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zdarzenie nr: 344/07

Rownoczesne rozpoczecie startow przez zatogi samolotow
Boeing 737 ( OM-NGF) i samolotu Boeing 767 (SP-LOA)
na krzyzujacych si¢ drogach startowych.

13 sierpnia 2007 roku lotnisko Warszawa — Okecie (EPWA).

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone
bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. 72006 r., Nr 100, poz.696 7z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych
wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Warszawa 2008
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj 1 typ statku powietrznego nr 1:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowddca statku powietrznego:

Organizator lotu:

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:

Rodzaj 1 typ statku powietrznego nr 2:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowddca statku powietrznego:

Organizator lotu:

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statkéw powietrznych:

Obrazenia oséb

Samolot Boeing 737-700

OM-NGF

Pilot samolotowy liniowy

Sky Europe, a.s.

Sky Europe, a.s.

Celestial Aviation Trading 65 Limited

Samolot Boeing 767 - 200ER

SP-LOA

Pilot samolotowy liniowy

Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

ACG Acquisition

Lotnisko Warszawa — Okecie (EPWA)

13 sierpnia 2007 r. godzina: 16.11 UTC

Bez uszkodzen

Bez obrazen
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STRESZCZENIE

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

W dniu 13 sierpnia 2007 roku zatoga samolotu Boeing 767-200ER o znakach rozpoznawczych
SP-LOA (znak wywotawczy LOTI1S5) otrzymata zezwolenie na start z drogi startowej (DS) 33
lotniska Warszawa — Okgcie (EPWA) do lotu na lotnisko Newark Liberty International Airport
(KEWR). W tym samym czasie samolot Boeing 737 — 700 (znak wywotawczy Relax 8 HS)
o znakach rozpoznawczych OM-NGF, ktéry oczekiwat na DS 29 na start do lotu na lotnisko Paryz
— Orly (LFPO) rozpoczat start bez zgody kontrolera ruchu lotniczego. Kontroler organu kontroli
ruchu lotniczego lotniska (kontroler) po zauwazeniu rozpoczynajacego réwniez rozbieg do startu
samolotu Boeing 737 dwukrotnie nakazatl jego zalodze przerwac start. Zatoga samolotu Boeing 767
po zauwazeniu zaczynajacego rozbieg do startu z DS 29 samolotu Boeing 737 przerwata start
samolotu. Obydwa samoloty zatrzymaty si¢ przed skrzyzowaniem DS 29/33.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem — Cztonek PKBWL
dr inz. Tomasz Smolicz — cztonek zespotu — Ekspert PKBWL
Zesp6t badawczy PKBWL na podstawie analizy korespondencji radiowej, zapisOw
z ekranu radarowego pozycji statkOw powietrznych, oswiadczen uczestnikow zdarzenia oraz

zebranych dokumentéw ustalit nastepujace przyczyny powaznego incydentu lotniczego:

1.  Brak ,$wiadomosci sytuacyjnej” zatogi Boeinga 737 o panujacej sytuacji ruchowej na

drogach startowych lotniska.

2. Niewlasciwe monitorowanie korespondencji radiowej przez zatoge samolotu Boeing
737, w wyniku czego nastapito btedne przyjecie zezwolenia kontrolera na start, ktore

bylo skierowane do zatogi innego samolotu, znajdujacego si¢ na innej drodze startowe;.
PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 5 zalecenia profilaktyczne.
1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

Dnia 13 sierpnia 2007 roku z lotniska EPWA byly zaplanowane odloty samolotéw Boeing
767-200ER o znakach rozpoznawczych SP-LOA (znak wywolawczy LOTI1S5), ktory
wykonywat rejs na lotnisko KEWR 1 Boeing 737 o znakach rozpoznawczych: OM-NGF (znak
wywotawczy Relax 8HS) wykonujacego lot na lotnisko LFPO. Zatoga samolotu Boeing 737
o godzinie 16.07.31 sekund otrzymata zezwolenie na zajecie DS 29 i polecenie oczekiwania.

