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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzgdzony 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 o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatah w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia 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 celéw 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.

WARSZAWA 2022
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Skroéty

Skrot Znaczenie (j. angielski) Znaczenie (j. polski)

ACARS Aircraft Communication Addressing and Lotniczy system adresowania i

Reporting System przekazywania wiadomosci
ACC Area Control Centre Osrodek kontroli obszaru
ALTN Alternate aerodrome Lotnisko zapasowe
APP Approach Control Osrodek kontroli zblizania
APU Auxilliary Power Unit Pomocnicze zrédto zasilania
ATC Air Traffic Control Kontrola ruchu lotniczego
ATIS Automatic Terminal Information Service E&tli]ziglfosvuetjomatycznej ieiec]
ATOM Actual Take-off Mass Rzeczywista masa samolotu do startu
ATS Air Traffic Services Stuzby ruchu lotniczego
BEA Burgau _d"Enqu,ét(-?s _et d'ApaIyses pour Franc_:uskie, Biuro Bad.ar’l i Anali;
la sécurité de l'aviation civile Bezpieczenstwa Lotnictwa Cywilnego
CBz Central Reporting Database Centralna Baza Zgtoszen
CRM Crew Resource Management Zarzgdzanie zasobami zatogi
CVR Cockpit Voice Recorder Rejestrator dzwieku w kabinie zatogi
EASA European Union Aviation Safety Agency Eg{ggg{fgs Agencja Bezpieczenstwa
EPWA Warsaw Chopin Airport Lotnisko Chopina w Warszawie
ETA Estimated Time of Arrival Spodziewany czas przylotu
FL Flight Level Poziom lotu
FO First Officer Pierwszy oficer
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ft

hPa

ICAO

IFR

ILS

kt

LKPR

LMT

LVTO

MEL

MTOM

NIL

OFP

OPC

ORO

PAN PAN

PANSA/PAZP

PANS-ATM

PF

PIC

Foot (unit of length — 0.3048 m)

Hectopascal (unit of atmospheric
pressure)

International Civil Aviation Organization

Instrument Flight Rules

Instrument Landing System

Knot (unit of speed = 1,852 km/h)

International Aerodrome Praha-Ruzyné

Local Mean Time

Low Visibility Take-Off

Minimum Equipment List

Maximum Take-off Mass

None

Operational Flight Plan

Operator Proficiency Check

Organisation Requirements for Air
Operations

Radiotelephony urgency signal

Polish Air Navigation Services Agency

Procedures for Air Navigation Services
— Air Traffic Management

Pilot Flying

Pilot in Command

Stopa (jednostka diugosci — 0,3048 m)

Hektopaskal (jednostka cisnienia)

Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego

Przepisy wykonywania lotéw wg.
wskazan przyrzgdow

System lagdowania wedtug wskazan
przyrzadow

Wezet (jednostka predkosci = 1,852
km/h)

Port lotniczy Praga-Ruzyné

Sredni czas lokalny

Start przy ograniczonej widzialnosci

Wykaz wyposazenia minimalnego

Maksymalna masa samolotu do startu

Nic/brak

Operacyjny plan lotu

Kontrola Techniki Pilotowania

Przepisy dotyczgce wymagan
organizacyjnych dla operacji lotniczych

Sygnat naglagcy PAN PAN

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej —
Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym

Pilot lecacy

Dowddca statku powietrznego
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PM

QNH

RMK

RVR

RWY

SCAAI/PKBWL

SMS

SOP

STAR

TSB

TWR

TWY

ULC

uTC

VTSG

Pilot Monitoring

Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation when on the ground

Remark

Runway Visual Range

Runway

State Commission on Aircraft Accidents
Investigation

Safety Management System

Standard Operating Procedures

Standard Instrument Arrival

Transportation Safety Board of Canada

Aerodrome control tower

Taxiway

Civil Aviation Authority

Co-ordinated Universal Time

Krabi International Airport

Pilot monitorujacy

Nastawienie skali wysoko$ciomierza,
ci$nienie na poziomie morza

Uwaga

Widzialno$¢ wzdtuz RWY

Droga startowa

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych

System zarzgdzania bezpieczenstwem

Standardowe Procedury Operacyjne

Standardowy dolot wedtug wskazan
przyrzadow

Rada Bezpieczenstwa Transportu
Kanady

Wieza kontroli lotniska

Droga kotowania

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Uniwersalny czas koordynowany

Port lotniczy Krabi
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 498/18
Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 16 MARCA 2018
Miejsce zdarzenia: EPWA
Rodzaj, typ statku powietrznego: AIRBUS A-330-200
Znaki rozpoznawcze SP: C-GTSI
Uzytkownik/Operator SP: Air Transat
Dowddca SP: ATPL(A)
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
0 0 0 353

Wtadze krajowe i zagraniczne | ULC, EASA, ICAO, Organy ds. Badania Zdarzen
poinformowane o zdarzeniu: | Lotniczych Francji i Kanady

Kierujgcy badaniem: Bogustaw TRELA

Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich BEA (Francja)
doradcy: TSB (Kanada)
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: Nie
Adresat zalecen: Nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 29 grudnia 2022 r.
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Streszczenie

W dniu 19 marca 2018 r. Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych
(PKBWL) zostata poinformowana przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP)
oraz Dyzurnego Operacyjnego Lotniska Chopina w Warszawie (EPWA), o incydencie,
ktory miat miejsce w dniu 16 marca 2018 r.

Samolot Airbus A-330-200, o znakach rozpoznawczych C-GTSI, numer lotu TVP7617,
ktorego operatorem byt Air Transat, wykonujgcy lot na trasie z lotniska VTSG (Krabi,
Tajlandia) do lotniska EPWA dla operatora Smartwings, w dolocie do punktu
nawigacyjnego LIMVI (pierwszy punkt STAR w dolocie do lotniska EPWA, granica
TMA EPWA) zostat poinstruowany przez kontrole ruchu lotniczego o koniecznosci
zredukowania predkosci do minimum clean (minimalna predkosc¢ lotu samolotu
w gtadkiej konfiguracji). Restrykcja ta byta zwigzana z odsniezaniem pasa startowego
na lotnisku EPWA.

Zatoga C-GTSI poprosita 0 koordynacje krétszego dolotu do lotniska ze wzgledu na
minimalng pozostato$¢ paliwa. Zatoga pytana wielokrotnie przez kontrole ruchu
lotniczego o endurance (catkowity zapas paliwa na poktadzie samolotu wyrazony
poprzez czas lotu), ani razu nie udzielita odpowiedzi. Kiedy zatoga zostata poproszona
o potwierdzenie zgtoszenia sytuacji niebezpiecznej, odmowita takiego potwierdzenia,
ale jednoczesnie poinformowata kontrolera ruchu lotniczego, ze sytuacja taka nastgpi,
jesli wkrétce nie dostang zgody na podejscie i lgdowanie na lotnisku w Warszawie.

W trakcie wymiany korespondencji piloci nie udzielili kontrolerom ruchu lotniczego
odpowiedzi na temat aktualnego stanu paliwa na poktadzie (pozostatego czasu lotu).
Samolot o godzinie 15:53* bezpiecznie wylgdowat na lotnisku EPWA.

Badanie zdarzenia przeprowadzit Zesp6t Badawczy PKBWL w sktadzie:

Bogustaw Trela Kierujgcy Zespotem
Jakub Cichocki Cztonek Zespotu
Grzegorz Pietraszkiewicz Cztonek Zespotu

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny i czynniki sprzyjajace
zaistnieniu incydentu lotniczego:

1) Opobznienie odlotu 0 2 godz. i 50 min. w stosunku do pierwotnego planu.

2) Start z minimalnym zapasem paliwa wymaganym do wykonania lotu.

3) Zmiana warunkow meteorologicznych na trasie przelotu powodujgca zwiekszone
zuzycie paliwa.

4) Zmiana warunkéw meteorologicznych na lotnisku docelowym, skutkujgca
opoOznieniem lgdowania.

1 Wszystkie czasy w raporcie podane sg w czasie UTC, na lotnisku startu VTSG LMT = UTC + 7 h,
na lotnisku ladowania EPWA LMT =UTC + 1 h.
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5) Brak odpowiedzi na zapytanie kontrolera o endurance i niejasne odpowiedzi na
inne pytania.

6) Roznica czasu miedzy lotniskiem startu a lotniskiem Igdowania (6 godzin) oraz
dtugi czas lotu (ponad 10 godzin).

7) Zdarzenie zaistniato w koncowej fazie dtugiego lotu, gdy zatoga prawdopodobnie
odczuwata zmeczenie, a jej percepcja mogta by¢ ograniczona.

