PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

576/17

Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 04.04.2017 r.
Miejsce zdarzenia: EPWA

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Airbus A330-302

Dowddca SP: Pilot samolotowy liniowy
Smiertelne Powazne Lekkie bBe.z ;
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: L
Nadzorujacy badanie: Piotr Richter
Podmiot badajacy: KBZL PPPL

Sklad zespolu badawczego: NIE WYZNACZONO

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki: Informacja o zdarzeniu

Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 21 czerwea 2017 r.

Przebieg i okolicznoSci zdarzenia:

W dniu 04.04.2017 r. o godzinie 04:18 UTC doszto do uderzenia skrzydlem statku powietrznego
(SP) w pomost pasazerski. Incydent mial miejsce podczas wkolowywania samolotu na stanowisko
postojowe z uzyciem automatycznego systemu dokowania (Visual Guidance Docking System),
ktory na panelu zainstalowanym przed samolotem na scianie terminala wys$wietla odpowiednie
komendy 1 znaki graficzne w celu pozycjonowania samolotu na linii centralnej stanowiska oraz
zatrzymania samolotu w odpowiednim miejscu. Samolot typu A333 krawedzia natarcia lewego
skrzydta wjechal od strony kolnierza w skrajng, ruchomg cze$¢ pomostu pasazerskiego. W efekcie

na krawedzi natarcia SP powstalo niewielkie wgniecenie oraz zarysowania w miejscu zetknigcia
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z pomostem. Natomiast w pomoscie pasazerskim stwierdzono odksztalcenie lewej, pionowej czgsci

rekawa (zdjecia w zalgczeniu).

Uszkodzenie przedniej czesci rekawa.

Statek powietrzny ladowat na RWY 11. Kontroler TWR wydal zalodze zezwolenie na zjazd z pasa

11 w droge kolowania (TWY) N2 i nawigzanie tgczno$ci z GROUND. Zatoga skotowala z pasa

w TWY N2, a nastepnie wykonata zakret w TWY E2 poprosita kontrolera GND (krl GND) o asyste
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Follow Me. Krl GND potwierdzil asystg, a samolot oczekiwal na TWY E2. Ze wzgledu na
ograniczenie dla samolotéw o rozpigtosci skrzydet powyzej 52 metréw (procedura opisana jest
w AIP Polska w punkcie 2.20.2.1.2 Inne ograniczenia (szczegoly na mapie AD 2 EPWA 1-3-2:
TAXIING ACFT WITH WINGSPAN MORE THAN eg 52 m WITH FOLLOW ME
ASSISTANCE ONLY)) dalsze kotowanie odbywato si¢ po TWY E2 w asyscie Follow Me. Na
podstawie korespondencji radiowej ustalono, ze krl GND zadysponowal Follow Me do
prowadzenia SP po TWY E do TWY A. Na TWY E2 na wysoko$ci bramy nr 14 krl GND przekazat
zatodze instrukcje dalszego kolowania: ,,TWY A/Z/M, gate 11”. Zaloga poprawnie powtdrzyla
instrukcje dodajgc na koncu sformutowanie ,,following the Follow Me”. Po doprowadzeniu SP do
TWY A, Follow Me poinformowat o tym krl GND i zakonczyl asyste. Zgodnie z wyjasnieniami
kapitana udzielonymi w dniu zdarzenia byt on zdziwiony faktem zaprzestania asysty Follow Me od
skrzyzowania TWY E z TWY M/A (z oswiadczenia pisemnego ztozonego przez zatoge wynika, ze
zaloga zlozyla zapotrzebowanie na asyst¢ Follow Me — nie precyzujgc jednak, w ktérym momencie
zostato ono zgloszone). Od chwili zaprzestania asysty zatoga pokotowala samodzielnie po TWY
A/Z/M do linii wjazdu na STND 11. Na TWY A zaloga poprosila krl GND o potwierdzenie numeru
stanowiska, do ktoérego ma kotowaé, co kontroler uczynit.