Zapis korespondencji: ,,Relax 8HS, line up and wait runway 29, ktére potwierdzita: ,,Line
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up and wait runway 29, Relax 8 HS”. Zaloga samolotu Boeing 767 otrzymata o godzinie
16.07.53 sekund zezwolenie od kontrolera na zaj¢cie DS 33 po ladowaniu samolotu Embraer
170. O godzinie 16.09.46 po zajeciu DS 33 zaloga Boeinga 767 otrzymala informacje
o kierunku 1 sile wiatru oraz zezwolenie na start. W trakcie powtarzania zezwolenia przez
zatoge Boeinga 767 zostaje nalozona inna nieczytelna transmisja. Oba samoloty niemal
rownoczes$nie rozpoczely rozbieg do startu. W momencie, gdy Boeing 737 mijat droge
kotownia ,,N”, tj. ok.12 sekund od rozpoczgcia rozbiegu kontroler dwukrotnie zdecydowanie
nakazal przerywac startu zatodze Boeinga 737. Samolot zostata zatrzymany ok. 240 metrow
przed skrzyzowaniem DS. Zatoga samolotu Boeing 767 z wiasnej inicjatywy przerwala start
i rozpoczeta ostre hamowanie zatrzymujac samolot ok. 200 metréw przed skrzyzowaniem DS.
W wyniku hamowania nastapito przegrzanie hamulcéw samolotu Boeing 767 i zaloga musiata
skotowac na stanowisko postojowe w celu ich sprawdzenia i ostudzenia. Po okoto godzinnym
postoju Boeing 767 odleciat do lotniska docelowego. Samolot Boeing 737 po zatrzymaniu

i zawrdceniu na poczatek DS 29, wystartowat do lotniska docelowego.

F'LT:IE sta'p
- BT&T

BT737 “... halding
position,

Sky Ewrope™,
ATC “Sky Europe /'
hold position™

ATC “Sky Ewrope, = 0%
hold ...hold position P
an runway now™ Y

Line-up

RAPORT KONCOWY 344/07 5/16



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Rownoczesny start samolotow Boeing 737 (OM-NGF) i Boeing 767 (SP-LOA) dnia 13 sierpnia 2007r.-EPWA

1.2. Obrazenia osob
Nie byto
1.3. Uszkodzenia statkéw powietrznych
Nie byto.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym

Zatoga samolotu Boeing 737 — 700 — znaki rozpoznawcze: OM-NGF

1.5.1. Kapitan samolotu :

e Megzczyzna, lat 29;

¢ (Ogoblem nalot na samolotach: 3647 godzin;

e Nalotna B 737: 1209 godziny;

¢ Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 4 godziny 7 minut
¢ Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 80 godziny 12 minut;
¢ Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 31.08.2008 r.

1.5.2. Drugi pilot samolotu :

e Megzczyzna, lat 30;

¢ Ogétem nalot na samolotach: 2977 godzin;

e Nalotna B 737 : 2729 godzin;

¢ Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 3 godziny 30 minut
¢ Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 64 godziny 40 minut;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 23.10.2007 r.

Zatoga samolotu Boeing 767 — 200ER— znaki rozpoznawcze: SP-LOA

1.5.3. Kapitan samolotu :

e Megzczyzna, lat 54;

¢ (Ogoélem nalot na samolotach: 11516 godzin;

¢ Nalot jako dowddca: 7707 godzin,;

¢ Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 11.01.2008 r.

1.5.4. Drugi pilot samolotu :

e Mgzczyzna, lat 62;

e (Ogdtem nalot na samolotach: 17950 godzin;
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¢ Nalot na typie: 6400 godziny;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 28.11.2007 r.

1.5.5. Kontroler ruchu lotniczegso TWR EPWA.

e Megzczyzna, lat 51;

e 03.02.1993 r. otrzymal licencj¢ kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniami kontroli
lotniska i zblizania WARSZAWA.

® Orzeczenie lotniczo — lekarskie o zdolnosci do wykonywania czynnosci kontrolera ruchu
lotniczego wazne do 01.01.2008 r.

e 27-31.01. 2003 r. szkolenie z zakresu sytuacji szczegdlnych i niebezpiecznych.

e 21 -25.02.2005 r. szkolenie z zakresu sytuacji szczegdlnych i niebezpiecznych.

e 24.08.2005 r. test zawodowy dla uprawnienia ADI, APP, OJT z wynikiem: ,,zaliczony”.

e 20.01.2009 r. data waznosci uprawnien operacyjnych ADI, APP Warszawa.