8) Dziatanie zatogi pod presjg czasu ze wzgledu na maty zapas paliwa.

9) Chec¢ wylgdowania na lotnisku docelowym, aby unikngc¢ lotu na lotnisko zapasowe.

Po zakonczeniu badania Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie
zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

o a ¥

@ Q m@%ﬂ@ﬁ N

Rys. 1. Lot TVP7617 — ogdlne zobrazowanie trasy lotu z VTSG do EPWA
[zrodto: https://skyvector.com/]

W dniu 16 marca 2018 r. na godzine 00:40 z lotniska VTSG zostat zaplanowany odlot
samolotu Airbus A-330-200 o znakach rozpoznawczych C-GTSI, nalezgcego do linii
lotniczej Air Transat, dla operatora Smartwings — numer lotu TVP7617, na trasie
z VTGS do EPWA. W sktad zatogi wchodzito 3 pilotéw (augmented crew — rozszerzony
skfad zatogi).

MTOM samolotu wynosita 233 000 kg. Aby nie przekroczyé tego ograniczenia,
konieczne byto pozostawienie na lotnisku startu bagazy pasazerow o tgcznej masie
1700 kg. W rezultacie wprowadzonej korekty ATOM do odlotu z lotniska VTGS
wynosita 232 907 kg, przy czym samolot zatankowany byt minimalng ilo$cig paliwa
niezbedng do wykonania lotu.

Samolot odleciat z lotniska VTGS o0 godzinie 03:30 z opdznieniem 2 godzin i 50 minut,
co bylo spowodowane prébg usuniecia usterki APU. Ostatecznie samolot zostat
dopuszczony do lotu z tg usterkg na podstawie MEL, ATA 49-10-01A Power Plant APU
INOP. APU neither deactivated nor removed oraz z usterkg BULK Lower Deck Cargo
heating System inoperative (zgodnie z MEL, ATA 21-43-02).

Wyliczenia paliwa koniecznego do lotu zostaly oparte na oryginalnym planie lotu,
przewidujgcym odlot o godzinie 00:40. Zgodnie z tym planem przewidywany czas lotu
(od momentu odkotowania ze stanowiska na lotnisku VTGS do momentu zakotowania
na stanowisko na lotnisku EPWA) wynosit 11 godzin i 55 minut, a przewidywana ilos¢
paliwa po wylgdowaniu miata wynosic 8 ton.

RAPORT KONCOWY
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Lot do EPWA przebiegat bez zaktocen, jednakze zatoga stwierdzita, ze wiatr czotowy
na poziomie przelotowym miat predkos$¢ wiekszg niz zaktadana w planie lotu.

Dolatujgc do Grecji, zatoga przekalkulowata niezbedne paliwo na dolot do EPWA plus
wymagany przepisami zapas. Piloci uznali, ze na pokfadzie jest wystarczajgca ilos¢
paliwa, ktéra pozwoli im na bezpieczny dolot do lotniska przeznaczenia.

Bedac w polskiej przestrzeni powietrznej — w dolocie do Warszawy z potudniowo-
wschodniego sektora, o godzinie 15:10:18, piloci zostali poinformowani o konfiguraciji
lotniska do Igdowania (,N — November”, droga startowa w uzyciu: 11).

Dwie minuty pozniej piloci poprosili kontrole ruchu lotniczego o koordynacje krétszego
dolotu do lotniska. W odpowiedzi kontroler poinformowat zatoge o spodziewanym
opo6znieniu ze wzgledu na warunki pogodowe panujgce na lotnisku EPWA i nakazat
zredukowac predkosc¢ lotu do minimalnej. W tym czasie kontroler nie mogt przekazac
wartosci spodziewanego opoznienia. Na lotnisku EPWA wystepowata zamie¢ sniezna,
utrudniajgca przewidywanie czasu potrzebnego do oczyszczenia drogi startowej.
Kontroler nie przekazat zatodze samolotu przewidywanego czasu opoznienia.

Zatoga lotu TVP7617 podata przez radio komunikat: ,minimum fuel” (minimalny zapas
paliwa na pokfadzie) ?. Kontroler poprosit o potwierdzenie zgtoszenia sytuaciji
niebezpiecznej. Zatoga zaprzeczyta, ze taka konieczno$¢ zaistniata i jednoczesnie
oznajmita, ze redukuje predkos¢ lotu.

Dwie minuty pdzniej kontroler ruchu lotniczego poprosit dwukrotnie zatoge
o potwierdzenie endurance (catkowity zapas paliwa na poktadzie samolotu wyrazony
poprzez czas lotu). Zatoga nie odpowiedziata na pytanie kontrolera, natomiast zapytata
0 potwierdzenie spodziewanego opdéznienia. Kontroler ponownie spytat pilotéw
0 endurance i ponownie nie otrzymat odpowiedzi. Nastepnie piloci otrzymali instrukcje
znizania oraz czestotliwos¢ kolejnego obszaru ATC (130,875 MHz).

Przy pierwszym kontakcie z kontrolerem ruchu lotniczego na nowej czestotliwosSci
0 godzinie 15:18:26, zatoga po raz czwarty zostata zapytana o aktualny endurance
i odpowiedziata w sposdb niezrozumiaty dla kontrolera. W zwigzku z tym kontroler
przekazat zatodze informacje o wielu statkach powietrznych oczekujgcych w okolicy
lotniska EPWA ze wzgledu na oczyszczanie pasa startowego ze Sniegu i spytat, czy
zatoga ma jakiekolwiek inne informacje bagdz prosby z wyjatkiem tej, ze chcag lgdowaé
tak szybko jak to mozliwe. Zatoga zapytata o spodziewane opoznienie, nie
odpowiadajgc na zapytanie kontrolera. Kontroler poinformowat zatoge, iz sg
trzynastym samolotem w kolejnosci do Ilgdowania i nakazat dalsze znizanie do FL 250.

O godzinie 15:23:57 zatoga samolotu zgtosita minimum fuel. Kontroler ponownie
spytat, czy zatoga deklaruje sytuacje niebezpieczng (,Do you declare emergency?’).
Zatoga odpowiedziata krétko: jeszcze nie (,Not yet.”). Kontroler poprosit ponownie
zatoge o endurance.

2 Minimalny zapas paliwa (minimum fuel) - wyrazenie uzywane do okreslania sytuacji, w ktorej zapas
paliwa na pokfadzie statku powietrznego osiggnat stan, w ktérym zatoga zdecydowata sie lgdowac¢ na
wyznaczonym lotnisku i zadne dodatkowe opdznienie nie moze by¢ zaakceptowane, Procedurami Stuzb
Zeglugi Powietrznej — Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM) Doc 4444,
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O godzinie 15:24:26 zatoga podata komunikat czeSciowo niezrozumiaty ze
zrozumiatym zakonczeniem: 1-5-5-4 (15:54). Kontroler chcac potwierdzi¢ informacje
zapytat czy aktualny endurance wynosi 30 minut? Zatoga nie odniosta sie do zapytania
kontrolera tylko o godzinie 15:24:55 odpowiedziata, ze nie posiada paliwa na
oczekiwanie (,No fuel for holding.”). Kontroler potwierdzit odebranie komunikatu
0 braku paliwa na oczekiwanie i nakazat znizanie do FL 140.

O godzinie 15:28:17 zatoga odebrata komunikat od kontrolera ruchu lotniczego
0 zmianie czestotliwosci na 128,800 MHz (Warszawa Zblizanie — WAW APP). Przy
pierwszym kontakcie z kontrolerem zblizania zatoga otrzymata zgode na znizanie do
FL 100, a nastepnie dalsze instrukcje dolotu do lotniska EPWA (w tym czesciowe
skroécenie dolotu).

O godzinie 15:38:45 zatoga otrzymata polecenie zmiany czestotliwosci na 129,375
MHz — Warszawa Director (WAW DIR). Po nawigzaniu kontaktu z WAW DIR zatoga
otrzymata zgode na znizanie do wysokosci 4000 ft oraz informacje, iz w dolocie do
lotniska ma w petni wykona¢ pozostatg cze$¢ procedury standardowego przylotu
(STAR).

Przed dolotem do punktu nawigacyjnego IRLUT zatoga otrzymata od kontrolera ruchu
lotniczego komende zakretu w lewo na kurs 140° oraz zgode na podejscie wedtug
systemu ILS do RWY 11.

O godzinie 15:49:27, przy petnej stabilizacji podejscia wedtug systemu ILS 11, zatoga
otrzymata polecenie nawigzania tgcznosci z EPWA TWR na czestotliwosci 118,300
MHz.

