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Przerwanie podejscia do ladowania przez zaltoge samolotu
Embraer 145 o znakach rozpoznawczych: SP- LGG w wyniku
naruszenia bezpieczenstwa drogi startowej przez zaloge
samolotu Boeing 737 — 400 o znakach rozpoznawczych:
TC-SKF w dniu 10 pazdziernika 2007 roku na lotnisku
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 7 Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z
2006 r., Nr 100, poz.696 7 zm.) nie mogq byc 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 byé
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Warszawa 2011
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj 1 typ statku powietrznego nr 1:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotu:

Uzytkownik statku powietrzne go:
Wiasciciel statku powietrznego:

Rodzaj i typ statku powietrznego nr 2:
Znak rozpoznawczy statku powietrzne go:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotu:

Uzytkownik statku powietrzne go:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych:

Obrazenia 0s6b

Samolot Boeing 737-400

TC-SKF

Pilot samolotowy liniowy

Sky Airlines

Sky Airlines

MSA1

Samolot Embraer 145

SP-LGG

Pilot samolotowy liniowy

Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

ACG Acquisition

Lotnisko Warszawa — Okecie (EPWA)

10 pazdziernika 2007 r. godzina: 07.49 UTC

Bez uszkodzen

Bez obrazen
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STRESZCZENIE

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

W dniu 10 pazdziernika 2007 roku zatoga samolotu Boeing 737-400 o znakach rozpoznawczych:

TC-SKF (znak wywolawczy SHY338), ktora kotowata w celu wykonania lotu na lotnisko Antalya

(LTAI) otrzymala polecenie kontrolera organu kontroli lotniska (TWR) Warszawa — Okegcie (EPWA)

zatrzymania si¢ przed droga startowa 11 (RWY 11). Zaloga SHY338 potwierdzita otrzymane

polecenie, ale nie zatrzymala si¢ i pomimo ponownego nakazu kontrolera TWR zatrzymania si¢ przed

pasem wkolowata na aktywna RWY 11. W tym samym czasie na RWY 11 startowa podchodzit do

ladowania samolot Embraer 145 o znakach rozpoznawczych: SP-LGG (znak wywolawczy LOT270)

wykonujacy lot z lotniska Schiphol (EHAM), ktérego zaloga otrzymala w zwiazku z zaistniala

sytuacja polecenie przejscia na drugi krag.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:
mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem — Cztonek PKBWL
mgr Wiestaw Jedynak — Czlonek PKBWL

dr inz. Tomasz Smolicz — czlonek zespotu — Ekspert PKBWL

Zespot badawczy PKBWL na podstawie analizy korespondencji radiowej, zapisow pozycji

statkow powietrznych z ekranéw radarowych organu kontroli zblizania (APP) 1 kontroli ruchu

naziemnego (SMR), o$wiadczen uczestnikOw zdarzenia oraz zebranych dokumentéw ustalit

nastgpujace przyczyny powaznego incydentu lotnicze go:

I.
2.

Niewtasciwe monitorowanie korespondencji radiowej przez kapitana samolotu Boeing 737 .
Utrata przez kapitana samolotu Boeing 737 peilnej wiedzy o aktualnej sytuacji ruchowe;j

w rejonie aktywnej drogi startowej lub niewlasciwe jej zrozumienie.

. Brak skutecznej reakcji drugiego pilota samolotu Boeing 737 na zajecie aktywnej drogi

startowej bez wymaganego zezwolenia.

. Niewtasciwa wspoétpraca zatogi samolotu Boeing 737 w kabinie (CRM), czego wynikiem byto

nie zastosowanie si¢ przez kapitana do tresci informacji przekazanej przez drugiego pilota
o konieczno$ci zatrzymania si¢ przed aktywna RWY 11 oraz brak zdecydowane reakcji

drugiego pilota na nie zastosowanie si¢ do zgody ruchowe;j.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 1 zalecenie profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

Dnia 10 pazdziernika 2007 roku na lotnisku EPWA na drodze kotowania D3 (TWY D3) przed
droga startowa 11 (RWY 11) oczekiwaly trzy samoloty: DAT 94WN, ADR93W oraz SHY338.
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Zatogi dwéch pierwszych samolotéw otrzymaty zgodg kontrolera TWR na przekotowanie przez
aktywny RWY 11, a zaloga SHY338 otrzymala polecenie zatrzymania przed pasem, ktére
potwierdzita. Po zwolnieniu przez zalogg samolotu ADR93W RWY 11, kontroler zezwolit
zatodze samolotu LOT270 wykonujacej podejscie wedlug ILS, na ladowanie na tej drodze

startowe;j.