W tym czasie na stanowisku postojowym trwalo przygotowywanie pomostow dostawianych do
samolotu. Operatorem pomostow byl Follow Me 5 (pracownik P.P. ,Porty Lotnicze™). Z jego
o$wiadczenia wynika, ze dziatal pod presjg czasu. Analiza korespondencji radiowej pomiedzy
koordynatorami Follow Me wskazuje, ze Follow Me 5 poczatkowo planowat podstawi¢ prawy
rekaw do drzwi L2. Dwaj inni koordynatorzy Follow Me, ktoérzy byli w poblizu stanowiska
zareagowali widzgc niewlasciwe przygotowanie stanowiska i podpowiedzieli koledze, jak powinno
by¢ przygotowane poprawnie. Byli przekonani, ze obstuge wykonujg dwie osoby. Uznali, ze dalej
bedzie juz dobrze. Jeden udat si¢ do przydzielonego zadania, a drugi oczekiwal na innym
stanowisku. W momencie wejécia do lewego rekawa Follow Me 5 widzial samolot w trakcie
zakretu na stanowisko postojowe. Jedynym sensownym dziataniem w tym momencie bylo uzycie
przycisku EMERGENCY STOP, ktéry powoduje wyswietlenie komunikatu STOP na panelu
systemu dokowania. Z ww. rozmowy wyjasniajacej wynika, ze Follow Me 5 zna dziatanie tego
przycisku i w przesziosci uzyt go w innych okolicznosciach. Jednak w dniu incydentu na skutek
stresu zwigzanego z zaistnialg sytuacja, zamiast uzy¢ przycisku EMERGENCY STOP, podjgt probe
powiadomienia zalogi drogg radiowg za posrednictwem krl GND. Jest to dzialanie zgodne
z procedurami, jednak wymagajgce wigcej czasu przez co zatoga SP, jak wynika z korespondencji

radiowej, otrzymata informacje za p6zno,
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W trakcie wizji lokalnej po incydencie stwierdzono, ze oznaczenia typu samolotu przy liniach

zatrzymania na stanowisku sg stabo widoczne. Jednak w przypadku wkolowywania na stanowisko

z uzyciem automatycznego systemu dokowania czytelno$¢ tych oznaczen nie ma znaczenia, gdyz

system dokowania sam mierzy odleglo$¢ i wyznacza miejsce zatrzymania. Ustalenia dotyczace

zasad/procedur ustawania rekawéw na stanowisku 11sg nastgpujace:

Do obstugi samolotu A330-300 na stanowisku 11 uzywany jest lewy rekaw (patrzac zgodnie
z kierunkiem wkolowywania samolotu na stanowisko), ktory nalezy podstawic¢ do drzwi L2.
Obstuge rekawow na stanowisku 11 musi wykonywaé dwoch koordynatoréw Follow Me.
Procedura nakazuje ustawienie rekawdéw w odleglosci 3 m od kotujacego samolotu.
Procedura wskazuje, ze r¢kawy oczekuja na pelnych bialych polach dla kodu D i E.
Zarowno procedura jak i opis potozenia rekawow, nie precyzuja, ktore biale pola sg dla
kodu D 1 E a ktére dla C.

Procedura jest niezgodna ze standardami dotyczgcymi opracowywania procedur w PPL.
Procedura zawiera sformutowania odnoszace si¢ do stanu stanowiska przed zmiang jego
konfiguracji (,,docelowa zmiana numeru stanowiska na 11” — zmiana numeracji juz

nastgpila), przez co moze powodowaé bledy ludzkie, gdyz zaklada, ze personel pamigta jak

wygladalo stanowisko przed zmiang ukladu.

Schemat poprawnego ustawienia rekawow w pozycji oczekiwania dla A330-300
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Pozycja rekawdw w trakcie zdarzenia. Lewy rekaw (w kotku na zielono) w pozycji oczekiwania dla kodu C.

