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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

Okreslenia i skroty

ACC Kontrola obszaru

AGL Nad poziomem terenu

AIP-Polska Zbior informacji lotniczych

AMSL Nad $rednim poziomem morza

APP Organ kontroli zblizania lotniska

CTR Strefa kontrolowana lotniska

CZE Punkt nawigacyjny - Czempin

DME Radiodlegto$ciomierz

DVOR Dopplerowska radiolatarnia ogodlnokierunkowa VHF (Doppler Very
High Frequency Omni-Range)

EPKS Lotnisko wojskowe Poznan - Krzesiny

EPPO Lotnisko Poznan - Lawica

F/O First Officer — drugi pilot

FAP Final Approach Point: Punkt podejscia koncowego, od ktorego
rozpoczyna si¢ znizanie wg Sciezki schodzenia ILS

FDR Flight Data Recorder — rejestrator parametrow lotu

FIR Warszawa | Rejon Informacji Powietrznej Warszawa

FL Flight Level - Poziom lotu

ft Stopy (jednostka miary)

GND Od powierzchni gruntu

GPS System nawigacji satelitarnej (Global Positioning System)

GS Glide Slope: Sciezka znizania wg ILS

IFR Przepisy wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzadoéw

ILS System ladowania wedlug wskazan przyrzadow
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

km Kilometry (jednostka miary)

kts Wezty (jednostka miary)

krl Kontroler ruchu lotniczego

LAW Punkt nawigacyjny Lawica

LOC Localizer: Wiazka kierunkowa ILS

METAR Od METeorological Aerodrome Report. Format - raport o pogodzie
uzywany w meteorologii lotniczej 1 prognozie pogody.

m Metry (jednostka miary)

NM Mila morska (jednostka miary)

ICAO Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

RWY Droga startowa

SRL Stuzba ruchu lotniczego

TC-SKG Samolot Boeing 737-400

THR Threshold — prog drogi startowej

TRANSPONDER Urzadzenie transmitujace kodowany sygnal identyfikacyjny

SSR MOD A, a takze informacje o wysokosci MOD C.

TWR EPPO Organ kontroli lotniska Poznan Lawica (EPPO)

UTC Uniwersalny czas skoordynowany

VFR Przepisy wykonywania lotow z widoczno$cia

VOR Radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Powazny Incydent

Rodzaj 1 typ statku powietrznego: Samolot Boeing 737-400

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: TC-SKG

Dowaddca statku powietrznego: Pilot samolotowy liniowy

Organizator lotu: SKY Airlines

Uzytkownik statku powietrznego: SIK-AY HAVA TASIMACILIK A.S.

Wiasciciel statku powietrznego: MSA 1

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Poznan — Krzesiny (EPKS)

Data i czas zdarzenia: 16 sierpnia 2006 r. ok 17.48.19 UTC

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Bez uszkodzen

Obrazenia 0sob: Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyraione w UTC (czas lokalny=UTC +2 godziny)

Rodzaj meski jest uzywany w raporcie bez wzgledu na plec.

W dniu 16 sierpnia 2006 roku samolot Boeing 737-400 o znakach rozpoznawczych
TC-SKG (lot SHY335) wystartowat z lotniska LTAI - Antalya (Turcja) - w celu
wykonania lotu czarterowego na lotnisko EPPO Poznan — Lawica (Polska). Lot byt
wykonywany zgodnie z przepisami wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow
(IFR). Zatoga SHY335 nawiazala laczno$¢ radiowa z organem kontroli ruchu
lotniczego lotniska Poznan Lawica (TWR EPPO) i otrzymata zezwolenie na wykonanie
procedury podejscia do lotniska wedtug IFR - ILS/DME ,,Y” RWY29. Po wykonaniu
dolotu 1 zgloszeniu TWR EPPO swojej pozycji ,,FINAL” otrzymal zezwolenie na
ladowanie na RWY29 EPPO. Po kilku minutach lotu w wyniku bt¢dnej identyfikacja

lotniska SHY335 wyladowat bez zezwolenia wtasciwych organéw stuzb ruchu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

lotniczego na lotnisku wojskowym Poznan-Krzesiny (EPKS) potozonym w odleglosci
13.8 km (7.4 NM) na potudniowym-wschodzie od EPPO.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem — Cztonek PKBWL

Mgr inz. pil. Jan Gawegcki — cztonek zespotu — Ekspert PKBWL

Zespot badawczy PKBWL na podstawie analizy korespondencji radiowej, zapisow z

ekranu radarowego pozycji statku powietrznego, zeznan $wiadkoéw oraz zebranych
dokumentow ustalit nastgpujace przyczyny zdarzenia:

1. Nieprawidlowe wykonanie procedury podejscia do ladowania na lotnisko EPPO
przez zatoge samolotu Boeing 737 i wlot samolotu w przestrzen powietrzng strefy
ruchu lotniskowego lotniska wojskowego (MATZ) EPKS.

2. Zmiana przez zaloge samolotu Boeing 737 rodzaju podejscia z instrumentalnego
wykonywanego wedtug wskazan przyrzadow (IFR) ILS DME ,,)Y” RWY 29, na
podejscie wedlug przepiséw z widocznoscia (VFR) nie informujac o tym organu
kontroli ruchu lotniczego.

3. Bledna identyfikacja lotniska EPKS jako EPPO, co spowodowalo ladowanie na

nieczynnym lotnisku wojskowym EPKS.

Okolicznosci sprzyjajace:
1. Bledne zalozenie przez zatogg samolotu Boeing 737, ze nadal maja zapewniana
shuzbe¢ radarowa.

2. Pobiezne przygotowanie zatogi do ladowania na lotnisku EPPO

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 3 zalecenia profilaktyczne.
1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.

Samolot Boeing 737-400 o znakach rozpoznawczych TC-SKG wykonywat lot
SHY335 z lotniska Antalya (LTAI) na lotnisko Poznan Lawica (EPPO). Podczas
procedury dolotu do lotniska EPPO po minigciu trawersu punktu nawigacyjnego CZE
zglosit si¢ do organu kontroli lotniska TWR EPPO informujac o znizaniu do poziomu
lotu FL 100. Po przekazaniu informacji o odleglosci do pomocy nawigacyjnej DVOR
LAW, SHY335 otrzymat zezwolenie na znizanie do wysokosci 4000 stop AMSL oraz
informacjg, ze bedzie wykonywat podejscie wedlug procedury ILS/DME ,,Y” RWY 29.