Zobrazowanie z SMR przedstawiajqce samoloty po przecieciu RWY11 oraz SHY338 na TWY D3 przed RWY11

Kontroler TWR zauwazyt, ze samolot SHY338 szybko zblizal si¢ do RWY 11 i ponownie
nakazat zatodze SHY338 zatrzymanie si¢ przed pasem. Zatoga SHY338 ponownie nie wykonata
polecenia kontrolera TWR i wkotowala na aktywny RWY 11, na ktéry kontynuowata podejscie
do ladowania zatoga LOT270 znajdujaca si¢ w odleglosci ok. 1,5 NM ( 2,8 km) od progu pasa.

Zobrazowanie 7 SMR Wkotowanie SHY338 na aktywny RWY11
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

LOT270 M |
0301 0184

Zobrazowanie z radaru APP rozpoczecia odejscia na drugi krqg przez zatoge LOT270
W wyniku zaistniatej sytuacji kontroler TWR nakazat zatodze LOT270 odejscie na drugi krag.

Po tym zdarzeniu i opuszczeniu RWY 11 przez SHY338 zaloga przeprosita za wkolowanie bez
zezwolenia na aktywna drogg startowa, a nastgpnie bezpiecznie kontynuowala kotowanie

i wykonata start na lotnisko docelowe.
Obrazenia oséb

Nie bylo

Uszkodzenia statkéw powietrznych
Nie bylo.

Inne uszkodzenia

Nie byto.

Informacje o skladzie osobowym

Zaloga samolotu Boeing 737 — 400 — znaki rozpoznawcze: TC-SKF

1.5.1. Kapitan samolotu :

e Mgzczyzna, lat 60 ;

¢ (go6lem nalot na samolotach: 14 710 godzin;

e Nalot na B 737: 7 210 godziny;

e Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 5 godziny 10 minut
¢ Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 86 godzin;

e Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 07.12.2007 r.
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1.5.2.

Drugi pilot samolotu :

Mezczyzna, lat 28;

Ogoétem nalot na samolotach: 2450 godzin;
Nalot na B 737 : 2030 godzin;

Nalot w ciagu ostatnich 24 godzin: 6 godzin
Nalot w ciagu ostatnich 28 dni: 80 godzin;

Badania lotniczo-lekarskie wazne do: 28.12.2007 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Typ samolotu: Boeing 737 — 400;

Numer fabryczny : 2513/PW278;

Znaki rozpoznawcze: TC-SKF;

Maksymalna masa startowa (MTOW): 68038 kg;
Rok produkcji: 1993

1.7. Informacje meteorologiczne.

Predkos¢ wiatru: 4 wezty (2 m/s);

Kierunek wiatru 130 stopni; zmienny: 110-170 stopni
Widzialnos¢ 7 km;

Temperatura powietrza: 7 C°

Temperatura punktu rosy: 6 C’%

Cisnienie 1028 hPa.

1.8. Srodki nawigacyjne.

Nie zgloszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw nawigacyjnych.

1.9. L.acznos¢

Nie zgloszono zastrzezen dotyczacych pracy srodkéw tacznosci.

1.10.Informacja o lotnisku

Lotnisko WARSZAW A/Okegcie (EPWA) ma dwie krzyzujace si¢ drogi startowe, oznaczone
RWY 15/33 i RWY 11/29.

W dniu zdarzenia ze wzglgdow technicznych RWY 15/33 byt zamknigty.