1.6. Informacje o statkach powietrznych.

Typ samolot: Boeing 737 — 700:

Numer fabryczny : 32680;

Znaki rozpoznawcze: OM-NGF;

Maksymalna masa startowa (MTOW): 62998 kg;
Rok produkcji: 2006

Typ samolot: Boeing 767-200ER

Numer fabryczny : 24733;

Znaki rozpoznawcze: SP-LOA;

Rok produkcji: 1989;

Maksymalna masa startowa (MTOW): 175540 kg;

1.7. Informacje meteorologiczne.

Predkos¢ wiatru: 3,6 m/s;

Kierunek wiatru 290 stopni;

Widzialnos$¢ 10 km;

Temperatura powietrza: 22 stopnie Celsjusza;
Temperatura punktu rosy: 19 stopni Celsjusza;

Cisnienie 1008 hPa.

1.8. Srodki nawigacyjne.

Nie zgtoszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw nawigacyjnych.

1.9. L.acznosé

RAPORT KONCOWY 344/07 7/16



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Rownoczesny start samolotow Boeing 737 (OM-NGF) i Boeing 767 (SP-LOA) dnia 13 sierpnia 2007r.-EPWA

1.10

1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

Nie zgtoszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw tacznosci.
JInformacja o lotnisku

Lotnisko WARSZAWA/Okgcie (EPWA) ma dwie krzyzujace si¢ drogi startowe, oznaczone
15/33 1 11/29. W dniu zdarzenia DS 29 byla wykorzystana gtéwnie dla odlatujacych, a DS 33
dla przylatujacych statkéw powietrznych. Na lotnisku EPWA na prosbg zatég samolotéw
Boeing 767 Polskich Linii Lotniczych ,,LOT” starty do lotéw transatlantyckich wykonywane
sq z DS33.

DANE GEOGRAFICZNE:

1. ARP - wspétrzedne WGS-84 1 lokalizacja: 52°09.56.70.N; 020°58.01.64.E -SkrzyZzowanie
osi drég startowych.

2. Odlegtosé, kierunek od miasta: 10 km (5.4 NM), BRG 205° GEO.

3. Wzniesienie lotniska/Temperatura odniesienia: 110.3 m; 27°C (JUL).

4. Wymiary DS 15/33: 3690 x 60 metréw.

5. Wymiary DS 11/29: 2880 x 50 metréw.

6. Klasyfikacja nosnosci nawierzchni: PCN 57/R/B/W/T asfaltobeton

7.Stopway DS29: PCN 57/R/B/W/T asfalt

Rejestratory pokladowe
Boeing 767-200ER

Przeanalizowano parametry lotu z zapisu rejestratora FDS 8 tylko samolotu Boeing 767.
PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu przez Dyzurnego Portu Lotniczego za pomoca
faksu dnia 13.08.2007 r. o godzinie 17.25 to znaczy, ze faktycznie o zdarzeniu Komisja
dowiedziata si¢ nastepnego dnia tj. 14.08.2007 r. po przybyciu personelu PKBWL do pracy tj.
o godzinie 06.15. PKBWL nie mogla zabezpieczy¢ zapisu rejestratora rozméw w kabinie
(CVR) samolotu Boeing 737 zaraz po zdarzeniu, poniewaz samolot wystartowal ponownie do
lotu. Zapis audio okoliczno$ci zdarzenia zostal ,nadpisany” nowa S$ciezka dzwigkowa.
W wyniku powyzszego Komisja nie mogta ustali¢ w jaki sposéb byta potwierdzona zgoda na
start 1 jak byla prowadzona wspétpraca zatogi przed startem (CRM) na podstawie zapisu
CVR.

Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.
Pozar.

