Warszawa, dnia 10 lutego 2017 r.

Poz. 134

KOMUNIKAT NR 130
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 887/2014

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. 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 Nr 10, poz. 43) ogtasza sig¢, co nastepuje:

1. Incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 30 maja 2014 r. na samolocie Embraer 170, klasyfikuje do
kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '"H4 — Bledy proceduralne".

2. Opis okolicznosci incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W dniu 17.06.2014 r. Safety Officer z lotniska ZRH zgtosit zbyt p6Zne nawigzanie tgcznosci przez zaloge
samolotu na czestotliwosci kontroli Apron, po zwolnieniu pasa 14 oraz przecigcie bez zezwolenia czerwonej
poprzeczki zatrzymania. Po uzyskaniu dodatkowych materiatéw od zarzadzajacego lotniskiem ustalono
przebieg zdarzenia. Po ladowaniu na drodze startowej 14 nastgpito jej zwolnienie w droge szybkiego
skotowania H2, a nastepnie zjazd w drogg kolowania H. Zaloga po zwolnieniu drogi startowej 14 nawigzata
Taczno$¢ z kontrolerem Ground na czgstotliwosci 121.9 MHz, zamiast na prawidlowej czgstotliwos$ci Apron
North 121.85 MHz. Informacja o wymaganym przydziale czestotliwosci dla poszczegolnych obszardéw
lotniska znajduje si¢ na kartach 10-1P3 oraz 10-9 dokumentacji nawigacyjnej Jeppesen. Karta 10-1P3
zawiera informacj¢ o wymaganym, bez dodatkowego polecenia, nawigzaniu lacznos$ci na odpowiedniej
czestotliwosci Apron. Dodatkowo informacje te zawarte byly w depeszy NOTAM oraz automatycznej
informacji lotniskowej ATIS. Przyczyng nawigzania tacznos$ci przez zatoge na niewlasciwej czestotliwosci
byta pomytka F/O. W momencie, gdy nalezatlo zmieni¢ czestotliwos¢ wystepowalo znaczne obcigzenie
pilotdow czynnosciami w kabinie. Wedlug os$wiadczenia dowddcy samolotu w czasie briefingu przed
rozpoczg¢ciem podejscia omoéwiony zostal sposdb tacznosci wraz z ustaleniem wilasciwej czestotliwosci.
Btad w wyborze czestotliwosci miat charakter przypadkowy ijednorazowy. W reakcji na spdznione
zgloszenie si¢ na czestotliwosci 121.85 MHz kontroler ruchu lotniczego wiaczyt na drodze kotowania H, na
ktorej znajdowat si¢ samolot, czerwona, $wietlng poprzeczke zatrzymania (intermediate taxiway holding
point). Zaloga nie zauwazyla wlaczonej poprzeczki $wietlnej. Prawdopodobng przyczyng niezauwazenia
przez zaloge poprzeczki bylo zaswiecenie si¢ lamp w bardzo matej odleglosci przed nosem kotujacego
samolotu i wysokie nat¢zenie $wiatta stonecznego. Dodatkowo zatoga zaangazowana byla w tym czasie
w wymiang¢ korespondencji radiowej z kontrolerem Ground. Zdarzenie to nie spowodowato rzeczywistego
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zagrozenia. W czasie kolowania samolotu w polu widzenia zalogi nie byto innego ruchu naziemnego. Po
nawigzaniu tacznosci radiowej na czestotliwosci Ground, kontroler nie wydal polecenia zatrzymania
samolotu. Zatoga prowadzita rowniez nastuch na czestotliwosci 121.5 MHz, na ktorej nie byto podjete jej
wywotanie. Samolot kotowal z niewielka predkoscia, ktora bezposrednio po zwolnieniu drogi startowej
wynosila ok. 20 wezlow, a nastgpnie zostata zredukowana do ok. 10 weziow. Na lotnisku ZRH drogi
startowe krzyzuja si¢, co stwarza podwyzszone ryzyko wtargni¢¢ na nie. Jedng z barier bezpieczenstwa
zastosowanych na tym lotnisku jest wprowadzenie nietypowego rozwigzania: sg to poprzeczki $wietlne
Taxiway Intermediate Holding Points. Informacje o wystgpowaniu tego rodzaju poprzeczek $wietlnych
nie s3 umieszczone w publikacji nawigacyjnej Jeppesen. Operator uzyskat od zarzadzajacego lotniskiem
ZRH adres strony internetowej z filmem dedykowanym zapobieganiu wtargnigciom na droge startowa.
Informacja ta zostala przekazana wszystkim zatogom lotniczym za posrednictwem poswicconej
bezpieczenstwu lotniczemu internetowej strony operatora.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Blad ludzki polegajacy na blednym wyborze czestotliwosci radiowej do nawigzania lgcznosci
z kontrolerem ruchu lotniczego po ladowaniu po opuszczeniu drogi startowe;j.

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Zastosowane Srodki profilaktyczne:

1. W ramach dziatan profilaktycznych zdarzenie zostato opisane w Biuletynie Bezpieczenstwa Lotniczego
z przypomnieniem pilotom o zamieszczonym na stronie internetowej adresu do filmu Runway Incursion
Prevention dla lotniska ZRH. Adres do strony lotniska z filmem:

http://www.zurich-airport.com/business-and-partners/safety-and-securitv/runwav-safetv-en/ .

2. Material z badania incydentu wiaczono do materialow szkoleniowych przygotowywanych na okresowe
szkolenie pilotéw zima 2014/2015.

3. W ramach dziatan profilaktycznych/nadzor nad bezpieczenstwem, w dniu 25.09.2014 r. wykonano
Inspekcje Bezpieczenstwa w locie.

4. W ramach dziatan profilaktycznych uzyskano od zalogi bioracej udziat w zdarzeniu potwierdzenie faktu
zapoznania si¢ z filmem szkoleniowym Runway Incursion Prevention dla ZRH.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson
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