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,,Power back’ bez zgody stuzb ruchu lotniczego, ATR 42-500 - SP-EDA; 5.03.2009r. Wieden Schwechat (LOWW)

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot ATR 42-500

Znak rozpoznawczy statku powietrzne go: SP-EDA

Dowddca statku powietrznego: Pilot samolotowy liniowy

Organizator lotu: EuroLOT S.A..

Uzytkownik statku powietrznego: EuroLOT S.SA.

Wiasciciel statku powietrznego: Leasing

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Wieden Schwechat (LOWW)

Data i czas zdarzenia: 3 marca 2009 r.

Stopief uszkodzenia statkéw powietrznych: Bez uszkodzen

Obrazenia os6b Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyrazone w UTC (czas lokalny (LMT) + 2 godziny)

W dniu 3 marca 2009 roku zaloga samolotu ATR 42-500 o znakach rozpoznawczych SP-
EDA (znak wywotawczy L0O230) otrzymata zezwolenie wykotowanie ze stanowiska E46
drga kotowania (TWY) L do TWY L2. Zaloga wykonata opuszczenie stanowiska przy uzyciu
wlasnego napedu (power back), w koncowej fazie wykonujac zakr¢t w lewo (ogon w
kierunku wschodnim). W trakcie dalszego kolowania zatoga otrzymata od kontroler ruchu
lotniczego informacjg, ze na lotnisku LOWW nie wolno wykonywac procedury ,,power
back”. Dalsze kotowanie i start odbylo si¢ zgodnie z otrzymanymi zezwoleniami.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem — Cztonek PKBWL
mgr inz. Waldemar Targalski — cztonek zespotu — Cztonek PKBWL
Zesp6t badawczy PKBWL na podstawie protokotu badania incydentu przeprowadzonego przez

operatora samolotu oraz analizy posiadanych danych i informacji ustalit nastgpujace przyczyny

incydentu lotnicze go:
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1. Niewlasciwa interpretacja przez zaloge samolotu zezwolenia kontrolera ruchu
lotniczego na wykolowanie ze stanowiska postojowego.

2. Wykonanie przez zaloge wykotowania przy uzyciu ciagu wstecznego (power back) bez
asysty sluzb naziemnych, zezwolenia kontrolera ruchu lotniczego i niezgodnie z

obowiazujacymi procedurami.

OKOLICZNOSCI SPRZYJAJACE:

3. Prawdopodobne niezrozumienie przez kontrolera intencji wykonania przez zaloge
procedury ,,power back”.

4. Brak reakcji personelu kierowania ruchem na plycie manewrowej, nakazujacego
zatrzymanie samolotu.

5. Problemy w komunikacji radiowej pomig¢dzy zatoga a personelem kierowania ruchem
na plycie manewrowej - niesprawnos¢ polaczenia radiowego z obslugg naziemng na
plycie lotniska uniemozliwiajace wywolanie rozmowcy. (MEL 23-44-1 mechanic call
inoperative).

6. Niestandardowe oznaczenie stanowiska E46 — brak linii faczacej z TWY L.

7. Brak zapisow w dostgpnej dokumentacji operacyjnej, zakazujacych wykonania
procedury ,,power back” na lotnisku LOWW.

8. Brak zwrotéw frazeologicznych dotyczacych procedury ,,power back w publikacjach
ICAO (Doc 9432-AN/925 — ,,Manual of radiotelephony’ oraz w Doc 4444 ,,Procedures
for Air Navigation Services Air Traffic Management”).

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1 Historia lotu

W dniu 5 marca 2009 roku o godzinie 17.30 UTC zatoga samolotu ATR 42 — 500 o znakach
rozpoznawczych SP-EDA (nr rejsu LO230) wykonata start z lotniska Krakow Balice (EPKK)
na lotnisko Wieden Schwechat (LOWW). Lot trwal 55 minut i ladowanie nastapilo
o0 18:25 UTC na drodze startowej 11 po zachodzie stonca (zachdéd: 17:16 zrédto: AIP Austria

GEN 2-7-7). Po skotowaniu z drogi startowej zaloga zaparkowata samolot na stanowisku E46

stajac nosem w kierunku potudniowym.
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Przypuszczalna droga kotowania przedstawia schemat powyzej (zdjecie z serwisu Google Maps).

Planowany czas postoju to 60 minut. W tym czasie samolot zostal poddany obstudze

[N an
X X i

/ ISTOP M2

handlingowej (roztadunek, sprzatanie, zatadunek), dostarczono na poktad aktualne informacje
meteorologiczne (METAR, TAF, SIGNIFICANT), pierwszy oficer wykonat przeglad PDI
(pre-departure inspection), dotankowano samolot do 2500 kg. Wymagane paliwo na powr6t
do EPKK to 1620 kg, zwigkszono ilo$¢ ze wzgledu na trudne warunki meteorologiczne na
lotnisku docelowym (silny tylny wiatr — ograniczenia lokalne na lotnisku EPKK — w porze
nocnej mozliwe podejscie do ladowania tylko na jednym kierunku) i ewentualne ladowanie
na lotnisku zapasowym. Analiza pogody oraz decyzje dotyczace ilosci paliwa podejmowane
byly przez kapitana, oficer wprowadzit dane trasy lotu dla Flight Management System, oraz
klasyczna nawigacje oparta o przyrzady pokladowe, wykonal wymagane testy systemow
pokfadowych.