Pilot powtorzyl zezwolenie 1 kontynuowat znizanie do 4000 stop z kursem do LAW.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

O godzinie 17.42.20 UTC pilot TC-SKG na zapytanie TWR EPPO o pozycjg zgtosit, ze
wykonuje lot z kursem 105° w odlocie od LAW (” 335 Tower, 105 outbound”).

DVOR LAW

17.42.20

Nastepnie pilot SHY335 otrzymat zezwolenie na podejscie wedtug procedury ILS/DME
»Y  RWY29 oraz polecenie zgloszenia ustabilizowania w ILS RWY29.

O godzinie 17.44.58 krl TWR EPPO kontrolujacy lot wedtug czasu i meldunkow zatogi
, zapytal ponownie o pozycj¢ SHY335 i otrzymat informacj¢ o dolocie do trzeciego

zakretu (,,Coming Base Leg”), nie adekwatna do nakazanej procedury dwuzakrgtowe;.

17.44.58
Nastgpnie o godzinie 17.46.45 SHY335 zglosit pozycj¢ na prostej do ladowania
(,,FINAL”) i otrzymat od krl TWR EPPO zezwolenie na ladowanie oraz informacj¢ o

predkosci 1 kierunku wiatru.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

17.46.45
O godzinie 17.47.30 krl TWR EPPO po otrzymaniu informacji od krl EPKS
poinformowat SHY335 o tym, Zze samolot znajduje si¢ nad lotniskiem wojskowym
(»you are overhead military aerodrome”) 1 nakazal wykonanie zakr¢tu w prawo na

pomoc nawigacyjna LAW oraz wznoszenie do wysokosci 4000 stop.

17.47.30

Informacja o tym, ze samolot znajduje si¢ nad lotniskiem wojskowym, ze wzgledu na
brak odpowiedzi ze strony SHY335, zostata ponownie powtérzona po 17 sekundach.
Po 7 sekundach zatoga SHY335 poprosita o powtorzenie poprzedniej korespondencji.

Informacja o znajdowaniu si¢ samolotu nad lotniskiem wojskowym oraz polecenie
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

wykonania zakr¢tu w prawo na LAW zostala powtoérzona ponownie przez krl TWR
EPPO o godzinie 17.47.58. Zatoga SHY335 nie potwierdzita odebrania informacji
1 polecenia krl TWR EPPO. O godzinie 17.48.07, samolot znajdujacy si¢ na tej samej
czestotliwosci radiowej o znakach rozpoznawczych D-CLOG, ktory wykonywat dolot
do lotniska EPPO informuje (btednie powtarzajac indeks wywotawczy TC-SKG, nie
jako SHY335 a jako SHY337) zatoge SHY335, Zze wyladowali na lotnisku wojskowym.

O godzinie 17.48.19 krl TWR EPPO zapytal SHY335 czy sa juz na ziemi. Po
5 sekundach zatoga SHY335 potwierdzita ladowanie.

17.48.19
Po tej informacji krl TWR EPPO nakazal zalodze samolotu TC-SKG nawiazanie

taczno$ci radiowej ze SRL lotniska wojskowego EPKS na wskazanej czgstotliwosci
radiowej. Po 11 sekundach zatoga SHY335 potwierdza podana czgstotliwose i
nawiazata kontakt radiowy z krl EPKS.

Dalszy postgpowanie w zwiazku z ladowaniem na lotnisku wojskowym EPKS
samolotu TC-SKG byto przeprowadzone przez strong wojskowa.

PKBWL po zapoznaniu si¢ z materiatami udostgpnionymi przez strong wojskowa
opisujacymi przebiegu zdarzen po wyladowaniu samolotu Boeing 737 o znakach
rozpoznawczych TC-SKG na lotnisku EPKS, postanowila nie wykorzysta¢ ich
W niniejszym opracowywaniu ze wzgledu na brak istotnych informacji odnoszacych si¢

do ustalenia przyczyny i okolicznos$ci zdarzenia.
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Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

17,4217 - 335, TWE, voor positicn?
17.42.20 - 335, 105
174277 . Dutkound

bl 174226 mmmmm-rwxmqmlmwmwn
- 1?m¢—mmmﬂ?wmmmhnm

“‘E_- i - e, ;:-;W'

17.44.58 — 335, Poznan TWER,
your posifion?

174502 - Coming to base leg.
17.4%.05 - Roger thank you.

17.46.45 —~ TWR, 235, final.
17.46.46 - 335 TWE, cleared to land
EWY20 wind 090 desree: § kmots.

s 17.47.00 —xxx 20, SKY 3318,

17.47.30 - 335, TWR,junlrenrerhudnﬁhIrmdrm,hnngmnmw 4000 fest |
174747 - Sy 235, TWE, voun are overhead military aerodrome b 1§
17.47.54 — 335 say again, please. .
174758 — You are over milifary aerodrome, turn rizght to LATW. 5 L7 g
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Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

1.2. Obrazenia os0b
Nie byto
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie byto.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym

Samolotu Boeing 737 — 400.

1.5.1. Kapitan samolotu :

e Megzczyzna, lat 63;

e Ogotem nalot na samolotach: 21800 godzin;

e Jako dowddca st. powietrznego: 10420 godzin;

e Nalotna B 737 —400: 192 godziny;

e Nalot jako instruktor: 3240 godzin;

e Nalot w ciagu ostatnich 24 godzinach: 6 godzin 45 minut;
e Nalot w ciagu ostatnich 28 dniach: 92 godziny 30 minut;
e Licencja ATPL (A) wazna do 18.07.2007 r.;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 22.02.2007 r.;

e (Czas odpoczynku przed lotem: 13 godzin 45 minut.

1.5.2. Drugi pilot samolotu :
Kobieta, lat 30;

Ogotem nalot na samolotach: 6086 godzin 10 minut;
e Nalotna B 737 —400: 5536 godziny;

e Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 53 godziny 35 minut;
e Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin 06 godzin 45 minut;
e Licencja ATPL (A) wazna do 18.07.2007 r.;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do; 08.04.2007 r.;

e (Czas odpoczynku przed lotem: 13 godzin 45 minut.
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1.5.3. Personel pokladowy

o 4 osoby.

1.5.4. Pasazerowie

e Na poktadzie samolotu znajdowato si¢ 171 pasazerow.

