Warszawa, dnia 17 kwietnia 2012 r.

Poz. 32

KOMUNIKAT NR 19
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 kwietnia 2012 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 957/10

Na podstawie § 31 ust. 2rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzy? si¢ w dniu 25 pazdziernika 2010 r., na samolocie An-26B, klasyfikuje
do kategorii:

"Czynnik ludzki"'
w grupie przyczynowej: "Bledy w komunikowaniu — H3"" .

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zatoga samolotu wykonywata lot rozktadowy z lotniska Talin-Ulemiste na lotnisko Helsinki. Cigzar
startowy wynosit 23039 kg. Na poktadzie znajdowalo sig czterech cztonkoéw zatogi. Pilotem lecacym (PF)
byt drugi pilot (FO). Obliczona przed startem predko$¢ Vi wynosita 182 km/h, a predkos¢ V, wynosita 201
km/h.

Samolot zajal na drodze startowej pozycj¢ do startu. O godzinie 16:47:22 samolot rozpoczal rozbieg. Po
10 sekundach pilot lecacy (PF) rozpoczat rotacje przy predkosci 123 km/h bez wywotanej predkosci rotacji
(Vr = 201 km/h). Dwie sekundy pdzniej kat natarcia wzrost do 4.6°. O godzinie 16:47:38, przy predkosci
160,5 km/h, nawigator zgtosit predkos¢ decyzji (V1). Jedna sekundg pdzniej inzynier poktadowy zawotat po
polsku: ,, schowac¢”. Samolot rozpoczal zmniejszanie kata pochylenia itrzy sekundy po6zniej zetknat sig
z droga startowa kadlubem kontynuujac dobieg na ,,brzuchu” przez 1228 m i zatrzymat sie 3 m z prawej
strony centralnej linii drogi startowej.

Inzynier poktadowy os$wiadczyt, ze widziat jak pilot lecacy (PF) rozpoczyna manewr rotacji samolotu
i wyraznie ustyszat od niego komende ,,Gear Up” (schowaé¢ podwozie). Pozostali trzej cztonkowie zatogi
nie potwierdzili tego.

Wedhug wypowiedzi pilota lecacego (PF) komenda ,,Gear Up” jest wydawana na wysokosci 50 m.
Potwierdzenia (callut'u) ,,prawidlowe wznoszenie” (Positive Climb) nie bylo. Pilot lecacy (PF) nie
powtorzyt ustyszanego wywotania predkosci V, przed wykonaniem manewru rotacji i twierdzi, ze wykonat
manewr rotacji samolotu ,,na predkosci Vr albo moze trochg wczesniej”.

Dowddca zatogi posiadat nalot ogélny 5569 godz. 55 min.
Drugi pilot posiadat nalot ogo6lny 738 godz. 30 min.
Warunki atmosferyczne nie miaty wplywu na zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
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Safety Investigation Burecau Republiki Estonskiej ustalita, ze przyczyna wypadku lotniczego byto
niewlasciwe dziatanie technika poktadowego polegajace na zbyt wczesnym, i bez komendy, schowaniu
podwozia.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

a) niewlasciwe zarzadzanie zasobami zalogi oraz niewystarczajace do$wiadczenie we wspoOlpracy oraz
koordynacji pomigdzy cztonkami zatogi;

b) rozpoczecie rotacji samolotu przy matej predkosci poprzez szybkie przestawienie steru wysokosci (do 17°),
co spowodowato:

- wystarczajace uniesienie samolotu, aby zamkna¢ przetacznik WOW i umozliwi¢ chowanie podwozia przy
predkosci niewystarczajacej do lotu wnoszacego,

- dostarczenie technikowi poktadowemu mylacej informacji odnosnie statusu aerodynamicznego samolotu,

- niewlasciwe wyregulowanie/ustawienie przetacznika WOW, co umozliwilo schowanie podwozia przed
oderwaniem si¢ samolotu od drogi startowej.

Komentarz

Pokrycia przetacznika chowania i wypuszczania podwozia - centralna konsola nie jest rozpatrywana
jako okoliczno$¢ sprzyjajaca zaistnieniu incydentu. Nie mniej jednak ze wzgledow bezpieczenstwa,
badanie wskazuje jako konieczne, aby zwrdci¢ na to uwagg, szczegodlnie w sytuacjach, gdzie
cztonkowie zaldg sa szkoleni i/lub przyzwyczajeni do uzytkowania statkéw powietrznych, ktorych
przetaczniki  sterowania podwoziem znajduja si¢ w miejscach zgodnych ze standardami
certyfikacyjnymi EASA CS-25. Zamieszczenie przelacznika sterowania podwoziem w miejscu
zgodnym z dokumentem EASA CS-25, stworzytoby dodatkowa bariere bezpieczenstwa, aby uniknaé
podobnych zdarzen w przysztosci, szczeg6lnie na statkach powietrznych, gdzie sterowanie podwoziem
wykonywane jest przez technika poktadowego.

4. Zalecenia Safety Investigation Bureau Republiki Estonskiej dotyczace bezpieczenstwa:

Exin Sp. z 0.0.