Od stuzby kontroli ruchu lotniczego zaloga otrzymata zgode na uruchomienie
w asyScie przeszkolonego pracownika obstugi naziemnej. Pracownik obslugi naziemne;
trzykrotnie prébowal nawigza¢ facznos¢ z kokpitem przy pomocy zestawu stuchawkowego
podiaczonego do gniazda zewngtrznego. W wyniku braku odpowiedzi z kokpitu odlaczyt
zestaw 1 zajat widoczne miejsce z lewej strony kokpitu. W tym czasie zaloga poprosita
o zgode na wykonanie procedury wykotowania za pomoca ciagu wstecznego ,,power back”.
W odpowiedzi otrzymala zgode na kotowanie droga L do punktu L2 za znajdujacym si¢ na
niej samolotem. Zaloga ponownie poprosila o zezwolenie na ,,power back”. Wedhlg
oswiadczenia kapitana drugi pilot, ktéry prowadzit korespondencj¢ radiowa i1 potwierdzit
otrzymanie zgody na jej wykonanie.
W tym czasie pracownik obstugi naziemnej pokazal sygnat ,,clear signal” spodziewajac si¢

przemieszczenia samolotu na wprost do drogi kotowania L. Samolot rozpoczat cofanie przy
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1.2
1.3
14
1.5

uzyciu wilasnego napgdu, w koncowej fazie wykonujac zakrgt w lewo (ogon w kierunku

wschodnim).

=Y >< i :

ISTOP M2

Nastegpnie poproszono organ stuzby ruchu lotniczego o zezwolenie na kotowanie. Otrzymano
ponownie zgod¢ na kolowanie droga L do punktu L2. W trakcie kotowania zatoga otrzymata
od kontroler ruchu lotniczego informacjg, ze na lotnisku LOWW nie wolno wykonywacé
procedury ,,power back”. Dalsze kotowanie 1 start odbylo si¢ zgodnie z otrzymanymi
zezwoleniami.

Obrazenia os6b — nie byto.

Uszkodzenia statku powietrznego — nie byto.

Inne uszkodzenia — nie bylo.

Informacje o skladzie osobowym

Lot wykonano w skladzie zatogi 2/2(kokpit/zaloga kabiny pasazerskiej)

Kapitan
Megzczyzna, lat 59.
Rodzaj i numer PL ATPL (A)
Licencia Data wydania 19.01.2009
] Data waznosci 19.01.2014
Uprawnienia TR ATR 42/72, TRE ATR 42/72
Data kontroli 20.12.2008
KWT Wazne do 31.12.2009
.. Data kontroli 05.04.2008
KTP / proficiency check Wazne do 30.04.2009
Obowigzkowe kontrole Line check Data kontroli 29.04.2008
Wazne do 30.04.2009
Klasa / ogr. I VDL
Badania Data badania 27.11.2008
Wazne do 26.05.2009
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1.6

1.7

1.8

1.9
1.10

Ogéblny 10700h
Na ATR 42/72 6140h
. Og6lny 03:30h
Nalot W ostatnich 24 h N2 ATR 42 03-30h
. . Og6lny 94:00h
W ostatnich 90 dniach Na ATR 40 94-00h
Zestawienie ostatnich 10 lotow przed incydentem
1-2 04.03.2009 EPWA-EVRA-EPWA | 03:30h
3-4 02.03.2009 EPWA-EPGD-EPWA | 02:20h
5-6 27.02.2009 EPWA-EPSC-EPWA |02:45h
7-8 23.02.2009 EPWA-EPGD-EPWA | 02:20h
9-10 22.02.2009 EPWA-EDDT-EPWA | 03:10h

Ostatni lot na lotnisko LOWW kapitana wykonat w dniu 13.07.2007 r.
Znajomos¢ jezyka angielskiego: ICAO poziom 5.

Pierwszy oficer.

Mgzczyzna, lat 34

Ostatni lot przed zdarzeniem na lotnisko LOWW wykonat w dniu 04.02.2009 r.
Znajomos¢ jezyka angielskiego: ICAO poziom 4.

Informacje o statku powietrznym — sprawny do lotu.

Usterki dopuszczone do eksploatacji w dniu zdarzenia zgodnie z Minimum Equipement List:
MEL 33-47-1 right logo light inoperative;

MEL 23-44-1 mechanic call inoperative.

Informacje meteorologiczne

Wiatr 130° /9 kts

SCT 600 ft; BKN 900 ft

- RAMIST

5 km

7°C/7°C

984 hPa

Chmury

Zjawiska

Widzialno$¢
Temperatura / pkt rosy
QNH

Pomoce nawigacyjne — pracowaly prawidlowo, bez zastrzezen

Eacznos¢ — bez zastrzezen

Informacje o lotnisku — Wieden Schwechat (LOWW)

Lotnisko kontrolowane, zapewnia wszystkie stuzby cywilne i operacyjne dla lotnictwa
pasazerskiego. Lotnisko w trakcie rozbudowy. Od czasu ostatniego lotu kapitana rejsu

L0230 wystapity liczne zmiany dotyczace miejsc postojowych i drég kotowania.
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E46

Widok ze stanowiska E46 w kierunku drogi kotowania L. Zaznaczone ,,stop-bary” —niebieskie linie dla roznych typow
samolotow. Z lewej strony oznaczenie stanowiska E46. Za oznaczeniem droga techniczna dla pojazdow lotniskowych.
Widoczny brak ciqgtosci linii.

Komisja zwrécita uwage na brak potaczenia linii oznaczajacej stanowisko E46 z droga kotowania
TWY L. Linia ciagla taczaca z TWY L istnieje na sasiednim stanowisku E47 (z lewej strony — od
strony kapitana). Wedlug wyjasnienia zarzadzajacego lotniskiem linia faczaca stanowisko E47 z
TWY L zostata namalowana ze wzglgedu na blisko$¢ przeszkéd. Brak linii laczacej stanowisko z
TWY L dotyczy szeregu miejsc postojowych od E41 do E46. Wedlug Aneksu 14 ICAO (rozdziat
5.2.13.6 — ,,Lead-in, turing and lead-out lines should normally be continuouse in length and have a

width of not less than 15 cm. ) oznaczenia linii wprowadzajacych i wyprowadzajacych ze stanowiska
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powinny by¢ namalowane jako ciagle o szerokosci nie mniejszej niz 15 cm. Powyzsze odstgpstwo od
zalecen ICAO polegajace na braku linii ciaglej zostalo zaakceptowane przez austriackie wladze
lotnicze. Réwniez Aerodrome Design Manual (ICAO Doc 9157) w czg$ci 4 rozdziat 2.3.10 — ,, These
lines provide guidance from stands to taxiways and ensure that the prescribed clearance from other
aircraft and obstacles is maintained” okresla jako linie zapewniajace prowadzenie ze stanowiska do
drogi kotowania 1 zapewniajace wlasciwa odleglos¢ pomigdzy innymi samolotami 1 przeszkodami.
1.10. Rejestratory pokladowe

Odczytano zapis z rejestratora parametréw samolotu. Przed rozpoczgciem procedury ,,power back”
zaloga siedmiokrotnie nawiazywata tacznos¢ za pomoca VHFI1. Nie jest rejestrowana czgstotliwos¢
uzywana podczas tacznosci, zapis audio (CVR) zostat skasowany po dwdéch godzinach lotu.

