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KRONIKA SMS w5203

1. W zwigzku ze zwiekszajacq sie liczba zdarzen, zwigzanych z wtargnieciami na drogi startowe na
europejskich lotniskach, ponizej znajduje sie krétki wyciag z dokumentu EAPRI - European Action Plan for
the Prevention of Runway Incursions, ktéry zawiera zalecenia oraz rekomendacje dla stuzb kontroli ruchu
lotniczego, operatorow lotnisk, operatorow statkow powietrznych oraz nadzoréw lotniczych, ktore
pomoga w unikaniu tego typu zdarzen. Ponizszy wycigg dotyczy jedynie dwukierunkowej komunikacji
RTF.

Runway incursion - jakiekolwiek zdarzenie na lotnisku obejmujgce nieautoryzowang obecnosci statku
powietrznego, pojazdu lub osoby na chronionym obszarze drogi startowe;j.

W tym przypadku, obszar chroniony drogi startowej nalezy rozumie¢ nie tylko jako droge startowg, ale
takze jako pas drogi startowej, a takze obszar wrazliwy oraz krytyczny systemu precyzyjnego podejscia do
ladowania ( ILS - GP oraz LLZ ).

Na podstawie przeprowadzonych analiz oraz raportéw zwigzanych z bezpieczeristwem na drogach
startowych wynika, ze kwestie komunikacji s czesto czynnikiem sprawczym lub przyczyniajgcym sie do
takich zdarzen. Przyktady czynnikéw prowadzacych do zaktécen w komunikacji na polu manewrowym
obejmujg m. in:

- Ztozone instrukcje dla réznych statkéw powietrznych;

- Szybkie tempo mdwienia kontrolera / pilota / kierowcy pojazdu;

- Uzywanie dwdch roznych jezykdw w trakcie prowadzenia komunikacji;
- Przecigzenie czestotliwosci / zablokowana czestotliwo$é;

- Uzywanie niestandardowej frazeologii niezgodnej z zaleceniami ICAO;
- Pomylenie znaku wywotawczego;

- Brak, staby lub niekompletny ,read back”;

- Niekompletne lub niejednoznaczne zezwolenia;

- Mocno akcentowany angielski lub zbyt staba jego znajomosé;

- Rézne czestotliwosci zwigzane z operacjami na pasie startowym;

- Nieodpowiednie szkolenie kierowcow pojazddw lotniskowych w zakresie komunikacji.

Techniki i sposoby komunikacji — informacje ogélne, przydatne dla ucznidw rozpoczynajgcych szkolenie

PPL.

Ponizej wyszczegdlniono zasady okreslone w Zatgczniku 10 ICAO - tgcznosé lotnicza, w odniesieniu do

technik transmisji radiowej. Techniki nadawania powinny by¢ takie, aby kazda korespondencja byta jak

najbardziej zrozumiata. Osiggniecie tego celu wymaga, aby zatoga lotnicza i personel naziemny staraty sie:

a) Wymawiac¢ kazde stowo jasno i wyraznie;

b) Utrzymywac réwnomierne tempo moéwienia. Gdy komunikat jest przekazywany do statku powietrznego,

a jego tres¢ musi zostac zapisana, tempo mowienia powinno by¢ wolniejsze, aby umozliwi¢ proces zapisu.
Krétka pauza poprzedzajgca i nastepujgca po cyfrach utatwia ich zrozumienie;

c) Utrzymywad gtosnos¢ mowienia na statym poziomie;

d) Zapoznad sie z technikami obstugi mikrofonu, w szczegdlnosci w odniesieniu do utrzymania statej

odlegtosci od mikrofonu;
e) Tymczasowo zawiesi¢ méwienie, jesli konieczne jest odwrécenie gtowy od mikrofonu.

2. Zmiana do Instrukcji Operacyjnej Lotniska EPMO
W dniu 12.06.2023 zacznie obowigzywaé zmiana nr 6 do Instrukcji Operacyjnej Lotniska EPMO. Wersja
elektroniczna znajduje sie na lewym komputerze w biurze SALT Aviation ( pokdj briefingowy ). Kazdy

pracownik SALT Aviation musi zapoznac sie kolejnym wydaniem dokumentu oraz potwierdzi¢ ten fakt na
liscie, ktdra wisi na tablicy po prawej stronie przy wejsciu do siedziby SALT.
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3. Zdarzenie opisujace model Reasona — artykut z biuletynu bezpieczeristwa PAZP, autorstwa p.
Klaudiusza Dybowskiego.