Nie byto.
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1.15. Ratownictwo i szansa przezycia

Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy

Zespot badawczy PKBWL przeanalizowal korespondencj¢ radiowa pomigdzy zatogami
samolotéw a kontrolerem lotniska EPWA, zapis z systemu radarowego o pozycji statkéw
powietrznych w trakcie procedury startu, oswiadczenia kontrolera i zalég samolotow oraz

zebrane dokumenty.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona przez Dyzurnego Operacyjnego Portu
Lotniczego EPWA dnia 13.08.2007 r. oraz elektronicznie przez Dzial Inspekcji ATM
Agencji Ruchu Lotniczego. Dnia 16.08.2007 r. PKBWL powiadomita o zdarzeniu Komisjg
Stowacka, Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz
zainteresowane strony zgodnie z zaleceniami Aneksu 13 — Badanie Wypadkéw Lotniczych.

Nalezy podkresli¢ wlasciwe dziatania Zespotu ds. Bezpieczenstwa na Drogach Startowych
w Porcie Lotniczym Warszawa im. Fryderyka Chopina, ktéry nast¢gpnego dnia dokonat

analizy incydentu w celu okreslenia dziatan zapobiegawczych.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Projekt Raportu Koncowego zostat przestany do zapoznania PLL ,,LOT”, kontrolerowi ruchu

lotniczego, przewoznikowi ,,Sky Europe” za posrednictwem Komisji Republiki Stowackie;.
1.19. Nowe metody badan.
Nie zastosowano.
2. ANALIZA
2.1. Analiza zdarzenia

Zatoga samolotu Boeing 737 (,,Relax 8HS”), gdy byta na drodze kotowania (DK) ,,E2”,
otrzymata zezwolenie od ATCO na zajecie DS 29 i polecenie oczekiwania, ktére potwierdzita.
Zatoga samolotu Boeing 767 (,,LOT15”), gdy byta na DK ,,B6” otrzymata zezwolenie od
ATCO na zajecie DS 33, po ladowaniu samolotu Embraer 170. Obydwa wkotowaty
rownoczesnie na drogi startowe: Boeing 737 po 1 minucie 1 39 sekundach, a Boeing 767 po
I minucie i 16 sekundach od otrzymanego zezwolenia zajgcia drog startowych. Po zajeciu
DS 33 zaloga Boeinga 767 otrzymata informacj¢ o kierunku i sile wiatru oraz zezwolenie na
start. W korespondencji radiowej jest zaktocony zapis potwierdzenia zezwolenia na start przez

zatoge samolotu Boeing 767 z DS 33:,, LOTI15 ....cleared for take off runway 33 goodbye”.
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Prawdopodobnie zezwolenie na start w tym samym czasie potwierdzila réwniez zatoga

Boeinga 737, zaktdcajac transmisje¢ nadang przez zatogg Boeinga 767. Kontroler ustyszat
tylko powtdrzenie zezwolenia od zalogi Boeinga 767. Pomimo zakldcenia korespondencji
bardzo istotne w tym potwierdzeniu bylo styszalne podanie znaku wywotawczego adresata
zezwolenia ,,LOT 15” oraz numeru DS ,,... runway 33...” W tym samym czasie rowniez na
DS 29 zatoga samolotu Boeing 737 oczekiwata na zezwolenie na start. Prawdopodobnie
zaloga Boeinga 737 przypuszczala, ze oni pierwsi otrzymaja zgod¢ na start poniewaz
zezwolenie na zajgcie drogi startowej otrzymali przed Boeingiem 767. Ich samolot Boeing
737 ($redni) miat nizsza od Boeinga 767 (cigezki) kategori¢ turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym i jego start nie wymagalby zastosowania 2 minutowej separacji, jak
musiataby by¢ zastosowana gdyby pierwszy wystartowat Boeing 767 (cigzki).