1.11 Informacje o szczatkach i zderzeniu — nie dotyczy.

1.12 Informacje medyczne i patologiczne — nie dotyczy.

1.13 Pozar — nie bytlo.

1.14 Czynniki przezycia — nie dotyczy.

1.15 Badania i ekspertyzy.

Przeanalizowano zapis z rejestratora samolotu, oswiadczenie kapitana, drugiego pilota, informacje
otrzymane od Organu Zrzadzania Ruchem Lotniczym Austrii — Austro Control, od przedstawiciela
zarzadzajacego Portem Lotniczym LOWW, AIP Austria, zweryfikowano aktualno$¢ danych i map
Jeppesen, przeanalizowano teczke operacyjna lotu oraz dane zalogi.

1.16 Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjne;j

PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona 9 marca 2009 roku przez operatora samolotu otrzymujac
w rubryce ,,Okolicznosci zdarzenia lotniczego™ tre$§¢ zawiadomienia otrzymanego z Austrii:

“ Prior to disconnecting from the aircraft, I told the pilot that he will receive the clearsignal from
the left side. I received no answer, but the pilot looked at me from the cockpit and so I disconnected
the headset from the A/C and gave the clearsignal from the left side. In that moment the aircraft
started to move backwards and curved into the taxilane.”

From parking position E46 pushback is not necessary — aircraft can taxi out straight forward. Power
pushbacks are forbidden in Vienna

Hazard:

Collision with other aircraft in taxilane 36

(pisownia wedtug orginatu zgtoszenia)

1.17 Informacja uzupelniajaca

PKBWL o zdarzeniu poinformowala strong austriacka z prosba o przestanie informacji dotyczacych
incydentu. PKBWL nie otrzymato oficjalnego zgloszenia zdarzenia lotniczego od strony austriackiej,

jak réwniez informacji o ktére prosita.
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Zatoga nie zlozyla raportu ASR/GSR - uzasadniajac, ze uwage kontrolera odebrata tylko jako
informacje dla zalogi, a nie jako formalne zgloszenie naruszenia procedury lub przepiséw oraz, ze
nie bylo zagrozenie bezpieczenstwa oséb i innych statkdw powietrznych przebywajacych na ptycie
manewrowej. Zdarzenie zostalo omdéwione w dniu 19.03.2009 podczas posiedzenia Kolegium
Instruktorskiego — niezaleznego ciala doradczego Szefa Pilotéw i Szefa Szkolenia. Kapitan
przedstawit okolicznosci zdarzenie w celu podjgcia natychmiastowych dziatan kory gujacych.

1.18 Uzyteczne lub efektywne metody badania — nie zastosowano.

2. ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia.
Operator samolotu planowanie zalég samolotéw wykonywat w oparciu o system, ktory

uwzglednia ,,Procedury wprowadzania pilotéw u operatora samolotu na nowe lotniska i trasy”.
Ograniczenia powyzszego systemu uwzgledniaja m.in. funkcje (kapitan, instruktor typu, oficer),
czas pracy zalogi, wazno$¢ badan lotniczo-lekarskich, kontroli okresowych, zapoznanie
z lotniskiem docelowym i zapasowym(i). Nie byto mozliwe zaplanowanie kapitana na lot nie
spelniajacego wszystkich wymaganych kryteriow okre§lonych w systemie (pojawia si¢ wtedy
powiadomienie o bledzie). W przypadku kapitandéw-instruktoréw (a takim byt dowddca
L0O230) takie potaczenie stanowisk nie byto uwzglednione w ,,Procedurach wprowadzania
pilotéw u operatora samolotu na nowe lotniska i trasy”. Celem powyzszej procedury byto
....2apewnienie, aby przed wyznaczeniem pilota na dowddce samolotu pilot ten posiadt
odpowiedniq wiedze o trasie planowanego lotu oraz o lotniskach (tqcznie z zapasowymi),
urzqdzeniach nawigacyjnych i procedurach (...) Ponadto, celem procedury jest tez utatwienie
pilotom wykonania lotéw na lotniska o zwiekszonym ruchu lotniczym i ztozonych procedurach
nawigacyjnych.”

Lotniska bgdace w zasiggu operacyjnym operatora samolotu ze wzgledu na procedury
obowiazujace na lotnisku, dlugo$¢ drég startowych, zabezpieczenie w pomoce nawigacyjne,
procedury dolotowe i1 odlotowe, przeszkody lotnicze 1 inne czynniki mogace mie¢ wplyw na
bezpieczenstwo operacji lotniczych zostaly podzielone na trzy kategorie: A, B oraz C. Kategoria
A to lotniska ,,najtatwiejsze”, kategoria C — lotniska o najwigkszym stopniu skomplikowania.
Lotnisko LOWW zostalo zaliczone do kategorii B ze wzgledu na specjalne procedury
zapewniajacej niezbedne przewyzszenie nad przeszkodami terenowymi po utracie silnika po
starcie.

Zgodnie z w/w dokumentem (pkt 7.2): ,,Wykonanie przez kapitana lotu po przerwie
przekraczajacej 12 miesigcy na lotnisko zakwalifikowane przez operatora samolotu do kategorii
B musi by¢ poprzedzone przeprowadzeniem specjalnego, wydluzonego przygotowania —

Briefingu Wprowadzajacego, zakonczonego sprawdzeniem przez instruktora. (...)
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Instruktorzy operatora samolotu moga wykona¢ pierwszy lot na nowe lotnisko kategorii A i B po
samodzielnym przygotowaniu si¢ do lotu. Potwierdzeniem przygotowania jest ztozenie podpisu
na kopii planu lotu.” Procedura nie okresla zasad postgpowania dla kapitanéw-instruktoréw
w przypadku nieobecnosci na danym lotnisku powyzej 12 miesigcy.

