Dot. incydentu nr: 1043/12

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 30 lipca 2014 r., przedstawionych przez przedsigbiorstwo obstugi
naziemnej informacji o okolicznoéciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotu SUKHOI,
Superjet 100, ktore wydarzyto si¢ 14 sierpnia 2012 r. na lotnisku 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.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Po zakonczeniu wchodzenia pasazerdw na pokitad samolotu i zamknieciu bagaznikow
przystapiono do procesu wypychania samolotu ze stanowiska postojowego przy wykorzystaniu
dyszla i ciagnika SHOPF F-246. Komunikacja koordynatora rejsu z zaloga samolotu odbywala si¢
przy pomocy zestawu mikrofonowo-stuchawkowego. Samolot miatl by¢ wypchnigty nosem
w kierunku drogi do kotowania A1l. Z uwagi na specyfike wypychania samolotow na lini¢ centralng
ze stanowiska nr 6 operatorzy sprz¢tu wykorzystuja jako linie¢ pomocnicza lini¢ stanowiska 6R oraz
lini¢ bezpieczenstwa. W zwigzku z tym, zmiana kierunku wypychania odbywa si¢ w dwoch fazach
— pierwszy skret to wprowadzenie statku powietrznego na lini¢ 6A, drugi to wprowadzenie go na
lini¢ centralng. Z powodu opadu deszczu podczas wypychania samolotu oznaczenie plyty
postojowej bylo mato widoczne co utrudnialo obserwacje linii. Operator sprzgtu kierujacy
ciagnikiem pierwszy skret wykonal poprawnie, natomiast faza skretu na lini¢ centralng zostata
wykonana z opdZnieniem co spowodowato, Ze samolot znalazt si¢ poza linig centralng po stronie
stanowisk 13 1 13R. Operator chcac wyrownac pozycj¢ samolotu zmienit kat najazdu dzigki czemu
znalazt si¢ on na linii centralnej ale nie byl wzgledem niej réwnolegle. Kolejna proba
wyprostowania pozycji samolotu przez zmian¢ kata najazdu doprowadzita do przekroczenia
maksymalnego kata skretu przedniej goleni podwozia. Podczas tych manewréw koordynatorka
rejsu bezskutecznie probowata komunikowaé si¢ z operatorem ciggnika stosujac sygnalizacje
zgodng z AHM 631. Po zatrzymaniu samolotu uzgodnita z jego zatoga, ze czujnik maksymalnego
kata skretu zostal uruchomiony i konieczny jest powr6t samolotu na stanowisko postojowe.
Pasazerowie zostali przewiezieni do terminala a dowddca samolotu podjal decyzje o koniecznos$ci
wykonania przegladu przez ekipe techniczng operatora. Odczyt zapisow pokladowych rejestratorow
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parametréw lotu oraz przeprowadzone proby doprowadzity do podjecia decyzji o przebazowaniu
samolotu na lotnisko macierzyste lotem technicznym z wypuszczonym podwoziem.
Przeprowadzone badanie techniczne uzytego do wypychania samolotu sprzg¢tu potwierdzito jego
sprawno$¢. Operator sprzetu oraz koordynatorka rejsu posiadali wazne uprawnienia i szkolenia
niezbedne do wykonywania swoich czynnosci.

Na zapisie monitoringu z incydentu nie wida¢ linii pomocniczych, ktore stuza jako punkty
odniesienia dla operatora podczas wypychania. W rozmowie z pracownikami ustalono, ze linie te
podczas opaddw deszczu nie sg widoczne.

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Bledna decyzja operatora holownika o kontynuowaniu wypychania samolotu pomimo, iz znalazt si¢
on poza linig centralng co powinno by¢ skorygowane przerwaniem wypychania i cofnigciem do
pozycji wyjsciowe].

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byly opady deszczu, ktére spowodowaly niedostateczng

widocznos$¢ linii pomocniczych oraz nieefektywna komunikacja pomiedzy operatorem ciggnika
I koordynatorem rejsu.

Zastosowane Srodki profilaktyczne:

1. Zdarzenie zostalo omowione z personelem zaangazowanym w proces wypychania statkow
powietrznych.

2. Opis zdarzenia jest wykorzystywany podczas szkolenia operatoréw sprzetu naziemnego
oraz koordynatorow rejsow.

Zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:
Przedsigbiorstwo obstugi naziemne;j:

1. Zwrdcié sie do zarzadzajacego lotniskiem o zastosowanie malowania oznaczeh na ptytach
postojowych w sposob zapewniajacy ich widocznos¢ podczas opadow deszczu.

Podpis nadzorujacego badanie

podjis na orgginale

mgr inz. Edward Lojek
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