nowozatrudnionych licencjonowanych dyspozytorow
lotniczych”.

10 System planowania zatég NetLine/Crew, system informac;ji dla zatdg NetLine/CrewLink, system Crew
Control.
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O godz. 21:50:48 krl TWR zadzwonit do przetozonego operacyjnego SUP ATM
I powiadomit go 0 opoznionym przybyciu pasazeréw oraz o tym, ze konczy on prace
o0godz. 22:00. SUP ATM zapytat czy Kierownik Dziatu Kontroli Lotniska
Poznan/Zielona Géra przewidziat przedtuzenie pracy TWR EPZG. Krl TWR przekazat,
ze od godz. 22:00 musi on mie¢ 1 godz. 30 min. przerwy. Obaj rozméwcy wyrazili
zaniepokojenie zaistniatg sytuacjg, ale ze wzgledu na brak mozliwosci przedtuzenia
czasu pracy krl TWR uzgodnili, ze bedzie on wykonywat obowigzki zgodnie z planem
do godz. 22:00.

O godz. 21:55:46 zatoga poprosita o zezwolenie na lot, ktérego krl TWR udzielit,
a zatoga prawidtowo potwierdzita. O godz. 21:56:20 krl TWR przekazat zatodze
informacje o planowanym zakonhczeniu pracy TWR EPZG za 3 min. Zatoga nie
potwierdzita przyjecia tej informacji. O godz. 21:57:52 zatoga poprosita o zezwolenie
na uruchomienie silnikéw, ktére otrzymata. O godz. 21:58:11 krl TWR zapytat zatoge
czy zrozumiata informacje o stuzbie ruchu lotniczego. Zatoga poprosita o powtdrzenie
pytania. Krl TWR odpowiedziat, ze praca TWR EPZG bedzie zakohczona o 22:00.
Zatoga odpowiedziata, ze 2 min wystarczg i zaraz kotujg. Krl TWR przekazat
ponownie, ze stuzba konczy sie o godz. 22:00. Do Centrum Operacyjnego operatora
nie zostata przekazana informacja, ze start lot LOT7004 bedzie miat miejsce po
zakonczeniu funkcjonowania TWR EPZG.

O godz. 21:57:52 do DOP zadzwonit pracownik Lotniskowej Stacji Meteorologicznej
z zapytaniem o plan dziatania zatogi LOT7004. W rozmowie z DOP zaakceptowat on
przedtuzenie pracy o 30 min. W tej samej minucie DOP przestat drogg mailowg do
Biura NOTAM PAZP prosbe o wydanie depesz NOTAM przedtuzajgcych prace
lotniska.

O godz. 22:00:14 kontroler w rozmowie telefonicznej poinformowat DOP
0 zakonczeniu pracy i przekazaniu zatodze LOT7004 informacji odlotowych (,,zgody na
lot”) oraz o tym, ze odlot bedzie odbywat sie w przestrzeni niekontrolowane;.

O godz. 22:01:03 zatoga poprosita o instrukcje kotowania, na co kontroler nie
odpowiedziat. Po kolejnych dwoch wywoftaniach przez zatoge, o godz. 22:01:27,
kontroler odpowiedziat, zeby chwile poczekali, a 0 godz. 22:02:15 przekazat zatodze:
L~Stuzba jest zakonczona, w tej chwili jest to ..., klasa G i tak de facto tutaj juz dalsze
manewry po ptycie z uzgodnieniem Dyzurnego Portu”. Zatoga zapytata czy ktos po
nich przyjedzie i zgtosita gotowos¢ do samodzielnego kotowania.

O godz. 22:03:07 kontroler koordynujgc odlot samolotu dowiedziat sie od DOP, ze
zostanie wydany NOTAM odnosnie przediuzenia godzin pracy i kategorii ochrony
ratowniczo-gasniczej lotniska EPZG. DOP poprosit kontrolera o pomoc w koordynacji
odlotu, poniewaz tylko kontroler dysponowat dwustronng tgcznoscig radiowg z zatoga.

O godz. 22:03:37 kontroler przekazat zatodze: ,L OT7004 informacyjnie, w tej chwili sg
Jjeszcze zatatwiane procedury zwigzane z wydfuzeniem pracy Portu Lotniczego
| kategorii lotniska. Tak wiec poczekajcie jeszcze 2-3 minutki i bedzie mozliwos¢
kotowania. To jest informacja od Dyzurnego.” O godz. 22:03:59 kontroler po raz kolejny
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przekazat zatodze: ,Informacyjnie ja w tej chwili juz rozpoczatem przerwe, natomiast
bede tutaj na wiezy obserwowat jak sie sytuacja rozwija.”

Depesze NOTAM zostaty wydane w czasie 22:04-22:07 i lotnisko EPZG zostato
ponownie otwarte, ale praca stuzby kontroli ruchu lotniczego TWR Zielona Géra nie
byta przedtuzona.

O godz. 22:07:48 zatoga zapytata kontrolera: ,Jak to czasowo jest, bo tu z tytu nas
pytajg najwazniejsi pasazerowie co sie dzieje.” Kontroler odpowiedziat: , Tutaj w tej
chwili Port robi co moze, za chwile wyjedzie FOLLOW”, i dalej ,Wszyscy zdajg sobie
sprawe z sytuacji, tak wiec wszyscy robig co mogg”.

Zatoga zakonczyta wymiane informacji: ,Wiem, ja rozumiem, no z tytu nas tez
naciskajg, dlatego pytam, zeby ewentualnie rzuci¢ hastem jakims”.

O godz. 22:08:12 kontroler przekazat zatodze szczegdtowe informacje dotyczgce
odlotu: ,To moze oméwmy na szybko scenariusz, tak de facto w tej chwili wyjedzie po
was FOLLOW, zaprowadzi was na droge startowg. Warunki wiotu w przestrzen
kontrolowang OBOLA, FL 100 sg uzgodnione ze Zblizaniem Poznan. CzestotliwoSc
Zblizania Poznan jest 128,925, ale poczgtkowo nawigzcie tgcznos$¢ z Poznan
Informacja po starcie. To jest czestotliwo$¢ 126,300. Do FL 95, bgdZz do punktu
OBOLA lecicie w klasie G”.

O godz. 22:08:45 zatoga przekazata: ,Ok, rozumiem, FOLLOW pod pas nas
zaprowadzi, po starcie z Informacjg 126,300 do poziomu 95 bedziemy utrzymywac”.
O godz. 22:08:53 kontroler przekazat: ,Potwierdzam, i w tej chwili w dalszym ciggu
wiatr: jest cisza. Ja bede tutaj jeszcze na wiezy obserwowat Wasz start”. Pojazd Follow
Me przyjechat na ptyte postojowg i poprowadzit samolot do zajecia pozycji do startu
na RWY 06. O godz. 22:10:41 kontroler przekazat: ,LOT7004, informacyjnie po starcie
nawigzcie tgcznos$c¢ z Poznan Informacja 126,300, wiatr obecny — cisza, udanego lotu”.
O godz. 22:10:45 zatoga przekazata: ,Rozumiem, ze mozemy zajgc pas i startowac,
po starcie 126,300. Dzieki i dobrej nocy zyczymy”.

Zgodnie z oswiadczeniem zatogi kokpitowej powyzsze stwierdzenia oraz brak
zaprzeczenia od kontrolera zatoga uznata za udzielenie jej zgody na start.

Samolot wystartowat o godz. 22:12:00, a o godz. 22:13:14 zatoga nawigzata tgcznos¢
z FIS Poznanh uzyskujgc odpowiedz: ,Radar contact, continue climb flight level 100,
direct OBOLA point”. O godz. 22:16:09 zatoga samolotu nawigzata tgcznos¢ z APP
Poznan. Dalszy lot odbyt sie w przestrzeni powietrznej kontrolowanej. Lgdowanie na
lotnisku EPWA nastgpito o0 godz. 22:50.

1.2. Obrazenia osob

Nie byto.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Nie byto.
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1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.

1.5. Informacje o =zatodze kokpitowe] LOT7004 i kontrolerze ruchu
lotniczego

1) Zatoga:
a) Kapitan instruktor:

a. pilot z licencjg ATPL(A);

b. dowddca statku powietrznego (wedtug o$wiadczenia zatogi)!?, pilot lecacy,
zajmujacy prawy fotel;

C. mezczyzna, wiek 57 lat;

d. nalot w PLL LOT 9988 godz. (w tym na samolotach Embraer 170/190: CPT
3169 godz., FO 3349 godz.);

e. spetniat wymagania FCL.060(b) odnosnie startéw i ladowan w ostatnich 90
dniach;

f. posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

b) Kapitan:
pilot z licencjg ATPL(A);
pilot monitorujacy, zajmujgcy lewy fotel;
kobieta, wiek 30 lat;
nalot w PLL LOT na samolocie Embraer 3036 godz. (CPT: 1244 godz., FO
1792 godz.);

e. kapitan w ostatnich 90 dniach wykonata trzy starty i lgdowania pod nadzorem
instruktora, z ktorych ostatni odbyt sie w trakcie lotu LOT7003 bezposrednio
przed lotem LOT7004;

f. posiadata wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

2) Kontroler ruchu lotniczego:

a) kontroler z licencjg ATCL z waznym dla lotniska EPZG:
— uprawnieniem ADI z uprawnieniem uzupetniajgcym TWR,;
— uprawnieniem APP;

b) mezczyzna, wiek 37 lat;

c) uprawnienie ADI/TWR uzyskat po raz pierwszy 12.10.2008 r.;

d) uprawnienia ADI/TWR EPZG uzyskat 08.09.2009 r.;

e) posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

aoop

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot Embraer ERJ-170-200LR (Embraer 175LR) — to waskokadtubowy,
regionalny, samolot pasazerski brazylijskiej firmy Embraer. Samolot o znakach
rozpoznawczych SP-LIG jest jednym z dwdch wykorzystywanych do przewozu
najwazniejszych osdb w Rzeczpospolitej Polskiej. Samolot jest czarterowany przez
Ministerstwo Obrony Narodowej od Polskich Linii Lotniczych ,LOT” S.A.