Przygotowanie zatogi do lotu odbylo si¢ na podstawie posiadanych informacji operacyjnych,
meteorologicznych, depesz NOTAM oraz dostgpnej dokumentacji publikacji Jeppesen. Komisja
stwierdzila, ze dane dotyczace stanowisk ruchu naziemnego na stanowiskach postojowych
zawarte w publikacji AIP Austria sa bardziej czytelne i1 zawieraja wigcej informacji niz
publikacja Jeppesen. W AIP Austria (nie dostgpnego dla zatogi na pokladzie samolotu) dane
dotyczace stanowisk postojowych podane sa w bardziej przejrzysty sposéb z zaznaczeniem
wymaganych procedur np. procedury wypychania — ,,push back”. W rubryce uwagi (,,remarks”)
przy numerze stanowiska podany jest ,,push-back™, a na planie lotniska przy stanowisku widnieje
oznaczenie w ksztalcie litery ,,T°. W legendzie mapy podane sa objasnienie dotyczace
powyzsze go.

LEEEHH . Prawidtowe oznaczenie

TWY - iotta ciggta linia

Oznaczenie stanowisk
z procedurq push-back

—~ s Push-back Position
E Teo guidanca lines (yedow)

-'_’—ﬂh"" Guidance lirne 1o positian

+ Taxl guidanca line o taxilane

or F

)

I
1 Stanowisko E46 brak Zottej
- ciqgtej linii tqczqcej z TWY L

—
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W przypadku dokumentu Jeppesen informacje dotyczace stanowisk parkingowych podane sa na

karcie numer 10-1P, punkt 1.6. PARKING INFORMATION

1. 6 PARKING INFORMATION '
“Stands 31 thru 35, 40 thru 42, 51, 52,57 and 58 shall be reached without stopping,
~once the turn frorn TWY has been initiated. o
Whenever dockmg process has been rn'rerrupfed pllor has To mform ATC to start
"--'movmg agarn S :

On stands 31 Thru 59 AQT ’rhru A97 B’Tl Thru B74 F{JI ?hru F37 H41 thru H45 H50
and K41 thru K51 push -back reqmred

Opis przedstawiony w karcie dokumentu Jeppesen nie odnosi si¢ w zadnym punkcie do
stanowiska E46. Informacje opublikowane w AIP Austria dotyczace stanowisk postojowych sa
przedstawione na ,,Aircraft parking/docking Chart - ICAO (LOWW AD 2.24-1-2)

Niestosowanie procedur ,,power back” na lotnisku LOWW wynika z wewngtrznego
porozumienia pomigdzy Austro Control a zarzadzajacym portem lotniczym w Wiedniu.
Komisja ze wzgledu na brak informacji od strony austriackiej nie jest w stanie ustali¢ daty
wprowadzenia zakazuu wykonywania procedury ,,power back” na lotnisku LOWW. W Zadnym
z dokumentéw operacyjnych (AIP, Jeppesen, NOTAM i operatora samolotu) dotyczacych
lotniska LOWW nie ma informacji na temat zakaz wykonywania procedury ,,power back”.
W zwiazku z powyzszym zaloga samolotu nie majac wiedzy, ze tego rodzaj procedura nie jest
stosowana na lotnisku LOWW, poprosita kontrolera organu kontroli ruchu lotniczego o jej
wykonanie.

Stuzba kontroli ruchu lotniczego lotniska LOWW ze wzgledu na nie stosowanie procedury
»power back” prawdopodobnie mogta nie by¢ zaznajomiona ze jej specyfika oraz z takim
pojeciem frazeologicznym, ktére oficjalnie nie wystgpuje w publikacjach ICAO ( Doc 9432-
AN/925 — ,,Manual of radiotelephony”oraz Doc 4444 , Procedures for Air Navigation Services
Air Traffic Management”). Moglo to by¢ réwniez przyczyna nie wydania przez kontrolera ruchu
lotniczego jednoznacznej komendy zakazujacej wykonanie takiej procedury. Zatoga kilkakrotnie
w korespondencji radiowej zglaszata zamiar wykonania procedury ,,power back”. Kontroler
ruchu lotniczego zezwalat zatodze jedynie na kotowanie do drogi kotowania (TWY) ,,L2” przez
TWY ,,.L” bez wyraznego zakazu wykonania procedury ,,power back” oraz nakazu wykotowania
ze stanowiska E46 prosto do TWY L. Brak namalowanych linii wprowadzajacych
i wyprowadzajacych ze stanowiska dotyczy szeregu miejsc postojowych od E41 do E46.

Rozwiazanie takie zostalo zaakceptowane przez lotnicze wiadze Austrii.
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Komisja na podstawie poréwnania podstawowych znakéw wizualnych podczas komunikacji z
zaloga, otrzymanych od operatora samolotu (IATA Airport Handling Manual (AHM) 917) oraz na
podstawie IATA AHM 631 stwierdzita rozbieznos¢ pomigdzy sygnalami zalecanymi przez IATA

,a opublikowanymi w zalacznik nr 2 ICAO do Konwencji o0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
(Wydanie 10 Luty 2005 r.).