O godzinie 15:52:54 zatoga lotu TVP7617 otrzymata od TWR, zgode na Igdowanie na
RWY 11. Po przyziemieniu o godzinie 15:54:15 zatoga zostata poinstruowana, aby
zajg¢ TWY N (November) oraz nawigzac¢ tgcznosc¢ z kontrolerem ruchu naziemnego
(ground - GND) na czestotliwosci 121,900 MHz.

1.2. Obrazenia osob

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne - - - -
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak 14 339 - 353

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Brak.

1.4. Inne uszkodzenia
Brak.
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1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zalodze)

1.5.1. Dowédca statku powietrznego (CPT)
Pilot — mezczyzna lat 58.

Licencja ATPL(A) — bezterminowa z uprawnieniami do pilotowania statkéw
powietrznych w tym EA33 (A-330), brak danych o waznosci uprawnien. Operator
przestat tylko kopie strony numer 3 z licencji pilota.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | z ograniczeniami: okulary muszg by¢ dostepne,
data waznosci: 1 listopad 2018 r.

Biegtosc¢ jezykowa: brak informaciji.

Nalot ogdlny: brak informaciji.

Nalot na typie A-330: brak informaciji.

Nalot dowddczy: brak informacji.

Kontrola w powietrzu (line check): brak informacji.

W ostatnich 30 dniach przed zdarzeniem tgczny nalot na A-330: brak informacji.

1.5.2. Pierwszy oficer (FO1)
Pilot — mezczyzna lat 58.

Licencja ATPL(A) — bezterminowa z uprawnieniami do pilotowania statkéw
powietrznych w tym EA33 (A-330), brak danych o waznosci uprawnien. Operator
przestat tylko kopie strony numer 3 z licenciji pilota.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | z ograniczeniami: obowigzkowe noszenie
okularéw, data waznosci: 1 maj 2018 r.

Biegtos¢ jezykowa — brak informaciji.

Nalot ogdlny: brak informaciji.

Nalot na typie A-330: brak informaciji.

Nalot dowddczy: brak informacii.

Kontrola w powietrzu (line check): brak informaciji.

W ostatnich 30 dniach przed zdarzeniem tgczny nalot na A-330: brak informacii.

1.5.3. Pierwszy oficer (FO2)
Pilot — mezczyzna lat 32.

Licencja ATPL(A) — bezterminowa z uprawnieniami do pilotowania statkow
powietrznych w tym EA33 (A-330), brak danych o waznosci uprawnien. Operator
przestat tylko kopie strony numer 3 z licencji pilota.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | z ograniczeniami: obowigzkowe noszenie
okularéw lub soczewek kontaktowych, data waznosci: 1 sierpien 2018 r.
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Biegtos¢ jezykowa — brak informacii.

Nalot ogdlny: brak informaciji.

Nalot na typie A-330: brak informaciji.

Nalot dowoddczy: brak informaciji.

Kontrola w powietrzu (line check): brak informacji.

W ostatnich 30 dniach przed zdarzeniem tgczny nalot na A-330: brak informacji.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Informacje ogdline

Samolot typu Airbus A330-243 o znakach rozpoznawczych C-GTSI, to samolot
transportowy wyposazony w dwa silniki Rolls-Royce RB211 Trent 772B-60. Samolot
zostat wyprodukowany w 2001 roku. Numer seryjny 701. Samolot zarejestrowany w
kanadyjskim rejestrze statkbw powietrznych. Uzytkowany przez kanadyjskiego
operatora Air Transat, wyleasingowany w formule ,wet lease” operatorowi: Travel
Service Poland. W dniu zdarzenia samolot byt skonfigurowany w wariancie 343 foteli,
MTOM — 233 000 kg, ATOM — 232 907 kg.

Rys. 2. Samolot A-330-200, C-GTSI linii lotniczej Air Transat
[zrédto: https://i.pinimg.com/originals/6f/35/e8/6f35e8fea605b3c691855844954e7h68.jpg]

1.7. Informacje meteorologiczne
Warunki pogodowe w dniu 16 marca 2018 r.

Na podstawie danych z operacyjnego planu lotu wystawionego 15 marca 2018 r.
0 godzinie 21:15 wynika, ze spodziewany przylot na lotnisko EPWA miat nastgpi¢
0 godzinie 12:35. Ze wzgledu na opodznienie odlotu i dtuzszy lot, samolot wylgdowat
w Warszawie o godzinie 15:53. Ponizej aktualne warunki pogodowe z lotniska
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docelowego (EPWA) oraz lotniska zapasowego (LKPR) z godziny rzeczywistego
przylotu.

Lotnisko docelowe EPWA:
METAR z godziny 15:30 (zrédto: https://www.ogimet.com/index.phtml.en).

METAR EPWA 161530Z 06015KT 2300 -SN DRSN SCT010 BKN023 M02/M03
Q1008 R11/52//95 TEMPO 1000 SN BKNO008=

METAR z godziny 16:00 (zrodto: https://www.ogimet.com/index.phtml.en).

METAR EPWA 161600Z 06013KT 2100 -SN DRSN FEWO010 BKNO022 M02/M04
Q1008 R11/52//95 TEMPO 1100 SN DRSN BKNO010=

— godzina 16:00;

— wiatr z kierunku 060°, predkos¢ 13 kt;

— widzialno$¢ 2100 m;

— staby opad sniegu;

— lekka zamie¢ $niezna,

— zachmurzenie 0/8 - 2/8, podstawa chmur 1000 ft;

— zachmurzenie (druga warstwa) 5/8 — 7/8, podstawa chmur 2200 ft;

— temperatura (=) 2°C;

— temperatura punktu rosy (=) 4°C;

— cisnienie QNH 1008 hPa;

— pas pokryty mokrym Sniegiem, pokrycie pasa 11% — 25%, hamowanie dobre;

— czasowo widzialnos¢ moze spasc¢ do 1100 m przy opadzie sniegu i lekkiej zamieci
Snieznej i zachmurzeniu 5/8 — 7/8 przy podstawie 1000 ft.

Lotnisko zapasowe LKPR:

— Godzina 16:00;

— Wiatr z kierunku 010°, predkos¢ 8 kt;

— Ogodlna widzialno$¢ 3000 m;

— Widzialno$¢ w kierunku potudniowo-wschodnim 1400 m;
— Widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej 24, 2000 m bez zmian;
— Widzialnosé wzdtuz drogi startowej 30, 1900 m, bez zmian,;
— Zamglenie;

— Zachmurzenie 1/8 — 2/8 przy podstawie chmur 100 ft;

— Zachmurzenie 5/8 — 7/8 przy podstawie chmur 200 ft;

— Zachmurzenie 8/8 przy podstawie chmur 400 ft;

— Temperatura +2°C;

— Temperatura punktu rosy +1°C;

— Cisnienie 1001 hPa;

— Bez spodziewanych istotnych zmian.

METAR z godziny 15:30 (zrodto: https://www.ogimet.com/index.phtml.en). Od godziny
15:00 do godziny 16:30 zostata wydana depesza SPECI (Special Weather Report —
specjalny raport meteorologiczny wydawany w momencie znaczgcych zmian pogody
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w stosunku do wydanej wczesniej depeszy METAR). W raporcie z godziny 16:19
odnotowano spadek ogdlnej widzialnosci do 2000 m, staby opad deszczu oraz
obnizenie sie podstawy chmur 8/8 do wysokosci 200 ft. Nalezy zwroéci¢ uwage, ze
komunikat z godziny 17:00 i 17:30 zawierat dane o opadzie sniegu z deszczem przy
temperaturach: +1°C i 0°C.