Powyzsza sytuacja jest tak zwang ,tendencja o spodziewanym’” oznaczajacej po prostu, iz
styszymy czgsto — lub tez myslimy ze slyszymy — to czego si¢ spodziewaliSmy. Moze to si¢
przytrafi¢  kontrolerowi, pilotowi, kierowcy czy komukolwiek zaangazowanemu
w prowadzenie korespondencji radiowej. Zaloga samolotu Boeing 737, spodziewajac si¢
zezwolenia rozpoczgla start przyjmujac zezwolenie wydane zatodze Boeinga 767, dwa istotne
jej elementy adresat i numer drogi startowej, istotnie si¢ réznity. Na posiadanym przez
Komisj¢ zapisie korespondencji radiowej pomigdzy kontrolerem i zatogami samolotow,
stycha¢ tylko zakl6cone potwierdzenie zezwolenia na start zalogi samolotu Boeing 767.
Biorac pod uwage réznorodno$¢ znakéw wywolawczych obydwu samolotéw Boeing 767
,,LOT one five”, a Boeinga 737 ,,Relax eight Hotel Sierra’ oraz numeréw DS 29 (two nine )
i 33 (three three), zesp6t badawczy przyjal, ze prawdopodobnie zatoga samolotu Boeing 737
ustyszata tylko czgs¢ korespondencji radiowej, w ktorej byto zawarte samo zezwolenie na start
bez znaku rozpoznawczego 1 numeru drogi startowej. Zaloga Boeinga 737 przyjeta zezwolenie
jako wydane wtasnie dla nich. Kontroler ustyszat tylko potwierdzenie zezwolenia na start
zatogi samolotu Boeing 767 z DS 33, wraz z natozona nieczytelna transmisja nieznanej stacji.
Roéwniez kapitan ATR-a oczekujacego przed DS 29 oswiadczyl, ze nie styszal zadnej
korespondencji radiowej potwierdzenia startu przez zaloge Boeinga 737.

Obydwie zatogi samolotéw niemal réwnocze$nie w odstgpie ok. 2 sekund rozpoczety rozbieg
do startu. Kontroler w tym czasie prowadzit wzrokowa obserwacj¢ samolotu Boeing 767
rozpoczynajacego start z DS 33, jednoczesnie prowadzac rozmoweg przez telefon w celu
koordynacji odlotu Smiglowca. W momencie, gdy samolot Boeing 737 mijat drogg kotownia
N, tj. ok. 8 sekund od rozpoczgcia rozbiegu, Kontroler otrzymat informacj¢ od asystenta,

ktorej nie uslyszal: ,,Benek po pasie jedzie, Sky Europe”. Okoto 16 sekund od ruszenia

samolotu Boeing 737, gdy sylwetka Boeinga 767 zaczeta si¢ pokrywac réwniez ze startujacym

Boeingiem 737 na DS 29, kontroler nakazat dwukrotnie zatodze Boeinga 737 przerwanie

RAPORT KONCOWY 344/07 10/16



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Rownoczesny start samolotow Boeing 737 (OM-NGF) i Boeing 767 (SP-LOA) dnia 13 sierpnia 2007r.-EPWA

operacji startu. Zatoga Boeinga 737 zatrzymata samolot ok. 240 m przed skrzyzowaniem drég
startowych. Zatoga samolotu Boeing 767 wedlug os$wiadczenia kapitana po ustyszeniu
korespondencji: ,, Wtedy ustyszatem na czestotliwosci TWR korespondencje po polsku, innym
glosem niz, ktory dawat nam zgode na start, mniej wiecej o tresci: duzy Benek te? startuje”,
(brak zapisu korespondencji o takiej tresci - Komisja otrzymata potwierdzenie udzielenia
takiej informacji na czestotliwosci TWR przez zatoge samolotu ATR oczekujqcego przed
DS 29). Po tej informacji kapitan spojrzat w prawo i zobaczyt samolot Boeing 737, ktory
rowniez rozpoczat start z DS 29. Po sprawdzeniu pr¢dkosci zaloga zdecydowala si¢ przerwac
start. Wedtug odczytu z rejestratora parametréw lotu (FDR), cofni¢cie manetek nastapito przy
predkosci GS = 139 wezidéw (kts),tj. ponizej predkos¢ decyzji - zwanej V; _ ktéra wynosita
w tym locie 150 kts. Dwie sekundy p6zniej kapitan (pilot lecacy — PF) wcisnat hamulce oraz
po nastepnych 2 sekundach zostaty wiaczone rewersy (przy GS = 137 kts), ktére zostaly
wylaczone przy predkosci GS=33 kts. Samolot zostal catkowicie wyhamowany w odlegtosci
0k.200 metréw od skrzyzowania drog startowych.