Istotnym elementem w tym zdarzeniu byt brak wiedzy o zakazie wykonywania procedury
»power back” wynikajacy z braku publikacji informacji na ten temat w dost¢pnej dokumentacji
operacyjnej. Zatoga niewlasciwe zrozumiata zezwolenia kontrolera, a kontroler niewlasciwie
zrozumial intencje zalogi dotyczaca wykonania procedury ,,power back”. Zaloga podjeta decyzje
0 rozpoczgciu cofania bez otrzymania obowiazujacych sygnaléw wizualnych 1 asysty personelu

ruchu naziemnego. Bylo to niezgodne 2z procedurami operatora samolotu: ,,Wypychanie
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i podkotowywanie przy uZyciu ciqgu wstecznego (power back) moze si¢ odbywacé wytqcznie w
asyscie uprawnionej i przeszkolonej osoby nadzorujqcej, ktora pozostaje w statym kontakcie 7
zatoga samolotu. W komunikacji miedzy osoba nadzorujqcq, a zalogq naleiy stosowa’é
standardowe sygnaty wizualne IATA, kotowanie/wypychanie (push back)/wykotywanie (power
back) moZe byé rozpoczete na wyrainy znak osoby nadzorujgcej’. Ponadto powyzsza procedura
powinna by¢ uzgodniona przed jej rozpoczgciem przez zatogg z personelem ruchu naziemnego lub
przez ten personel ze stuzba ruchu lotniczego w celu okreslenia wykonania zakr¢tu do tyhlu
w zalezno$ci od kierunku dalszego kolowania. Na podstawie oSwiadczenia kapitana, otrzymanie od
obstugi naziemnej ,,clear signal” oraz braku zakazu od kontrolera ruchu lotniczego na wykonanie
procedury ,,power back”, zostalo przyjete przez zaloge jako zezwolenie na jej wykonanie.

Procedura operatora samolotu jest niezgodna z zaleceniami IATA Airport Handling Manual
631 (wydanie 29 styczen 2009 — zalacznik do raportu) Safety Considerations for Aircraft Movement

Operations zaleca w odniesieniu do operacji “power back’:

6. POWERBACK OPERATIONS

(To be read in conjunction with the content of section 4)

6.1 Powerback operations should only be carried out within
limitations/approval of the respective authorities.

6.2 Ground crew should consist of a minimum of 3 persons,
i.e. a marshaller and 2 wing walkers. The marshaller is in
charge of the operation.

6.3 Only wireless communication should be used for power-
back operations.

6.4 The marshaller engaged in powerback operations should
wear, in addition to their normal personal protective equip-
ment, protective goggles.

6.5 In conjunction with the content of 6.1 to 6.4 powerback

operations should not be conducted if any one of the
following conditions exist:

it any member of the ground crew is not properly
protected, the departure gate is not approved for such
operations,

the entire area of [the operation is not adequately
illuminated,

visibility is restricted due to weather conditions,

an accumulation of ice, snow or slush is on the apron,

verbal agreement is not reached between the marshaller
and the flight deck.

6.6 To terminate a powerback only the “come straight ahead”
signal is to be given to the flight deck, the “stop™ signal only
being given when the aircraft has achieved forward move-
ment.
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Na podstawie informacji otrzymanych od strony austriackiej osoba obstugujaca LO230 byta
przeszkolona przez instruktora Lufthansy do zabezpieczania tylko procedur uruchamiania silnikow
i wypychania samolotow, a nie byta przeszkolona do zabezpieczania procedury ,,power back”.
Kapitan oswiadczyl, ze dwukrotnie otrzymal potwierdzenie od drugiego pilota na wykonanie
procedury ,,power back”. Dowddca zalogi (kapitan) nie zastosowat si¢ do Standard Operational
Procedures operatora samolotu polegajacych na braku wzajemnego kontrolowania czynnosci

w kabinie. Brak tak zwanej ,,closed loop”, to znaczy monitorowania czynno$ci drugiego oficera.

W tak ztozonym $rodowisku, jakim jest plyta manewrowa lotniska, gdzie wykonywanych jest
wiele czynno$ci zwiazanych z operacjami lotniczymi, wpltyw czynnika ludzkiego najczgsciej
prowadzi do wystapienia zdarzen lotniczych o réznorakich konsekwencjach. Zatoga samolotu
wielokrotnie zglaszata kontrolerowi zamiar wykonania procedury ,,power back” i nie otrzymata od
kontrolera ani jednoznacznego zezwolenia ani réwniez zakazu na jej wykonanie. Wiasciwa
wspolpraca zatogi jest podstawa dobrego dzialania w kabinie samolotu. Szczegdlnie wazna jest
zrozumiala komunikacja pomigdzy zalogami statkéw powietrznych, a personelem organéw stuzb
ruchu lotniczego. W takim Srodowisku kazda osoba jest elementem zatogi lub zespolu. Kazda
otrzymana istotna informacja wymaga potwierdzenia jej zrozumienia w celu zamknigcia tak zwanej
,komunikacyjnej petli”. Potwierdzenie odbioru musi by¢ kompletne i wyrazne. Jest to jedyny sposéb
na zapewnienie, ze wszystkie zezwolenia 1 instrukcje sa dobrze zrozumiale. Jest to niezbgdne we
wszystkich przekazach glosowych. Wymogi dotyczace potwierdzania odbioru wprowadzane sa
w interesie bezpieczenstwa operacji lotniczych. Sciste przestrzeganie wymogu potwierdzenia
odbioru poprzez powtérzenie jest bezposrednio zwigzane z powaznymi konsekwencjami
ewentualnego niezrozumienia przekazanych zezwolen lub instrukcji shuzb ruchu lotniczego. Sciste
wypetnianie procedur potwierdzania odbioru, zaréwno ze strony stuzb ruchu lotniczego jak i zatég
statkbw powietrznych stanowi zapewnienie, ze zezwolenia lub instrukcja zostaly prawidiowo
odebrane i1 zrozumiane. Wazna okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu tego zdarzenia bylo réwniez
niestandardowe oznaczenie stanowiska E46 — brak ciaglej z6ltej linii faczacej stanowisko z TWY L.
Polaczenie z TWY L wystgpowalo na stanowisku sasiednim E47. Podobne oznaczenie wystgpuje na
lotnisku Warszawa- Okgcie (strona AD 2 EPWA-23 — pkt. EPWA AD 2.20.2.1.3.1.) na Apron 5B
stanowiska 37 do 43, gdzie obowiazuje procedura ,,push back” lub ,,power back”. Opis z AIP Polska:
,»37-43; obowiqzuje procedura wypychania lub wycofywania na silnikach statkéw powietrznych.”