1.5.5. Kontroler ruchu lotniczego TWR EPPO.

e Kobieta, lat 46;
¢ Posiada licencjg kontrolera ruchu lotniczego od 1981 r.;
e Badania lekarskie wazne do 05.05.2007 r.;

e Uprawnienia operacyjne wazne do 12.05.2007 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.
e Typ samolot: Boeing 737 — 400;
e Numer fabryczny : 25371;
e Znaki rozpoznawcze: TC-SKG;
e Rok produkcji: 1992;
e Maksymalna masa startowa (MTOW): 68040 kg;
o Swiadectwo zdatnosci do lotu nr 1812; wydane: 10.04.2006 r. wazne do 03.03.2007 r.;
e Silniki: CFM56-3C ESN 726393 & ESN 726397,
o Calkowity czas pracy ptatowca: 40884 godziny;
e Catkowita liczba cykli ptatowca: 23687.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Raport METAR lotnisko EPPO

Ll e Kierunek Predkosé¢ Warunki
Time(CEST) Temperatura Punkt rosyWilgotnos¢ poziomie Widzialnosé ¢

morza wiatru wiatru pogodowe
oo 1O/ SIS/ w2300 pwiel pgus SO sogoni
530 2l0ec’  3209C % Tooonea  Gokm.  PdPAWs 3ESTeNj  pogodnie
oopn  SZI/ SSSI/ am  23800I/ bl pgpaws S9N pogooni

Warunki atmosferyczne w strefie lotniska EPKS byly takie same.
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Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

1.8. Srodki nawigacyjne.

Pilot miat wykona¢ procedurg podej$cia ILS/DME ,,Y” RWY29 lotniska EPPO

wedlug przepisow IFR z wykorzystaniem naziemnych pomocy nawigacyjnych:

URZADZENIA RADIONAWIGACYJNE

19. RADIO NAVIGATION AND LANDING AIDS

Rodzaj pomocy, kat. ILSIMLS |Znak Crestotliwoac |Godziny pracy |Wspoirzedne posadowienia |Uwagi

deklinacja dla VOR/ILSIMLS  |FOZpO- Frequency Hours of oper- |anteny nadawcze] Remarks

Type of aid, GAT of ILSIMLS |Z0aWezY ation Site of transmitting antenna

(for WOR/LS/ MLS give VAR) coordinates

ILSLLZ POz 110300 MHz  [H24 52°25'32.96"N CAT | RWY 29.
016°48'05 50°E 285", 0.32 km FM THR 11.

ILS GP 335.000 MHz  [H24 52°25"11.62°N GP 3°,0.12 km N FM RCL.
016°50°17.00°E 0.26 km FM THR 29 along RWY RCL

ROH=152 m.

DME POZ Hz24 52°25"11.62°N DME PCZ CHAOX
016°50°17.00°E ELEV 101 m AMSL

DVOR/DME Law 115.8 MHz Hz24 52°25'20.51°N DME 11982 MHz, CH 105X
016°49°48 61°E ELEV 120 m AMSL

Wszystkie urzadzenia samolotu byly sprawne, oraz wedlug o§wiadczen zalogi, nie
byto zadnych probleméw w trakcie lotu w odniesieniu do przyrzadow nawigacyjnych,

w ktore byt wyposazony samolot Boeing 737-400 o znakach rozpoznawczych TC-

SKG.

1.9. Lacznosé

Zatoga SHY335 po wlocie w Rejonu Informacji Powietrznej FIR WARSZAWA,
w rejon kontrolowanym lotniska (TMA) 1 w strefie kontrolowanej lotniska (CTR)
EPPO prowadzita dwukierunkowa laczno$¢ radiowa z organami SRL bez Zadnych

zastrzezen co do sprawnos$ci urzadzen jak i1 frazeologii radiotelefonicznej stosowanej

w lotnictwie.

1.10.Informacja o lotniskach.

AIP POLSEA
AIP POLAND

1. AD POZNAN/Lawica (EPPO)

AD 2 EPPO-1

DANE GEOGRAFICZNE | ZARZADZAJACY LOTNISKIEM
2. AERODROME GEOGRAPHICAL AND ADMINISTRATIVE DATA

1. |ARP - wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja
ARP - WG5-84 coordinates and site at AD

52725"5,71"N

6°49°34 7TT°E

Linia centralna RWY, 1055 m od THR 28./Cenfre line of RWY. 1055 m from THR. 24.

2 |Odleglosc, kierunek od miasta Skm (2,7 NM],
Direction and distance from city BRG 288° GEQ.

3. |Wzniesienie lotniskaTemperatura odniesienia 24 m.
Elevation/Reference temperature 2447 C (JUL).

CHARAKTERYSTYKA FIZYCZNA DROGI STARTOWEJ
12. RUNWAY PHYSICAL CHARACTERISTICS
Oznaczenie Kierunek Wymiary RWY Klasyfikacja nosnosci na-|Wspotrzedne THR |Poziom progu i najwyzszy punkt
RWY Numer geograficzny! | [M) wierzchni/nawierzchnia RWY | (WGS-84)/Undu- strefy przyziemienia dla podejscia
Designations | MEONEWCZNY  |Dimensions of [i SWYiStrength (PCH) and | lacja geoidy (M) precyzyjnego  (MITHR _ elevation
RWY/NR TRUEAMAG RWY (M) surface of RWY and SWY THR  coordinates am:l highest elevation of TDZ of pre-
BRG [WGS-84)/Geoid cision APP RWY (M)
undulation (M)
. . 52°25°29 85°N
108°GED - asfaltobeton/CONCIASPH . - 839
q SENd ¢ £ 24874 pOE
! 105" MAG 2504 x50 PCN S2/F/ART oie 48,' B2E 82
350
. . 52°25 054N
= 286°GED SErare asfaltobeton/CONCIASPH T B8.0
B 2857 MAG 2504 x50 PCN S2F/&KT oe SE,"'Q - B89
350
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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AIP POLSKA
AIP POLAND

AD I EPES-1

1. AD POZNAN/Krzesiny (EPKS)

DANE GEOGRAFICZNE | ZARZADZAJACY LOTNISKIEM
2. AERODROME GEOGRAPHICAL AND ADMINISTRATIVE DATA

1. |ARP - wspOtrzgdne WGS-B4 | lokalizacja
ARP - coordinates WGS-84 and site at AD