Zdarzenie miato miejsce w Portugalii, 11 listopada 2018 roku; brat w nim udziat samolot Embraer 190-
100LR, o rejestracji P4-KCJ. Wszystko jednak zaczeto sie ponad miesigc wczesniej, 2 pazdziernika tego roku,
gdy ww. maszyna zostata przebazowana do zatwierdzonej organizacji obstugowej (AMO — Approved
Maintenance Organisation), w ktdrej miata przejs¢ przeglad generalny oraz wymiane wielu elementow
(zgodnie z biuletynami serwisowymi), w tym m. in. ciegiet lotek oraz oprogramowania systemu zarzadzania
lotem FMS (Flight Management System). Ze wzgledu na inne prace, ciegta lotek wykonane ze stali
nierdzewnej zostaty catkowicie zdemontowane i zastgpiono je nowymi, wykonanymi ze stali weglowej. Byta
to jedna z wielu prac serwisowych, ktérych wykonania podjetfa sie i ktére wykonata certyfikowana firma
portugalska. By przeprowadzic te prace, konieczne byto catkowite odtgczenie zasilania wszystkich systeméw
samolotu; jest to o tyle istotne, ze przy odtgczonym zasilaniu nie mozna byto sprawdzi¢ prawidtowego
dziatania lotek.

Ponad trzy tygodnie pdzniej, 26.10.2018, gdy zasilanie zostato podtgczone ponownie, system EICAS (Engine
Indication and Crew Alerting System) wyswietlit komunikat FLT CTR NO DISPATCH. Z tego powodu rowniez
nie mozna byto ukonczy¢ operacyjnych testow powierzchni sterowych (w tym wspominanych juz lotek); jak
sie pdzniej okazato, komunikat ten zadziatat jak klasyczny odwracacz uwagi i z pewnoscia przyczynit sie do
wystapienia opisywanego tu zdarzenia.

Cho¢ harmonogram przewidywat zakonczenie prac na 24.10.2018, przeciggnety sie one do 31.10.2018; po
przywréceniu zasilania samolot poddano wielu testom (wfacznie z testami powierzchni sterowych),
jednakze podczas tych préb mechanicy nie wykryli, ze ciegta lotek zostaty podtaczone ODWROTNIE. Gdy
samolot ma skreci¢ w lewo, lotka na lewym skrzydle unosi sie, a na prawym — opada; podczas zakretu w
prawo dzieje sie doktadnie odwrotnie. W takim stanie — z odwrotnie podtgczonymi lotkami i ze stale
pojawiajgcym sie komunikatem FLT CTR NO DISPATCH - samolot zostat przekazany jednemu z szeféw
obstugi, ktéry wyznaczyt niewielki zespdt do wyjasnienia przyczyn pojawiania sie.. komunikatu. O
odwrotnym podfaczeniu ciegiet lotek nikt nie wiedziat, cho¢ testy wykonano.

Opdinienie w zakonczeniu prac spowodowato wielokrotne naciski ze strony linii lotniczej na jak najszybszy
zwrot i przywrdcenie samolotu do stuzby - nastgpito to dopiero 11.11.2018. AMO ostatecznie przekazata
samolot zatodze, ktdra rozpoczeta wewnetrzne testy przewoznika i poczgtkowo nie przyjeta maszyny, a to z
powodu dwéch stwierdzonych usterek (w jednym z systemdéw hydraulicznych byto za mate cisnienie,
znaleziono tez usterke w systemie wentylacyjnym samolotu). Po ich usunieciu maszyna zostata oficjalnie
odebrana i 0 13:30 nastgpit dtugo oczekiwany start na lotnisko macierzyste.

Pogoda tego dnia nie byta najlepsza — podstawa chmur 500 stép i widzialnos¢ okoto 2000 ft, padat réwniez
deszcz.