To moglo réwniez sugerowac zalodze, przy braku precyzyjnej procedury wykotowania z tak
specyficznie oznakowanego stanowiska E46 do TWY L., ze wykolowanie ze stanowiska E46

lotniska LOWW wykonuje si¢ stosujac procedurg ,,power back”.
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Biorac jednak pod uwage powyzej przedstawione fakty i rézne okolicznosci, ktére nie byty
m

do konca jasne wazne jest aby w przypadku takich watpliwosci zawsze PYTAC
Wszyscy czlonkowie zatogi statku powietrznego maja obowiazek monitorowania zezwolenia na

kotowanie, start i ladowanie oraz winni orientowac si¢ w sytuacji panujacej na ptycie manewrowej

lotniska.
Mozna pomoc w zapobieganiu zakléceniom ruchu na polu manewrowym lotniska poprzez:

1. Sciste stosowanie wszystkich istniejacych standardowych oznaczen na polu manewrowym

lotniska.
2. Stosowanie si¢ do sygnaléw wizualnych personelu kierowania ruchem na ptycie

manewrowej.
3. Postgpowanie zgodnie z zezwoleniami badz instrukcjami, ktére faktycznie otrzymaliSmy,

a nie tymi jakie spodziewaliSmy si¢ otrzyma¢.
4. Wilasciwe planowanie operacji naziemnych, aby zmniejszy¢ obciazenie zadaniami w czasie

wykonywania innych czynnosci lotniczych.
5. Wiasciwe zarzadzania zasobami zalogowymi (CRM) powinno obowiazywa¢ w kazdej fazie

lotu.
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W omawianym zdarzeniu mozna zastosowac teori¢ Hawkingsa SHELL (1975)

CZLOWIEK — MASZYNA (SP)

L-H
CZYNNIK
CZLOWIEK -
PROCEDURY CZLOWIEK
| SZKOLENIE | I |- SRODOWISKO [ )
LS LE

WSPOLDZIALANIE
L-L

L

LUDZKI

= Software (tzn. procedury , instrukcje operacyjne, podreczniki, ukiad listy kontrolnej itp.)

= Hardware (tzn. narzg¢dzia, wyposazenie samolotu, fizyczna struktura samolotu, zaprojektowanie

poktadéw zatogowych, potozenie 1 czutos¢ kontrolek i instrumentéw pomiarowych itp.)

= Environment — otoczenie (tzn. fizyczne otoczenie takie jak srodowisko pracy, czyli wzory pracy,

struktury zarzadzania, postrzeganie branzy przez spoteczenstwo itp.)

= Liveware (tzn. osoby w centrum modelu, w tym personel lotniczy, personel naziemny/techniczny,
planujacy, zarzadzajacy itp.).

= Liveware ( czynnik ludzki, wspotdziatanie itp.)

Wptyw czynnika ludzkiego koncentruje si¢ migdzy innymi na sprz¢zeniu mi¢dzy czlowiekiem (litera

,L” w srodkowym kwadracie) oraz na pozostatych elementach modelu SHELL oraz — z punktu

widzenia bezpieczenstwa — na miejscach, gdzie moze brakowac tychze elementéw, albo gdzie mozna

przerwac tancuch zdarzen, ktéry prowadzi do wystapienia zdarzen lotniczych.

Omawiany incydent mozna przedstawi¢ wedlug kilku element6w sktadowych teorii SHELL:

CZr.OWIEK - PROCEDURY:

¢ procedury operacyjne operatora:
v" niejasnosci w ,,Procedurze wprowadzania pilotéw operatora na nowe lotniska i trasy”,
v’ brak zgodnych z zaleceniami IATA AHM 631 szczegélowych zalecen wykonywania

procedury ,,power back”,

e procedury ruchu lotniczego:
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v' brak zwrotéw frazeologicznych dotyczacych ,,power back” w dokumentach ICAO - Doc
9432-AN/925 - ,,Manual of radiotelephony”’oraz w Doc 4444 | Procedures for Air
Navigation Services Air Traffic Management™;

v' prawdopodobnie brak znajomosci specyfiki procedury ,,power back” przez kontrolera;

e procedury operacji lotniskowych:
v brak publikacji informacji dostgpnej dla zalég statkéw powietrznych zakazu

wykonywania procedury ,,power back” na lotnisku LOWW.
CZLOWIEK - SRODOWISKO:

FIZYCZNE:
¢ Lotnisko:
v’ w trakcie rozbudowy,

v" liczne zmiany dotyczace miejsc postojowych i drég kotowania — od czasu ostatniego lotu

kapitana na lotnisko LOWW,

v brak zalecanego standardowego oznakowania polaczenia stanowiska postojowego

z droga kotowania.
v' zaliczone do kategorii B ze wzgledu na specjalne procedury;
V' brak precyzyjnego opisu wykotowania ze stanowiska w E46 w AIP Austria.
OBCIAZENIE PRACA:
¢ Nadmierne obciazenie:

v' kapitan w zwiazku z niekorzystnymi warunkami meteorologicznymi panujacymi na
lotnisku docelowy wykonywat kilka telefonéw w celu koordynacji ewentualnego

ladowania na lotnisku zapasowym.

CZYNNIK LUDZKI
CZYNNIKI PSYCHOLOGICZNE:
¢ Planowane dzalanie:
v’ zaloga zaplanowata opuszczenie stanowiska wykonujac procedure ,,power back’;
¢ Podjecie decyzji:

v’ kapitan pomimo nie otrzymania obowiazujacych sygnaléw wizualnych zezwalajacych

wykonanie procedury ,,power back” podjat decyzje o jej wykonaniu.
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e Wiedza i doswiadczenie:

v zaloga nie posiadala wiedzy o niestosowaniu procedury ,,power back” na lotnisku
LOWW;

v' kapitan w dniu 13 lipca 2007 roku ostatni raz wykonat lot na lotnisko LOWW

v' nakaz stosowania procedury ,,power back” z tak samo oznaczonych stanowisk na

lotnisku EPWA (macierzystym operatora samolotu).
WYSZKOLENIE:
o zalogi

v’ rozpoczecie procedury ,,power back” bez otrzymania wlasciwych znakéw obshugi

naziemnej;