16/03/2018
SA 15:00->

16/03/2018
SP 15:09->

16/03/2018
SA 15:30->

16/03/2018
SA 16:00->

16/03/2018
SP 16:19->

16/03/2018
SA 16:30->

16/03/2018
SP 16:38->

16/03/2018
SA 17:00->

16/03/2018
SA 17:30->

16/03/2018
FT 15:35->

16/03/2018
FT 17-:00->

METAR/SPECI from LKPR, Praha / Ruzyne (Czech Republic)

METAR LKPR 161500Z 02008KT 3500 BR BKN002 OVC003 03/03 Q1001 NOSIG=

SPECI LKPR 1615097 02007KT 2800 1000SE R24/P2000N R30/1600D BR
FEWO001 OVC002 03/02 Q1001 RMK REG QNH 0996=

METAR LKPR 161530Z 36008KT 330V030 2500 0800SE R24/P2000N R30/1000U
BR BCFG FEW001 BKN002 OVC004 03/02 Q1001 TEMPO 1200 -RA BR=

METAR LKPR 161600Z 01008KT 3000 1400SE R24/P2000N R30/1900N BR
FEWO001 BKN0O2 OVCO004 02/01 Q1001 NOSIG=

SPECI LKPR 1616197 01008KT 2000 -RA BR SCT001 OVC002 02/01 Q1001 RMK
REG QNH 0996=

METAR LKPR 161630Z 01009KT 2000 -RA BR BKN001 OVC002 02/01 Q1001
TEMPO 1200 -RA BR=

SPECI LKPR 161638Z 01009KT 2300 -RA BR SCT001 OVC002 02/01 Q1001 RMK
REG QNH 0996=

METAR LKPR 161700Z 01007KT 2800 -RA BR SCT001 OVC002 01/00 Q1002
TEMPO -RASN=

METAR COR LKPR 161730Z 36008KT 320020 3000 -RASN BR SCT001 OVCO002
00/M00 Q1002 TEMPO 1500 RASN BR BKN001=

Zrodto: www.ogimet.com, dostep 10.04.2021 r.

large TAF from LKPR, Praha / Ruzyne (Czech Republic)

TAF AMD LKPR 1615357 1615/1718 35008KT 5000 -RA BR BKNO013
TEMPO 1615/1620 3000 -RA BR BKNOO7
PROB30 TEMPO 1615/1618 1100 RA BKN002
BECMG 1620/1622 07012KT 8000 -SN BKN020
TEMPO 1622/1710 2500 SN BKNO10
TEMPO 1707/1718 07018G30KT=

TAF LKPR 161700Z 1618/1800 01008KT 4000 -RASN BR SCT004 BKNOO7
TEMPO 1618/1620 2000 -RASN BR SCT002 BKN0O4

BECMG 1620/1622 05012KT 6000 -SN BKN015

TEMPO 1622/1710 2500 SN BKNO009

TEMPO 1707/1800 07018G30KT=
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Rys. 3. Significant Weather Chart — Mapa Prognostyczna wystawiona z waznoscig na dzieh 16 marca
2018 r., godzina 00.00UTC. Niebieska strzatkg zaznaczono lotnisko startu w Krabi (prawy dolny rog
mapy) i lotnisko docelowe w Warszawie (lewy goérny rog).

[zrodio: http://www.aviationwxchartsarchive.com/product/sigwx]

Na podstawie aktualnej Mapy Prognostycznej (Rys. 4) oraz orientacyjnego przebiegu
trasy lotu, uwzgledniajgcego krzywizne ziemi, widaé, iz poczagtkowa czesé¢ trasy do
zachodniego wybrzeza Indii przebiegata bez znaczacych zjawisk pogodowych. Na
wysokosci granicy z Pakistanem, ktéredy przebiegata trasa lotu, zlokalizowany jest
prad strumieniowy, ktéry ciggnie sie od Afryki od FL 430, obnizajgc sie w kierunku
wschodnim do FL 370. W rejonie trasy odnotowano wiatr wiejgcy z predkoscig od 100
do 120 kt w kierunku przeciwnym do kierunku lotu. W okolicy morza Egejskiego na
mapie wida¢ kolejne dwa prady strumieniowe na FL 320 i FL 350 wiejgce z pdtnocy na
potudnie (przeciwnie do kierunku lotu). W okolicy EPWA oraz na potudnie oznaczona
cyfrg 7 (Rys. 3) turbulencja w czystym powietrzu (CAT Area — Clear Area Turbulence)
w przedziale od FL 360 do nieokreslonej wartosci dolnej. Wysoko$¢ tropopauzy wzdtuz
catej trasy oscylowata od FL 350 do FL 450.
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Rys. 4. Mapa Goérnych Wiatréw z FL340 oparta na danych z 15 marca 2018 r. z godziny 18:00 waznej
w dniu 16 marca 2018 r. na godzine 00:00. Niebieskg strzatkg oznaczone lotnisko startu w Krabi
(prawy dolny rog) oraz lotnisko docelowe w Warszawie (lewy gorny rog). Dodatkowo niebieski
prostokat okreslajgcy sektor pierwszej czesci lotu.
[zrodto: http://www.aviationwxchartsarchive.com/product/sigwx]

Z dokumentacji lotu wynika, iz po starcie samolot osiggnagt wysokos¢ przelotowg
FL 340 i wykonywat lot na tej wysokosci przez okoto godzine. Nastepnie zmienit

wysokosc lotu na FL 360 i wykonywat lot na tej wysokosci przez 4 godziny i 45 minut.

W ramach badania zdarzenia, poddano analizie warunki meteorologiczne panujgce na
poziomie przelotowym. Na Mapie Goérnych Wiatréw (Rys. 4) na FL 340, sektor
zaznaczony na niebiesko przedstawia poczgtkowg czes¢ lotu. Wykonujagc lot
w kierunku potnocno-zachodnim samolot leciat po wiatr, gdzie odnotowano wiatr
wiejgcy z predkoscig od 50 do 130 kt. Temperatura zewnetrzna oscylowata

w przedziale od -4°C do -59°C.
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Rys. 5. Mapa Gornych Wiatréw z poziomu FL 390 oparta na danych z 15 marca 2018 r. z godziny
18:00 waznej w dniu 16 marca 2018 r. na godzine 00:00. Niebieska strzatkg oznaczono lotnisko
docelowe w Warszawie (lewy gorny rég). Dodatkowo niebieski prostokat okreslajgcy sektor drugiej
czesci lotu. [zrédio: http://www.aviationwxchartsarchive.com/product/sigwx]

Na podstawie dokumentéw z lotu wynika, ze o godzinie 10:47 (7 godzin i 7 minut po
starcie z Krabi) samolot osiggnat FL 380. 35 minut pdzniej, o godzinie 11:22, samolot
osiggngt maksymalny poziom lotu FL 400. Catkowity czas lotu z Krabi do Warszawy
wynosit: 12 godzin i 13 minut. Na przedstawionej Mapie Gornych Wiatréw dla FL 390
(Rys. 5) sektor zaznaczony na niebiesko przedstawia drugg czes¢ lotu. W poczgtkowej
fazie lotu w tym sektorze samolot lecgcy w kierunku poétnocno-pétnocno-zachodnim
(NNW) leciat z wiatrem wiejgcym z lewej strony zmieniajgcym sie w drugiej czesci tego
sektora w czotowy. Predkos¢ wiatru w tej fazie lotu wahata sie od 45 do 120 kt.
Temperatura zewnetrzna wynosita od (—) 52°C do (-) 63°C.
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Rys. 6. Significant Weather Chart — Mapa Prognostyczna dla rejonu Polski, wystawiona z waznos$cig
na dzien 16 marca 2018 r., godzina 12:00. [zrédto: IMGW]

Na podstawie Significant Weather Chart przedstawiono warunki meteorologiczne
w dolocie do lotniska w Warszawie z potudniowo-wschodniego sektora. W potudniowo-
wschodniej czesci obszaru uwidoczniony ciepty front (strefa dolotu samolotu).

W centralnej czesci Polski widoczne strefy umiarkowanego i silnego oblodzenia.
Prognozowana widzialno$¢ od 1500 m do 5000 m przy opadzie $niegu i Sniegu
z deszczem. Lokalnie mozliwy spadek widzialnosci w zakresie od 500 m do 1500 m
przy silnym opadzie $niegu i zamieci. Wiatr w porywach do 32 kt przy opadzie
ziarnistego $niegu. Przewidywana temperatura przy gruncie 0°C.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Zatoga wykonata standardowe podejscie do lgdowania do RWY 11 wedtug systemu
ILS, ktory dziatat prawidtowo.

1.9. Lacznosé

tgcznosc¢ radiowa byta prowadzona za pomocg standardowych srodkéw komunikaciji,
w ktére wyposazony byt samolot. Komisja jest w posiadaniu wszystkich zapiséw
korespondencji pomiedzy samolotem, a kontrolg ruchu lotniczego w polskiej
przestrzeni powietrznej. Korespondencja w obu kierunkach czytelna.
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1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Chopina w Warszawie jest zatwierdzone i przygotowane do obstugi
wszystkich statkdw powietrznych do litery kodu referencyjnego 4E. Zarzadzajgcy
dopuszcza wykonywanie operacji przez statki powietrzne o wyzszej literze kodu
(B-748, A-380, C-5B Galaxy, An-124), zgodnie z procedurg opisang w Instrukciji
Operacyjnej Lotniska (INOP). Dozwolony ruch lotniczy: IFR/VFR, mozliwe
wykonywanie operacji lotniczych wg ILS kategorii I, 1l i Ill oraz LVTO przy RVR
o wartosci nie mniejszej niz 125 m. Dopuszczalne jest wykonywanie startow
z posrednich dystansow, zgodnie z opublikowanymi dlugosciami deklarowanymi w AIP
Polska oraz INOP. Stuzba zarzgdzania ptytg postojowg — zapewniana jest przez
zarzgdzajgcego lotniskiem. Poziom ochrony w zakresie stuzby ratowniczo-gasniczej —
kategoria 9.