Dziatania zatogi samolotu Boeing 767, ktére doprowadzity do przerwania startu, byto w petni
uzasadnione 1 wykonane prawidtowo. Szybkie podjgcie decyzji przez zatogg i zastosowanie
wlasciwych procedur przerwania operacji startu, zwtaszcza gdy predkos¢ zblizyla si¢ blisko

Vi, umozliwito zatrzymanie samolotu przed skrzyzowaniem DS.
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1. Uruchomienie silnikow.
2. Zajgcie pasa.
3. Cofniecie manetek i przerwanie startu.
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W czasie omawianego zdarzenia niewlasciwe monitorowanie korespondencji radiowej oraz

sytuacji ruchowej potaczone z bledna interpretacja zezwolenia ATS doprowadzilo do
sytuacji, w ktorej zatoga samolotu Boeing 737 byla przekonana, ze ma zezwolenie na start,
ktory rozpoczeta. Dzigki obserwacji wzrokowej startujacego samolotu Boeing 767 przez
kontrolera i jego zdecydowanym dziataniom oraz dziataniom zalég samolotéw nie doszto do
wypadku lotniczego. Duze znaczenie na przebieg zdarzenia miaty panujace w tym dniu
w rejonie lotniska dobre warunki meteorologiczne (widzialnos¢ wynosita 10 kilometréw).
Podstawowym elementem w tym zdarzeniu jest wiedza o aktualnej sytuacji ruchowe;j,
bedaca podstawa do planowania dziatania przez zaloge samolotu. Niewlasciwe zrozumienie
sytuacji panujacej w ztozonym Srodowisku, takim jakim jest ptyta manewrowa lotniska,
gdzie zatoga podejmuje decyzje¢ w celu wykonania operacji lotniczych najczgsciej prowadzi
do zdarzen lotniczych o réznorakich konsekwencjach.

W omawianym zdarzeniu zatoga samolotu Boeing 737 najpierw przyj¢lta zezwolenie na start
jako odnoszace si¢ do nich. Nastgpnie po przerwaniu startu zatoga Boeinga 737, ponownie
przyjeta instrukcje kotowania skierowane do zatogi Boeinga 767, jako adresowane dla nich.
Swiadczy to o tym, ze zatoga samolotu Boeing 737 réwniez w tym czasie nie monitorowata
korespondencji radiowej. Potwierdzeniem braku wiedzy o sytuacji panujacej na drogach
startowych jest rowniez zapis zamieszczony w Air Safety Report wypetnionego przez zatoge
Boeinga 737, w ktérym zatoga stwierdza: ,.Natychmiast powiadomilismy TWR, Ze
potwierdzilismy zezwolenie z drogi startowej 29. On (kontroler - przyp. Komisji)
odpowiedzial, Ze udzielit zezwolenia na lqdowanie dla statku powietrznego LOT na drodze
startowej 33,,. W rzeczywisto$ci nie ma zarejestrowanego zapisu takiej korespondencji
radiowej pomigdzy zaloga samolotu Boeing 737 a kontrolerem. Na podstawie pisemnego
oswiadczenia zalogi samolotu Boeing 737 w ASR, Komisja ocenila, przyjmujac powyzsza
interpretacj¢ zalogi o sytuacji panujacej na drogach startowych w tym czasie, iz rozpoczgcie
startu w momencie gdy samolot LOT byl na dobiegu po ladowaniu (wedtug zatogi B737)
1 nie opuscit jeszcze skrzyzowania DS 29/33 réwniez mogto doprowadzi¢ do wypadku. Jak
juz bylo wspomniane wczesniej samolotem ladujacym byt Embraer linii lotniczych FinnAuir,
a samolot Boeing 767 otrzymal zezwolenie na zajecie DS33, po jego ladowaniu.
Prawdopodobnie zatoga samolotu Boeing 737 juz wtedy Zle zinterpretowata korespondencj¢
radiowa pomigdzy zatoga samolotu Boeing 767 i kontrolerem.