RWY 11 byl wykorzystywany dla odlatujacych i dla przylatujacych statkow powietrznych.
Dokotowanie do progu RWY 11 bylo mozliwe tylko droga kolowania ,,D” przecinajac
RWY 29/11 Iub po drodze startowej. Punkt oczekiwania na TWY ,D3” znajduje si¢ w
odlegtosci 210 m od osi RWY 11/29.
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1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

1.15.

1.16.

DANE GEOGRAFICZNE:

1. ARP - wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja: 52°09.56.70.N; 020°58.01.64.E -Skrzyzowanie osi
drég startowych.

2. Odleglos¢, 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 metrow.

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

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

Rejestratory pokladowe
Boeing 737-400

Nie zostaly przeanalizowane parametry lotu z zapisOw rejestratoréw samolotu. PKBWL zostata
powiadomiona o zdarzeniu przez Dziat Inspekcji ATM/CNS Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej za pomoca poczty elektronicznej dnia 11.10.2007 r. o godzinie 09.03 LMT.
PKBWL nie mogla zabezpieczy¢ zapisu rejestratora rozméw w kabinie (CVR) samolotu
Boeing 737 (SHY338) zaraz po zdarzeniu, poniewaz samolot wystartowat do lotu. Ze wzgledu
na pojemno$¢ CVR zapis audio okolicznosci zdarzenia zostat ,,nadpisany” nowa Sciezka
dzwigkowa w trakcie lotu. W wyniku powyzszego Komisja nie mogla ustali¢, czy drugi pilot
(wedhlug jego pisemnego o$§wiadczenia) faktycznie poinformowat kapitana o braku zezwolenia na
przekotowanie przez aktywna droge startowa oraz czy ta informacja byla wystarczajaco
zrozumiala przez kapitana. Nie mozna byto rowniez przeprowadzi¢ analizy, jak byfa prowadzona

wspotpraca zalogi w trakcie operacji kolowania (CRM) na podstawie zapisu CVR.

Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.

Pozar.

Nie bylo.

Ratownictwo i szansa przezycia

Nie dotyczy.

Badania i ekspertyzy

Zespot badawczy PKBWL przeanalizowal korespondencje radiowa pomigdzy zalogami

samolotéw, a kontrolerem lotniska EPWA, zapisy radarowe o pozycji statkéw powietrznych,

oswiadczenia kontrolera 1 pilotow samolotow oraz zebrane dokumenty.
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1.17.

1.18.

I.

2.

1.19.

2.

Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona przez Dziat Inspekcji ATM/CNS Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej za pomoca poczt elektronicznej dnia 11.10.2007 r. Dnia 16.10.2007 r.
PKBWL powiadomita o zdarzeniu Wtadze Lotnicze Turcji, Organizacj¢ Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz zainteresowane strony zgodnie z zaleceniami Aneksu 13 —

Badanie Wypadkéw Lotniczych.
Informacje uzupelniajgce.
Zatoga samolotu Boeing 737 nie zglosita omawianego zdarzenia lotniczego.

Komisja w dniu 27 lutego 2008 roku otrzymata odpowiedZz od strony tureckiej wraz
z zalacznikami na swoje pismo z dnia 24 pazdziernika 2007 roku, ale bez oswiadczenia

kapitana samolotu Boeing 737.

. Komisja w dniu 27 lutego 2008 roku zwrdcita si¢ ponownie z prosba do DGCA o dostanie

oswiadczenia kapitana, ktérego jednak do dnia zakonczenia badania nie otrzymata.

Projekt raportu koncowego w dniu 28 marca 2011 roku zostatl przestany tureckim witadzom
lotniczym w celu zapoznania si¢ 1 wniesienia ewentualnych uwag. Do dnia zakonczenia

badania Komisja nie otrzymata uwag do projektu raportu koncowego.
Nowe metody badan.
Nie zastosowano.

ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

Samolot Boeing 737 (SHY338), byt trzecim z samolotéw znajdujacych si¢ na drodze kotowania
TWY ,,D3” przed aktywnym RWY 11. Dwa poprzedzajace SHY338 samoloty otrzymaty zgode
na przekotowanie przez RWY 11. Zaloga SHY338 otrzymata od kontrolera TWR ATCO
polecenie  zatrzymania przed RWY 11, ktére potwierdzita. Po  opuszczeniu
RWY 11 przez samoloty, ktére otrzymaty na to zgodg, kontroler TWR zezwolit na ladowanie
zatodze samolotu LOT270, ktéra wykonywata podejscie wedtug ILS RWY 11. W tym czasie
samolot SHY338 znajdowat sig jeszcze na TWY ,,D3” przed RWY 11.

Istotne znaczenie na przebieg zdarzenia mialy panujace w tym dniu w rejonie lotniska warunki
meteorologiczne, ktére umozliwilty kontrolerowi TWR dostrzezenie w porg sytuacji
konfliktowej. Na podstawie oswiadczenia zatogi samolotu LOT270 widzialnos¢ skos$na z kabiny
samolotu byta o wiele gorsza niz podawana w komunikacie ATIS: ,,...podejscie w koncowej
fazie byto wykonywane pod stonce przy bardzo duiym zamgleniu. W momencie otrzymania

zgody na lgdowanie z kabiny samolotu widoczne byty tylko swiatta podejscia do lqdowania na
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pasie 11. Po minieciu 1000 stop wysokosci wzglednej pojawit sig zarys pasa startowego i w tej
chwili na polecenie TWR mielismy przerwaé¢ podejscie i wykonaé przejscie na drugie
okrqzienie... w chwili otrzymywania nakazu wykonania procedury przejscia na drugi krqg
zauwazytem zarys samolotu, ktorego przednia czesé byta na pasie 117

Omawiane zdarzenie to bardzo dobry przykiad jak istotne jest, dla zapewnienia bezpieczenstwa
operacji lotniczych, wilasciwie prowadzenie obserwacji wzrokowej przez kontrolera oraz
monitorowanie sytuacji ruchowej w rejonie aktywnej drogi startowej. Brak lub spdznienie si¢
przez kontrolera z decyzja o rozwiazania sytuacji konfliktowej przy ograniczonej widzialnosci
z kabiny samolotu podchodzacego do ladowania z duzym prawdopodobienstwem mogto

doprowadzi¢ do powaznego w skutkach wypadku lotnicze go.

Analiza dzialania zalogi samolotu SHY338

Kapitan (lat 60) samolotu SHY338, byt pilotem wykonujacym operacj¢ kotowania, a drugi pilot
(lat 28) byt pilotem monitorujacym i1 prowadzacym korespondencj¢ radiowa. Drugi pilot, wedlug
otrzymanego przez Komisj¢ pisemnego o$wiadczenia,' mial pelna $wiadomo$é sytuacii
ruchowej panujacej w rejonie RWY 11. Wiedzial, ze w zwiazku z sytuacja ruchowa samolot
powinien si¢ zatrzymac¢ przed RWY 11 poniewaz inny samolot (LOT270) podchodzil do
ladowania na tej samej drodze startowej. W chwili, gdy kapitan zblizyt si¢ do punktu
oczekiwania przed RWY 11 i nie zatrzymat samolotu, drugi pilot poinformowat kapitana:
,,powinnismy zatrzymaé sie tutaj’”. Komisja w wyniku braku zapisu CVR oraz braku
oswiadczenia kapitana nie mogla oceni¢, czy kapitan nie ustyszal uwagi drugiego pilota czy ja
zignorowatl. Bez wzgledu na powyzsze, faktem jest, ze pomimo dwukrotnego nakazu od shuzby
ruchu lotniczego zatrzymania samolotu przed RWY 11, samolot kontynuowat kotowanie czym
naruszyt bezpieczenstwo aktywnej drogi startowej. Komisja bez zapisu obiektywnego zrédia
informacji (CVR) moze tylko przypuszcza¢, ze w tym zdarzeniu postgpowanie zalogi samolotu
bylo sprzeczne z zasadami CRM.