SZIFHA96°N 016°5M50.T4E
Srodek RWY 12/30/Centre of RWY 12030,

2. |Odlegiosc, kierunek od miasta

10km na poludniowy wachad od m. Poanan,

Direction and distance from city 10km south east from Poznan City.
3. |Wazniesienie lotniska/Temperatura odnies ienia 33.7 m AMSL
Elevation/Reference temperature Brak danych/Data not avaiable,
4. |Deklinacjamagnetycznai jej roczna poprawka 2°53 (2003)
MAG VAR/Annual change +0P0E

12. RUNWAY PHYSICAL CHARACTERISTICS

CHARAKTERYSTYKA FIZY CZNA DROGI STARTOWEJ

Oznaczenie Kigrunek Wymiary RWY |Klasyfikacja nosnodci na-|Wspolrzgdne THR|Poziom progu i najwyiszy punkt
RWHYINr geograficany! (M) wierzchnilnawierzchnia RWY | (WGS-B4 ) Undu- strefy przyziemia dla podejscia pre-
Designations magnetyczny Dimensionsof (i SWY/Strength (PCN)} and|lacja peoidy (M) cyzyjnego (AMSL, MATHR elevation
RWY/No. TRUE&MAG RWY (M) surface of RWY and 3WY  (THR  coordinates |and highest elevation of TDZ of pre-
BRG [WGS-84)/Geoid cision APP RIWY (AMSL, M)
undulation | M}
i 118°GEOD 52° 30013 TN 27
B N5MAG 200 xE0 016°5T01.6TE 0
TIRBMWIT 2 g
1 298°GEQ 52°19°36.16°N '
%o 295°MAG e 016°5857.80°E .
PRZESTRZEN ATS
17. ATS AIRSPACE
1. |Oznaczenie przestrzeni powietrzne] oraz wspofrzedne|patz: 1
geograficzne jej granic bocznych (WGS-84) . 3935 TN OB 2EDeE
Airspace designation and geographical coordinates of its|_" i - =
lateral limits (WGS-84) 2 S2TZTMZN 018°55"11°E
3 52°20r48°N 016°59'08
4. 52°20M4°N 017204'05
5. 52°1T'38°N 072749
6. 52°07T41°N 0MT=24'58°E
T S2°11'06"N 0MB°51"12°E
8. 52°1132°N M16=4718
i 2°26'"1T'N 016°28'09°E

2. | Granice pionoweVertical limits

GHND - 720 m AMSL (2500 ft AMSL)

3. |Klasyfikacja przesirzeni powietrznej/Airspace classification | Miegklasyfkowanz Unclagsfied.

4. |Znak wywolawczy oraz jezyk(i)
Call sign, language(s)

Hrzesiny INFO
Polski, angislski®)

Polish, English?!

Bezwzgledna wysokosé przejéciowalTransition altitude

2000 m AMEL (8500 ft AMSL)

8. |UwagilRemarks

) W MATZ dziala wojskowa shuzoa ruchu lotniczego pracujgca w oparciu o
srajowe przegesy | procedury wojskowe Military Air Traffic Service operates
the MATZ in accordance with national rules and military procedures.

2 Po uzgodnieniu z wyprzedzeniem 24HFAfter consultation, 24HR in
advance.

20. PRZEPISY LOKALNE

Wnioski o zezwolenie

Winiceki o zezwolenie na ladowsnie krajowych cywinych statkow po-
wigtrznych nalezy skizdac do Szefoshwa Shaby Ruchu Lotniczego Sit
Zeegjnych BP w terminie 7 dni przed planowanym przylotem (iel:
+43-22.682-5073, faks: +4B-22.682-0312). Wriccki o zezwolenie na
lgdowanie zagranicznych cywinych statkiéw powistrznych nalsly
skladacd do Dowoddztwa Sit Powietrznych w terminie 21 dni przed glano-
wanym przylotem (tel.: +48-22.682.5750, faks: +48-22-682.54B80) zgo-
dnie z obowigzujgeymi przepizami w Sitach Zerajnych RP.

MWiszaleznie od uzyskaniz zgody wymagane jest zZgloszenie zamiam
wykonania lotu organowl AFIS w dniu poprzedzajgeym wykonanie ope-
racii. Uzpodnisnia dotvczace wykonywania lotow z lofniska, obshug,
tankowania, cchrony siatsy powstrznego tylko z zarzadzajgoym lotni-
zkigm.

20. LOCAL TRAFFIC REGULATIONS

Applications for permission

Appications for permizsion for landing of domestic civil zircesf shall be
submitied fo Military Air Trafiic Services of the Polish Armed Forces
(phone: +48-22-632.5073, fax: +48-22-682-5312) for at least 7 days in
advance before planned arrival. Applications for permission for landing of
foreign civil airceaft shall be submitted to Alr Fosces for at least 21 days
in advance before plamned arrival (phome: +48-22-882-5750, fax:
+48-72-682-5480) in accordance with regulabions applicable in Polich
Armed Forces.

Irrespective of permizsion, flight intention shall be nofified to AFIS at the
day preceding the operation. Consultations regarding fights from aero-
drome, handiing service, fusling, protection of aircraft - only with AD
Management.
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Lotnisko EPKS bylo nieczynne i nie byty tam wlaczone urzadzenia o$wietlajace droge

startowq oraz inne $rodki zabezpieczajace operacje lotnicze.
1.11. Rejestratory pokladowe

PKBWL, pomimo wystapienia do strony tureckiej o zapis lotu z rejestratora
pokladowego samolotu Boeing 737-400 o znakach rozpoznawczych TC-SKG, nie
otrzymala zadnych danych i nie mogla przeprowadzi¢ analizy zdarzenia wedtug

parametrow lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie dotyczy.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Ratownictwo i szansa przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy

Zesp6l badawczy PKBWL przeanalizowat korespondencj¢ radiowa pomigdzy zatoga
SHY335, organem kontroli obszaru, organem kontroli lotniska EPPO, zapisy
z systemu radarowego AMS 2000+ o pozycji statku powietrznego w trakcie lotu,

zeznania $wiadkoéw oraz zebrane dokumenty.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona telefonicznie dnia 16 sierpnia 2006
roku przez shuzbg operacyjna lotniska EPPO.

PKBWL dnia 17.08.2006 r. powiadomita o zdarzeniu stron¢ turecka, Organizacjg
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz zainteresowane strony
zgodnie z zaleceniami Aneksu 13 — Badanie Wypadkow Lotniczych.