1.11. Rejestratory poktadowe
Komisja nie dysponowata zapisami z CVR i FDR.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie dotyczy.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Testy i badania
Nie dotyczy.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Dyzurny operacyjny lotniska Chopina w Warszawie zostat poinformowany przez
kontrolera ruchu lotniczego (TWR) o samolocie zblizajagcym sie do Warszawy, ktory
poprosit o priorytet do lgdowania ze wzgledu na matg ilos¢ paliwa. W zwigzku
z brakiem deklaracji o niebezpieczenstwie na tym etapie nie zostaty podjete zadne
dziatania zwigzane z zabezpieczeniem lgdowania samolotu.

1.18. Informacje uzupetniajace

Minimalny zapas paliwa na lot — wedtug planu lotu wydrukowanego o godzinie 21:15,
przy uwzglednieniu lotniska zapasowego w Pradze (LKPR) - wynosit 78 900 kg. llos¢
obliczonego paliwa wyrazona w jednostkach czasu lotu (endurance), wynosita
13 godzin i 38 minut. Wedtug dokumentu: Aircraft Journey Log (dziennik poktadowy
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z lotu) samolot zostat zatankowany paliwem o masie 79 200 kg, a wiec 0 300 kg wiecej
niz wynikato to z ww. planu lotu, przewidujgcego odlot na godzine 00:40.

MTOM wynosita 233 000 kg, natomiast ATOM wynosita 232 907 kg, a wiec byta tylko
0 93 kg mniejsza.

Rozktadowy czas lotu wynosit 11 godz. 55 min3. Na podstawie planu lotu czas
przebywania w powietrzu okreslono na 12 godz. 5 min*. Na podstawie dziennika
poktadowego rzeczywisty czas lotu wynidst 12 godz. 39 min®.

Projekt raportu koncowego zostat wystany, w dniu 7 lipca 2022 r. do konsultacji do:
EASA, kraju operatora TSB Kanada i Air Transat airline, kraju producenta BAE
Francja, Lotniska Chopina w Warszawie i PAZP.

Uwagi zgtoszono przez BAE zaakceptowano, przez Air Transat airline zaakceptowano
czesciowo.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Zastosowano standardowe metody badania.

2. ANALIZA

2.1 Zagadnienia ogdlne

Raport zostat opracowany na podstawie analizy zebranego materiatu oraz oswiadczen
cztonkow zatogi lotnicze;j.

2.2 Operacje lotnicze

W trakcie przygotowania do lotu zatoga lotnicza zostata poinformowana o defekcie
APU i mozliwym opdznieniu z tego powodu. Catkowite opdznienie wyniosto 2 godz.
i 50 min. Start nastgpit 16 marca 2018 r. o godzinie 03:30. Zatoga stwierdzita, ze trasa
lotu byta zmieniana w trzech réznych punktach nawigacyjnych ze wzgledu na
pogarszajgce sie warunki pogodowe na trasie, lotnisku docelowym oraz lotnisku
zapasowym.

3 Planowany czas przelotu na podstawie rozkfadu lotéw.

4 Calkowity czas przelotu, oparty na OFP 1/10 (Rys. 7 — niebieska ramka) wygenerowany z w dniu
15.03.2021 r. o godzinie 21:15.

5 Rzeczywisty czas przelotu na podstawie dokumentu z lotu: Aircraft Journey Log (Rys. 8 — niebieska
ramka), z dnia 16.03.2021 r.
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Rys. 7. Operational Flight Plan 1/10 (OFP 1/10)

W dostarczonych dokumentach dotyczgcych lotu, miedzy innymi: Operational Flight
Plan 1/10 (OFP 1/10), wydrukowanym 15 marca 2018 r. o godzinie 21:15 (Rys. 7)
widoczne jest zestawienie spodziewanych mas samolotu dla poszczegodinych zatozen,
jak i stan paliwa, ktéry byt wymagany do wykonania lotu na trasie VTGS- EPWA.

Wstepny plan zatadunku zaktadat, iz na poktadzie samolotu znajdzie sie 343
pasazeréw. Z dokumentu (Rys. 8): Aircraft Journey Log Subcontract 255394 — wynika,
Zze na pokiadzie byto 339 osob (336 + 3 Infants®). Wedilug zatozen z OFP 1/10
minimalna sugerowana masa paliwa, z uwzglednieniem lotniska zapasowego

6 Dzieci ponizej dwoch lat.
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w Pradze, wynosita 78,9 tony (Rys. 7 - w ZzOitej ramce). Wedtug posiadanej
dokumentacji z lotu, samolot zatankowano paliwem do wartosci: 79,2 tony. Taki zapas
paliwa pozwalat na dolot na dwa lotniska zapasowe: w Pradze i we Wroctawiu.

W OFP 1/10 zostaty uwzglednione jeszcze kolejne dwa lotniska zapasowe: Budapeszt
i Wieden, z tym, ze przy uwzglednieniu w/w lotnisk minimalna masa paliwa do odlotu
powinna wynosi¢ odpowiednio: 79,3 tony i 79,5 tony.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze OFP 1/10 byt przygotowany w oparciu 0 prognozowane
warunki pogodowe przy zatozeniu, ze start nastgpi o godzinie 00:40.
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Rys. 8. Aircraft Journey Log Subcontract 255394

Z przeanalizowanej dokumentacji wynika, iz zaplanowany catkowity czas przelotu,
oparty na OFP 1/10 wynosit 12 godz. i 5 min (oznaczono niebieskg ramka na Rys. 7)
Rzeczywisty catkowity czas lotu wynikajagcy z dokumentacji poktadowej wynosit
12 godz. i 39 min (oznaczono niebieskg ramkg na Rys. 8).

Planowana masa samolotu do startu — wedlug OFP 1/10 wynosita 232 500 kg
(oznaczono zielong ramkg na Rys. 7), natomiast rzeczywista masa samolotu do startu
(ATOM) wynosita 232 907 kg (oznaczono zielong ramkg na Rys. 8,), a wiec byta
0 407 kg wieksza niz zadeklarowana w OFP 1/10.

Z analizy oswiadczen zatogi wynika, iz piloci byli Swiadomi, ze w trakcie lotu wiatr
czotowy miat wiekszg predkos¢ niz zaktadat to plan lotu. Dolatujgc do Grecji, zatoga

zrewidowata pozostaty zapas paliwa na podstawie procedury reclear, z ktérej wynikato,
iz na pokfadzie samolotu jest minimalny zapas paliwa na lot do lotniska docelowego
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EPWA z zachowaniem wszystkich przepisow zwigzanych z zarzgdzaniem paliwem.
Do ladowania na lotnisku EPWA pozostaty okoto 2 godziny lotu.

Pogoda na lotnisku zapasowym w Atenach (wedtug procedury reclear) byta
nastepujgca:

SA 16/03/2018 13:50-> METAR LGAV 161350Z 19013KT 9999 FEW030 17/05 Q1012 NOSIG=
SA 16/03/2018 14:20-> METAR LGAV 161420Z 20010KT 9999 FEWO030 16/06 Q1013 NOSIG=
Zroédto: www.ogimet.com, dostep 13.04.2021 r.

Wiatr z kierunku potudniowego, widzialno$¢ powyzej 10 km, zachmurzenie 1/8-2/8
0 podstawie 3000 ft, temperatura +16°C — +17°C, cisnienie 1013 — 1012 hPa.

Zatoga, majgc caty czas kontakt ze swoim centrum operacyjnym, poinformowata
0 minimalnym wymaganym zapasie paliwa. W odpowiedzi dziat operacyjny przekazat,
ze zarzadzajacy lotniskiem w Warszawie jest poinformowany o ich sytuacji i w zwigzku
z tym nie jest spodziewane jakiekolwiek opoznienie w procedurze zblizania i lgdowania
na lotnisku EPWA.