Zgtoszenie przez zatoge EMERGENCY nastgpito w zasadzie zaraz po starcie, poniewaz nie mogli wtgczyc
autopilota. Samolot byt na granicy sterownosci, zachowywat sie bardzo dziwnie, wykonywat nienormalne
przechyly, znizat sie i wznosit, a autopilot nie dawat sie zadng miarg uruchomi¢. Co gorsza manewry te
powodowaty (jak sie pdiniej okazato) znaczne przekroczenie dopuszczalnych przecigzen, co w efekcie
spowodowato, ze cho¢ samolot ostatecznie nie rozbit sie, to jednak trzeba go byto ostatecznie ztomowac.
Pomystu na powrdt na lotnisko startu nie dato sie zrealizowa¢ ze wzgledu na fatalng pogode. Kapitan
zdecydowat sie ostatecznie na wodowanie maszyny w Atlantyku; jedynym problemem zatogi byto to, ze nie
bardzo byta w stanie tam dolecie¢ niesterownym samolotem.

Po pewnym czasie i kilku dziataniach zaradczych, o ktérych nizej, piloci zaakceptowali sugestie kontrolera
ruchu lotniczego, by zamiast wodowac w Atlantyku (na ktérym notabene szalat sztorm) zmieni¢ kurs i uda¢
sie do lezgcej niedaleko wojskowej bazy lotniczej z dtugim pasem i tam sprébowac wylgdowac. By rozwigzac
mozliwe problemy z nawigacjg i dolotem, ATC poprosita o wsparcie sity wojskowe, ktdre wystaty do pomocy
dwa F-16. Mysliwcom udato sie doprowadzi¢ samolot do bazy w miejscowosci Beja, gdzie po trzeciej prébie
podejscia samolot ostatecznie wylgdowat.
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W miedzyczasie zatoga zdecydowata sie wypusci¢ klapy, ktore nieco ustabilizowaty lot, jak rowniez
wytgczyta FMS podejrzewajac, ze wybryki samolotu to jego sprawka (podczas przegladu zainstalowano w
nim nowga wersje oprogramowania). To dziatanie nie przyniosto jednak do konca pozadanych efektéw -
samolot nadal byt blisko granicy sterownosci, cho¢ pilotowato sie go teraz odrobine tatwiej. W miedzyczasie
na to samo lotnisko zostata skierowana komisja $ledcza, ktéra miata ustalic przyczyny dziwnej
niesterownosci samolotu.

Tuz po wyjsciu z samolotu zatoga zauwazyta, ze na skutek nadmiernych przecigzen poszycie maszyny byto
pofalowane, co mogto oznaczaé, ze samolot nie wrdci juz do stuzby. Pdzniejsze badania wykazaty, ze
rzeczywiscie w niektorych miejscach samolotu normy zostaty przekroczone o ponad 150%. Ostatecznie wiec
podjeto decyzje, ze maszyna zostanie wycofana ze stuzby.

Raport komisji skrytykowat wszystkie strony biorgce udziat w tym zdarzeniu. Dostato sie wszystkim, a wiec
AMO, wtadzom, ktdre te organizacje powinny nadzorowadé, pracownikom AMO, producentowi samolotu i
przewoznikowi. Kazda z wyzej wymienionych stron miata znaczacy wktad w powstanie idealnego wrecz
przyktadu modelu Reasona, w ktorym - jak wiadomo - zdarzenie wystgpi wtedy, gdy dziury w kilku czy
kilkunastu plasterkach zéttego sera znajdg sie w jednej osi. A dziur akurat w tym przypadku nie brakowato.

Komisja Sledcza byta nadzwyczaj szczegdtowa i w raporcie koricowym opublikowata informacje, ze technicy
AMO oraz zatoga mieli SIEDEM okazji by sprawdzi¢ czy lotki na pewno wychylajg sie w prawidtowe strony.
Niestety wszystkie zostaty zaprzepaszczone.