Wiadze wojskowe w zwiazku z nieautoryzowanym ladowaniem samolotu Boeing
737-400 o znakach rejestracyjnych TC-SKG na lotnisku wojskowym, rozpoczgly
czynno$ci w zwiazku z jego ladowaniem oraz dziatania zgodne z procedura

»RENEGATE”.
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1.18. Informacje uzupekiajace.

PKBWL nie otrzymala, pomimo zapytania, od strony tureckiej wyjasnienie
dlaczego po locie, pomimo posiadanej informacji o zdarzeniu, nie zostaly
zabezpieczone dane zapisane w FDR oraz nie otrzymata kopii stron z ksiazki

kapitana TC-SKG potwierdzajacych jego nalot na samolocie Boeing 737.

1.19. Nowe metody badan.

2.

Nie zastosowano.

ANALIZA

2.1. 1. Analiza zdarzenia

Analize zdarzenia przeprowadzono na podstawie zarejestrowanego zapisu
przebiegu lotu w systemie radarowym AMS 2000+, zapisu korespondencji
radiotelefonicznej, zeznan naocznych $wiadkdéw, obowiazujacych w dniu zdarzenia
procedur oraz posiadanych dokumentow dotyczacych incydentu.

Kontroler organu kontroli obszaru (ACC) — przekazal zalodze SHY335,
dolatujacej do pomocy nawigacyjnej VOR CZE informacjg, zeby nawiazat tacznos$¢
z krl TWR EPPO informujac, ze kontrola radarowa zostata zakonczona (,,radar
service terminated”).

O godzinie 17:35.59 w odleglosci ok. 23NM od LAW DVOR/DME w rejonie
kontrolowanym lotniska (TMA EPPO) w trakcie znizania do FL100 zaloga
nawigzata tacznos$¢ z krl TWR EPPO. Krl TWR EPPO wydal zezwolenie na znizanie
do wysokosci 4000 stop AMSL i podejscie wedlug ILS/DME ,)Y” RWY 29.
Zezwolenie zostatl odebrane i potwierdzone przez SHY335.

Analizujac czas lotu 1 pozycj¢ SHY335, na podstawie odczytu z zapisu
radarowego ustalono ze, dystans 33,15 km (17,9 NM) pomigdzy pomocami
nawigacyjnymi CZE — LAW samolot przeleciat w czasie 3 minut i 23 sekund tj. ze
srednig predkoscia ok. 534 km/h (288 kts). Po zgtoszeniu przez SHY335 pozycji
LAW ,outbound” na kursie 105°, krl TWR EPPO powtorzyl zezwolenie na
podejscie z zadaniem zgloszenia ustabilizowania podejscia ILS/DME ,,)Y” RWY 29..

Zatoga SHY 335 bardzo ,,wasko” wykonata zakret od LAW.
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SHY335

Na podstawie zobrazowania zarejestrowanego na radarze miejsce rozpoczecia
zakretu inbound 285° w odleglosci 8.8NM od DVOR LAW bylo przesunigte ok.
1 km na potudnie

SHY335

1 przy predkosci IAS powyzej 345 km/h przy standardowym przechyleniu musiato
zakonczy¢ si¢ wylotem poza wiazk¢ LOC ILS RWY 29.
Opublikowana procedura podejscia wg. ILS/DME ,,)Y” RWY 29 wymaga:

e o stwierdzeniu przejscia DVOR/DME LAW, wykonanie zakrgtu outbound
105° z predkoscia nie wigksza niz nakazana - [AS 345 km/h max
wg. trajektorii RACETRACK;

(SHY335 na podstawie analizy zobrazowania radarowego utrzymywat
ok 381 km/h )

e rozpoczecia zakretu inbound 285° w punkcie 8.8 NM od DVOR/DME LAW
w celu przechwycenia LOC ILS,

(SHY335 rozpoczat zakret w miejscu przesunietym ok. 1 km od nakazanego
punktu)

e  przechwycenia GS ILS;na FAP (Final Approach Point) 6,3 NM ILS/DME
1 wysokosci 2300 stop AMSL

e  ustabilizowania podej$cia monitorowania odlegltos¢ i wysoko$¢ lotu.
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AIP POLSKA AD 2 EPPO B-1-2

AlP POLAND 11 MAY 2006

INSTRUMENT POZNAHN | Lawica
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Zmiana konfiguracji samolotu do wymaganej do ladowania (podwozie, klapy)
podczas zakretu ,,inbound” na wysokosci 2300 stop AMSL i odleglosci ponad 8.8NM od
RWY 29 , a wigc przed ustabilizowaniem 1 przed osiagnigeciem FAP (Final Approach
Point) na 6,3 NM ILS/DME $wiadczy, ze zatoga SHY335 nie monitorowata LOC, GS
i DME ILS/DME RWY 29, a samolot zostat skierowany rg¢cznie na blizsze 1 dostrzezone
lotnisko EPKS i jego RWY30.

W ocenie Komisji zatloga SHY335 nie wykonata procedury RACETRACK
z nalezyta staranno$cia, w rezultacie wykonujac zakret inbound nie przechwycita LOC

ILS RWY 29 przechodzac za daleko na potudniowa strong osi podejscia.
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SHY335

Nie mogla wigc 1 nie zglosila ustabilizowania, natomiast nast¢pnie widzac
lotnisko EPKS wytaczyta autopilota i kontynuowata manualnie podej$cie z widoczno$cia

nie informujac o tym krl TWR EPPO. O godzinie 17.46.45 zatoga SHY335 zglosita
POZYCJ€ ,,..final.”.

SHY335

W odpowiedzi na zgloszenie ,final” przez SHY335, krl TWR EPPO nie
upewniwszy si¢ co do ustabilizowania SHY335w ILS RWY29, wydal zgodg na

ladowanie.
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W trakcie wykonywania manewru dolotu do lotniska SHY335 przeleciatl na
wysokosci 2300 stop nad lecacym ponizej 1000 stop w kierunku miejscowosci Tulce
samolotem Cessna -172, co wygenerowalo w systemie radarowym AMS 2000+
(skonfigurowanym dla kontroli obszarowej - ACC) ostrzezenie o potencjalnym

zagrozeniu: Collision Alarm Warning a nastgpnie Collision Alarm.

