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KOMUNIKAT NR 53
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 sierpnia 2011 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1355/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie 5 grudnia
2010 r., na samolocie Embraer 175, klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Btedy w komunikowa-
niu — H3”.

2. Opis okolicznosci incydentu:

Zatoga samolotu pasazerskiego wystartowata
z lotniska Warszawa-Okecie do lotu rejsowego.
Lot odbywat sie w nocy. Samolot wznosit sie z za-
taczonym automatem ciggu z wigczonym autopi-
lotem z aktywnym modem pionowym FLCH oraz
modem poziomym LNAV. Podczas przecinania
poziomu 262, w celu szybszego przejscia warstwy
turbulentnej powietrza, zatoga zmienita mod pio-
nowy FLCH na mod VS. Samolot pozostat w tym
modzie do wystgpienia sygnalizacji Stick Shaker,
ktora pojawita sie, gdy samolot osiggngt FL 351,
a zarejestrowana predkos¢ CAS wynosita 163 kits.
Po 3 sekundach od pojawienia sie pierwszego sy-
gnafu Stick Shaker sygnalizacja aktywowata sie
ponownie. Po 16 sekundach od pierwszej sygnali-
zacji Stick Shaker, sygnalizacja aktywowata sie po

raz trzeci. W trakcie manewru stall recovery samo-
lot utracit 1300 ft wysokosci, po czym kontynuowat
wznoszenie do FL370. Pozostata czes¢ lotu prze-
biegata prawidtowo.

Dowddca zatogi, lat 56, posiadat nalot ogolny
na samolotach 10000 godzin, z czego 1500 godzin
natypie, na ktérym wystapit incydent. Posiadat na-
lot dowodczy 5900 godzin.

Drugi pilot, lat 49, posiadat nalot ogdlny na sa-
molotach 6000 godzin, z czego 1500 godzin na ty-
pie, na ktorym wystgpit incydent.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’ przekazata badanie
incydentu lotniczego operatorowi lotniczemu.

3. Przyczyna incydentu:

PKBWL, po otrzymaniu Raportu Korncowego od
operatora lotniczego, badajgcego incydent lotni-
czy, uznata badanie za zakonczone i przyjeta usta-
lenia, ze przyczyng incydentu lotniczego byt btad
proceduralny polegajgcy na niewtasciwym realizo-
waniu obowigzkow pilota lecgcego (PF) oraz moni-
torujgcego (PM), co w konsekwencji doprowadzito
do spadku predkosci powodujgcego zadziatanie
uktadu ostrzegajgcego o mozliwosci przeciggnie-
cia statku powietrznego.

4. Zalecenia bezpieczehstwa PKBWL

PKBWL zaakceptowata zalecenia profilaktyczne
opracowane przez operatora polegajgce na:
4.1. Opracowaniu i wprowadzeniu do ERJ 170
LOT Operation Manual part B Volume 1
procedury Stall Recovery z rozbiciem na



4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

przypadki: ,Ground is a factor” oraz ,Gro-
und is not a factor”.

Opisaniu zdarzenia w Biuletynie Bezpie-
czenstwa Lotniczego floty ERJ 170.

Omoéwieniu zdarzenia podczas szkolen
okresowych personelu lotniczego.

Wprowadzenie do programu najblizszego
szkolenia okresowego omdwienia réznic
w technice wyprowadzania i reakcji samo-
lotu w sytuacjach zadziatania ukfadu Stick
Shakera na matej i duzej wysokosci.

Rozszerzeniu w programach szkoleh okre-
sowych na symulatorach lotu kazdej floty
zakresu ¢wiczenia wyprowadzania z sytu-
acji zadziatania Stick Shakera, o ¢wicze-
nie wyprowadzania 2/2 w przypadku ,,Stall
Recovery” w fazie lotu na wznoszeniu i na
wysokosci zblizonej do maksymalnej wy-
sokosci operacyjnej dla danego typu sa-
molotu.

5. Zalecenia bezpieczenstwa Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

Operatorom posiadajgcym certyfikat AOC zale-
ca sie przeprowadzic:

5.1.

5.2,

5.3.

Przeglad programéw szkolenia ze szcze-
golnym uwzglednieniem ich jakosci, czasu
oraz zakresu ¢wiczen dotyczacych zarzg-
dzania zasobami zatogi w kabinie (CRM
- Crew Resource Management) oraz po-
stepowania w sytuacjach kryzysowych.

Analize procedur komponowania zatég,
majgc na uwadze szczegdlng odpowie-
dzialnosc¢ za zarzgdzanie zasobami zatogi
w kabinie - CRM.

Kontrole CRM podczas realizacji Line
Check, sprawdzenie szkolenia Recurrent
Training, procedur prowadzenia inspekciji
Line-Check, czy w ostatnim roku byt wy-
konywany z pilotami TYPE RATING, zgod-
nie z JAR FCL oraz Proficiency Check,
zgodnie z wymogiem zawartym w OPS.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

Sprawdzenie procedur osiggania wyso-
kosci przelotowej, predkosci wznoszenia
oraz innych procedur moggcych miec
wptyw na przebieg lotu.

Rozszerzenie zakresu ¢wiczenia w progra-
mach szkolen okresowych na symulatorze
lotu o przejscie ze sterowania samolotem
na wznoszeniu z zatgczonym automatem
ciggu oraz z witgczonym autopilotem,
zaktywnym modem pionowym FLCH, oraz
modem poziomym LNAV na mod pionowy
VS, na wysokosci zblizonej do maksymal-
nej wysokosci operacyjnej dla danego
typu samolotu, ze zwréceniem szczegol-
nej uwagi zatogi na predkos¢ samolotu
w fazie lotu na wznoszeniu przy wtaczo-
nym modzie VS.

Rozszerzenie zakresu ¢wiczenia wyprowa-
dzania z sytuacji Stick Shaker w progra-
mach szkolen okresowych na symulatorze
lotu. Do programoéw sesji, ktore zawierajg
element ¢wiczenia Stick Shaker Recovery,
doda¢ ¢wiczenie wyprowadzania z Stick
Shaker’a w fazie lotu na wznoszeniu, na
wysokosci zblizonej do maksymalnej wy-
sokosci operacyjnej dla danego typu sa-
molotu, przy maksymalnym zatadowaniu
(MTOW).

Sprawdzenie, czy prawidiowo jest realizo-
wana procedura, ograniczenia maksymal-
nego poziomu lotu samolotu, wynikajgce-
go gtownie z przekroczenia krytycznego
kata natarcia na danym putapie lotu (,cof-
fin korner” - Q-corner- gdy samolot leci
w poblizu krytycznych katow natarcia,
zarowno zwiekszajgc, jak i zmniejszajgc
predkosc lotu, wowczas moze nastgpic
przepadniecie maszyny na skrzydfo i moze
wystgpic¢ seria takich niekontrolowanych
manewrdw), ale takze wynikajgca z czyn-
nikow temperaturowych, aerodynamicz-
nych, maksymalnego ciezaru zatadowania
samolotu, wywazenia samolotu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski



