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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informac;ji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére moga mie¢ wptyw na zmiane sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatah w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2021/1141
Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 15 maja 2021 r.
Miejsce zdarzenia: EPBC
Rodzaj, typ statku powietrznego: Samolot, Cirrus SR22 / Samolot, Aero AT-3 R100
Znaki rozpoznawcze SP: UR-ISA / SP-RWF
Uzytkownik/Operator SP: GALKAPS, Ukraina / ATO Runway
Dowddca SP: PPL(A) / CPL(A)
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
0 0 0 4

Witadze krajowe i zagraniczne

) .~ | Urzad Lotnictwa Cywilnego, UE, EASA, NBAAI Ukraina
poinformowane o zdarzeniu:

Kierujgcy badaniem: Grzegorz Pietraszkiewicz

Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich NIE WYZNACZONO

doradcy:
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakorczenia badania: 28.11.2022 .
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Streszczenie

W dniu 15.05.2021 r.* zatoga samolotu Cirrus SR22 o znakach rozpoznawczych
UR-ISA wracata z lotu trasowego, przez punkty VFR JULIETT i LIMA, na lotnisko
Warszawa — Babice (EPBC). Na poktadzie samolotu UR-ISA znajdowat sie dowddca
oraz pasazer. Pasazer, zgodnie z jego o$swiadczeniem, petnit w tym locie role ,pilota
bezpieczenstwa” i prowadzit korespondencje radiowg w jezyku polskim. Kierujgcy
lotami przekazywat zatogom informacje o ruchu na kregu nadlotniskowym. Ze wzgledu
na intensywny ruch na kregu zatoga samolotu UR-ISA podjeta decyzje o wykonaniu
okrgzenia w trzecim zakrecie w celu wypracowania wtasciwej separacji do innych
statkbw powietrznych. Pasazer prowadzacy korespondencje poinformowat o tym
zamiarze przez radio. Z oswiadczania zatogi UR-ISA wynika, ze obserwowata ona
zblizajgcy sie do trzeciego zakretu samolot, ktorym byt AT-3 o znakach
rozpoznawczych SP-RWG w locie szkolnym z instruktorem i uczniem. Zatoga
samolotu UR-ISA zakonczyta okrgzenie i kontynuowata lot po kregu w bezpiecznej, jej
zdaniem, odlegtosci przed samolotem SP-RWG. Instruktor SP-RWG ocenit, ze
samolot UR-ISA znalazt sie zbyt blisko jego samolotu.

Zatoga samolotu UR-ISA kontynuowata lot do czwartego zakretu celem wykonania
lgdowania na RWY 28. Z przodu znajdowat sie samolot AT-3 o znakach
rozpoznawczych SP-RWF w locie szkolnym. Okoto godz. 15:052, po wykonaniu
czwartego zakretu zatoga samolotu SP-RWF zgtosita prostg i zamiar petnego
lgdowania na RWY 28. Chwile pdzniej tg samg pozycje zgtosita zatoga UR-ISA. Po
chwili instruktor SP-RWF zauwazyt przelatujgcy ponizej samolot UR-ISA, ktory
wykonat petne lgdowanie. Samolot UR-ISA opuscit RWY 28 w TWY A, po czym
wylgdowat SP-RWF i skotowat w TWY B. Jako kolejny Igdowat samolot SP-RWG.

Badanie zdarzenia przeprowadzit cztonek PKBWL Grzegorz Pietraszkiewicz.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny incydentu lotniczego:

Przyczyng wyprzedzenia innego samolotu na prostej do lgdowania byla
najprawdopodobniej utrata swiadomosci sytuacyjnej przez pilota samolotu
UR-ISA podczas lotu po kregu.

Czynniki sprzyjajace:

1) Utrzymywanie przez zatoge samolotu UR-ISA predkosci okoto 20-30 kt wiekszej
niz inne statki powietrzne na kregu.

2) Niewtasciwa obserwacja przestrzeni powietrznej w locie po kregu przez zatoge
samolotu UR-ISA.

1 W Raporcie daty wyrazono w formacie ,DD.MM.RRRR r.”
2 W Raporcie czas wyrazono wedtug LMT = UTC + 2 godz.
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3) Prowadzenie korespondencji radiowej w jezyku polskim przez pasazera samolotu
UR-ISA przy braku znajomosci tego jezyka przez pilota samolotu.

4) Niewtasciwy nastuch czestotliwosci Babice Radio przez zatoge samolotu UR-ISA.

5) Brak reakcji kierujgcego lotami na prawie jednoczesne zgtoszenie prostej przez
zatogi dwdch statkdw powietrznych

6) Ksztatt kregu nadlotniskowego lotniska EPBC i zwigzane z tym ograniczenia
wynikajgce z zabudowy miejskiej w rejonie lotniska.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata jedno zalecenie dotyczace
bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 15.05.2021 r. w godzinach popotudniowych w rejonie lotniska Warszawa —
Babice (EPBC) odbywat sie ruch statkdw powietrznych wykonujgcych loty po kregu,
loty trasowe, przyloty, odloty i loty szybowcowe. Wyznaczony przez zarzadzajgcego
lotniskiem EPBC kierujgcy lotami wykorzystywat czestotliwos¢ Babice Radio
i przekazywat zatogom informacje o ruchu na kregu nadlotniskowym.

Zatoga samolotu Cirrus SR22 o znakach rozpoznawczych UR-ISA wykonywata lot po
trasie wracajgc na lotnisko EPBC przez punkty VFR JULIETT i LIMA. W czasie tego
lotu na pokfadzie samolotu UR-ISA znajdowat sie dowddca statku powietrznego oraz
pasazer. Pasazer, zgodnie z jego oswiadczeniem, petnit w tym locie role ,pilota
bezpieczenstwa”, a przez caty czas trwania lotu, na kazdym punkcie obowigzkowego
meldowania zgtaszat pozycje w jezyku polskim. Celem lotu byto praktyczne
zapoznanie dowddcy statku powietrznego z procedurami oraz budowg kregu na
lotnisku EPBC. Wejscie w krag nadlotniskowy do RWY 28 nastgpito w drugim zakrecie,
a zblizajgc sie do trzeciego zakretu zatoga UR-ISA (Cirrus) widziata z przodu co
najmniej dwa lekkie samoloty, ktére w jej ocenie byty znacznie wolniejsze od samolotu
Cirrus. Zatoga ocenita, ze przy predkosci samolotu Cirrus wiekszej o okoto 30 kt
spowoduje to problem z zachowaniem bezpiecznej separacji na prostej do Ilgdowania.
W zwigzku z tym zatoga podjeta decyzje o wykonaniu okrgzenia w trzecim zakrecie
w celu wypracowania wtasciwej separacji, a pasazer poinformowat o tym zamiarze
przez radio. Z oSwiadczenia zatogi samolotu UR-ISA wynika, ze obserwowata ona
samolot zblizajgcy sie do trzeciego zakretu, ktorym byt AT-3 o znakach
rozpoznawczych SP-RWG w locie szkolnym po kregu nadlotniskowym. Zatoga
samolotu UR-ISA zakonczyta okrgzenie i kontynuowata lot po kregu, w bezpiecznej
wedtug niej odlegtosci, przed samolotem SP-RWG. Instruktor samolotu SP-RWG
ocenit, ze samolot UR-ISA znalazt sie okoto 50-60 m przed nim i zapytat jego zatoge
czy go widzi, ale nie otrzymat odpowiedzi. W pozycji po trzecim zakrecie instruktor
ponownie zapytat zatoge samolotu UR-ISA czy widzi jego samolot i wtedy otrzymat
potwierdzenie.

Zatoga samolotu UR-ISA kontynuowata lot do czwartego zakretu celem wykonania
Igdowania na RWY 28. Przed UR-ISA na kregu znajdowat sie samolot AT-3 o znakach
rozpoznawczych SP-RWF w locie szkolnym. Okoto godz. 15:05, po wykonaniu
czwartego zakretu, zatoga samolotu SP-RWF zgtosita prostg i zamiar petnego
lagdowania na RWY 28. Chwile pdzniej te samg pozycje zgtosita zatoga samolotu
UR-ISA. Po chwili instruktor samolotu SP-RWF zauwazyt przelatujgcy ponizej samolot
UR-ISA, ktéry wykonat petne Ilgdowanie. Samolot UR-ISA opusécit RWY 28 w TWY A,
po czym wylgdowat samolot SP-RWF i skotowat w TWY B, a jako kolejny lgdowat
samolot SP-RWG.

Po lgdowaniu instruktor samolotu SP-RWG chciat oméwi¢ zdarzenie z zatogag
samolotu UR-ISA. Wedtug oswiadczenia instruktora pilot samolotu UR-ISA przekazat
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mu, Ze nie widziat Zadnego problemu, a nie chciat zbyt dtugo oczekiwa¢ na wejscie
w krag. Instruktor SP-RWG nie wiedziat, ze rozmawiat z pasazerem, a nie dowodcg
statku powietrznego. Z oswiadczenia pasazera samolotu UR-ISA wynika, ze instruktor
SP-RWG miat uwagi dotyczgce wykonania przez zatoge samolotu UR-ISA okrgzenia
w trzecim zakrecie. Zdaniem instruktora SP-RWG zatoga UR-ISA powinna wykonaé
odlot i oczekiwanie przed punktem ZULU trzymajgc sie potnocnej czesci Wisty.

1.2. Obrazenia osob

Nie byto.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Nie byto.