¢ obslugi naziemnej

v" brak reakcji na wykonywanie przez zaloge procedury ,,power back™;
¢ kontroler ruchu lotniczego
v’ nie wydanie komendy zabraniajacej wykonywanie przez zaloge procedury ,,power back™;
WSPOLDZIALANIE
KOMUNIKOWANIE:
e slowne:

vz kontrolg ruchu lotniczego (brak zrozumienia intencji zatogi i zezwolenia wydanego

przez kontrolera ruchu lotniczego na kotowanie);

v’ frazeologia lotnicza (prawdopodobne nie zrozumienie przez kontrolera pojecia ,,power
back”);

o zalogi:

v’ prawdopodobne nie pelna lub niezrozumiala wymiana informacji pomiedzy cztonkami

zalogi dotyczacej zezwolenia i bezpiecznego wykonania procedury ,,power back’;
e sygnaly wizualne:

v niewladciwa interpretacja przez zatoge sygnatéw wizualnych przekazanych przez obstuge

naziemng i wykonanie przez zatoge procedury ,,power back’;

v’ brak sygnalu od obstugi naziemnej zabraniajacego kontynuowania procedury ,,power
back”.
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CRM

e Wspolpraca w zatodze
v' prawdopodobne nie pelna lub niezrozumiata wymiana informacji pomiedzy cztonkami
zatogi dotyczacej zezwolenia wykonania procedury ,,power back™;
¢ Przekaz informacji

v’ przekazanie niewlasciwej informacji dotyczacej zezwolenia na wykonanie procedury

,,power back”.
FORMALNE PRZEPISY
e procedury:
v' brak publikacji informacji dostepnej dla zalég statkéw powietrznych zakazu
wykonywania procedury ,,Power back” na lotnisku LOWW;
v" brak jednoznacznych zasad przy wprowadzania pilotéw operatora na nowe lotniska
1 trasy;
v’ brak szczegélowych zalecen IATA w Instrukcji Operacyjnej operatora w odniesieniu do
procedury ,,power back ,, [AHM 631].
NADZOR OPERACYJNY

¢ dobor zalogi
v' kapitan nie wykonywat lotu na lotnisko LOWW ponad 16 miesigcy.

SYGNALY MANEWROWANIA Od koordynatora ruchu naziemnego do statku powietrznego
(zatacznik nr 2 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym - Wydanie 10 Luty 2005 r.)

13.Cofaj si¢

Rece przed soba na wysokosci talii 1 porusza¢ nimi
okr¢znymi ruchami do przodu. W celu zatrzymania
cofania uzy¢ sygnatéw 6 a) lub 6 b)

b
/n

)

6 a) Zatrzymanie zwykle 6 b) Zatrzymanie awaryjne
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o ~N

|

A

‘A

Zakrety w czasie cofania(ogon w prawo) Zakrety w czasie cofania(ogon w lewo)
Lewa reka skierowana w dot, prawa reka  Prawa reka skierowana w dét, lewa reka
porusza¢ z polozenia pionowego nad porusza¢ z potozenia pionowego nad
glowa do potozenia poziomego z przodu. glowa do polozenia poziomego z przodu.

Odprawienie statku powietrzne go

Wykona¢ standardowy gest salutowania prawa r¢ka
1/lub paleczka w celu odprawienia statku
powietrznego. Zachowaj kontakt wzrokowy z zatoga
statku powietrznego az do momentu rozpoczecia
kolowania przez statek powietrzny.

Sygnaly wizualne podczas komunikacji z zatoga (wedlug IATA AHM 917) -

Instrukcja handlingowa operatora samolotu.

E

T
o

et

.
S

Reka uniesiona, dlort z
uniesionym keiukiem.

Rece roz:‘ozpne, poruszane do
Rece uniesione nad glowe. przodu i do bAlu. Znaczenie: OK., Mozecie

Znaczenie: Zwrbcenie uwagi Znaczenie: Cofaj kontynuowaé sami, droga

zalogi na wydawane komendy, woina.

2.2. Akcja ewakuacyjna — nie dotyczy
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3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji:

1.

10.

11.

12.

13.

Dokumentacja Jeppesen uzyta przez zaloge nie okreslala procedury wykotowania ze
stanowiska E46.

Dane dotyczace stanowisk ruchu naziemnego na stanowiskach postojowych zawarte w
publikacji AIP Austria sa bardziej czytelne i1 zawieraja wigcej informacji niz publikacja

Jeppesen.

. Zakaz stosowania procedur ,,power back” na lotnisku LOWW, wynikalo z wewngtrznego

porozumienia pomig¢dzy Austro Control a zarzadzajacym portem lotniczym w Wiedniu;
nie opublikowanym w zadnym dokumencie dost¢gpnym zatodze samolotu.

Brak potaczenia z6tta linig ciagla stanowiska E46 z droga kotowania L (odstgpstwo od
zalecen ICAO zatwierdzone przez wladze lotnicze Austrii).

Brak w AIP Austria w rozdziale GEN 1.7-6 publikacji tego odstgpstwa od zalecen
Aneksu 14 ICAO.

Komisja stwierdzita niejasnosci w ,,Procedurze wprowadzania pilotow operatora na nowe

lotniska i trasy”.

. Zaloga nie otrzymata od stuzby ruchu lotniczego jednoznacznego zezwolenia jak i zakazu

na wykonania procedury ,,power back”.

Intencja zatogi wykonania wycofania ze stanowiska o wtasnych sitach prawdopodobnie
nie zostala zrozumiana przez stuzby kontroli ruchu lotniczego. Kontroler poproszony
o zgode na ,,power back” nie uzyl zadnego sformulowania stanowiacego zaprzeczenie
(;,negative”).

Zatoga samolotu brak zakazu ze strony kontrolera na wykonanie procedury ,,power
back” odebrata jako zezwolenie na jej wykonanie.

Niesprawnos¢ polaczenia radiowego z obstuga naziemna na ptycie lotniska -MEL 23-44-
1 mechanic call inoperative.