Na pierwszy ogien komisja wzieta sam samolot i jego producenta. W trakcie sledztwa nie wykryto zadnych
innych usterek w maszynie z wyjatkiem ciegiet, ktére byty odwrotnie podtaczone do lotek. Uznano, ze byfa
to ewidentna stabos¢ projektu i konstrukcji. Ponadto producent nie dostarczyt odpowiednich i jasnych
wskazowek, w jaki sposéb nalezy przeprowadzi¢ wymiane ciegiet i sprawdzi¢ operacyjnie ich prawidtowe
dziatanie. Ta sama wada (brak jasnej instrukcji i dokumentacji serwisowej) obejmowata rowniez wykrycie tej
usterki w czasie fizycznej weryfikacji uktadu sterowania lub za pomocg Srodkéw elektronicznych. Pod
pojeciem ,srodkéw elektronicznych” raport odnosi sie do elektronicznej kontroli wychylania powierzchni
sterowych, zobrazowanej na wyswietlaczu systemu FMS podczas poruszania wolantem i orczykiem.

Suchej nitki nie pozostawiono na organizacji wykonujgcej prace obstugowe. Okazato sie, ze cho¢ byta
certyfikowana, nie miata wykwalifikowanych specjalistéw, ktorzy mogliby wykonac tak duzy, zaawansowany
wymagany przeglad. Specjalisci ci nie mieli odpowiedniego przeszkolenia ani doswiadczenia, nie byli tez
wtasciwie zorganizowani (w zakresie kompetencji oraz specjalizacji). Brak doswiadczenia — jak okreslita to
komisja — byt widoczny w catej organizacji poczawszy od personelu wsparcia, przez personel certyfikujacy,
szefow zespotdw oraz kierownictwo. Procedury zarzgdzania jakoscig oraz ryzykiem (nazywane czasami
pogardliwie ,papierologia”) takze pozostawiaty wiele do zyczenia i stuzyty chyba raczej do uzyskania
certyfikatu niz do stosowania podczas wykonywania przeglagdow. Do tego wszystkiego nalezy doda¢
niewtasciwie dziatajacy lub niedziatajgcy SMS oraz BRAK bazy danych o zdarzeniach (!!!), jak rowniez
niedostateczny nadzér i proces nadzorowania napraw/dziatan, ktorego nie stosowato kierownictwo, a ktory
dla technikdw wykonujacych naprawy i przeglady byt generalnie nieznany.

Poniewaz w tym akurat zakresie nie chciatbym zmienic¢ sensu zapisow komisji swoim ttumaczeniem na jezyk
polski, pozwole sobie przytoczy¢ oryginalne zapisy z raportu koncowego komisji odnoszace sie do
organizacji serwisujgcej:

»The AMO quality assurance system failure to detect maintenance deviations/escapes due to an absence of
an effective system in place for collecting and processing maintenance deviation data (SMS).

Additionally, the lack of maintenance teams properly organized by competence and specialties, with proper
training and experience and with an adequate management, created or enhanced a latent condition for the
timely non-detection of the aircraft misconfiguration. The observed lack of experience is across the
organization, including support staff, certification staff, team leaders and managers.
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The ineffective supervision and control process of activities promoted the independent nature of the
“function and sense” as defined in the applicable regulation, was not followed by the maintenance service
provider and was generally unknown to the maintenance technicians.”

Przewoznikowi, ktéry uzytkowat ten samolot dostato sie za brak nadzoru nad pracami prowadzonymi przez
organizacje obstugowa oraz brak niezaleznej inspekcji (kontroli) wykonanych prac oraz technikdw ja
wykonujacych. Zwrdcono tez uwage, ze przewoznik przywrdcit samolot do stuzby w stanie, w ktérym nie
nadawat sie on do lotu, wytknieto mu réwniez brak opracowania i wprowadzenia w zycie procedury
odbioru samolotu po przejsciu generalnego remontu. W tym zakresie uznano tez, ze operator nie ustanowit
ani nie przekazat zatodze odbierajgcej maszyne wytycznych wykonywania lotu po remoncie generalnym, ani
minimalnych warunkéw meteorologicznych, w jakich nalezatoby taki lot wykonywac.

Nie oszczedzono takze wtasciwych witadz, ktére powinny prowadzi¢ nadzor biezgcy AMO, do ktérego to
nadzoru komisja Sledcza miata zastrzezenia.

Raport podkresla dobrg wspdtprace i wtasciwe dziatania zatogi podczas catego zdarzenia, wspomina jednak,
ze zatoga takze nie wykryta usterki, prawdopodobnie ze wzgledu na brak stosownych wytycznych w
podreczniku SOP (Standard Operating Procedures).

