Dot. incydentu nr: 2177/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 28 stycznia 2015 r., przedstawionych przez uzytkownika informacji
o okolicznosciach zaistnienia incydentu lotniczego samolotu Boeing 777-200, ktory wydarzyt si¢
6 grudnia 2014 r. podczas kotowania na stanowisko postojowe w EPWA, dziatajac w oparciu o art.
5 ust. 3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajacego dyrektywe
94/56/WE, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata badanie za zakonczone
I przyjeta tres¢ raportu koncowego z badania incydentu lotniczego.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Zatoga samolotu podczas wkolowywania na stanowisko postojowe zgtosita usterke systemu
DGS (Docking Guidance System). Po dwukrotnym przerwaniu kotowania z powodu braku
identyfikacji typu statku powietrznego przez system DGS, pracownik obstugujacy rekaw
postanowit naprowadzi¢ samolot stosujac sygnalizacj¢ rgczng. Samolot zostal ustawiony okoto
2,5 metra za poprzeczka zatrzymania dla tego typu statku powietrznego.
Zgodnie z rozkladem lotow przestanym przez przewoznika do koordynatora lotéw
I wprowadzonym do systemu FIS (Flight Information System), z ktoérego dane sg przekazywane do
systemu DGS, oczekiwano ladowania samolotu typu Airbus 330-200. Przewoznik dokonal zmiany
statku powietrznego na typ Boeing 777-200, ktory wczesniej nie byl obslugiwany na lotnisku
EPWA. Prdba rgcznego wprowadzenia tego typu samolotu do systemu DGS nie powiodla si¢ co
spowodowato wyswietlenie komunikatu ,,ID FAIL” i dlatego zatoga podj¢ta decyzje o przerwaniu
kotowania. Pracownik odpowiedzialny za obslugge pomostu pasazerskiego, nie posiadajac
odpowiednich uprawnien, podjat decyzje o samodzielnym ustawieniu samolotu na stanowisku
postojowym wykorzystujac sygnalizacje rgczng. W rezultacie samolot zostal ustawiony okolo
2,5 m. za poprzeczka zatrzymania dla tego typu statku powietrznego lecz mimo to znajdowat si¢
nadal w odleglo$ciach bezpiecznych od obiektow zlokalizowanych w rejonie stanowiska
postojowego.

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Btad ludzki polegajacy na podjeciu dziatan bez posiadanych do tego uprawnien.
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Okolicznosci sprzyjajace:

1.

Brak prob wczesniejszej weryfikacji przez Koordynacje Portu Lotniczego typu samolotu
pomimo istniejgcych procedur, posiadanych narzedzi i depesz ruchowych MVT (movement
message — depesza z informacjg o zmianie typu statku powietrznego wysylana w trybie

roboczym przez przewoznika).

Niewtasciwie funkcjonujacy system szkolen, bazujacy na ,,dobrych praktykach”
i doswiadczeniu o0s6b o dluzszym stazu, z uzyciem nieaktualizowanych materialow
Z zastosowaniem metody samoksztalcenia, polegajacej na czytaniu otrzymanych instrukcji
uzytkowania sprzg¢tu, z potozeniem nacisku na cze$§¢ praktyczng bez uprzedniego,

wlasciwego w ocenie Zespotu badajacego, przygotowania teoretycznego.

Brak nadzoru nad systemem szkolen, szczegoOlnie nowoprzyjetych pracownikow

obstugujacych pomosty pasazerskie.

Brak szkolenia z zagadnien ,human factor”, szczegélnie u pracownikow liniowych

pracujacych pod presja czasu, w hatasie, w zmianowym trybie czasu pracy.

Zastosowane SrodKki profilaktyczne:

1.

2.

Zweryfikowac 1 uaktualni¢ materiaty szkoleniowe.
Okresli¢ i wdrozy¢ kryteria doboru i certyfikacji i/lub oceny instruktoréw/trenerow.

Okresli¢ odpowiedzialno$¢ za system szkolenia pracownikéw Zespotu Obstugi Ruchu
Lotniczego Naziemnego.

Przeprowadzi¢ szkolenie wszystkich pracownikow Zespolu Obstugi Ruchu Lotniczego

Naziemnego z dziatania systemu ,,Safedock”, w tym zakresu wyswietlanych komunikatow.

Wprowadzi¢ rozwigzania systemowe dotyczace waznosci uprawnien na stanowiskach
Koordynatora Ruchu Lotniczego Naziemnego i Praktykanta Ruchu Lotniczego.

Przeprowadzi¢ szkolenie personelu operacyjnego z zakresu Human Factor w operacjach
lotniskowych

Przeprowadzi¢ szkolenia Koordynatorow Ruchu Lotniczego Naziemnego dla Praktykantow
Ruchu Lotniczego i obja¢ ich nadzorem Kierownika w okresie najblizszych trzech miesigcy
(sezon zimowy).

Wykorzystywa¢ w praktyce narzedzia CHMI (Collaboration Human Machine Interface)

Eurocontrol do weryfikowania operujacego rodzaju i typu statku powietrznego.

Wprowadzi¢ procedury weryfikacji typu podchodzacego do ladowania statku powietrznego
na podstawie odczytu z podgladu radarowego WOL i sprawdzania go z danymi systemu
FIS.

10. Egzekwowac¢ uzupetnianie biezacych danych w systemie FIS.

11. Uzupehia¢ informacje radiowe dotyczace ladujgcych samolotow 0 typ statku powietrznego.
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12. Przeglad procedur: ,,Obstuga ruchu lotniczego naziemnego na Lotnisku Chopina
w Warszawie” (INOP-KRLN) i ,,Koordynacja Ptytowa na Lotnisku Chopina w Warszawie”
(INOP-IKPL).

13. Poprawi¢ egzekwowanie procedur, w szczegdlnosci INOP-KRLN, INOP-IKPL, INOP-IPSR
— ,,Praca w sieci radiotelefonicznej na Lotnisku Chopina w Warszawie” (obowigzkowe

uzywanie przypisanych nazw uzytkownikéw w komunikacji radiowej).
Komisja nie formutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podjis na orgginale

mgr inz. Edward Lojek

3/3