Procedura ILS/DME ,,Y” RWY29, po uzyskaniu od TWR EPPO odpowiedniego
zezwolenia, powinna by¢ wykonana przez zatloge w sposéb catkowicie autonomiczny to

znaczy, wylacznie z wykorzystaniem poktadowego wyposazenia radionawigacyjnego.
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Zatoga SHY335 nie uzyskata przeciez od krl TWR EPPO informacji o identyfikacji
radarowej, a tylko zezwolenie na podej$cie wedlug procedury ILS/DME ,,Y”. Natomiast
otrzymata od organu kontroli obszaru (ACC) informacjg, ze kontrola radarowa zostala
zakonczona (,,..radar service terminated..”).

Przechwycenie LOC ILS RWY 29 wymaga rozpoczgcia zakrgtu inbound,
o promieniu nie wigkszym niz R<2,5 km, we wlasciwym punkcie. Promien zakretu R
zalezy od kata przechylenia i kwadratu predkosci lotu V2, zgodnie z reguta: R=V?/g-tgf},
gdzie przys$pieszenie grawitacyjne (9,8 1m/s?).
Stad konieczno$¢ ograniczenia predkosci (345 km/h max) 1 uwzglednienia ograniczenia
kata przechylenia B w zalezno$ci od konfiguracji samolotu (kata wychylenia klap), by nie
dopusci¢ do znacznego przecigcia wiazki LOC ILS i uniemozliwienia jej przechwycenia.

Twierdzenie kapitana, ze wykonat podejscie do EPPO wg. wskazan przyrzadow,
nie moze by¢ w cato$ci prawda, bo ani przechwycenie radialu 285° do DVOR/DME LAW,
ani przechwycenie wiazek ILS RWY 29 (tj. ani LOC, ani GS) nie miato miejsca. Nie
zostalo tez, zgodnie z zadaniem krl TWR EPPO zgloszone ustabilizowanie ILS RWY 29.
Zgoda na ladowanie wydana zostata przez krl TWR EPPO po zgtoszeniu przez SHY335
pozycji na prostej do ladowania ,,.final”, co zgodnie z o§wiadczeniem krl EPPO TWR,
przyjete zostato jako zgloszenie ustabilizowania w ILS RWY 29.

Jedynymi przyrzadami, ktorych wskazania mogly by¢ zblizone pomigdzy
danymi EPPO 1 EPKS, to przyrzady wskazujace kierunek magnetyczny oraz wskazania
wysokosci:
kierunki pasow startowych obu lotnisk réznia si¢ o 10°:

o kierunek RWY 30(KM 295°) EPKS;
. kierunek RWY 29(KM 285°) EPPO,
wysokosci wzniesienia obu lotnisk roznia si¢ 10,3 m a pomigdzy THR RWY 29-4,3 m:
° wzniesienie EPKS: 83,7 m AMSL;
. wzniesienie EPPO: 94 m AMSL. (THR RWY 29 — 88 m)

Lotnisko EPPO jest oddalone od EPKS o 13,8 km (7,4NM) w kierunku 315° tj.
ok 20° w prawo od osi podejscia na EPKS RWY 30.

Kontroler lotniska EPKS na podstawie obserwacji wzrokowej, telefonicznie
przekazat krl TWR EPPO informacje, ze samolot Boeing 737 podchodzi do ladownia na
RWY 30 lotniska EPKS. (Krl TWR EPPO nie ma mozliwo$ci monitorowania za
pomocg radaru ruchu wokél lotniska.)

Kontroler TWR EPPO w ciagu ok 37 sekund poprzedzajacych ladowanie 3-krotnie

ostrzegt (nie stosujac wiasciwe] frazeologii lotniczej - ,,you are overhead military
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aerodrome”) zaloge SHY335 o znajdowaniu si¢ samolotu nad lotniskiem wojskowym oraz

nakazal wykonanie zakrg¢tu w prawo na LAW z naborem wysokos$ci do 4000 stop.

SHY335

Polecenia krl TWR EPPO wznoszenia do wysokosci 4000 stop i1 kierowanie si¢
w kierunku pomocy nawigacyjnej LAW, poczatkowo nie zostaty zrozumiane, ani tez nie
zostaly przez zatoge SHY335 wykonane.

Samolot Boeing 737 o znakach rozpoznawczych TC-SKG wyladowat na lotnisku
wojskowym Krzesiny o godzinie 17:48.19 1 po potwierdzeniu ladowania do krl TWR

EPPO, nawiazat taczno$¢ z krl EPKS na wskazanej czgstotliwosci radiowe;.

SHY335
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Na podstawie powyzszej analizy, mozna stwierdzi¢ , ze kapitan prowadzil samolot
recznie, nie monitorowat wlasciwie wskazan przyrzadéw nawigacyjnych, a majac w polu
widzenia lotnisko EPKS, miatl bledna $§wiadomos¢, ze laduje na wilasciwym lotnisku
tj. EPPO.

Wobec braku ruchu na lotnisku wojskowym Poznan — Krzesiny (EPKS) oraz
bezpiecznej réznicy wysokos$ci nad przelatujaca ponizej samolotem Cessna 172, zdarzenie
nie miato powazniejszych skutkow i zakonczyto si¢ szczgsliwie bez ofiar i uszkodzen.
Aczkolwiek na podstawie zeznan swiadkéw, obserwatoréw koncowej fazy lotu SHY 335,
ktore wskazuja, ze jego manewry miaty charakter gwaltownych dowrotéw na niskiej
wysokosci do lotniska EPKS, (,, Elewator zbozowy, ktory znajduje sie w tej miejscowosci
[od autora: Gaqdki] ma wysokos¢ ok 40 m. Samolot lecial nad nim na wysokosci ok. 150-
200 m. Po jego minieciu samolot wszedl w ostry zakret w prawq strone z kqtem
przechylenia skrzydel ok 45°”) i $wiadcza o potencjalnym zagrozeniu bezpieczefstwa lotu.

Ustalenie przyczyn oczywistego blgdu nawigacyjnego popetnionego przez zatoge
nie jest latwe wobec niejednoznacznosci i czgstej nierzetelnosci oswiadczen zalogi oraz
braku zapiséw parametrow przebiegu lotu zarejestrowanych na FDR. Niemniej mozna
przypuszczaé, wedlug informacji otrzymanej od strony tureckiej, ze na jego przebieg mogt
mie¢ istotny wptyw brak $wiadomosci zatogi, ze kontrola radarowa zostala zakonczona,
a organ kontroli ruchu lotniczego TWR EPPO sprawuje stuzbe ruchu lotniczego tylko
proceduralnie na podstawie otrzymywanych meldunkéw pozycyjnych zatogi, a nie
z wykorzystaniem podgladu radarowego.