Zatoga statku powietrznego wspdlpracuje w specyficznym $rodowisku jakim jest kabina. Bedac
wzgledem siebie w okreslonej relacji (kapitan i pierwszy oficer), musi wspdlnie wykonywac
dziatania priorytetowe, ktére pozwola na bezpieczne wykonanie operacji lotniczych. Wykonanie

tego zadania nie moze odbywac si¢ w sposob odizolowany w tak dynamicznie zmieniajacym sig

' Komisja przyjeta tres¢ oswiadczenia drugiego pilota do analizy zdarzenia jako zgodnq z sytuacjq panujgcq w trakcie

przebiegu zdarzenia.

2 Komisja w wyniku nieposiadania zapisu z rejestratora rozméw w kabinie (CVR) nie mogta zweryfikowaé tego

oswiadczenia. Komisja dwukrotnie zwrdcita sie do wtadz lotniczych Turcji o przystanie oswiadczenia kapitana, ale do

dnia zakonczenia opracowania projektu raportu koncowego nie otrzymata odpowiedzi.
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otoczeniu. Obydwaj piloci powinni by¢ wzgledem siebie w ciaglej interakcji, co oznacza, ze
kazde zachowanie i dziatanie jednego pilota w pewien sposéb wplywa na dziatanie drugiego.
Piloci, przez prawidlowa wspétpracg, wymiang informacji na temat podejmowanych dziatan,
koordynacj¢ tych dziatan, ksztattuja w ten spos6b swoje dzialania, za ktére sa
wspotodpowiedzialni. Zrozumienie przez zalogg wspotzaleznosci 1 wspotodpowiedzialnosci za
wykonanie zadania jest kluczowe nie tylko dla jako$ci wykonanego zadania, ale przede

wszystkim dla bezpieczenstwa lotéw.

Zdaniem Komisji w tym zdarzeniu mamy do czynienia z trzema gféwnymi czynnikami, ktére
doprowadzily do zajecia aktywnej drogi startowej bez zezwolenia organu kontroli ruchu

lotnicze go.

Po pierwsze mialo miejsce niewlasciwe monitorowanie korespondencji radiowej przez kapitana
samolotu Boeing 737 (SHY338) — nie zastosowanie si¢ do dwukrotnie wydanego polecenia

zatrzymania samolotu przed aktywnym RWY 11.

Po drugie wspotpraca w zalodze byla nieprawidlowa — prawdopodobne kapitan nie ustyszat
lub zignorowat informacj¢ otrzymang od drugiego pilota o nakazie zatrzymania samolotu
przed RWY 11. Niewlasciwa komunikacja pomigdzy cztonkami zalogi lub z innymi
uczestnikami ruchu lotniczego moze prowadzi¢ do utraty Swiadomosci sytuacyjnej ,,situational
awareness”’, zalamania wspélpracy zalogi i personelu pokladowego, co moze ostatecznie
prowadzi¢ do podjecia niewltasciwych decyzji lub ich catej serii. Swiadomos¢ sytuacyjna w tak
zlozonym $rodowisku, jak ptyta manewrowa lotniska, a zwlaszcza rejon aktywnej drogi
startowej, jest podstawa do planowania dziatan przez zalogg samolotu. Utrata przez kapitana
samolotu peinej wiedzy o aktualnej sytuacji ruchowej lub niewlasciwe jej zrozumienie (nie
odebranie lub pominiecie zezwolenia na podejscie do ladowania na RWY 11 samolotu

LOT270), najczgsciej prowadzi do zdarzen lotniczych o réznorakich konsekwencjach.

Trzecim czynnikiem byt brak reakcji drugiego pilota na fakt nie zastosowania si¢ przez kapitana
do polecen wiezy kontrolnej lotniska. Drugi pilot mial §wiadomo$¢ braku zgody na przecigcie
pasa i pomimo przekazania tej informacji kapitanowi nie przejal sterowania i nie zatrzymat
samolotu. Brak reakcji na oczywisty btad kapitana stal w sprzecznosci z zasadami wspdlpracy w
zalodze (CRM), ktoére nakazuja wzajemne weryfikowanie dziatan cztonkéw zalogi. Bierna

postawa drugiego pilota byta calkowitym zaprzeczeniem zasad CRM.