Uznano tez, ze do opisywanego zdarzenia przyczynity sie nastepujace czynniki - ten tekst pozostawiam
réwniez w oryginale.

- Insufficient functioning of the AMO quality assurance and failure to implement an effective production
oversight, including but not limited to the independent inspection procedures to detect maintenance
escapes;

- The AMO lack of proper risk management, based on an effective SMS program with maintenance escapes
reporting system;

- The lack of maintenance teams properly managed and organized by skills and specialties, with the
necessary training and experience;

- Weaknesses in the aircraft design, referring to the ailerons control system configuration, allowing the
inverted cables installation in both PCU quadrants;

- The aircraft manufacturer’s inaccurate depiction, complex and limitations on presentation of the aileron
cables routing maintenance publications;

- The aircraft manufacturer’s lack of proper maintenance instructions to detect the aircraft misconfiguration
during the flight controls return to service procedure;

- The lack of proper guidance or best practices from the OEM to the operator and AMO regarding aircraft
acceptance and return to service, after a heavy or complex maintenance event;

- The poor supervision of the maintenance organisation by the operator;

- Deficient maintenance organisation oversight by the supervising authorities, namely on the internal
maintenance supervision procedures and occurrence reporting;

- The lack of proper guidance from the operator to the crew regarding aircraft acceptance after a heavy
maintenance event;

- The crew failure to detect the ailerons misconfiguration during the operational check procedures following
limited SOP’s on the highly routine pre-flight checks.

Po opublikowaniu projektu raportu (,,draft”) organizacje w nim wymienione ztozyty prawie sto uwag, ktére
w zdecydowanej wiekszosci zostaty odrzucone przez komisje; pozostate przyjeto czesciowo. Jesli jednak
wezmiemy pod uwage, ze uwagi te i uzasadnienia komisji zajmujg prawie jedna trzecig catego raportu (od
strony 114 do 155, jego ostatniej strony), wyglada na to, ze samo zdarzenie wzbudzito zywg polemike i
dyskusje wsrdd wszystkich jego bezposrednich i posrednich uczestnikow. Szczegdtowe uzasadnienia komisji
pozwalajg zrozumie¢ i poznaé¢ powody dla ktérych przyjeto tylko czesciowo lub w catosci odrzucono
zgtoszone komentarze.

Moratéw tej historii jest - moim zdaniem - kilka:

1. Nie wystarczy miec jedynie ustanowionych procedur i petnej teczki wydanych certyfikatow — samo ich
posiadanie nie czyni organizacji, jak to wida¢ z powyzszego przyktadu, bardziej bezpieczna. By
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bezpieczenstwo wzrosto, konieczne jest wprowadzenie ustanowionych procedur w zycie, stosowanie
sie do nich i ich korygowanie w przypadku zauwazonych btedéw czy zaistniatych zdarzen.

2. Procedury analizy ryzyka muszg przewidywac wiele mozliwych bteddw i niewtasciwych dziatan ludzkich,
takze tych NAJBARDZIEJ OCZYWISTYCH, a nawet wrecz ELEMENTARNYCH.

3. Baza danych zawierajgca opis i historie zdarzern moze by¢ wielkg pomocg przy korygowaniu procedur
postepowania i zarzadzania ryzykiem.

4. Nadzoriaudyty wtadz certyfikujgcych i nadzorujgcych nie stuzg jedynie gnebieniu komaérek
organizacyjnych i tworzeniu stosu niepotrzebnych dokumentow; sg przeznaczone do wykrywania
uchybien i niedociggnie¢, ktore — jesli zostang wyeliminowane — na pewno wptyng na poprawe
bezpieczenstwa.

5. Jezeli system zarzgdzania (nie)bezpieczerstwem (SMS) nie dziata, albo dziata wadliwie moze sie szybko
okaza¢, ze dana organizacja doleci w miejsce, w ktdrym nigdy nie chciata sie znalez¢, poniewaz ktos w
jej systemie odwrotnie podtgczyt ciegta lotek...

P.S. Raport koncowy z tego zdarzenia mozna znalez¢ tu:

https://reports.aviation-safety.net/2018/20181111-0 E190 P4-KCJ.pdf
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