Pomimo szeroko rozpowszechnianych dzialan w celu zapobiegania zaki6ceniom ruchu
lotniczego na polu manewrowym lotniska bardzo czgsto dochodzi do réznego rodzaju
zdarzen lotniczych. Analizowany przez Komisje powazny incydent niestety ponownie
uswiadomit nam, ze nadal istnieje potencjalne zagrozenie wydarzenia si¢ tragicznych

w skutkach wypadkéw takich jak te, ktére mialy miejsce na Teneryfie (583 ofiary
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$miertelne) czy na lotnisku w Mediolanie (118 ofiar $§miertelnych). Szczgsliwie tego dnia

warunki meteorologiczne (widzialnos¢ wynosita 10 kilometréw) umozliwity obserwacj¢
przez kontrolera obydwu samolotéw i pozwolily zapobiec tragedii.
Wiasciwa wspétpraca zalogi jest podstawa dobrego dzialania w kabinie samolotu.
Szczegdlnie wazna jest zrozumiata komunikacja pomigdzy zatogami statkéw powietrznych,
a personelem organéw stuzb ruchu lotniczego. W takim $rodowisku kazda osoba jest
elementem zalogi lub zespotu. Kazdy winien orientowac¢ si¢ w zadaniach i obowigzkach
innych 1 w granicach swego doswiadczenia i umiejgtnosci, jesli sytuacja bedzie tego
wymagata, powinien by¢ w stanie poméc swym kolegom. Uzywanie prawidtowe]
frazeologii ma na celu uzyskanie sprawnego i jednoznacznego przekazu informacji. Kazde
potwierdzenie odbioru wymaga potwierdzenia zrozumienia otrzymanej informacji. W celu
zamknigcia takiej ,.komunikacyjnej petli” potwierdzenie odbioru musi by¢ kompletne
i wyrazne. Zawsze nalezy wymieni¢ swoj sygnat wywolawczy. Jest to jedyny sposéb na
zapewnienie, ze wszystkie zezwolenia i instrukcje sa dobrze zrozumiate. Jest to niezbedne
we wszystkich przekazach glosowych. Wymogi dotyczace potwierdzania odbioru
wprowadzane sa w interesie bezpieczenstwa lotu. Sciste przestrzeganie wymogu
potwierdzenia odbioru poprzez powtdrzenie jest bezposrednio zwiazane z powaznymi
konsekwencjami ewentualnego niezrozumienia przekazu i odbioru zezwolen oraz instrukcji
stuzb ruchu lotniczego. Sciste wypetnianie procedur potwierdzania odbioru stanowi
zapewnienie, ze zezwolenia lub instrukcja zostaty odebrane i prawidlowo zrozumiane przez
wlasciwy statek powietrzny.
W przypadku potwierdzenia odbioru instrukcji dotyczacej zatrzymania si¢ przed droga
startowa, przejazdu, startu lub ladowania, zawsze nalezy poda¢ okreslenie drogi startowe;]
1 nalezy powtdrzy¢ cala tres¢ zezwolenia. Istotne jest aby w przypadku watpliwosci zawsze
PYTAC !!!
Wszyscy czlonkowie zatogi statku powietrznego maja obowiazek monitorowania
zezwolenia na kotowanie, start i ladowanie oraz winni orientowa¢ si¢ w sytuacji ruchowej
przez caly czas trwania operacji na drodze startowej.
Mozna pomodc w zapobieganiu zakléceniom ruchu na drodze startowej przestrzegajac
nastepujace zasady:

1. Sci$le stosowa¢ wszystkie istniejace Standardowe Procedury Operacyjne i frazeologie
ICAO.

2. Postgpowac zgodnie z zezwoleniem badz instrukcjami, ktére faktycznie otrzymali§my, a nie

tymi jakie spodziewaliSmy sie otrzymac.

3. Dobrze planowaé operacje naziemne, aby zmniejszy¢ obciazenie zadaniami w czasie

wykonywania wszystkich czynnosci lotniczych.
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4. Dobra $wiadomos$¢ sytuacyjna to sprawa nadrzedna w czasie wykonywania operacji

5.

lotniczych. Dotyczy to wszystkich cztonkéw zatogi.

Zarzadzania zasobami zalogowymi” (CRM) powinno obowigzywac¢ w kazdej fazie lotu.