Z zapisu pokladowego rejestratora danych wynika, ze o godzinie 04:18:05 UTC (wedlug czasu
w samolocie) zarejestrowane zostato zwigkszenie przecigzenia podiuznego a nastepnie chwilowa
zmiana jego warto$ci w przeciwnym kierunku. Zmianom tym towarzyszy wcisniecie obydwu
pedatow hamulcow, 6 sekund poézniej wilaczenie hamulca postojowego. Uznano, ze o godzinie
04:18:05 UTC wedlug zegara samolotu nastgpito zatrzymanie na skutek zahamowania przez zatoge.
Poniewaz skrzydto uderzylo w migkkyg czes¢ rekawa i dopiero w ostatnim momencie doszio do
kontaktu z metalowa ostona, to samo uderzenie nie zostalo odnotowane przez kapitana — tak wynika
z rozmowy z kapitanem po incydencie. W trakcie badania incydentu dokonano odtworzenia pozycji
lewego rekawa jakg mial podczas incydentu (ustawienie kot na polu odstawczym i wysuniecie
rekawa do przodu). Wykonano pomiary geodezyjne. Otrzymane wyniki poréwnano z pozycja
samolotu A330-300 ustawionego na wilasciwej dla tego typu samolotu linii zatrzymania. Wyniki
pomiaréw geodezyjnych, przy koncdwce rekawa ustawionej na wprost skrzydla — najbardziej
niekorzystna pozycja — wykazaly, ze gdyby samolot zatrzymat si¢ na linii zatrzymania wiasciwej

dla A330-300, wowczas skrzydlo nie uderzyto by w rekaw.
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Linia poprawnego
w17y, - zatrzymania
: samolotu

Przekotowanie

Pozycja kota nosowej goleni wzgledem linii zatrzymania (przekofowanie o0 1.9 m).

Oceny wplywu przekolowania samolotu na mozliwos¢ uniknigcia uszkodzen dokonano rowniez
drugg metodg. W oparciu o zdjgcie zrobione po incydencie dokonano pomiaru migkkiej czedci
rekawa, ktéra miata bezposredni kontakt ze skrzydlem. Wynik pomiaru to 1 m.

Po incydencie Koordynator Follow Me, ktéry ustawial pomosty pasazerskie, zostal przebadany na
okoliczno$¢ obecnosci alkoholu w wydychanym powietrzu urzadzeniem Alco Blow. Badanie dato
wynik negatywny — nie stwierdzono obecnosci alkoholu.

Warunki atmosferyczne panujace tego dnia nie miaty wplywu na zaistnienie zdarzenia.

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Przyczyng incydentu bylo pozostawienie lewego rekawa na polu odstawczym niewlasciwym
dla samolotu typu Airbus 330-300.

Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu incydentu:

e Czynnik organizacyjny zwigzany z brakiem procedury/instrukcji opisujacej kompleksowo
proces obstugi SP na stanowisku. .

e Blad kierownika zmiany Follow Me, ktoéry wyznaczyl do dostawienia rekawdéw na
stanowisku nr 11 tylko jednego koordynatora, niezgodnie z obowiagzujacymi zasadami
wskazujacymi na konieczno$¢ wykonania takiego zadania na stanowisku nr 11 przez dwdch
koordynatoréw Follow Me.

e Blad koordynatora Follow Me 5 polegajacy na pomyleniu rgkawa, ktéry ma byé
podstawiony do drzwi L2. W wyniku tego, pracownik stracit czas na upewnienie sig, ktory

rekaw bedzie podstawial oraz odstawienie prawego rgkawa do pozycji oczekiwania.
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W wyniku uplywu czasu nie zdazyt ustawi¢ lewego r¢kawa do wiasciwej dla A330-300
pozycji oczekiwania.

e Blad Follow Me 5, polegajacy na aktywacji systemu dokowania w momencie, gdy
stanowisko nie bylo gotowe. Zgodnie z Instrukcja Operacyjng Lotniska Chopina
w Warszawie Cze$¢ E punkt 14.2.11.1 przed ustawieniem SP na stanowisku postojowym
wyposazonym w zaawansowany wzrokowy system dokowania Follow Me ma obowigzek
dokladnego sprawdzenia stanu stanowiska pod katem dostepnoéci dla samolotu i obstugi.
W przypadku braku mozliwosci uzycia stanowiska postojowego zlecane sa czynnosci
zmierzajace do prawidlowego przygotowania stanowiska lub nast¢puje zmiana stanowiska
postojowego na gotowe do przyjecia SP i obstugi.