Pewien wplyw na btad zalogi mogta mie¢ réwniez pora dnia. Zachod stonca
18.17 UTC, i wykonywanie lotu kierunku zachodnim, utrudnialo obserwacj¢ potozonego
po zachodniej stronie Poznania lotniska EPPO.

Pilotem wykonujacym lot byl kapitan, a F/O byl pilotem monitorujacym
1 prowadzacym taczno$¢ radiowa.

Na zaistnienie incydentu mogla mie¢ réwniez wplyw pewna dysproporcja
w doswiadczeniu operowania samolotem B-737 1 jego wyposazeniem nawigacyjnym
wystgpujaca migdzy kapitanem a F/O. Kapitan legitymuje si¢ duzym do$wiadczeniem
ok. 21800 godzin ogolnego nalotu, ale na samolocie Boeing 737 raczej nieduzym -
192 godzin. F/O, przy ogélnym nalocie 6086 godzin, posiadat duze do$wiadczenie pracy
w charakterze drugiego pilota na samolocie Boeing 737 - 5536 godzin.

Nie bez wptywu bylo przygotowanie zalogi do ladowania na EPPO, ktoére w ocenie

Komisji byto ono pobiezne.
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2.1.2. Analiza oSwiadczen zalogi

Pierwsze zeznania ztozone przez kapitana i drugiego pilota mialy miejsce bezposrednio
po incydencie w dniu 16.08.2006 r. na terenie portu lotniczego Poznan — Lawica. Zeznania
te, cho¢ by¢ moze sktadane w dobrej wierze, ale w warunkach stresu nie moga by¢ uznane
za w pelni miarodajne. Kapitan twierdzi, ze: ,,wykonywaliSmy swoja prace zgodnie
z odczytem przyrzqdow i na wysokosci 200 stop zauwaiyl przed sobq pas startowy ,,..na
wlasciwym kierunku..”.

Polecenia krl TWR EPPO wznoszenia i zakrgtu w strong LAW nie wykonal, bo
weWskazania przyrzqdow byly zgodne ze wskazaniami lotniska Poznan — Lawica”
i ,..5qdzil, e podchodzi do lgdowania na wtasciwym pasie startowym..”, a wykonie
polecenia krl TWR, zagraiatoby bezpieczenstwu lotu”.

Nie mozna si¢ zgodzi¢ z o$wiadczeniem kapitana, ze nie mozna bezpiecznie
przerwa¢ podejsScie 1 odejs¢ na ,,drugi krag” z wysokosci 200 stop (ok 60m). Dla
przygotowanej zatogi, technicznie mozliwe jest odej$cie nawet z wysoko$ci wyrownania.

W pozniejszym oswiadczeniu kapitan twierdzi, ze polecenie odejscia , na drugi

krag’’ otrzymal w momencie przyziemienia, co jest niezegodne z ustalonymi przez Komisje

faktami.

Drugi pilot — byt obecny przy przestuchaniu kapitana i w catosci potwierdzit wszystko co

zeznat kapitan, po czym odmowit podpisania protokotu zeznania.

W oswiadczeniu z dnia 18.08.2006 r., podpisanego przez kapitana i drugiego pilota,
obydwoje stwierdzili, ze wykonano procedury niezbedne do podejécia z holdingu 105°
z wykorzystaniem VOR, ...po czym ILS RWY 29 ,zostal przechwycony”. W czasie
zakretu inbound, po zapytaniu przez krl TWR EPPO o pozycje uzyskali zezwolenie na
ladowanie ,..Clear to land RWY 29..”, po czym ...z powodzeniem i bezpiecznie..”
wyladowali na lotnisku wojskowym EPKS.

W os$wiadczeniu z dnia 25.08.2006 r., zaloga przedstawita rowniez opis wykonanej
procedury znizania 1 podejscia: DESCENT AND APPROACH PROCEDURES
PERFORMED IN THE AIRCRAFT (SHY-335 AYT — POZ) podpisany przez kapitana oraz
drugiego pilota:

Opis ten przedstawia czynnosci i procedury do wykonania przez zatogg zgodnie z ogélnym
wymaganym standardem od przygotowania do lotu, poprzez znizanie i podejscie do
ladowania, oraz ladowanie. Podano, ze przed rozpoczeciem znizania z T/D (Top of
Descend Point) na FL 320 przeprowadzono briefing migdzy innymi z uwzglednieniem

ostrzezenia umieszczonego na karcie podejscia na EPPO RWY29, a dotyczacego lotniska
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EPKS (Krzesiny): DO NOT MISTAKE KRZESINY aerodrome 13.8 km (7,4 NM) OF
POZNAN/ Lawica WHEN APPROACHING RWY 29.

Podano, ze w czasie znizania do 2300 stop, na odcinku outbound kurs 105° ,
zmieniono konfiguracj¢ samolotu na klapy 1 1 5, wypuszczono podwozie, klapy 15
i kontynuowano lot do 8,8 NM od DVOR/DME LAW. W czasie wykonywania zakrgtu
inbound na kurs 285°, wychylono klapy 30 do ladowania. Otrzymano zezwolenie na
ladowanie z informacja o predkosci i kierunku wiatru. Po zauwazeniu lotniska EPKS,
odtaczony zostal autopilot 1 kontynuowano podejscie i ladowano rgcznie.

we-Podczas przyziemienia krl TWR EPPO polecila odejscie na go-around
w kierunku LAW.” ,,..Slyszalnos¢ TWR byta tylko 1/5..”. ,,..Wykonalismy lqdowanie
w EPKS, gdy; w tym momencie procedura ,,go-around” bylaby niebezpieczna.”

Oswiadczenia sktadane przez zatoge po weryfikacji z posiadanymi w dyspozycji
PKBWL materiatami w tym zapisami ze zrodet obiektywnych (zapis radiowy, zapis
radarowy) dotyczacymi zdarzania w wielu punktach odbiegaja od zarejestrowanego

przebiegu incydentu.