Zatoga samolotu planowata swoje dziatania, bazujgc na prognozie pogody odnoszgcej
sie do planowanego odlotu o godzinie 00:40. W zwigzku z opdznieniem odlotu
z lotniska VTSG 0 2 godz. i 50 min. pogoda na lotnisku docelowym w EPWA odbiegata
od warunkéw z jakimi zapoznata sie zatoga.

Na podstawie analizy Prognostycznej Mapy Pogody (Rys. 6) przedstawiono warunki
meteorologiczne w dolocie do lotniska w Warszawie z potudniowo-wschodniego
sektora. W potudniowo-wschodniej czesci obszaru uwidoczniony jest ciepty front
(strefa dolotu samolotu). W centralnej czesci Polski widoczne strefy umiarkowanego
I silnego oblodzenia. Prognozowana widzialnos¢ od 1500 m do 5000 m przy opadzie
Sniegu i Sniegu z deszczem. Lokalnie mozliwy spadek widzialnosci w zakresie od
500 m do 1500 m przy silnym opadzie $niegu i zamieci. Wiatr w porywach do 32 kt
przy opadzie ziarnistego $niegu. Przewidywana temperatura przy gruncie 0°C.
Informacja meteorologiczna METAR z lotniska w Warszawie z godziny 16:00
potwierdzata dane z mapy prognostyczney:

— godzina 16:00:

— wiatr z kierunku 060, predkos¢ 13 kt;

— widzialnos¢ 2100 m;

— staby opad sniegu;

— lekka zamiec€ $niezna;

— zachmurzeniel/8 - 2/8, podstawa chmur 1000 ft;

— zachmurzenie (druga warstwa) 5/8 — 7/8, postawa chmur 2200 ft;

— temperatura: 2°C;

— temperatura punktu rosy: 4°C;

— cisnienie QNH 1008 hPa;

— pas pokryty mokrym sniegiem, pokrycie pasa 11% - 25%, hamowanie dobre;

— czasowo widzialno$¢ moze spas¢ do 1100 m przy opadzie Sniegu i lekkiej zamieci
Snieznej i zachmurzeniu 5/8 — 7/8 przy podstawie 1000 ft.
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Przy takich warunkach atmosferycznych oczywistym jest, ze moze wystgpi¢
oblodzenie na pasie, co moze skutkowacé brakiem przyczepnos$ci w trakcie lgdowania
i dobiegu samolotu, a to w konsekwencji moze doprowadzi¢ do zjechania samolotu
z drogi startowej.

Na podstawie odczytanej korespondenciji radiowej pomiedzy zatogg samolotu
0 znakach wywotawczych TVP7617, a kontrolerami ruchu lotniczego ustalono, ze
w trakcie znizania samolotu w kierunku lotniska w EPWA, zostata przekazana zatodze
informacja o oczyszczaniu pasa startowego ze sniegu, co zawsze powoduje czasowe
zamkniecie operacji na danym kierunku pasa i generuje op6znienia w podejsciu do
lgdowania.

Kontrola ruchu lotniczego, chcac zapobiec nadmiernej intensyfikacji ruchu w obrebie
lotniska, zwykle nakazuje zmniejszenie predkosci zblizajgcych sie samolotow,
jednoczesnie informujgc o powodach takiej sytuacji. Bazujgc na danych uzyskanych
od swojego dziatu operacyjnego, zatoga C-GTSI zostata zaskoczona takg sytuacjs.
W zwigzku z tym poprosita kontrole ruchu lotniczego o dolot do lotniska bez opdznien,
podajgc przy tym informacje: MINIMUM FUEL.

Termin MINIMUM FUEL miat w przesztosci rozne znaczenia dla réznych operatoréw
statkdw powietrznych w réznych czesciach $wiata. Do 2012 r. nie byto specjalnej
frazeologii stosowanej w przypadku stwierdzenia, ze statek powietrzny bedzie lgdowat
Zz mniejszg niz minimalny zapas paliwa (z wyjatkiem deklaracji MAYDAY) ani tez nie
byto Zadnej specjalnej frazeologii stosowanej w przypadku stwierdzenia, ze samolot
moze wylgdowacC z mniejszg od dopuszczalnej rezerwg, jesli wystgpi jakiekolwiek
opdznienie, ktore nie zostato jeszcze zgtoszone.

Od 15 listopada 2012 r. obowigzujg poprawki zaréowno do Zatgcznika 6 ICAO, Czes¢ |,
jak i do Procedur Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzagdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-
ATM, Doc 4444).

W okolicznosciach, w ktérych statek powietrzny zadeklarowat minimalng ilos¢ paliwa’
lub znajduje sie w sytuacji awaryjnej, lub w kazdej innej sytuacji, w ktorej
bezpieczenstwo statku powietrznego nie jest zapewnione, jednostka przekazujgca
zgtasza rodzaj zagrozenia i/lub okoliczno$ci, ktorych doswiadcza zatoga i samolot,
organowi akceptujgcemu i kazdemu innemu organowi ATS, ktéry moze byc
zainteresowany lotem, oraz, w razie potrzeby, powigzanym o$rodkom koordynacji
ratownictwa (PANS-ATM, Doc 4444).

Deklaracja MINIMUM FUEL informuje ATC, ze dla konkretnego lotniska zamierzonego
lgdowania statek powietrzny ma wystarczajgcg ilos¢ paliwa, aby przebyc
,0czyszczong” trase, wykonaé procedure przylotu i podejscia oraz wylgdowac
z wymaganymi zapasami paliwa, jednak na poktadzie jest niewiele dodatkowego
paliwa lub nie ma go wcale, a wszelkie zmiany w istniejgcych zezwoleniach mogg

7 ,Minimalny zapas paliwa (Minimum fuel). Wyrazenie uzywane do okreslania sytuacji, w ktérej zapas
paliwa na pokfadzie statku powietrznego osiggnat stan, w ktérym zatoga zdecydowata sie lagdowac na
wyznaczonym lotnisku i zadne dodatkowe opdznienie nie moze by¢ zaakceptowane.” — Procedury Stuzb
Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444), str. 1-6.

RAPORT KONCOWY 25231



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
AIRBUS A-330-200, C-GTSI, 16 MARCA 2018, EPWA

skutkowac lgdowaniem z mniejszg niz planowana ostateczng rezerwg paliwa. W takim
przypadku przekierowanie na lotnisko zapasowe zwykle nie wchodzi w rachube,
z wyjatkiem przypadkdéw, gdy przylot i lgdowanie na planowanym lotnisku skutkuje
znacznym wydtuzeniem czasu lotu.

MINIMUM FUEL nie jest deklaracjg przyznajgcg specjalne traktowanie przez ATC,
tj. nie jest to sytuacja awaryjna, ale jedynie komunikat informacyjny, ktéry moze
sktania¢ niektorych operatoréw do wymagania, aby ich piloci zadeklarowali w takiej
sytuacji PAN PAN & . Kontrolerzy powinni jednak pamieta¢, ze w przypadku
dodatkowego opdznienia moze wystgpi¢ sytuacja awaryjna.

Od kontrolerow nie wymaga sie przyznawania pierwszenstwa zatogom statkéw
powietrznych, ktore wskazaty lub zasugerowaty, ze konczy im sie paliwo lub uzyty
frazeologii: MINIMUM FUEL. Termin MINIMUM FUEL wskazuje, ze pilot, zamierzajgc
wylgdowa¢ na okreslonym lotnisku, obliczyt, ze kazda zmiana w istniejgcym
zezwoleniu na to lotnisko moze skutkowac lgdowaniem z mniejszg niz planowana
ostateczng rezerwg paliwa.

Kontrolerzy powinni wzig¢ pod uwage, ze procedury danego Panstwa i/lub operatora
statku powietrznego moga, ale nie muszg wymagac uzycia terminu MINIMUM FUEL
i ze PAN PAN pozostaje powszechnie zalecanym srodkiem zgtaszania kazdej pilnej
sytuacji, ktora wymaga pomocy, i ktéra w przypadku niskiego poziomu paliwa
wymagataby przyznania pierwszenstwa do lgdowania. Kontrolerzy powinni rowniez
uznaé, ze deklaracia PAN PAN lub MAYDAY MAYDAY ° wynikajgca z niskiego
poziomu paliwa niekoniecznie musi zawiera¢ frazeologie specyficzng dla paliwa
sugerowang w PANS-ATM. Pilot moze najpierw ztozy¢ standardowg deklaracje
naglaca lub niebezpieczng i dopiero po jej potwierdzeniu wyjasnic¢, ze problemem jest
niski poziom paliwa i wymagany jest priorytet odpowiadajgcy ztozonej deklaracji.