Potaczenie tych wszystkich elementéw wraz z ograniczona widzialnoscia z kabiny strefy
podejscia ponownie uswiadomily nam, ze nadal istnieje potencjalne zagrozenie wydarzenia si¢

tragicznych w skutkach wypadkéw, nie w powietrzu, a na ziemi (Teneryfa, Mediolan — Linate).
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Szczgsliwie tego dnia warunki meteorologiczne umozliwialy kontrolerowi obserwacj¢ rejonu

aktywnej drogi startowej i pozwolily zapobiec tragedii.

Podstawg bezpieczenstwa wykonywanych operacji lotniczych jest wiasciwa wspoélpraca zatogi.

Szczegbdlnie wazna jest skuteczna komunikacja pomigdzy czlonkami zalég statkéw

powietrznych. W przypadku odbioru instrukcji od stuzb ruchu lotniczego dotyczacej zatrzy mania

si¢ przed droga startowa, przekolowywania przez nia, startu lub ladowania istotne jest, aby w

przypadku watpliwosci zawsze PYTAC !!!

2.2. Akcja ewakuacyjna

Nie bylo.

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

1. Kontroler posiadal wymagane kwalifikacje 1 uprawnienia lotnicze.

2. Piloci samolotéw posiadali wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnos$ci
lotniczych.

3. Dwukierunkowa faczno$¢ radiowa byla utrzymywana pomigdzy zalogami samolotéw
1 kontrolerem na tej samej czgstotliwosci radiowe;.

4. Samoloty posiadaty wazne §wiadectwa zdatnosci do lotu.

5. Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeplywu ruchu lotniczego w czasie
zdarzenia byly wiaczone 1 sprawne.

6. Kapitan samolotu Boeing 737 (SHY338) nie posiadat wlasciwej wiedzy o aktualnej sytuacji
ruchowej w rejonie aktywnej drogi startowe;j.

7. Kapitan samolotu Boeing 737 (SHY338) niewlasciwie monitorowat korespondencj¢ radiowa.

8. Wspolpraca zalogi Boeinga 737 (SHY338) w kabinie (CRM) byta niewlasciwa, czego
wynikiem bylo nie zastosowanie si¢ przez kapitana do tresci informacji przekazanej przez
drugiego pilota o konieczno$ci zatrzymania si¢ przed aktywna RWY 11 oraz brak
zdecydowane reakcji drugiego pilota na nie zastosowanie si¢ do zgody ruchowe;.

9. Komisja nie otrzymala o$wiadczenia kapitana Boeinga 737 (SHY338), pomimo dwukrotnej

prosby do witadz lotniczych Turcji o jego przyslanie.

3.2 Przyczyny powaznego incydentu.

I.
2.

Niewtasciwe monitorowanie korespondencji radiowej przez kapitana samolotu Boeing 737 .
Utrata przez kapitana samolotu Boeing 737 pelnej wiedzy o aktualnej sytuacji ruchowej

w rejonie aktywnej drogi startowej lub niewlasciwe jej zrozumienie.
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3. Brak skutecznej reakcji drugiego pilota samolotu Boeing 737 na zajgcie aktywnej drogi
startowej bez wymaganego zezwolenia.

4. Niewlasciwa wspolpraca zatogi samolotu Boeing 737 w kabinie (CRM), czego wynikiem byto
nie zastosowanie si¢ przez kapitana do tresci informacji przekazanej przez drugiego pilota
o koniecznos$ci zatrzymania si¢ przed aktywna RWY 11 oraz brak zdecydowane reakcji
drugiego pilota na nie zastosowanie si¢ do zgody ruchowe;j.

4. Zalecenia profilaktyczne:
Wiadze lotnicze DGCA Turcji, Przewoznik Lotniczy ,,Sky Airlines” powinny zweryfikowac

proces szkolenia pilotéw w zakresie wspolpracy w zatodze (CRM).

KONIEC

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL

Podpis niecgytelny
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