4.1. Opracowa¢ iwprowadzi¢ procedur¢ zapewniajaca, ze operowanie podwoziem podczas startu
realizowane bedzie zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie samolotu. Z powodu braku wizualnej kontroli
dotyczacej przetacznika sterowania podwoziem w trakcie startu, zarowno ze strony kapitana, jak i drugiego
pilota zaleca si¢ opracowanie i wprowadzenie procedury z jasna, werbalna wymiana pomigdzy pilotem
lecacym i technikiem poktadowym potwierdzajacym operowanie podwoziem.

4.2. Zainstalowa¢ QAR na samolotach oraz opracowa¢ i wprowadzi¢ efektywne procedury zapewniajace
wiasciwy nadzor nad przestrzeganiem przez zatogi SOP oraz instrukcji uzytkowania w locie samolotu.

4.3. Opracowac i wprowadzi¢ procedury podnoszace jako$¢ obstug technicznych oraz zwigkszajace
swiadomos$¢ ryzyka zwiazanego z niewlasciwa regulacja przetacznika WOW.

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego dziatajac na podstawie art. 104 i 108 ust. 1 ustawy z dnia 14
czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U. z 2000 r., Nr 98, poz. 1071, z p6zn. zm.),
art. 21 ust. 2 pkt. 3 oraz art. 161 ust. 4 w zwiazku z art. 162, ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U. z2006 r., nr 100, poz. 696, z pézn. zm.) oraz po otrzymaniu wynikow kontroli
przeprowadzonej w dniu 14 wrze$nia 2010 r. przez Departament Operacyjno-Lotniczy, na skutek
stwierdzenia zaprzestania spelniania wymagan przewidzianych przepisami prawa w zakresie
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych postanowit, decyzja z dnia 15 pazdziernika 2010 r.,
zawiesi¢ waznos$¢ Certyfikatu Operatora Lotniczego AOC do czasu usunigcia niezgodno$ci poziomu
pierwszego.

5.2. Operator, o ktorym mowa w komunikacie, Dyrektywa Bezpieczenstwa Lotniczego Firmy podjat
nastgpujace dzialania profilaktyczne:

5.2.1. Wykonanie analizy, aktualizacji i uzupetienia programéw szkolenia zatdg latajacych oraz ich
rzeczywistej realizacji w zakresie:
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- zasad wspoOlpracy w zatodze lotniczej, ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na dyscypling wykonywanych
czynnosci przez poszczegdlnych jej cztonkow,

- wznawiajacych, okresowych, teoretycznych i praktycznych szkolen mechanikéw poktadowych z zakresu
eksploatacji poszczegélnych instalacji iukladéw samolotu oraz dzialan w sytuacjach normalnych
i awaryjnych.

Szkolenie praktyczne mechanikow zaleca si¢ organizowa¢ w trakcie wykonywania obstug
technicznych samolotow.

5.2.2. Wdrozenie i stosowanie w praktyce zasad opisanych w Programie Bezpieczenstwa Lotniczego
i Zapobiegania Wypadkom, Wydanie 1V, od dnia 30.10.2010 r.

5.2.3. Poprawi¢ efektywno§¢ dziatlania wewngtrznego systemu jakos$ci, m.in., poprzez
zintensyfikowanie  czgstotliwosci i zakresu  audytow  planowych  wobszarze  zwiazanym
z przygotowaniem i wykonywaniem operacji lotniczych.

5.2.4. Przeszkoli¢ w ATM dodatkowego pracownika w zakresie odczytu i deszyfracji danych
z rejestratorow FDR i1 CVR dla potrzeb ZBL.

5.3. Prezes Urzegdu Lotnictwa Cywilnego po rozpatrzeniu wniosku EXIN Sp. z 0.0. z dnia 20.10.2010
r. oraz po przeprowadzeniu procesu certyfikacji postanowit wyda¢ Certyfikat Przewoznika Lotniczego
(AOC) Decyzja zdnia 30.11.2010 r. z data wazno$ci do dnia 31.05.2011 r. W procesie certyfikacji
zostato stwierdzone, ze przedsigbiorstwo EXIN Sp. z 0.0. spelito warunki i wymagania okre$lone w art.
160 ust. 4, wzwiazku zart. 161 ust. 2 ustawy - Prawo lotnicze i zostalo uznane za zdolne do
bezpiecznego wykonywania dziatalnosci lotniczej okreslonej w przedmiotowym certyfikacie.
Jednoczesénie, biorac pod uwage fakt wystgpowania czestych zmian kadrowych w firmie, majac na
uwadze § 27 ust. 4rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. ws. certyfikacji
dziatalnosci w lotnictwie cywilnym (Dz. U. z 2003 r. Nr 146, poz. 1421) certyfikat AOC zostal wydany
na okres krotszy niz 12 miesiecy, czyli z data waznosci do dnia 31.05.2011 r.

Operatorzy posiadajacy certyfikat AOC

5.4. Zweryfikowa¢ stan realizacji zalecen profilaktycznych zawartych w punktach 5.1; 5.2 5.3
opublikowanych w komunikacie Nr 53 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 25 sierpnia 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1355/10 (Dz. Urz. ULC z 2011 r. nr 12, poz. 77).

5.5. Zdarzenie oméwi¢ z personelem uczestniczacym podczas szkolen dotyczacych zarzadzania
zasobami zatogi w kabinie (CRM - Crew Resource Management).

p.o. Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Wiceprezes ds. Standardéw Lotniczych
Tomasz Kadziotka