11 Kwestie formalne zwigzane z wyznaczeniem dowddcy zatogi opisano w punkcie 1.1.
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Rys. 1. Samolot SP-LIG — [zrédio: http://epktspotters.org/search/autor/piniool/137]

Dane samolotu:

Dtugosc 31,68 m
Wysokos¢ 9,67 m
Rozpietosc¢ 26 m
Srednica kadtuba 3,0lm
MTOM 40370 kg
Liczba miejsc 68
Silniki turbowentylatorowe 2x GE CF34-8E
Predkosc¢ przelotowa 890 km/godz.
Zasieg 3300 km
Maksimum paliwa 9335 |
Putap operacyjny 12500 m

W dniu zdarzenia samolot posiadat formalnie wymagane dokumenty i byt sprawny
technicznie.

1.7. Informacje meteorologiczne
Wydana dla lotniska EPZG depesza METAR z godziny 22:00 (20:00 UTC):

METAR EPZG 022000Z VRB0O2KT CAVOK 19/16 Q1010=

— Wiatr zmienny, wiejgcy z predkoscig 2 kt.

— CAVOK - widocznos¢ wynosi co najmniej 10 km, nie ma chmur ponizej 5000 ft
lub minimalnej wysokos$ci sektora (w zalezno$ci od tego, ktéra z tych wartosci
jest wyzsza) i nie ma aktualnej ani prognozowanej znaczgcej pogody, takiej jak
opady.

— Temperatura zewnetrzna: 19°C.

— Temperatura punktu rosy: 16°C.

— Cisnienie QNH: 1010 hPa.
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1.8. Pomoce nawigacyjne

Lotnisko EPZG byto wyposazone m.in. w urzgdzenie VOR DME, ktére byto dostepne
w czasie zdarzenia do wykorzystania operacyjnego w czasie odlotu.

1.9. Lacznosé

W czasie zdarzenia zatoga utrzymywata tgcznos$¢ radiowg na czestotliwosci TWR
EPZG do godz. 22:10:45, przy czym po godz. 22:00 czestotliwosci tej nie wolno byto
wykorzystywac.

Po starcie i podczas lotu w przestrzeni niekontrolowanej tgcznos¢ byta utrzymywana
z FIS Poznan, a w przestrzeni kontrolowanej z APP Poznan i kolejnymi organami
kontroli ruchu lotniczego, na przydzielonych tym organom czestotliwosciach, az do
lgdowania na lotnisku EPWA.

Google Earth

Rys. 2. Lotnisko Zielona Goéra (EPZG) — widok ogdlny [zrodio: Google Earth]
Lotnisko EPZG:

a) ARP:
— wspoirzedne WGS-84: 52°08'19"N 015°47'55"E;
— lokalizacja: srodek RWY 06/24;
b) wzniesienie lotniska 194 ft AMSL;
c) droga startowa:
— o0znaczenie RWY 06 i 24;
— kierunek geograficzny: 64,65° i 244,67°
— nawierzchnia betonowa;
— wymiary 2500x60 m.
d) dozwolony ruch lotniczy: IFR, VFR;
e) kategoria lotniska w zakresie ochrony przeciwpozarowej: CAT 5 ICAO (CAT 7 ICAO
na wniosek, z wyprzedzeniem 24 godz.).
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1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot Embraer ERJ-170-200LR byt wyposazony w dwa rejestratory poktadowe typu
Honeywell DVDR (Digital Voice Data Recorder) P/N:980-6025-001, ktére posiadajg
wbudowane rejestratory parametrow lotu (FDR) i dzwieku w kabinie (CVR).

W przypadku samolotéw przeznaczonych do przewozu VIP co 48 godz. dokonywany
jest odczyt DVDR. W dniu 03.07.2020 r. o godz. 20:00 dokonano odczytu FDR, dane
byly poprawne i nie stwierdzono zadnych przekroczen. Dane z lotu LOT7004 zostaty
zapisane na serwerze systemu Aerobytes w dniu 04.07.2021 r.

Zapis CVR nie zostat zabezpieczony po locie LOT7004, poniewaz zatoga uznata, ze
w jego trakcie nie wystgpito zadne zdarzenie lotnicze, w zwigzku z czym nie podjeta
dziatah w celu zabezpieczenia zapisu CVR.

CVR zapisuje ostatnie 120 min rozmoéw i dziata przez caty czas gdy w samolocie
wigczone jest zasilanie. Personel techniczny wykonywat na samolocie czynnosci
obstugowe, w zwigzku z powyzszym zapis CVR z czasu zdarzenia zostat
najprawdopodobniej nadpisany w dniu 2 lub 3 lipca 2021 r.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Komisja nie uzyskata informacji dotyczgcych czynnikow medycznych, ktére mogtyby
mieC wplyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

1.14. Pozar

Nie wystgpit.

1.15. Czynniki przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Testy i badania

Nie przeprowadzono.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

1.17.1. Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

Operatorem statku powietrznego byty PLL LOT. W czasie przygotowywania sie do lotu,
zgodnie z procedurami/zasadami PLL LOT, zatoga nie wykorzystywata publikacji AP,
natomiast na poktadzie samolotu posiadata dostep do programu ,Route Manual
Jeppesen”, ktéry zawierat informacje o czasie aktywnosci lotnisk.

Program FPM SABRE wygenerowat ostrzezenie dotyczgce czasu dostepnosci lotnisk
dla planowanego rejsu. Informacja o wygenerowanym ostrzezeniu nie zostata
przekazana zatodze podczas briefingu przed lotami.
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Dziat LCV przygotowat dokumentacje specyficzng dla lotu LOT7004 (o statusie HEAD)
I przekazat jg mtodszemu dyspozytorowi. Dokumentacje lotniczg w postaci papierowej
na loty LOT7003 i LOT7004 przygotowat mtodszy dyspozytor, ktory przekazat zatodze
jedng teczke zawierajgcg obie dokumentacje. Byto to odstepstwo od stosowanej
praktyki, polegajgcej na przygotowywaniu dwéch oddzielnych teczek.

Dziatania operatora od zdarzenia do jego zgtoszenia w CBZ:

1) 02.07.2020 r. — po zakonczeniu lotu zatoga samolotu i KZ LCM nie zgtosili zadnego
zdarzenia;

2) 03.07.2020 r. — PAZP zgtosita zdarzenie w CBZ. Zgodnie z o$wiadczeniem PLL
LOT, linia otrzymata informacje o zdarzeniu w czasie kontaktow roboczych
pracownikow PAZP i PLL LOT;

3) 03.07.2020r. — po zapytaniu zatogi przez operatora piloci ztozyli drogg
elektroniczng ,Air Safety Report”. W PLL LOT uznano, ze zdarzenie nie miato
wptywu na bezpieczenstwo lotéw, a w zwigzku z tym nie podlegato obowigzkowemu
zgtoszeniu w CBZ;

4) 07.07.2020 r. — zatoga przestata dodatkowe wyjasnienia do operatora,

5) 08.07.2020 r. — przedstawiciele PLL LOT zapoznali sie z zapisami korespondencji
radiowej pomiedzy zatogg lotu LOT7004 i krl TWR EPZG,;

6) 09.07.2020 r. — PLL LOT zgtosity zdarzenie w CBZ.

IO PLL LOT Czes¢ A pkt 6.4. stanowi:

»W przypadku wystgpienia nieregularnosci na danym rejsie, w tym opOznieniu rejsu na
zyczenie dysponenta bgdZ z innej przyczyny, zatoga jest zobowigzana powiadomic
0 tym fakcie KZ LCM oraz ustali¢ dalszy plan postepowania. KZ LCM powiadamia
o tym fakcie LCV.”

Zatoga powiadomita KZ LCM o potrzebie opdznienia lotu, a ten wykonat przesuniecie
odlotu na godzine 21:50. Kolejne przesuniecie planowanego czasu odlotu na godzine
zakonczenia pracy lotniska EPZG (22:00) nie zostato zauwazone przez zadng ze stuzb
operacyjnych PLL LOT.

Na oktadce Operacyjnego planu lotu do petnienia funkcji w zatodze lotu LOT7004, jako
dowddce statku powietrznego wskazano kapitan, jako pierwszego oficera wskazano
kapitana instruktora. Podobnie w komputerowym planie lotu jako dowddce statku
powietrznego wskazano kapitan. W systemach komputerowych PLL LOT na dowddce
statku powietrznego wyznaczono kapitana instruktora. Wystgpity rozbieznosci
pomiedzy danymi w systemach NetLine/Crew oraz FPM SABRE.

Zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 04.04.2013 r. (Dz. U. nr 487 z 2013 r. z p6zn. zm.) w sprawie przygotowania
lotnisk do sytuacji zagrozenia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych,
Zatgcznik 1 Tabela nr 1. Kategorie lotnisk dla samolotéw, samolot Embraer ERJ-170-
200LR powinien mie¢ zapewniong ochrone ratowniczo-gasniczg kategorii 6, natomiast
lotnisko EPZG posiadato kategorie 5.
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1.17.2. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Instytucjg zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego, w tym dla lotniska EPZG, byta Polska
Agencja Zeglugi Powietrzne;.

W dniu zdarzenia na lotnisku EPZG pracowato pojedynczo dwdéch kontrolerow. Ten
schemat pracy jest podstawowym sposobem zapewniania stuzb ruchu lotniczego dla
TWR EPZG. PAZP nie posiadata dodatkowych, szczegblnych procedur dotyczgcych
obsady personelu lub zmiany czasu pracy stuzb ruchu lotniczego zwigzanych
z zabezpieczeniem ruchu statkow powietrznych o statusie HEAD.

W dniu 02.07.2020 r. o godz. 12:37 DOP zapytat drogg mailowg Kierownika Dziatu
Kontroli Lotniska Poznan/Zielona Goéra o mozliwos¢ przedtuzenia czasu pracy TWR
EPZG. Kierownik odpowiedziat, ze wznowienie pracy kontrolera TWR EPZG bytoby
mozliwe od godz. 23:30, po 1,5-godzinnym odpoczynku.

1.17.3. Zarzadzajgcy Portem Lotniczym Zielona Goéra

W dniu zdarzenia Zarzgdzajgcego Portem Lotniczym Zielona Gora reprezentowat
Dyzurny Operacyjny Portu Lotniczego. W zaistniatej sytuacji mogt on wykorzystaé
procedure obstugi niestandardowej operacji na lotnisku EPZG 2. Procedura ta
zaktadata pozyskanie przez DOP odpowiedzi od wszystkich potrzebnych stuzb, co do
mozliwosci zabezpieczenia niestandardowej operacji. Zawierata ona zapisy
w brzmieniu: ,DOP podejmuje ostateczng decyzje co do wykonania operacji’, oraz
W przypadku nieobecnosci lub braku mozliwosci uzyskania odpowiedzi w danym
obszarze, decyzje w sprawie obstugi podejmuje dyzurny portu.”

1.18. Informacje uzupetniajace

W czasie poprzedzajgcym zdarzenie zatogi operatora wykonywaty mniejszg liczbe
lotéw ze wzgledu na pandemie koronawirusa SARS-CoV-2.

W dniu 14.07.2020r. PLL LOT wprowadzity graficzne oznakowanie w systemie
nadzoru operacyjnego NetLine lotow odbywajgcych sie w przeciggu godziny od
zamkniecia lotniska.

W dniu 12.02.2021 r. w PLL LOT do Briefingu Lotniskowego (Airport Briefing Sheet)
dodano informacje dotyczgce lotniska EPZG. W dokumencie wyraznie wskazano, ze
przekazanie samolotu na tgczno$¢ z organem FIS oznacza kontynuowanie lotu
w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej. Ponadto wskazano, ze do wykonania
czesci lotu poza przestrzenig kontrolowang zatoga musi otrzymacé przed lotem biuletyn
operacyjny wydany na ten lot.

W dniu 01.08.2021 r. w PLL LOT wprowadzono zmiany w procedurach wspotpracy
pomiedzy Dziatem Nadzoru Operacyjnego (LCM) i Dziatem Obstugi Rejsow
Specjalnych (LCV) podczas organizacji rejsu”.

2 W dniu 23.03.2018 r. odbyto sie posiedzenie Komitetu Bezpieczehstwa Lotniska Zielona Géra —
Babimost, w czasie ktérego uzgodniono procedure obstugi niestandardowej operaciji na lotnisku EPZG.
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Po analizie dziatan podjetych w PLL LOT po zdarzeniu Zespét badawczy uznat, Zze nie
jest wymagane formutowanie zalecen bezpieczenstwa dla tej organizaciji.

W dniu 18.06.2021 r. zorganizowano spotkanie pomiedzy ULC, PLL LOT i PAZP
w celu opracowania wytycznych na poziomie krajowym dla: operatorow, stuzb, ATM,
portow lotniczych odnosnie wykonywania operacji przewozu lotniczego w przestrzeni
niekontrolowanej i na lotniska niekontrolowane.

W dniu 02.12.2021 r. przestano Projekt Raportu koncowego do PLL LOT, PAZP,
I Portu lotniczego EPZG. W dniu 15.12.2021 r. w siedzibie Komisji z Projektem Raportu
koncowego zapoznano zatoge kokpitowa.

W Raporcie koncowym czesciowo uwzgledniono uwagi PLL LOT, PAZP i zatogi
kokpitowej. Port lotniczy EPZG nie zgtosit uwag.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Nie dotyczy.

2. ANALIZA

2.1. Przygotowanie lotu

Jedng z o0s6b petnigcych dyzur dyspozytora w dniu 02.07.2020 r. byt miodszy
dyspozytor, ktéry powinien wykonywaé wszystkie czynnosci pod nadzorem
instruktora/egzaminatora przyjmujgcego od niego egzamin wewnetrzny w PLL LOT.
Miodszy dyspozytor przygotowat osobiscie dokumentacje lotniczg na loty LOT7003
i LOT7004 i przekazat jg zatodze samolotu bez obecnosci instruktora/egzaminatora.
IO PLL LOT *® zawierata zapis: ,Kazdorazowo przed odlotem zatoga odbywa
szczegotowy briefing z udziatem dyspozytora odpowiedzialnego za przygotowanie
planu lotu do wykonania tej operacji.” W czasie szkolenia mtodszy dyspozytor jeden
raz przygotowywat treningowo dokumentacje do lotu o statusie HEAD, co byto zgodne
z Programem szkolenia stanowiskowego. W dniu zdarzenia po raz pierwszy
przygotowat on dokumentacje lotniczg do realnego lotu o statusie HEAD. Zgodnie
z przeprowadzonym w PLL LOT odtworzeniem sytuacji z dnia zdarzenia, w czasie
opracowywania dokumentacji program FPM SABRE wygenerowat ostrzezenie
dotyczace czasu dostepnosci lotniska EPZG. Ostrzezenie takie jest generowane, gdy
czas planowanej operacji lotniczej znajduje sie w przedziale 1 godz. od
opublikowanych godzin pracy lotniska. EOBT na lot LOT7004 byt planowany na godz.
21:30, a lotnisko konczyto prace o godz. 22:00.

Pomimo ostrzezenia FPM SABRE mtodszy dyspozytor nie umiescit tej informac;ji
w dokumentacji i nie przekazat jej zatodze.

Zgodnie z o$wiadczeniem PLL LOT ,wykonywanie operacji lotniczych w godzinach
bliskich zamknigcia jest czestg praktykg i wiele codziennych lotow Operatora
wykonywane jest w podobnych ramach czasowych. W czynnos$ciach dyspozytora nie

13 Czes¢ ,A” 2.0 Kontrola Operacyjna i Nadzoér, pkt 6. Zatgcznik Nr 1 — Zasady przygotowania
i wykonywania operacji VIP (Very Important Persons), ppkt 6.4. Wykonanie operacji VIP.
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ma obowigzku informowania o tym zatogi. Ostrzezenie FPM SABRE nie byto
elementem briefingu, gdyz zaplanowany lot miat odby¢ sie w godzinach pracy
lotniska.”

Instruktor/egzaminator nie byt obecny w czasie przekazywania zatodze przez
miodszego dyspozytora teczki Operacyjnego planu lotu i w czasie prowadzenia
briefingu z zatogg. Pomimo tego faktu egzamin zostat zaliczony mtodszemu
dyspozytorowi bez uwag. Dziatania instruktora/egzaminatora w tym zakresie byty
niezgodne z zapisami IO PLL LOT.

W czasie planowania i przygotowania do lotu nie przewidywano wykonania czesci lotu
wedtug przepisow IFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej klasy G. Zgodnie
z10 PLL LOT ' ... loty zarobkowe sg planowane zasadniczo w przestrzeni
kontrolowanej, chyba Zze jest to niemozliwe ze wzgledow operacyjnych. Zasady
wykonania lotu, ktérego czeS¢ przebiega poza przestrzenig kontrolowang sg
kazdorazowo okre$lone w Biuletynie Operacyjnym, o ile nie zostato to jasno okreslone
w Briefingu Lotniskowym (Airport Briefing Sheet).”

Dla lotu LOT7004 nie wydano Biuletynu Operacyjnego, a Port Lotniczy EPZG nie byt
opisany w Briefingu Lotniskowym.
2.2. Przestrzen powietrzna w rejonie lotniska EPZG

W godz. 19:00-22:00 wokot lotniska EPZG aktywne byty CTR i TMA EPZG -
przestrzenie powietrzne kontrolowane klasy D.

MVA (ft AMSL)

5 \
nn' | 3

Rys. 3. Minimum Vectoring Altitude (MVA) — minimalna wysokos$¢ wektorowania w TMA EPZG
przez APP Poznan [zrodto: AIP Polska ENR 6.7.3-0]

O godz. 22:00 CTR i TMA EPZG staly sie nieaktywne, a w ich miejsce zostata
aktywowana przestrzen powietrzna niekontrolowana klasy G i strefa obowigzkowe;j
tacznosci radiowej RMZ, w ktérej stuzby ruchu lotniczego zapewniat FIS Poznan. Wiot
do strefy RMZ wymaga uprzedniego nawigzania tgcznosci radiowej z FIS Poznan. Dla
statkdw powietrznych nie posiadajgcych mozliwosci utrzymywania tgcznosci radiowe;

14 Czes¢ ,A” pkt.12.0 Przepisy ruchu lotniczego, pkt 2. Wykonywanie lotéw wg VFR/IFR.
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obowigzuje telefoniczne uzgodnienie wykonania lotu nie wczesniej niz na godzine
przed planowanym lotem w RMZ. Zasady wykonywania lotéw w RMZ byly zawarte
w AIP Polska.'®

FL 95
1300

1300
GND

Rys. 4. Strefy obowigzkowej tgcznosci (RMZ) [zrédto: AIP Polska ENR 2.1.3-10

Klasy przestrzeni powietrznej ATS — zapewniane stuzby i wymogi dotyczace lotow
w przestrzeniach powietrznych klas D i G przedstawiono w ponizszej tabeli.'®

Wymagana

Zapew- Oaraniczen Wymaga- ciggta Konie-
B e graniczenie : czno$¢
Rodzaj| niana . . o na dwukierunkowa .
Klasa Zapewniana stuzba predkosci . » uzyskania
lotu |separa- . tacznos¢ tacznos¢
. przyrzadowej (IAS) ; . zezwole-
cja radiowa foniczna .
. . .| niaATC
powietrze-ziemia
D | IFR |IFRod Stuzba kontroli ruchu 250 kt ponizej Tak Tak Tak
IFR |lotniczego, informacja o ruchu] 3050 m (10000 ft)
dotyczaca lotdéw VFR (i na AMSL
zgdanie rada dla
zapobiezenia kolizji)
VFR | Brak |Informacja o ruchu IFR/VFRi| 250 kt ponizej Tak Tak Tak
VFRIVFR 3050 m (10000 ft)
(i na zadanie rada dla AMSL
zapobiezenia kolizji)
G | IFR | Brak |Stuzba informacji powietrznej| 250 kt ponizej Tak (**) Nie (**) Nie
na zadanie 3050 m (10000 ft)
AMSL
VFR | Brak |[Stuzba informacji powietrznej| 250 kt ponizej Nie (**) Nie (**) Nie
na zadanie 3050 m (10000 ft)
AMSL

(*) Gdy bezwzgledna wysokos¢ przejéciowa jest mniejsza niz 3050 m (10000 ft) AMSL, nalezy stosowaé FL 100 zamiast
10000 ft. Wiasciwy organ moze zwolni¢ z tego wymogu typy statkéw powietrznych, ktére nie mogg utrzymac tej predkosci ze
wzgleddw technicznych lub bezpieczenstwa.