2.2. Zaloga statku powietrznego.
1.  Kapitan posiadat wymagane uprawnienia i kwalifikacje do wykonania lotu.

Kapitan samolotu TC-SKG po osiagnigciu 60 rok zycia zgodnie z standardami,
zaleceniami praktykami i procedurami ICAO zawartymi w Zalaczniku nr 1 do
Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym ,,Licencjonowanie personelu”
nie powinien wykonywa¢ czynnosci pilota dowodcy statku powietrznego
zaangazowanego w migdzynarodowych, rozktadowych ushugach lub
migdzynarodowych, nierozktadowych operacjach transportu lotniczego, za
wynagrodzeniem lub na zasadach najmu.

( W Zbiorze Informacji Lotniczych AIP - Turcja w rozdziale GEN.1.7. “Rdznice

miedzy przepisami krajowymi a standardami, zalecanymi praktykami ICAO” na stronie

GEN.1.7.1-1 nie sq opublikowane Zadne roznice przepisow tureckich w stosunku do

Zalqcznika nr 1 ICAQO.)

2. Drugi pilot posiadat wymagane uprawnienia i kwalifikacje do wykonania lotu.

2.3. Pogoda i informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne w rejonie lotniska EPPO nie miaty wplywu na przebieg

incydentu.
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2.4. Stuzby ruchu lotniczego

Kontroler organu kontroli lotniska TWR EPPO posiadal wymagane kwalifikacje

1 uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.

Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeplywu ruchu lotniczego

w czasie zdarzenia byly wlaczone i sprawne technicznie.

2.5. Akcja ewakuacyjna

Nie byto.

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

1.

Piloci posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnosci

lotniczych.

Kapitan, wedtug informacji otrzymanych od strony tureckiej, posiadal wymagane
kwalifikacje do wykonywania czynno$ci lotniczych. ale, ze wzglgedu na wiek
(63 lata), zgodnie z standardami, zalecanymi praktykami i procedurami ICAO
zawartymi w Zataczniku nr 1 ,Licencjonowanie personelu”, w wyniku
przekroczenie wieku 60 lat, nie powinien wykonywaé czynnosci pilota dowddcy
statku powietrznego zaangazowanego w migdzynarodowych, rozktadowych
ustlugach lub miedzynarodowych, nierozktadowych operacjach transportu

lotniczego, za wynagrodzeniem lub na zasadach najmu.

( W Zbiorze Informacji Lotniczych AIP - Turcja w rozdziale GEN.1.7. ”Roznice miedzy
przepisami krajowymi a standardami, zalecanymi praktykami ICAO” na stronie
GEN.1.7.1-1 nie sq opublikowane zZadne roznice przepisow tureckich w stosunku do
Zatqcznika nr 1 ICAO oraz PKBWL pomimo prosby o pisemne potwierdzenie
ewentualnego odstepstwa od Aneksu 1 ICAO, nie otrzymata od stromy tureckiej
zadnych informacji.)

3.

Zdaniem Komisji zaloga SHY335 nie byta starannie przygotowana do wykonania
procedury podejscia i ladowania na lotnisku EPPO.

Zatoga SHY335 wykonata podej$cie do ladownia niezgodnie z obowiazujaca
1 nakazana procedura.

Zatoga SHY335 stosowata w czasie procedury podejscia do ladowania

wg ILS/DME ,,Y” RWY 29 niewlasciwa radiotelefoniczng frazeologie lotnicza.

RAPORT KONCOWY 245/06 24/26



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Boeing 737-400; TC-SKG, dnia 16 sierpnia 2006 roku, EPKS

6. Kontroler ruchu lotniczego TWR EPPO posiadal wymagane kwalifikacje
1 uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.

7. Kontroler TWR EPPO stosowal w czasie procedury podej$cia do ladowania
SHY335 niewlasciwa radiotelefoniczng frazeologi¢ lotnicza oraz nie reagowat na
niewlasciwa radiotelefoniczng frazeologi¢ lotnicza stosowana przez zatogg w tym
czasie.

8. Dwukierunkowa taczno$¢ radiowa byla utrzymywana pomigdzy zaloga SHY335,
a organami SRL przez caly czas lotu bez zadnych zastrzezen.

9. Samolot posiadat wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu.

10. Wyposazenie nawigacyjne samolotu byto wiasciwe i sprawne.

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

12. W rejonie kontrolowanym lotniska EPPO nie jest zapewniana radarowa shuzba
kontroli ruchu lotniczego.

13. Lotnisko EPKS w czasie zdarzenia bylo nieczynne i oswietlenie drogi startowej

bylo wytaczone.

3.2. Przyczyny powaznego incydentu.

1. Nieprawidtowe wykonanie procedury podejscia do ladowania na lotnisko EPPO
przez zatogg samolotu Boeing 737 i1 wlot samolotu w przestrzen powietrzng strefy
ruchu lotniskowego lotniska wojskowego (MATZ) EPKS.

2. Zmiana przez zaloge samolotu Boeing 737 rodzaju podejscia z instrumentalnego
wykonywanego wedlug wskazan przyrzadow (IFR) ILS DME ,,)Y” RWY 29, na
podejscie wedtlug przepisow z widocznoscia (VFR) nie informujac o tym organu
kontroli ruchu lotniczego.

3. Bledna identyfikacja lotniska EPKS jako EPPO, co spowodowato ladowanie na

nieczynnym lotnisku wojskowym EPKS.

OkolicznoSci sprzyjajace:

1. Btedne zalozenie przez zaloge samolotu Boeing 737, ze nadal maja zapewniana

sluzbg radarowa.

2. Pobiezne przygotowanie zatogi do ladowania na lotnisku EPPO.
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4. Zalecenia profilaktyczne.

1. Ze wzgledu na powtarzajace si¢ przypadki pomytkowego identyfikowania lotniska
EPKS jako EPPO, zintensyfikowa¢ prace wdrozeniowe przy uruchamianiu
nowego sytemu radarowego, ktore powinny doprowadzi¢ do jak najszybszego
uruchomienia radarowej sluzby organu kontroli zblizania w rejonie
kontrolowanym lotniska Poznan — Lawica (EPPO).

2. Zapozna¢ personel organu kontroli ruchu lotniczego TWR EPPO ze zdarzeniem
ze szczegblnym zwrdceniem uwagi na konieczno$¢ stosowania wiasciwej do
sytuacji radiotelefonicznej frazeologii lotnicze;.

3. W stosunku do zalogi samolotu Boeing 737 - zalecenia wedlug decyzji Wtadz

Lotniczych Turcji.

KONIEC

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
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