Wykonanie przez zalogg wykotowania przy uzyciu ciagu wstecznego (,,power back™) bez
otrzymania od obstugi naziemnej obowiazujacych sygnaléw wizualnych.

Brak sygnaléw wizualnego przekazanego przez personel kierowania ruchem na plycie
manewrowej nakazujacego zatrzymanie samolotu.

Komisja stwierdzita rozbiezno$¢ pomigdzy znakami wizualnymi podczas komunikacji
z zaloga wedlug zalecen IATA a opublikowanymi w zatacznik nr 2 do Konwencji

o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Wydanie 10 Luty 2005 r.).
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3.2. PRZYCZYNY INCYDENTU

1. Niewlasciwa interpretacja przez zatogg samolotu zezwolenia kontrolera ruchu lotniczego na

wykotowanie ze stanowiska postojowego.

2. Wykonanie przez zalogg wykotowania przy uzyciu ciaggu wstecznego (,,power back™) bez
asysty stuzb naziemnych, zezwolenia Kkontrolera ruchu lotniczego 1 niezgodnie
z obowiazujacymi procedurami.

OKOLICZNOSCI SPRZYJAJACE:

1. Prawdopodobne niezrozumienie przez kontrolera intencji wykonania przez zaloge
procedury ,,power back”.

2. Brak reakcji personelu kierowania ruchem na plycie manewrowej, nakazujacego
zatrzymanie samolotu.

3. Problemy w komunikacji radiowej pomigdzy zatoga a personelem kierowania ruchem na
plycie manewrowej - niesprawno$¢ potaczenia radiowego z obstuga naziemna na ptycie
lotniska uniemozliwiajace wywotanie rozméwcy. (MEL 23-44-1 mechanic call inoperative).

4. Niestandardowe oznaczenie stanowiska E46 — brak linii faczacej z TWY L.

5. Brak zapisow w dostepnej dokumentacji operacyjnej, zakazujacych wykonania procedury
,»power back’ na lotnisku LOWW.

6. Brak zwrotéw frazeologicznych dotyczacych procedury ,,power back” w publikacjach
ICAO (Doc 9432-AN/925 — ,,Manual of radiotelephony” oraz w Doc 4444 , Procedures for

Air Navigation Services Air Traffic Management”).

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE:

Zalecenie nr 2009-018: Eurolot S.A - przeprowadzi¢ szkolenie z pilotami samolotéw obejmujace
tematyke w zakresie: specyficznych procedur lokalnych w portach lotniczych objetych siatka
potaczen operatora samolotu lub zleconych przez innych operatoréw, sposobu wykonania procedury
,power back” oraz zasady wypeiniania raportow ASR /GSR.

O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowaé PKBWL

w okresie 30 dni od daty otrzymania Uchwaty.

Zalecenie nr 2009-019: Eurolot S.A - zweryfikowa¢ dokument ,,Procedura wprowadzania pilotéw
operatora samolotu na nowe lotniska i trasy” w odniesieniu do ustalen Komisji.
O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowa¢é PKBWL

w okresie 30 dni od daty otrzymania Uchwaty.

Zalecenie nr 2009-020: PKBWL - poinformowa¢ zarzadzajacego portem lotniczym Wieden

o ustaleniach Komisji, w celu:
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e weryfikacji poprawnosci oznakowania stanowisk postojowych E41 - E46 (brak linii
wyjazdowych ze stanowisk);

e okreslenia 1 opublikowania procedury wykotowywania ze stanowiska E46;

e opublikowania jednoznacznego zapisu zakazujacego wykonywania procedury samodzielnego
wyjazdu samolotéw w AIP Austria lotnisko Wieden (LOWW).

O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowaé PKBWL

w okresie 90 dni od daty otrzymania Uchwaly.

Zalecenie nr 2009-021: PKBWL - poinformowa¢ Austro Control o ustaleniach Komisji
w celu zapoznania kontroleréw ruchu lotniczego ze specyfika procedury ,,power back™ oraz
stosowang frazeologia.

O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowaé PKBWL

w okresie 90 dni od daty otrzymania Uchwaly.

Zalecenie nr 2009-022: Urzad Lotnictwa Cywilnego - poinformowa¢ ICAO o ustaleniach Komisji
w celu weryfikacji dokumentéw: Doc 9432-AN/925 — ,,Manual of radiotelephony” oraz Doc 4444
,Procedures for Air Navigation Services Air Traffic Management”, w ktérych brak zwrotéw
frazeologicznych dotyczacych procedury ,,power back”.

O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowaé PKBWL

w okresie 60 dni od daty otrzymania Uchwaty.

Zalecenie nr 2009-023: Urzad Lotnictwa Cywilnego - zweryfikowac¢ rozbieznosci pomigdzy
sygnatami wizualnymi podczas komunikacji z zaloga wedlug zalecen IATA, a opublikowanymi
w zalaczniku nr 2 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Wydanie 10 Luty 2005
r.), ktére sa stosowane przez obstuge ruchu naziemnego i operatoréw statkéw powietrznych w celu
ustalenia jednolitych formalnie zatwierdzonych ww. sygnaléw w trakcie zabezpieczania operacji
statkdw powietrznych.

O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowa¢ PKBWL

w okresie 60 dni od daty otrzymania Uchwaty.

Zalecenie nr 2009-024: Urzad Lotnictwa Cywilnego - zweryfikowa¢ procedury dotyczace ,,power
back™ stosowane przez operatorow statkéw powietrznych oraz podmioty zabezpieczajace ruch
naziemny statkéw powietrznych, pod katem ich zgodnosci z zaleceniami IATA (AHM 631 i/lub
ISAGO Standards Manual).

O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowaé PKBWL

w okresie 60 dni od daty otrzymania Uchwaly.

Zalecenie nr 2009-025: Eurolot S.A - zapozna¢ z niniejszym raportem pilotow operatora samolotu.
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O decyzjach w sprawie wprowadzenia zalecenia profilaktycznego poinformowa¢ PKBWL

w okresie 30 dni od daty otrzymania Uchwaly.

KONIEC

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL

Podpis niecgytelny
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