(**) Piloci utrzymuijg_ciagly nastuch tacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie konieczno$ci nawigzujg dwukierunkowq
taczno$é na odpowiednim kanale tacznosci w RMZ.

15 ENR 2.1.31-0 Zasady lotéw w strefie obowigzkowej fgcznosci radiowej (RMZ).

16 Na podstawie Dodatku 4 do Rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) NR 923/2012 z dnia
26.09.2012 r. ustanawiajgcego wspoélne zasady w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych
dotyczacych stuzb i procedur Zzeglugi powietrznej ...
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(***) Foniczna taczno$¢ powietrze-ziemia jest obowigzkowa w przypadku lotdw korzystajacych ze stuzby doradczej. Piloci
utrzymuijg ciagty nastuch tacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie koniecznosci nawigzujg dwukierunkowa taczno$é
na odpowiednim kanale facznosci w RMZ.

Zaktadajac, ze ruch statkow powietrznych w rejonie lotniska EPZG i na trasie lotu do
punktu nawigacyjnego OBOLA, czyli w RMZ EPZG, odbywatby sie zgodnie
z przepisami ruchu lotniczego, to informator FIS Poznan wiedziatby o kazdym statku
powietrznym znajdujgcym sie lub planujacym wlot do tej przestrzeni powietrznej.
Kazdy zaobserwowany lot statku powietrznego w RMZ EPZG niezgodnie z przepisami
podlegatby zgtoszeniu przez FIS Poznanh jako nieprawidtowos¢ w ruchu lotniczym.

W czasie od startu LOT7004 do osiggniecia wysokosci CTA zatoga ani razu nie
otrzymata informacji o innym ruchu lotniczym. Informator FIS Poznan nie prowadzit
korespondenciji radiowej z jakimkolwiek innym statkiem powietrznym. Nalezy zatem
przyja¢, ze nie wystgpito zagrozenie zblizenia LOT7004 do innego statku
powietrznego.

2.3. Dzialania kontrolera ruchu lotniczego

O godz. 21:50 krl TWR EPZG zadzwonit do SUP ATM, zgtosit opdznienie lotu
LOT7004 i obawe, ze samolot nie wystartuje przed zakonczeniem jego dyzuru. Obaj
rozmowcy byli Swiadomi, ze krl TWR EPZG zakohczy prace o godz. 22:00 w zwigzku
z przepisami regulujgcymi czas pracy. SUP ATM wyrazit nadzieje, ze samolot zdgzy
wystartowac w czasie aktywnosci TWR EPZG.

O godzinie 21:55:46 krl TWR otrzymat od zatogi lotu LOT7004 zapytanie o zezwolenie
na lot do Warszawy. Krl TWR przekazat zatodze zezwolenie oraz informacje
0 zakonczeniu stuzby kontroli ruchu lotniczego w ciggu 3 min. Dwie minuty pdzniej
zatoga poprosita o uruchomienie silnikéw. Krl TWR wydat zgode na uruchomienie oraz
ponownie poinformowat, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego zakonczy sie o petnej
godzinie. Z powyzszego wynika, ze krl TWR dwukrotnie poinformowat zatoge
LOT7004 o planowanym zakonczeniu pracy TWR EPZG o godz. 22:00. Jednoczes$nie
krl TWR miat Swiadomosc, ze zatoga nie zdgzy wystartowac przed godzing 22:00, czyli
w czasie zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego i w czasie otwarcia lotniska
EPZG.

Pomimo zakonczenia dyzuru kontroler zobowigzat sie do pozostania na stanowisku
pracy i obserwowania rozwoju sytuacji, co w niezamierzony sposdb wprowadzito go
W rozwijajgcg sie sytuacje stresowa.

Dodatkowy czynnik, ktory miat wptyw na postepowanie kontrolera to niezamierzona
presja ze strony DOP, ktéry rowniez przyjat na siebie obowigzek rozwigzania problemu
odlotu samolotu i zadzwonit do kontrolera proszgc o pomoc.

Kontroler nie wykazat sie asertywnoscig i postanowit pozosta¢ na sali operacyjnej
I pomoc w dziataniach, ktore miaty doprowadzi¢ do odlotu samolotu.

Presja czasu, brak wsparcia ze strony przetozonego SUP ATM, w celu rozwigzania
problemu spowodowaty, ze znajgcy przepisy kontroler postanowit wspomdoc DOP.
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Zdaniem Komisji dziatania kontrolera po godz. 22:00 byty prowadzone w przekonaniu,
ze byto to niezbedne dla zapewnienia bezpieczenstwa operaciji lotniczej, ktérg zatoga
kontynuowata. Po zakonczeniu swojego dyzuru kontroler skoordynowat i przekazat
zatodze LOT7004 zmienione zezwolenie na lot. Zostato to zinterpretowane przez
zatoge, jako potwierdzenie sprawowania przez kontrolera stuzby i utwierdzito jg
w przekonaniu, ze wszystko odbywa sie zgodnie z procedurami. Kontroler nie wydat
zezwolen na kotowanie, zajecie RWY 06 i start samolotu, gdyz po godz. 22:00 nie
zapewniat stuzb ruchu lotniczego. Od tego momentu decyzja o wykonaniu startu
I odlotu samolotu nalezata do zatogi lotu LOT7004.

Informator FIS Poznan zwrdcit sie do kontrolera, aby poinstruowat zatoge, zeby
skontaktowata sie z nim jeszcze przed startem. Informator FIS Poznan mogt prowadzi¢
koordynacje odlotu LOT7004 z lotniska EPZG po godz. 22:00. Techniczng mozliwos¢
nawigzania takiej tgcznosci zapewniata jedna z radiostacji FIS Poznan usytuowana na
lotnisku EPZG.

Kontroler nie przekazat prosby informatora FIS zatodze LOT7004 natomiast przekazat
informatorowi FIS, Zze zatoga otrzymata wszystkie niezbedne informacje i nawigze
tacznos¢ po starcie. Informator FIS zaakceptowat takie rozwigzanie. Byto to niezgodne
z zapisami AIP ENR 2.1.3 pkt 2.4 w brzmieniu: ,W przypadku, gdy lotnisko/lgdowisko
potozone jest w obrebie RMZ i dostepna jest jego czestotliwos$c, to ruch na polu
manewrowym oraz ruch statkow powietrznych wykonujgcych loty w sgsiedziwie
danego lotniska/lagdowiska (w tym wykonujgcych/wtgczajgcych sie w/ opuszczajgcych
krgg nadlotniskowy) powinien odbywac¢ sie na czestotliwosci danego
lotniska/lgdowiska.” TWR EPZG zakonczyt formalnie prace o godz. 22:00 w zwigzku
z czym czestotliwos¢ pracy tego organu nie powinna by¢ wykorzystywana. Zatoga
oswiadczyta, ze gdyby tak byto, to ona réwniez zakonczytaby operacje lotniczg.

Na podstawie zapisow rozméw pomiedzy zatogg i krl TWR/kontrolerem nalezy
zauwazyc¢, ze zatoga samolotu ani razu nie potwierdzita jednoznacznie, ze wznoszenie
do CTA bedzie wykonywac w przestrzeni niekontrolowanej. Zdaniem Komisji dziatania
kontrolera po godz. 22:00 i jego wsparcie udzielane zatodze, mogty by¢ postrzegane
przez zatoge jako akceptacja jej dziatan. W sytuacji narastajgcej presji czasu zatoga
LOT7004 mogta ulec autosugestii, ze TWR EPZG nadal funkcjonuije.

W dniu 02.07.2020 r. organ kontroli lotniska TWR EPZG funkcjonowat zgodnie
z godzinami opublikowanymi w AIP Polska ¥, czyli w godzinach 07:00-10:00,
12:00-17:00, 19:00-22:00. Regulacje wewnetrzne PAZP nie zawieraly zapisow
dotyczacych dodatkowej obsady w zwigzku z zapewnianiem stuzb ruchu lotniczego
statkom powietrznym w lotach o statusie HEAD. Na stanowisku TWR EPZG
kontrolerzy pracowali bez asystenta. W dniu 02.07.2020 r. pracowato dwdch
kontroleréow. Jeden w godz. 07:00-14:30, drugi w godz. 14:30-22:00.