e Btiad koordynatora Follow Me, ktory nie uzyt przycisku EMERGENCY STOP w momencie
wchodzenia do lewego rekawa. Gdyby koordynator Follow Me uzyt przycisku
EMERGENCY STOP po wejsciu do lewego rekawa, wowczas sygnal STOP na panelu
systemu dokowania pojawilby si¢ w poczatkowej fazie wkoltowywania samolotu na
stanowisko.

e Przekolowanie wiasciwej linii zatrzymania dla samolotu A330-300. Gdyby samolot
zatrzymal si¢ na linii zatrzymania dla A330-300, wowczas nie doszioby do uderzenia

skrzydla w rekaw.

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

1

Opracowac¢ i wdrozy¢ operacyjnie procedure opisujgca kompleksowo proces obstugi SP na
STND zgodnie ze standardami obowiazujgcymi w P.P. , Porty Lotnicze. Procedura powinna
zawiera¢ taki opis pozycji rekawéw, aby byl jednoznaczny i zrozumiaty dla personelu. Nalezy
rozwazy¢ odejécie od formy opisowej na rzecz prezentacji graficznej. W procedurze nalezy
zawrze¢ zasady wraz z przyktadami uzycia przycisku EMERGENCY STOP.
Uzupelni¢ program szkolenia dla Follow Me o zapisy ww. procedury.
Uzupelnié¢ oznakowania STND 11 o pola postojowe/odstawcze rekawdéw dla SP typu B788
(aktualnie wymalowane odrg¢cznie bialymi liniami przerywanymi) oraz numeracja wszystkich
pdl odstawczych pomostow w celu jednoznacznego okreslenia ich pozycji dla okreslonych
typow SP.
Opracowac¢ Biuletyn Bezpieczenstwa na temat stosowania przycisku EMERGENCY STOP.
Wprowadzi¢ zmiany w zakresie utrzymania stanowisk w celu poprawy widocznosci
oznakowania. Do rozwazenia:

o zwigkszyé czestotliwosci odswiezania oznakowania plytowego,

o zmieni¢ stosowang farbe na trwalsza,
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o wprowadzi¢ zasade malowania oznakowania w okresach roku, gdy sa najbardziej
sprzyjajace warunki do malowania.

6. Wprowadzi¢ trwaly i jednoznaczny system informowania o tym, ktéra linia zatrzymania na
stanowisku jest dedykowana do konkretnego typu samolotu. Mozna to zrobi¢ poprzez napisy
obok tych linii lub schematy stanowiska dostgpne w r¢kawie i przy panelu na poziomie ptyty.

7. Wprowadzi¢ czasowy monitoring odchylen miejsca zatrzymania statku powietrznego
w stosunku do wiasciwej dla danego typu samolotu linii zatrzymania. Monitoring mozna
prowadzi¢ w oparciu o dane VDGS lub obserwacj¢ przez Follow Me. Celem prowadzenia
monitoringu jest weryfikacja, czy istnieja jakiekolwiek systemowe zagrozenia odnoszace si¢ do
precyzyjnoéci parkowania samolotéw przy rekawach.

8. Doprecyzowaé zasady dysponowania Follow Me na lotnisku EPWA. Ze wzgledu na trwale
ograniczenia w kotowaniu samolotéw o okreslonej rozpigtosci skrzydel na niektérych drogach
kotowania zasadne jest jasne okreélenie, ze w takich sytuacja Follow Me bedzie dysponowany
bez konieczno$ci prosby od zatogi tylko w zakresie istnienia takiego ograniczenia. W sytuacji,
gdy zaloga chce mie¢ asyste Follow Me, tam gdzie nie przewiduja tego procedury lotniska,
moze takg prosbe zglosic.

9. Opracowa¢ analizg¢ pracochtonnosci koordynatoréw Follow Me w celu weryfikacji, czy obecny
stan zatrudnienia pozwala na realizacj¢ zadan bez negatywnego wplywu na bezpieczenstwo

operacji.
Zalecenia Komisji dotyczace bezpieczenstwa:

brak

Koniec
Imie i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Piotr Richter / {/
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