W momencie, gdy pilot deklaruje MINIMUM FUEL, kontroler ruchu lotniczego
potwierdza pilotowi przewidywane opéznienie (wyrazone w minutach). Po tym czasie
pilot moze sie spodziewac skierowania bezposrednio do podejscia.

Podejmujgc decyzje, kontroler powinien wzig¢ pod uwage:

— matg ilos¢ paliwa, ograniczony zasieg i mozliwos¢ operowania samolotu
w powietrzu (endurance);

— spodziewane opoéznienie przylotu (np. z powodu pogody), ktére moze skutkowaé
zmiang trasy przed osiggnieciem krytycznego poziomu paliwa;

— problemy z paliwem, takie jak wyciek, zanieczyszczenie lub wyczerpanie paliwa,
ktére mogg spowodowac awarie silnika lub przymusowe lgdowanie;

— zakres pomocy, jakiej nalezy udzieli¢ w sytuacjach, gdy ilos¢ paliwa jest minimalna.

8 Sytuacja naglaca: sytuacja, w kiorej konieczne jest zapewnienie bezpieczenstwa statkowi
powietrznemu lub pojazdowi, lub jakiej$ osobie na poktadzie albo bedacej w zasiegu widzenia, lecz nie
wymagajgcej udzielenia natychmiastowej pomocy, ICAO, Zafgcznik 10 do Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, tgczno$c¢ Lotnicza, 2020 r., str. 5-26.

9 Sytuacja niebezpieczna: sytuacja, w ktorej istnieje zagrozenie powaznym i/lub bliskim
niebezpieczenstwem i konieczne jest udzielenie natychmiastowej pomocy, ICAO, Zatgcznik 10..., op.
cit. str. 5-26.
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Jezeli natomiast, w jakimkolwiek momencie, pozostaty zapas paliwa zuzywalnego
(usable fuel) sugeruje potrzebe priorytetu ruchu w celu zapewnienia bezpiecznego
lagdowania, pilot powinien ogtosi¢ MAYDAY FUEL i zgtosi¢ szacunkowg ilos¢ paliwa
w minutach (endurance).

Pilot dowddca ogtasza stan zagrozenia paliwowego MAYDAY FUEL, gdy
przewidywana ilos¢ paliwa po wylgdowaniu na najblizszym lotnisku, na ktérym mozna
wykonacC bezpieczne lgdowanie, jest mniejsza niz planowana ostateczna rezerwa
paliwa. Zgtoszenie minimalnego stanu paliwa jest wyraznym stwierdzeniem, ze
priorytetowa obstuga przez ATC jest zarowno wymagana, jak i oczekiwana®®.

W trakcie badanego zdarzenia kontrola ruchu lotniczego otrzymata informacje,
dotyczacg MINIMUM FUEL. Oznaczato to, ze piloci majg wystarczajgca ilos¢ paliwa
na lot do lotniska docelowego w Warszawie. Jednoczesnie oznaczato to, ze
jakiekolwiek opdznienie w dolocie moze spowodowag, iz piloci zadeklarujg sytuacje
niebezpieczng. Kontrolerzy, chcac rozpoznac¢ sytuacje spytali zatoge o chec
zadeklarowania sytuacji niebezpiecznej. co datoby podstawe do nadania samolotowi
TVP7617 priorytetu do Ilgdowania.

Zaloga konsekwentnie odmawiata zamiaru deklaracji sytuacji niebezpieczne,j.
Dodatkowo, kontrolerzy ruchu lotniczego dopytywali o parametr zwany endurance,
ktorym jest wyrazenie stanu paliwa na poktadzie poprzez czas, ktory samolot moze
spedzi¢ w powietrzu.

Na wielokrotne wezwanie kontroleréw ruchu lotniczego piloci nie odpowiedzieli ani
razu. Piloci, ktorzy wystartowali z niemal trzygodzinnym opdoznieniem, bedac
w samolocie blisko dwanascie godzin, napotkali sytuacje, ktéra ich zaskoczyta. Kilka
godzin wczesniej, analizujgc sytuacje w poblizu lotniska w Atenach w trakcie
procedury: reclear, zostali upewnieni przez swoj dziat operacyjny, ze otrzymajg
zezwolenie na lgdowanie bez opdznien, co upewnito ich w przekonaniu, ze minimalny
zapas paliwa, ktory posiadajg na poktadzie samolotu pozwoli im bezpiecznie
wylgdowac na lotnisku docelowym. Dodatkowym czynnikiem, ktéry generowat sytuacje
stresowaq to presja czasu, ktéra wynikata z matej ilosci paliwa, a co za tym idzie zatoga
miata mniej czasu na analizowanie sytuacji jak i podejmowanie decyzji.

Stres to reakcja ciata na bodziec, ktory zaburza lub zaktéca ,normalng” réwnowage
fizjologiczng cztowieka i w kontekscie lotnictwa, odnosi sie do stanu fizycznego,
psychicznego lub emocjonalnego obcigzenia spowodowanego jakim$ zewnetrznym
lub wewnetrznym bodzcem?!.

W przypadku kilkugodzinnego opdznienia i diugotrwatego lotu, naturalnym jest, ze
piloci byli psychicznie i fizycznie zmeczeni. Dodatkowym aspektem, ktory miat wptyw
na ich prace byty warunki pogodowe, ktore byty zwigzane z opadem $niegu na lotnisku
docelowym i stanem pasa.

10 https://www.skybrary.aero/index.php/Fuel Emergencies: Guidance for Controllers.
Dostep: 14.04.2021 r.
11 https://www.skybrary.aero/index.php/Stress, Dostep: 14.01.2021 r.
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Praca w takich warunkach — nawet w trzyosobowej zatodze - stanowita dla pilotow
duze wyzwanie. Piloci oswiadczali, ze wykonujgc loty w kanadyjskiej przestrzeni oraz
weditug ich nomenklatury pojecie endurance niemalze nie istnieje i nie ma
uzasadnienia. Nalezy jednak zwrociC uwage, ze szkolgc sie na poziomie
podstawowym, kazdy pilot uczy sie wypetniaé¢ plan lotu. Jest to podstawowy zakres
wiedzy dla kazdego pilota. W punkcie 19 planu lotu, ktory jest podany jako przyktad
w PANS-ATM, Doc 4444, widnieje zapis: endurance. W tym miejscu pilot wpisuje
maksymalny czas, jaki samolot moze spedzi¢ w locie wykorzystujgc paliwo, ktore
znajduje sie na pokfadzie. W samolocie komunikacyjnym, jakim jest A-330 takie dane
sg bardzo proste do wyliczenia. Mozliwe jest obliczenie aktualnego zapasu paliwa na
podstawie  poczgtkowego stanu i iloSci zuzytego paliwa uzyskanego
z przeptywomierzy, lub wprowadzenie tzw. holdingu w ostatnim punkcie nawigacyjnym
w dolocie do lotniska iwprowadzenie limitu rezerwy niezuzywalnego paliwa do
komputera poktadowego. FMC obliczy zuzywalng ilo$¢ paliwa i poda je w jednostkach
czasu.

To, ze trzech wyszkolonych pilotéw, duzego samolotu komunikacyjnego, nie byto
w stanie podac¢ takiej informacji kontrolerowi ruchu lotniczego, jest trudne do
wyttumaczenia i moze $wiadczy¢ o ich zmeczeniu po dtugim locie i kilku
niespodziewanych zdarzeniach.

Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na fakt, ze kontrolerzy ruchu lotniczego rowniez byli
poddani znacznej presji. Zaistniata taka sytuacja, ze gtéwne lotnisko w Polsce, ze
wzgledu na warunki atmosferyczne chwilowo wstrzymato operacje i nattok ruchu
w powietrzu zaczat sie zwieksza¢ dynamicznie, a dodatkowo jedna z zatdg zgtosita
MINIMUM FUEL, co za chwile mogto eskalowaC¢ i zmieni¢ sie w sytuacje
niebezpieczng.

Taki stan rzeczy spowodowat, ze kontrolerzy w poszczegolnych sektorach pracowali
pod presjg. Finalnie, kontrolerzy ruchu lotniczego umozliwili zatodze lotu TVP7617
lgdowanie bez opdznien.

Sprawne dziatanie stuzb naziemnych, ktére szybko przygotowaty pas startowy oraz
konsekwentna praca kontrolerow ruchu lotniczego i wiasciwie decyzje pomogty
zatodze bezpiecznie wylgdowac na lotnisku w Warszawie.

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze zatoga wylgdowata z zapasem paliwa: 7,4 tony, przy
minimalnym wymaganym zapasie paliwa 7,3 tony — tak zwany: Minimum Diversion
Fuel (minimalny zapas paliwa na dolot na lotnisko zapasowe).