2.5. Akcja ewakuacyjna

Nie byto.

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

1.

Kontroler posiadal wymagane kwalifikacje 1 uprawnienia do wykonywania czynnosci

lotniczych.

Kontroler nie odbyl szkolenia doskonalenia zawodowego (od§wiezajacego) kontroleréw
TWR obejmujacego zasady postgpowania w sytuacjach szczegdlnych i niebezpiecznych
W wymaganym przepisami wewngtrznymi terminie. Powyzsze szkolenie powinno byc¢
przeprowadzane, co najmniej raz w przeciagu dwoéch lat. Kontroler TWR uczestniczyt

ostatnio w takim szkoleniu w dniach 21-25.02.2005 r.

Piloci samolotéw posiadali wymagane kwalifikacje 1 uprawnienia do wykonywania
czynnosci lotniczych.

Dwukierunkowa taczno$¢ radiowa byta utrzymywana pomigdzy zalogami samolotu
Boeing 767, Boeing 737 i kontrolerem na tej samej cz¢stotliwos$ci radiowe;.

Samoloty posiadaly wazne Swiadectwa zdatnosci do lotu.

Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeptywu ruchu lotniczego w czasie
zdarzenia byly wilaczone i sprawne.

Zatoga samolotu Boeing 737 nie posiadata §wiadomosci sytuacyjnej panujacej na drogach
startowych.

Zatoga samolotu Boeing 737 niewlasciwie monitorowata korespondencje radiowa.
Prawdopodobnie wspodipraca zatogi Boeinga 737 w kabinie (CRM) byta niewlasciwa,
czego wynikiem bylo biedne przyjecie przez jednego z pilotéw zezwolenia na start
1 zaakceptowanie tego btedu przez drugiego z pilotow.

W wyniku braku zapisu rozméw w kabinie (CVR) Komisja nie mogta ustali¢ w jaki
sposOb byta potwierdzona zgoda na start i jak byta prowadzona wspodtpraca zatogi przed

startem (CRM).

3.2 Przyczyny powaznego incydentu.

1.

Brak ,,Swiadomosci sytuacyjnej” zatogi Boeinga 737 o panujacej sytuacji ruchowej na

drogach startowych lotniska.
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2.

Niewtasciwe monitorowanie korespondencji radiowej przez zatoge samolotu Boeing 737,
w wyniku czego nastapitlo bledne przyjecie zezwolenia kontrolera na start, ktére byto

skierowane do innego samolotu znajdujacego si¢ na innej drodze startowej.

4. Zalecenia profilaktyczne.

1.

Komisja akceptuje wprowadzony w Instrukcji Operacyjnej TWR EPWA zapis
zabraniajacy wydawania zezwolen odlatujacym statkom powietrznym na jednoczesne
zajmowanie wigcej niz jednej drogi startowe;.

Zarzadzajacy portami lotniczymi, PAZP, operatorzy lotniczy - opracowaé i wdrozy¢
procedury dotyczace natychmiastowego telefonicznego powiadamiania PKBWL
(telefon alarmowy czynny 24 godziny: +48 500 233 233) o zdarzeniach lotniczych,
w ktoérych istotne jest jak najszybszego zabezpieczenia zapiséw zarejestrowanych

danych.

. Wiladze Ilotnicze Republiki Stowackiej, Przewoznik Lotniczy ,,Sky FEurope”

zweryfikowac proces szkolenia w zakresie wspotpracy w zatodze (CRM).

Polska Agencja Zeglugi powietrznej materiaty ze zdarzenia wykorzysta¢ w trakcie

prowadzonych szkolen specjalistycznych.

PKBWL - rozwazy¢ wprowadzenie 24 godzinnych dyzuréw w siedzibie Komis;ji,

w celu podjecia dziatan zwiazanych, w szczegdlnosci z:

¢ natychmiastowym powiadamianie panstw obcych o zdarzeniach lotniczych;

e organizowaniem dzialan w celu jak najszybszego zabezpieczenia zapiséw
zarejestrowanych danych;

® przygotowaniem wyposazenia i dokumentacji dla zespotu badawczego udajacego si¢

na miejsce wypadku.

KONIEC

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
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