7 AD 2 EPZG 1-1 EPZG AD 2.3. pkt 7.
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Aktywnosé TWR EPZG
Aktywny Nieaktywny Aktywny Nieaktywny Aktywny
07:00-10:00 10:00-12:00 12:00-17:00 17:00-19:00 19:00-22:00
Praca krl 17 godz. 30 min Praca krl 27 godz. 30 min
Praca operacyjna Przerwa Praca operacyjna | Praca operacyjna Przerwa Praca operacyjna
07:00-10:00 10:00-12:00 12:00-14:30 14:30-17:00 17:00-19:00 19:00-22:00
(3 godz.) (2 godz.) (2 godz. 30 min) (2 godz. 30 min) (2 godz.) (3 godz.)

Rys. 5. Czas aktywno$ci TWR EPZG [zrodio: AIP Polska EPZG AD 2.3, PAZP]

Kazdy z kontrolerow pracowat w tym dniu pojedynczo przez 7 godz. i 30 min, wliczajgc
przerwe trwajgcg 2 godz. Byt to maksymalny wymiar dziennego czasu pracy
operacyjnej ¥ i nie przekraczat ograniczenia 3 godz. nieprzerwanej pracy na
stanowisku operacyjnym. W zwigzku z powyzszym krl TWR musiat zakonczy¢ prace
0 godz. 22:00.

Informacje o mozliwosci ponownego podjecia przez krl TWR pracy od godz. 23:30,
przekazane DOP przez Kierownika Dziatu Kontroli Lotniska Poznan/Zielona Gora,
a nastepnie SUP ATM przez krl TWR, byly zatem niezgodne z Art. 6a. 1. Ustawy
o Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej (Dz. U. z 2006 r., poz. 1829 z pbzn. zm.)
w potgczeniu z zapisami str. 4 Regulaminu Pracy PAZP (tekst jednolity), w zakresie
dobowego wymiaru czasu pracy operacyjnej kontroleréw ruchu lotniczego.

2.4. Dziatanie Dyzurnego Operacyjnego Portu Lotniczego Zielona Géra

Dyzurny Operacyjny Portu Lotniczego Zielona Goéra zabezpieczat operacje samolotu
0 godz. 21:57 wystgpit o opublikowanie depesz NOTAM pozwalajgcych na
przedtuzenie funkcjonowania lotniska i stuzb zabezpieczajgcych. Przez kilka minut
samolot LOT7004 stat z uruchomionymi silnikami na ptaszczyznie postojowej
zamknietego lotniska, chociaz faktycznie stuzby lotniskowe caty czas pozostawaty
w gotowosci do dziatania. W czasie 22:04-22:07 nastgpito opublikowanie depesz
NOTAM i ponowne otwarcie lotniska do godz. 22:30.
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Rys. 6. Droga samolotu LOT7004 z ptaszczyzny postojowej 3 do poczatku RWY 06 wynosi
okoto 530 m. [zrodto: AIP Polska AD2 EPZG 1-1-1]

18 7godnie z Tekstem Jednolitym Regulaminu Pracy PAZP, str. 4.
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Port lotniczy EPZG miat opracowang procedure!® postepowania w przypadku obstugi
niestandardowej operacji. W ocenie Komisji dziatania podjete przez DOP miescity sie
w obszarze opisanym procedurg, ktora w sytuacji deficytu czasu dawata DOP
mozliwo$¢ samodzielnego podejmowania decyzji.

W celu umozliwienia odlotu samolotu DOP poprosit kontrolera o pomoc pomimo
zakonczenia przez niego dyzuru, gdyz nie mogt bezposrednio kontaktowac sie
z zatogg LOT7004. DOP nie zdawat sobie sprawy ze zmiany procedur obowigzujgcych
statki powietrzne poruszajgce sie po polu manewrowym lotniska po zamknieciu TWR
EPZG. DOP byt zdeterminowany, aby jak najszybciej doprowadzi¢ do ponownego
otwarcia lotniska i odlotu samolotu.

2.5. Dziatanie zatogi kokpitowej lotu LOT7004

W dniu 1 lipca (w przededniu lotu) osoba planowana na dowddce statku powietrznego
w locie LOT7004 otrzymata drogg mailowg informacje ogodlng, ze TWR EPZG pracuje
zgodnie z rozktadem, jednakze bez podania konkretnych godzin.

Przed wylotem z lotniska EPWA, w czasie briefingu, mtodszy dyspozytor przekazat
zatodze w jednej teczce dokumenty lotnicze dla LOT7003 i LOT7004 oraz inne
informacje przygotowane przez LCV specjalnie na LOT7004 o statusie HEAD. Zatogi
nie poinformowano o tym, ze dokumenty na lot przekazywat im mtodszy dyspozytor.

Teczka przygotowana przez miodszego dyspozytora nie zawierata informacji
0 wygenerowaniu przez program FPM SABRE ostrzezenia, ze lotnisko EPZG konczy
prace wczesniej niz godzine po planowanym wylocie lotu LOT7004. FPM SABRE nie
dotgcza standardowo takich ostrzezen do pakietu dokumentéw lotniczych.

Pomimo braku dostepu do publikacji AIP zatoga miata na poktadzie samolotu dostep
do elektronicznej wersji dokumentu Route Manual firmy Jeppesen, ktéry zawierat
informacje dotyczgce czasu pracy lotniska EPZG.

Zatoga nie sprawdzita informacji o godzinach pracy TWR EPZG i lotniska EPZG
zaktadajgc, ze brak informacji o ostrzezeniu FPM SABRE oznaczat, ze planowane
godziny operacji lotniczej mieszczg sie w godzinach otwarcia lotniska.

W trakcie oczekiwania na pasazerow, postepujgc zgodnie z procedurami PLL LOT,
zatoga dwukrotnie kontaktowata sie z Centrum Operacyjnym (LCM), zgtaszajgc
op6znienie operacji i proszgc o przesuniecie planu lotu (najpierw na godz. 21:50,
a nastepnie na godz. 22:00).

Na lotnisku EPZG zatoga lotu LOT7004 rozpoczeta procedure przygotowania do lotu
w czasie aktywnosci TWR EPZG. O godz. 21:55:53 zatoga otrzymata od krl TWR
informacje odlotowe, ktére dotyczyty startu i wznoszenia w aktywnej jeszcze przez
4 min przestrzeni kontrolowanej, a zaraz po starcie zatoga miata nawigzac tgcznos¢
radiowg z organem kontroli zblizania Poznan (APP Poznan).

19 Procedure zatwierdzono w dniu 23.03.2018 r. na posiedzeniu Komitetu Bezpieczenstwa Lotniska.
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O godz. 21:56:20, przed zapytaniem o zgode na uruchomienie silnikow, zatoga po raz
pierwszy otrzymata od krl TWR informacje o planowym zakonczeniu zapewniania
stuzby kontroli ruchu lotniczego.

Zatoga nie potwierdzita przyjecia tej informaciji, a mimo to krl TWR o godz. 21:58 wydat
zgode na uruchomienie silnikéw. O godz. 21:58:23, po kolejnej informacji od krl TWR
0 zblizajgcym sie zakonczeniu przez niego pracy, kapitan instruktor przekazat
informacje ,Dwie minutki nam wystarczg. Juz jedziemy za chwilg.”, co wskazuje na fakt
utraty swiadomosci sytuacyjnej przez zatoge odnosnie srodowiska w jakim bedzie
wykonywata lot w jego poczatkowej fazie (przestrzen niekontrolowana klasy G).
Z analizy czasu wznoszenia do osiggniecia CTA wynika, ze od zgtoszenia gotowosci
do kotowania do nawigzania tgcznosci z APP Poznanh (przed osiggnieciem FL 95)
mineto okoto 6 min. Zatem, aby wykonaC caty lot w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej (przed zamknieciem TWR EPZG), nalezato rozpoczgé kotowanie nie
pozniej niz o godz. 21:54. Dziatanie takie byto niemozliwe z powodu opdznionego
przybycia pasazerow.

Ze wzgledu na brak mozliwosci realizacji catego lotu w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej, o godz. 22:08:15 kontroler, ktory o godz. 22:00 formalnie zakonczyt
petnienie swoich obowigzkow, przekazat zatodze zmiane zezwolenia, informujac jg, ze
po starcie bedzie wykonywata lot w przestrzeni niekontrolowanej. Zatoga powtorzyta
otrzymane zezwolenie na lot tylko czesciowo, powtarzajgc czestotliwosé FIS Poznan
i zezwolenie na nabér wysokosci do FL 100.

Kontroler kilkakrotnie powtdrzyt informacje o zakonczeniu przez niego stuzby.
Przekazat informacje o zamknieciu przestrzeni kontrolowanej, planowanym
wznoszeniu samolotu w przestrzeni niekontrolowanej klasy G i zezwoleniu na wilot
w CTA dopiero na punkcie OBOLA. Z analizy prowadzonej korespondenciji radiowej
wynika, Ze zatoga ani razu nie potwierdzita przyjecia i zrozumienia tych informacji.

W przestrzeni powietrznej klasy G zatoga statku powietrznego jest odpowiedzialna za
zapewnienie separacji w stosunku do innych statkow powietrznych. Ponadto
w przestrzeni klasy G FIS nie ma obowigzku informowania ruchu IFR o ruchu VFR.

W czasie oczekiwania na odlot po godz. 22:00 w rozmowie z kontrolerem padty stowa
dowodcy samolotu ,Jak to czasowo jest, bo tu z tytu nas pytaja najwazniejsi
pasazerowie co sie dzieje” oraz ,z tytu nas tez naciskajg”. Komisja nie posiada
informacji by doszto do jakiegokolwiek bezposredniego kontaktu pomiedzy pasazerami
a pilotami. Jedyng informacjg, jaka od pasazeréw mogta dotrze¢ do pilotow byto
standardowe pytanie zadane przez Szefowg Poktadu o spodziewany czas odlotu, aby
mogta przekazac te informacje w zapowiedzi poktadowej.