Istotnym aspektem jest fakt, ze jako lotnisko zapasowe zatoga rozpatrywata lotnisko
w Pradze. Lgdowanie w Warszawie odbyto sie 0 godzinie 15:53, a zatem w przypadku
odlotu do Pragi samolot Igdowatby na tym lotnisku okoto godziny 17:00.

Ponizej METAR z LKPR z godziny 17:00:

16/03/2018 METAR LKPR 161700Z 01007KT 2800 -RA BR SCT001 OVC002 01/00 Q1002
17:00-> TEMPO -RASN=
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Z depeszy powyzszej wynika, ze podstawy chmur 8/8 siegaty 200 ft, natomiast
postawa chmur 5/8 — 7/8 siegaty 100 ft, przy widzialnosci 2800 m, zamgleniu, stabym
opadzie deszczu i czasowego opadu stabego deszczu ze $niegiem. Warunki takie
odpowiadajg minimum operacyjnemu systemu lgdowania ILS CAT |, aczkolwiek
obnizajgca sie podstawa chmur 5/8 — 7/8 mogta stanowi¢ podstawe do wprowadzenia
operacji na lotnisku w warunkach LVP (Low Visibility Procedures). Dodatkowym
czynnikiem, ktory mégt niekorzystnie wptyngé na Igdowanie to opad sniegu, ktéry byt
przyczyng op6znien w Warszawie. Ponadto, zatoga miata swiadomosc¢, ze lot na
lotnisko zapasowe w Pradze spowoduje zaktocenia w siatce przewoznika.

Biorgc powyzsze pod uwage, zatoga miata podstawy do oceny, ze lot na lotnisko
zapasowe moze by¢ obarczony dodatkowym ryzykiem. Pogarszajgca sie pogoda na
lotnisku w Pradze, mogta mie¢ wptyw na funkcjonowanie lotniska. Dodatkowo,
potencjalne opdznienia zwigzane z wprowadzeniem procedur LVP (zwiekszone
separacje w trakcie podejscia do lgdowania) mogty spowodowaé opdznienie
w podejsciu do lgdowania. Zatoga chcgc unikng¢ dalszych komplikacji skoncentrowata
sie na wykonaniu zadania jakim byto lgdowanie na EPWA.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

1) Zatoge kokpitowg stanowito trzech pilotow: jeden kapitan i dwoch FO —
augmented crew (rozszerzony skiad).

2) Aby unikng¢ przekroczenia MTOM, na lotnisku startu pozostawiono 1700 kg
bagazu pasazerow.

3) Samolot wystartowat z lotniska w Krabi z opéznieniem 2 godz. i 50 min.

4) Na podstawie MEL samolot zostat dopuszczony do lotu z niesprawnym BULK
Lower Deck Cargo heating System.

5) Napodstawie MEL samolot zostat dopuszczony do lotu z Power Plant APU INOP.
APU neither deactivated nor removed.

6) Planowany catkowity czas w powietrzu podczas przelotu na trasie z Krabi do
Warszawy wynosit 12 godz. i 5 min.

7) Rzeczywisty catkowity czas przelotu na trasie z Krabi do Warszawy:
12 godz. i 39 min.

8) Masa samolotu do startu — wedtug OFP 1/10 wynosita 232 500 kg.
9) Rzeczywista masa samolotu do startu wynosita: 232 907 kg.

10) Paliwo na lot zostato wyliczone na podstawie OFP 1/10, wydrukowanego w dniu
15.03.2018 r. o godzinie 21:45.

11) Rzeczywisty czas odlotu samolotu: 16 marca 2018 r. o godzinie 03:30.

12) W trakcie lotu odnotowano wiatr czotowy o predkosci wiekszej niz zaktadat to
plan lotu.
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13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

20)
21)
22)

23)

24)
25)
26)

W trakcie procedury reclear nad terytorium Grecji, gdzie zapasowym lotniskiem
byly Ateny, zatoga stwierdzita, ze zapas paliwa na poktadzie jest wystarczajgcy
I zgodny z przepisami do wykonania lotu na lotnisko docelowe w Warszawie.

Zatoga dostata informacje od swojego centrum operacyjnego, ze nie bedzie
op6znien w procedurze zblizania i lgdowania na lotnisku docelowym, a wtadze
lotniska znajg status ich lotu, tzn., Ze majg minimalny zapas paliwa.

W dolocie do lotniska docelowego zatoga samolotu otrzymata informacje
0 opadzie $niegu i koniecznosci jego usuniecia z pasa startowego oraz otrzymata
polecenie zredukowania predkosci.

Ze wzgledu na duze natezenie ruchu i zamkniecie drogi startowej, kontrolerzy
pracowali w warunkach zwiekszonego stresu i pod presjg czasu.

Zatoga samolotu poprosita o skrocenie podejscia ze wzgledu na MINIMUM
FUEL, jednoczesnie nie deklarujgc sytuacji niebezpiecznej.

Pomimo wielokrotnych présb kontroleréw, zatoga nie odpowiedziata ani razu na
pytanie o endurance samolotu.

Zatoga samolotu zostata poinformowana, ze jest na 13 miejscu w kolejnosci do
podejscia do lgdowania.

Zatoga byta zmeczona dtugotrwatym lotem.
Zatoga dziatata w deficycie czasu.

Po otrzymaniu od zatogi informacji MINIMUM FUEL kontrolerzy ruchu lotniczego
dziatali w warunkach stresu.

Ostatecznie APP Warszawa zinterpretowata zgtoszenie MINIMUM FUEL przez
zatoge C-GTSI w ten sposéb, ze przyspieszyta podejscie do lgdowania.

Minimalny wymagany i obliczony zapas paliwa po wylgdowaniu wynosit 7,3 tony.
Zapas paliwa po wylgdowaniu na lotnisku docelowym wynosit 7,4 tony.

Dyzurny Operacyjny Lotniska Chopina w Warszawie, zostat poinformowany
przez kontrolera TWR o zaistniatym zdarzeniu i braku deklaracji sytuacji
niebezpiecznej przez zatoge samolotu.

3.2. Przyczyny incydentu i czynniki sprzyjajace jego zaistnieniu

1)
2)
3)

4)

5)

Opdznienie odlotu o0 2 godz. i 50 min. w stosunku do pierwotnego planu.
Start z minimalnym zapasem paliwa wymaganym do wykonania lotu.

Zmiana warunkdéw meteorologicznych na trasie przelotu powodujgca zwiekszone
zuzycie paliwa.

Zmiana warunkéw meteorologicznych na lotnisku docelowym, skutkujgca
opoOznieniem lgdowania.

Brak odpowiedzi na zapytanie kontrolera o endurance i niejasne odpowiedzi na
inne pytania.
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6) Rodznica czasu miedzy lotniskiem startu a lotniskiem lgdowania (6 godzin) oraz
dtugi czas lotu (ponad 10 godzin).

7) Zdarzenie zaistniato w koncowej fazie dtugiego lotu, gdy zatoga prawdopodobnie
odczuwata zmeczenie, a jej percepcja mogta by¢ ograniczona.

8) Dziatanie zatogi pod presjg czasu ze wzgledu na maty zapas paliwa.

9) Che¢ wylgdowania na lotnisku docelowym, aby unikngé lotu na lotnisko
zapasowe.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

W Projekcie Raportu Koncowego PKBWL zalecita, aby linia lotnicza przeprowadzita
dodatkowe szkolenie dla swoich zatdg, obejmujgce standardowg frazeologie
obejmujgce standardowg frazeologie dotyczacg deklaracji stanéw naglacych
zwigzanych z minimalng iloscig paliwa na poktadzie samolotu, zgodng z Zatgcznikiem
6 ICAO, Czesc¢ | oraz Procedurami Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzgdzanie Ruchem
Lotniczym (PANS-ATM) Doc 4444.

W komentarzu do projektu raportu koncowego PKBWL zostata poinformowana, ze
podczas cyklu szkolen w latach 2019-2020 Dziat Operacji Lotniczych Air Transat
przeprowadzit ze swoimi pilotami szkolenie dotyczgce standardowego postepowania
w przypadku niskiego poziomu paliwa oraz znaczenia sprawnej komunikacji z ATC.

PKBW.L uznata, ze podjete przez Operatora dziatania sg wystarczajgce, aby zapobiec
podobnym zdarzeniom w przyszitosci, w zwigzku z czym podjeta decyzje o wycofaniu
formalnego zalecenia bezpieczenstwa sformutowanego w projekcie raportu
kohcowego.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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