Zatoga kokpitowa oswiadczyta, ze gdyby kontroler nie odezwat sie po godz. 22:00,
to w ,ciszy radiowej” na pewno nie wykonataby startu.
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2.7. Podsumowanie

Przyczyny zdarzenia i czynniki wptywajace na jego przebieg, zidentyfikowane przez
Komisje, majg charakter wieloaspektowy, gdyz dotyczg zarzadzania na réznych
szczeblach, spraw organizacyjnych i czynnika ludzkiego. Mozna je zgrupowacé w nizej
przedstawionych obszarach:

2.7.1. Dziatanie operatora na wyzszym szczeblu zarzadzania®.

Pierwotnie lot byt planowany na godzine 21:00. W dniu lotu o godzinie 09:07 czas
odlotu zostat przesuniety na godzine 21:30. Taka zmiana powinna spowodowac
przeprowadzenie analizy dotyczgcej ewentualnych probleméw zwigzanych
z zapewnieniem odlotu samolotu w czasie aktywnosci TWR EPZG. Sekwencja
powiadamiania byta w tym przypadku nastepujgca:

— godz. 09:12 — LCV przesyta informacje do Kancelarii Prezydenta RP o godzinach
pracy ATC w EPZG (19:00 — 22:00).

— godz. 14:45 — Dyzurny Portu (DOP) przesyta informacje do dziatu LCV, w ktorej
informuje, ze organ kontroli lotniska (TWR) EPZG pracuje w godzinach 19:00 —
22:00.

Informacja od DOP zostata przekazana wewnatrz grupy mailowej OPS i nie byta

adresowana do zatogi.

Ta informacja powinna zostaé przeanalizowana przez pracownikow operacyjnych
wyzszego szczebla, czego nie zrobiono. Czas pracy TWR EPZG byt znany i wiadomo
byto, ze nie bedzie on przedtuzony. Nalezato zatem opracowac plan postepowania na
wypadek kolejnego przesuniecia czasu odlotu, a zatoga samolotu powinna by¢ z nim
zapoznana. Przeprowadzenie odprawy pilotéw przez mtodszego dyspozytora bez
nadzoru instruktora i nie przeprowadzenie ww. analizy spowodowato, ze wykonanie
lotu od samego poczgtku byto obarczone mozliwymi komplikacjami, z ktérymi
w pozniejszej fazie spotkata sie zatoga samolotu. Na tym etapie, swiadomie lub
nieSwiadomie przerzucono odpowiedzialno$¢ za wykonanie lotu na zatoge lotnicza.
Jest to klasyczny przypadek opisany w literaturze przedmiotu pod ogolng nazwag
czynnikdw uspionych, kiedy to konsekwencje btednych decyzji lub zaniedban na
wyzszych szczeblach nie ujawniajg sie od razu, lecz dopiero po pewnym czasie
i w sprzyjajgcych warunkach, a rozwigzanie sytuacji niebezpiecznej spada na barki
bezposrednich wykonawcow zadania, w tym przypadku zatogi.

2.7.2. Dziatalnosé operatora na nizszym szczeblu zarzadzania.

Na nizszym szczeblu zarzgdzania, na styku z dziatalnoscig na wysokim szczeblu
zarzgdzania, znalazt sie pion szkolenia i planowania zatég, ktoéry zaplanowat dla
kapitan lot LOT7003 jako lot dla podtrzymania uprawniehn. Nawet w przypadku
niepodtrzymania uprawnien przez kapitan mogta ona wykonac¢ lot w zatodze
z kapitanem instruktorem. Zatem realizacja lotu LOT7004 nie byta zagrozona, ale ze

20 Uwaga: uzyte w raporcie okreslenia wyzszego i nizszego szczebla zarzgdzania nie odnoszg sie do
struktury zarzadzania przedsiebiorstwem, tylko do struktur operacyjnych biorgcych udziat
w przygotowaniu lotu lub majgcych wptyw na te przygotowania
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wzgledu na jego status HEAD i podwyzszone wymagania, zatoga nie powinna byc¢
obcigzana dodatkowymi zadaniami.

2.7.3. Warunki sprzyjajace popetnianiu biedéw.

Statystyki badania zdarzen lotniczych wskazujg, ze wspotczesnie cztowiek jest
najbardziej zawodnym ,elementem” systemu. Jesli uczestnik operacji lotniczej
podejmuje dodatkowe ryzyko, to mozliwos¢ wystgpienia zdarzenia o negatywnych
skutkach wzrasta, gdyz ze wzgledu na aktualne okolicznosci ryzyko moze by¢ przez
niego ocenione zbyt nisko, szczegdlnie w sytuacji jesli ma do wykonania wazne
zadanie. Przyktadem takiej sytuacji moze byC lot z pasazerami szczegodlnego
znaczenia bgdz transport chorego Ilub organéw do transplantacji. Ocena
podejmowanych dziatan przez osoby zaangazowane w operacje moze w znacznym
stopniu by¢ uwarunkowana tym, jak pojmujg swojg misje. Czy jest ona dla nich bardzo
wazna i zaangazujg sie w nig osobiscie, czy potraktujg ten lot jak kazdy inny. W wyniku
przejecia na siebie odpowiedzialnosci za przewoz waznych osobistosci, chorego lub
organéw do transplantacji osoby zaangazowane w operacje mogg podjac ryzyko,
jakiego nie podjetyby w warunkach rutynowego lotu. Bardzo wazne jest wiec, aby
podczas wyjasniania przyczyn nieadekwatnej reakcji przez zatoge, kontrolera lub DOP
(podejmowania nadmiernego ryzyka), bra¢ pod uwage catoksztatt czynnikow, ktore
mogty wywiera¢ wptyw na ich postepowanie, a takze postrzeganie przez nich skali
zagrozen i poziomu ryzyka.

W analizowanym zdarzeniu wszyscy zaangazowani w zadanie przyjeli na siebie
odpowiedzialnos¢ za jego pomysing realizacje.

Krl TWR, bedac swiadomym tego, ze jego czas pracy na stanowisku kontrolera, a co
za tym idzie funkcjonowania lotniska jako lotniska kontrolowanego dobiega konca,
szukat pomocy u SUP ATM w Warszawie. O godz. 21:48 otrzymat wiadomos¢ od DOP,
ze kolumna z pasazerami dotarta na lotnisko. Bazujgc na swoim doswiadczeniu,
zdawat sobie sprawe, ze 12 minut to niewystarczajgcy czas na wejscie pasazerow na
poktad, zakonczenie przygotowan zatogi do lotu, kotowanie i start. Spodziewajgc sie
wsparcia, o godz. 21:50 krl TWR zadzwonit do przetozonego SUP ATM, zgtaszajgc
potencjalnie trudng sytuacje, ktéra zostata przez rozmdéwce zrozumiana, ale nie
zostata potraktowana z nalezytg uwagg. Krl TWR otrzymat jasng informacje, ze musi
zakonczy¢ prace zgodnie z planem. Jednoczesnie na koniec rozmowy ustyszat:
,P0zZostaje mie¢ nadzieje, ze wystartujg w ciggu 8 minut”, co podkreslato bezsilnos¢
przetozonego w sytuacji, w ktorej zgodnie z przepisami nie mogt juz niczego zmienic.
Krl TWR pozostat sam z problemem. O godzinie 21:55:46 zatoga lotu LOT7004
poprosita 0 zezwolenie na lot. Dwie minuty pozniej zatoga poprosita o uruchomienie
silnikdw. Kontroler juz wiedziat, ze zatoga nie zdgzy wystartowa¢ do godziny 22:00,
a mimo tego udzielit zgody na uruchomienie silnikdbw, nie majgc pewnosci, czy zatoga
przyjeta informacje o zblizajgcym sie zakonczeniu przez niego pracy. Krl TWR znalazt
sie w sytuacji stresowej, do ktérej powstania sie nie przyczynit.

Dodatkowy czynnik, ktéry miat wptyw na postepowanie kontrolera to niezamierzona
presja ze strony DOP, ktéry rowniez przyjagt na siebie obowigzek pomocy zatodze
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w wykonaniu startu i zadzwonit do kontrolera proszgc o pomoc. Kontroler nie wykazat
sie asertywnoscig, wbrew ustaleniom z rozmowy z SUP ATM, postanowit pozostac na
stanowisku i pomoc w dziataniach zwigzanych z odlotem samolotu.

DOP, ktéry uzyskat wsparcie ze strony kontrolera rozpoczgt dziatania w kierunku
przywrdcenia sprawnosci operacyjnej lotniska. Wystgpit o opublikowanie depesz
NOTAM przedituzajgcych stan gotowosci operacyjnej lotniska. On réwniez dziatat
w deficycie czasu majgc na celu umozliwienie odlotu samolotu.

Ostatnim i najwazniejszym ogniwem, ktore byto zaangazowane w wykonanie misji byli
piloci LOT7004. W nich poktadano nadzieje na pozytywne zakonczenie caftej sytuaciji.
Kontroler pozostat na stanowisku pracy, aby przekazywac niezbedne informacje. DOP
wykonywat swoje zadania w sposob zaangazowany tak, by lotnisko zostato ponownie
otwarte. To utwierdzato zatoge lotniczg w przekonaniu, ze jej dziatania sg wiasciwe.
Wszyscy pracowali po to, aby oni mogli odlecie¢. Piloci skoncentrowali sie na
wykonaniu celu ich pracy, czyli przelotu z pasazerami z lotniska EPZG do lotniska
EPWA. Przekazane zatodze kokpitowej przez personel poktadowy zapytanie ,co sie
dzieje” spowodowato, ze piloci i kontroler zostali postawieni w potozeniu, w ktorym
oczekuje sie od nich reakcji, aby wykonaé zadanie.

Przetadowanie pracg, deficyt czasu i stres spowodowaty, ze kontroler, DOP i piloci
zmierzyli sie z tak zwanym ,zjawiskiem tunelowym” lub ,widzeniem/mysleniem
tunelowym” 2% . Zjawisko to jest powszechnie znane w psychologii lotniczej.
Charakteryzuje sie tym, ze stres, obcigzenie praca i/lub zmeczenie mogg doprowadzié
do tego, ze osoby wykonujgce swoje zadanie koncentrujg sie tylko na jednym
wyznaczonym celu, nie zwracajgc uwagi na inne bodzce, ktére pojawiajg sie dookota.

W przypadku pilotéw, sygnatem swiadczgcym o ,mySleniu tunelowym” byt fakt, iz
w ogole nie zareagowali na informacje o tym, ze od godz. 22:00 przestrzen wokot
lotniska EPZG stata sie przestrzenig klasy G. Bedac przecigzeni dynamicznie
rozwijajgcg sie sytuacjg skoncentrowali sie tylko na jak najszybszym wykonaniu
zadania. Dodatkowy fakt, iz w kokpicie znajdowat sie kapitan i kapitan-instruktor,
powodowato zaburzenie standardowego gradientu CRM, a co za tym idzie
standardowego procesu podejmowania decyziji.

W takiej sytuacji mogto wystgpi¢ zjawisko znane jako ,Confusion over Authority
Gradient”??. Bardzo dos$wiadczony pilot, ktéry przewyzsza kwalifikacjami kapitan
zajmowat pozycje (prawy fotel), ktérg w standardowej zatodze zajmuje drugi pilot.
Zatoga, ktora wykonywata lot zapewne doswiadczata problemu w podejmowaniu
wspoélnej decyzji, gdzie to zwykle kapitan, jako bardziej doswiadczony — po
wczesniejszej dyskusji z mniej doswiadczonym drugim pilotem — podejmuje
ostateczng decyzje.

Kolejny czynnik, ktory miat wptyw na dziatanie zatogi to brak regularnego latania
i treningu ze wzgledu na pandemie. Przerwy w wykonywaniu lotdw ograniczajg

21 Baddeley, A.D. ,Selective Attention and Performance in Dangerous Environments.” British Journal of
Psychology Volume 63, 537-546. 1972.
22 https://www.skybrary.aero/index.php/Authority Gradients [Dostep: 08.05.2021 r.].
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sprawnos¢ wykonywania poszczegolnych procedur przez zatoge. Brak ciggtego
treningu w potgczeniu z dynamiczng i trudng sytuacjg, na ktorg natozyto sie dziatanie
pod presjg czasu z pasazerami o statusie VIP spowodowato, ze zaréwno piloci jak
I kontroler doswiadczyli zjawiska opisywanego w literaturze lotniczej jako: ,Human
Factor in Emergencies’:.

2.7.4. Dziatania zatogi.

Mankamenty dziatania wyzszego oraz nizszego szczebla zarzgdzania zostaty opisane
w punktach 2.7.1. i 2.7.2. Piloci zdani na siebie starali sie wykona¢ swoje zadanie
w sposob odpowiedzialny. Warunki z jakimi sie zmierzyli oraz wczesniejszy brak
wiedzy na temat czasu pracy stuzb kontroli ruchu lotniczego na lotnisku EPZG moze
Swiadczy¢ o niewlasciwym przygotowaniu do lotow.

Kapitan otrzymata drogg mailowg ogdélng informacje, ze TWR EPZG pracuje zgodnie
z rozkltadem, bez podania konkretnych godzin. W czasie przygotowania do lotu zatoga
nie otrzymata informacji o ostrzezeniu z programu FPM SABRE, a jednoczesnie nie
znata godzin pracy lotniska EPZG. Spowodowato to, ze piloci nie byli Swiadomi, iz
znajdg sie w sytuacji, ktora czesciowo byta poza ich kompetencjami. Posiadajgc te
wiedze, mogliby odpowiednio wczesnie zareagowac i poprosi¢ o wsparcie centrum
operacyjne przewoznika. Dodatkowo, brak informacji o ostrzezeniu FPM SABRE od
pracownika dziatu operacyjnego spowodowat, ze piloci nie zwrdcili wiekszej uwagi na
standardowg dokumentacije.

Kolejny aspekt to dwoch kapitandw na pokfadzie. Podziat rél w takiej zatodze jest
zaburzony.

Zdaniem Komisji narastajacy stres pilotdw spowodowat, iz nie zarejestrowali oni, ze lot
musi by¢ wykonany w przestrzeni niekontrolowanej, klasy G. W zwigzku z tym nie byli
Swiadomi faktu, Zze ta operacja wymagata dodatkowych dziatan operatora jeszcze
przed startem.

Piloci wykotowali ze stanowiska postojowego za pojazdem Follow Me, zajeli pas
i wystartowali bez zgody krl TWR, ktoérej kontroler po godz. 22:00 nie mogt wydac,
jednakze przekazat wskazowki co do dalszego postepowania.

Krl TWR kilkukrotnie przekazywat zatodze informacje o zakonczeniu funkcjonowania
TWR EPZG i przestrzeni kontrolowanej. Zalezato mu na otrzymaniu potwierdzenia
zrozumienia tej informaciji przez zatoge, ale tego nie uzyskat.

SUP ATM, przetozony krl TWR, zrozumiat przedstawiony mu problem i zgodzit sie
z kontrolerem ze nie moze on pracowac po godz. 22:00, a jednoczes$nie pozostawit go
z poczuciem znaczenia wyjgtkowos$ci zabezpieczanego lotu w sytuacji, gdy koriczyt on
dyzur i nie byto mozliwe, aby start samolotu odbyt sie z lotniska kontrolowanego.

Wysitki DOP zmierzajgce do ponownego otwarcia lotniska i przekonanie kontrolera,
aby pozostat na stanowisku pracy, aby samolot mégt wystartowaé, spowodowaty, ze
mato asertywny kontroler wykonywat czynnosci, ktérych nie powinien wykonywac¢ po

23 https://www.skybrary.aero/index.php/Human_Factor _in_Emergencies [Dostep 09.05.2021r.]
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zakonczonym juz dyzurze. Jednoczesnie kontroler wykonywat czynnosci
koordynacyjne, ktére zgodnie z przepisami powinna prowadzi¢ zatoga bezposrednio
z FIS Poznan lub poprzez LCM/LCV PLL LOT. DOP prosit o pomoc kontrolera nie
znajgc procedur przewidzianych dla lotu z lotniska niekontrolowanego.

2.7.5. Systemy ochronne wspomagajace zatoge.

Brak kontroli i stosownego nadzoru w dziale operacyjnym oraz brak analizy w dziale
szkolenia i planowania zatég spowodowaty cigg zdarzen, ktére doprowadzity do
sytuacji trudnej dla zatogi. Sami piloci nie zdawali sobie sprawy z ewentualnych
zagrozen i potozenia, w ktorym sie znalezli ze wzgledu na brak sSwiadomosci
sytuacyjnej oraz wiedzy na temat warunkdéw panujgcych na lotnisku i lotow
w przestrzeni klasy G (konieczno$¢ samodzielnego zapewnienia separacji od innych
statkdw powietrznych, inny charakter korespondencji radiowe)).

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji
1. STATEK POWIETRZNY

a) Statek powietrzny byt wyposazony i obstugiwany zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami i zatwierdzonymi procedurami.

b) Ciezar i srodek ciezkosci statku powietrznego miescity sie w wyznaczonych
granicach.

c) Na lotnisku EPZG w dniu zdarzenia zapewniano poziom ochrony ratowniczo-
gasniczej w kategorii 5, z mozliwoscig podwyzszenia do kategorii 7, co wymagato
zgtoszenia z wyprzedzeniem 24 godz.

d) Samolot realizujgcy LOT7004 powinien mie¢ zapewniong ochrone ratowniczo-
gasniczg w kategorii 6, a jego operator zaakceptowat kategorie 5. Zdaniem
Komisji, w aspekcie bezpieczehstwa operacji lotniczych o statusie HEAD,
wskazane byloby zapewnienie kategorii ochrony ratowniczo-gasniczej na
poziomie przynajmniej wkasciwym dla wykorzystywanego statku powietrznego.

2. ZALOGA

a) Czlonkowie zatogi lotniczej posiadali licencje i kwalifikacje do wykonania lotu,
w tym do lotu o statusie HEAD.

b) Nie stwierdzono naruszen dotyczgcych czasu odpoczynku i wykonywania
czynnosci lotniczych przez zatoge samolotu w dniu zdarzenia.

c) Piloci dziatali w sytuaciji stresu wieloprzyczynowego, co spowodowato wystgpienie
zjawiska ,widzenia/mys$lenia tunelowego”, a w jego nastepstwie utrate
Swiadomosci sytuacyjne;.

d) Po wykonanym locie zatoga nie zabezpieczyta zapiséw CVR.

3. PRZYGOTOWANIE I NADZOR NAD LOTEM

a) Zamowienie lotu o statusie HEAD przez Kancelarie Prezydenta RP byto zgodne
Z przepisami.
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b) Na etapie organizowania lotu wyznaczony kapitan w locie LOT7004 otrzymat
drogg mailowg informacje o zapewnianiu stuzby kontroli lotniska EPZG zgodnie
z rozktadem bez podania konkretnych godzin pracy lotniska.

c) Dziat operacyjny PLL LOT posiadat informacje o czasie pracy TWR EPZG i stuzb
operacyjnych EPZG oraz braku mozliwosci przedtuzenia czasu pracy TWR EPZG.

d) KZ LCM:

— byt odpowiedzialny za nadzo6r operacyjny nad realizacjg operaciji lotniczej;

— dwukrotnie przyjat od zatogi informacje o potrzebie opdznienia EOBT lotu
LOT7004, ale nie przeprowadzit wiasciwej analizy wptywu tego opdznienia na
mozliwos¢ realizacji lotu;

— niewtasciwie realizowat wsparcie operacyjne zatogi LOT7004.

e) Mtodszy dyspozytor:

— w dniu zdarzenia zdawat egzamin wewnetrzny w PLL LOT przed dyspozytorem
instruktorem;

— w czasie szkolenia przygotowywat probng dokumentacje lotniczg do lotu VIP;

— przekazat zatodze teczke z Operacyjnym planem lotu zawierajgcym
dokumentacje lotniczg i informacje specjalne przygotowywane przez LCV na
loty VIP, nie przekazat natomiast ostrzezenia wygenerowanego przez system
FPM SABRE;

f) Dyspozytor instruktor:

— w dniu zdarzenia przyjmowat egzamin wewnetrzny PLL LOT od mitodszego
dyspozytora;

— nie nadzorowat mtodszego dyspozytora w czasie briefingu z zatogg przed
lotami;

— w dokumentacji szkolenia mtodszego dyspozytora dokonat wpisu, ze nie miat
uwag do jego czynnosci w czasie dyzuru.

g) Przygotowanie i przekazanie zatodze dokumentacji i informacji dotyczacych lotu
przez mtodszego dyspozytora byto niewtasciwe i niezgodne z regulacjami
PLL LOT.

h) W czasie przygotowania do lotu zatoga standardowo nie ma dostepu do publikaciji
AIP Polska.

i) Zatoga posiadata dostep na poktadzie samolotu do informacji o czasie pracy TWR
EPZG i stuzb operacyjnych EPZG.

j) Lot LOT7004 planowano w przestrzeni powietrznej kontrolowanej. Wykonanie
czesci lotu zarobkowego poza przestrzenig kontrolowang wymagato wydania
przed lotem Biuletynu Operacyjnego na ten lot lub ujecia lotniska EPZG
w Briefingu Lotniskowym.

k) Po zaistnieniu zdarzenia w PLL LOT nie przeprowadzono analizy przebiegu
egzaminu wewnetrznego mtodszego dyspozytora i dziatan dyspozytora
instruktora.

4. OPERACJE LOTNICZE

a) Start samolotu zaplanowany na godz. 21:30, w godzinach pracy lotniska, zostat
dwukrotnie przetozony ze wzgledu na opdznione przybycie pasazerdow.

b) Pierwsze zezwolenie na lot przekazane zatodze LOT7004 zostato wydane przy
zatozeniu wykonania catej trasy w przestrzeni kontrolowanej, przy aktywnych CTR
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i TMA EPZG do godz. 22:00. Aby spefni¢ to zatozenie zatoga powinna wykonac
start najpozniej o godz. 21:56, co zapewniato osiggniecie FL 95 o godz. 22:00.

c) Zmienione zezwolenie na lot przekazane zatodze LOT7004 uwzgledniato start
i wznoszenie w przestrzeni niekontrolowanej do osiggniecia FL 95 i dalszy lot
w przestrzeni kontrolowane;.

d) Zatoga LOT7004 potwierdzita warunki zmienionego zezwolenia na lot bez
informacji o wykonywaniu lotu w przestrzeni niekontrolowane.

e) Zatoga poprosita o zezwolenie na uruchomienie silnikbw o godz. 21:57:52,
a gotowosc¢ do kotowania po raz pierwszy zgtosita o godz. 22:01:03.

f) Zatoga kotowata z ptyty postojowej do zajecia drogi startowej za pojazdem
Follow Me.

g) Zatoga byta przekonana o aktywnosci TWR EPZG i przestrzeni kontrolowanej, ale
btednie interpretujgc informacje otrzymywane od kontrolera, wykotowata ze stoiska
postojowego, zajeta droge startowg i wykonata start bez wymaganych na lotnisku
kontrolowanym zezwolen kontroli ruchu lotniczego i wiasciwej korespondenciji
radiowe;.

h) Zatoga nieswiadomie wykonata w nocy lot IFR w przestrzeni powietrznej
niekontrolowanej klasy G z lotniska EPZG do FL 95.

i) W Swietle ustalen Komisji w czasie odlotu LOT7004 nie wystgpito zagrozenie
bezpieczenstwa statkdw powietrznych, ale zatoga kokpitowa nie byta Swiadoma
konieczno$ci obserwaciji przestrzeni wokoét samolotu w celu zapewnienia separacji
do innych statkow powietrznych.

5. OPERATOR

a) Operator samolotu posiadat wszystkie wymagane dokumenty do wykonania lotu
o statusie HEAD.

b) Zmniejszenie czestotliwosé wykonywania lotow utrudniato utrzymanie nawykow
treningowych przez zatogi lotnicze w okresie zdarzenia.

c) Lot LOT7003 byt ostatnim z trzech lotdw niezbednych do podtrzymania
uprawnienia przez kapitan lecacg na lewym fotelu.

d) Sktad zatogi kokpitowej (kapitan i kapitan instruktor) lotu LOT7004 byt
niestandardowy. Spowodowato to zaburzenie procesu decyzyjnego w zatodze
kokpitowej. Autorytet instruktora na prawym fotelu (miejsce pracy drugiego pilota)
spowodowat w sferze CRM wystgpienia tak zwanego zjawiska: ,Confusion over
Authority Gradient”.

e) Zatoga nie zglosita zdarzenia po locie, a informacja o zdarzeniu zostata
przekazana do PLL LOT przez PAZP w dniu nastepnym.

f) Przedstawiciel PLL LOT zgtosit zdarzenie w CBZ w dniu 09.07.2020 r. o godz.
22:29, co znacznie przekracza czas 72 godz.

6. SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO | PORTU LOTNICZEGO

a) Zaplanowany czas pracy krl TWR EPZG w dniu zdarzenia byt zgodny
Z przepisami.

b) Krl TWR EPZG pracowat na stanowisku bez pomocy asystenta. Ten schemat
pracy jest podstawowym sposobem zapewniania stuzb ruchu lotniczego dla TWR
EPZG.
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c) Krl TWR zakonczyt petnienie obowigzkdéw stuzbowych na stanowisku operacyjnym
zgodnie z planem o godz. 22:00, jednakze nadal pozostawat na sali operacyjnej,
przekazywat informacje pomiedzy zatogg samolotu, DOP i organami ruchu
lotniczego i prowadzit korespondencje radiowg na czestotliwosci TWR EPZG.

d) Kontroler i DOP dziatali w deficycie czasu i stresie, ktére spowodowaty wystgpienie
u nich ,widzenia/myslenia tunelowego”.

e) Po zakonhczeniu pracy TWR EPZG przestrzeh powietrzna kontrolowana CTR
i TMA EPZG stata sie nieaktywna, a w ich granicach aktywna stata sie RMZ EPZG
z przestrzenig powietrzng niekontrolowang klasy G.

f) FIS Poznan mogt dokona¢ koordynacji odlotu samolotu po zakonczeniu
funkcjonowania TWR EPZG.

g) Informator FIS Poznah zaakceptowat warunki koordynacji odlotu przekazane
przez kontrolera z EPZG.

h) Depesze NOTAM wznawiajgce funkcjonowanie lotniska do godz. 22:30 zostaty
opublikowane na wniosek DOP w czasie 22:04-22:07.

i) Od godz. 22:00 do czasu opublikowania depesz NOTAM wskazanych w pkt. h)
lotnisko EPZG byto nieczynne, samolot z pasazerami stat na ptycie postojowe;j
z uruchomionymi silnikami, a stuzby operacyjne pozostawaty w gotowosci do
dziatania.

3.2. Przyczyny incydentu

1. Niewtasciwe przygotowanie dokumentacji do lotu o statusie HEAD.

2. Brak nadzoru dyspozytora instruktora nad czynnosciami miodszego
dyspozytora w trakcie egzaminu.

3. Informacja o czasie pracy lotniska EPZG i TWR EPZG nie zostata przekazana
zatodze podczas briefingu.

4. Opobznione przybycie pasazeréw na lotnisko EPZG.

5. Nieskuteczny nadzér LCM PLL LOT w czasie realizacji operacji lotniczej.

6. Wsparcie udzielone zatodze samolotu przez kontrolera, po godz. 22:00,
i przez DOP mogace upewnié zatoge, ze jej dziatania byly poprawne.

7. Dziatanie zalogi kokpitowej w warunkach ,,widzenia/myslenia tunelowego”
wywotanego stresem sytuacyjnym.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
Zalecenie dla Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej nr 1/2020/1589

W czasie badania stwierdzono, ze po zakohczeniu pracy na stanowisku operacyjnym
krl TWR mogtby jg wznowié po przerwie trwajgcej 1 godz. 30 min. Oznaczatoby to, ze
tgczny czas jego pracy w dniu zdarzenia, wliczajgc przerwy, przekroczytby 9 godz.

W ocenie Komisji bytoby to niezgodne z zapisami Ustawy o Polskiej Agenciji Zeglugi
Powietrznej (PAZP) — Dz. U. z 2006 r. poz. 1829 z p6zn. zm. oraz Regulaminem pracy
PAZP (czerwiec 2007 r.). Zdaniem PAZP obecny zapis ww. ustawy art. 6a ust. 1.
pozwala, w oparciu o zapisy Kodeksu Pracy, na prace powyzej 8 godzin.

W zwigzku z powyzszym Komisja zaleca Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej podjecie
dziatan zmierzajgcych do wyeliminowania mozliwosci réznej interpretacji zapisow
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przedmiotowej ustawy poprzez jednoznaczne okreslenie maksymalnego dobowego
czasu pracy operacyjnej kontrolerow ruchu lotniczego, bez mozliwosci jej dalszego
przedtuzania.

Ponadto Komisja proponuje, aby w Ustawie uzalezni¢ maksymalny dobowy czas pracy
operacyjnej od natezenia obstugiwanego ruchu lotniczego, tak aby przy wiekszym
ruchu dobowy czas pracy operacyjnej byt krotszy.

5. ZALACZNIKI

Nie zatgczono.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

RAPORT KONCOWY 34734