1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zalogach)

Pilot samolotu UR-ISA:

— mezczyzna lat 44, obywatel Lotwy

— pilot z licencjg PPL(A) wydang przez Wtadze Lotnictwa Cywilnego Ukrainy;

— posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 wydane przez lekarza
orzecznika w Polsce;

— posiadat potwierdzenie biegtosci jezykowej: jezyk angielski — poziom 4;

— nalot ogdlny 388 godz. (wedtug oswiadczenia);

— nalot na typie ze zdarzenia 146 godz. (wedtug oswiadczenia);

Zatoga samolotu SP-RWF

a) dowoddca statku powietrznego:
— kobieta lat 27;
— pilot z licencjg CPL(A);
— posiadata wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1;
— nalot ogdélny 823 godz. 07 min (wedtug oswiadczenia);
— nalot na typie ze zdarzenia 439 godz. 22 min (wedtug oswiadczenia);
— nalot instruktorski 467 godz. 27 min. (wedtug oswiadczenia).

b) uczen pilot:
— mezczyzna lat 56;
— posiadat wazne orzeczenie lotniczo lekarskie klasy 2;
— nalot ogdlny i na typie ze zdarzenia 15 godz. 33 min (wedtug oswiadczenia).

Zatoga samolotu SP-RWG
c) dowddca statku powietrznego:
— mezczyzna lat 41,
— pilot zawodowy z licencjg CPL(A);

RAPORT KONCOWY
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posiadata wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1;

nalot ogdiny 1135 godz. (wedtug oswiadczenia);

nalot na typie ze zdarzenia 585 godz. (wedtug o$wiadczenia);
nalot instruktorski 772 godz. (wedtug o$wiadczenia).

d) uczen pilot:

mezczyzna lat 35;
posiadat wazne orzeczenie lotniczo lekarskie klasy 2;

nalot ogdlny i na typie ze zdarzenia 45 godz. 09 min (wedtug oswiadczenia).

1.6. Informacje o statkach powietrznych

1) Cirrus SR22 to jednosilnikowy samolot Smigtowy z silnikiem tokowym,
wyprodukowany przez amerykanskiego producenta Cirrus Aircraft. Samolot moze
przewozi¢ cztery osoby, w tym jednego pilota. W zdarzeniu uczestniczyt samolot
w wersji z pojedynczym uktadem sterowania.

Rys. 1 Zdjecie samolotu Cirrus SR22 UR-ISA [zrédio: Internet,
www.planespotters.net/photo/1217602/ur-isa-private-cirrus-sr22-gts]

Dane techniczne:

Rozpietosc 11,68 m Predkosc¢ przelotowa
Dtugosé 7,92 m Predkos¢ maksymalna
Wysokosé 2,72 m MTOM

Predko$¢ minimalna 60 kt

180 kt
200 kt
1542 kg

2) Aero AT-3 R100 jest jednosilnikowym samolotem smigtowym z silnikiem ttokowym

produkowanym przez polskiego producenta AERO Aircraft.

Samolot jest

wyposazony w zdwojony uktad sterowania. Samolot moze przewozi¢ dwie osoby.

RAPORT KONCOWY
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Rys. 2 Zdjecie samolotu Aero AT-3 R100 SP-RWF [zrédto: Internet,
https://www.planespotters.net/photo/1167250/sp-rwf-runway-pilot-school-aero-at-3-r100]

Dane techniczne:

Rozpietosc 7,552 m Predkos¢ przelotowa 108 kt
Dtugosc 5,88 m Predkos¢ maksymalna 119 kt
Wysokos¢ 2,23 m MTOM 582 kg
Predkos¢ minimalna 60 kt

1.7. Informacje meteorologiczne

Depesza METAR z godz. 15:00 dla lotniska EPMO potozonego w odlegtosci 27 km na
potnocy-zachod od lotniska EPBC:

METAR EPMO 151400Z 23007KT CAVOK 19/06 Q1008=

Depesza METAR z godz. 15:00 dla lotniska EPWA potozonego w odlegtosci 12 km na
potudnie od lotniska EPBC:

METAR EPWA 151400Z 29009KT 250V310 CAVOK 19/07 Q1008 NOSIG=

W depeszach METAR podano warunki CAVOK, co oznacza, ze:

— nie jest obserwowane zachmurzenie istotne operacyjnie;

— nie sg obserwowane chmury TCU (Towering cumulus) i CB (Cumulonimbus);

— nie wystepujg zjawiska pogody, a widzialno$¢ wynosi 10km i wiece;j.
W przestrzeni ATZ EPBC panowaty warunki VMC pozwalajgce na wykonywanie lotéw
VFR.

1.8. Pomoce nawigacyjne
Lotnisko EPBC nie jest wyposazone w haziemne pomoce nawigacyjne.

RAPORT KONCOWY 10z 17
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1.9. Lacznosé

W zwigzku z funkcjonowaniem Kkierujgcego lotami zatogi samolotow utrzymywaty
tacznos¢ na czestotliwosci Babice Radio 122,305 MHz.

1.10. Informacje o lotnisku
Lotnisko Warszawa — Babice (EPBC)

Punkt VFR ZULU

A

.
Kierunek RWY 28

WAWRZYSZEW,

MAR oy
FORTBEMA B £
¢ Google % S )

FORT RADIOWO,

Rys. 3 Lotnisko EPBC i krgg nadlotniskowy [zrodto: Internet, Google Earth, PAZP]

Na lotnisku EPBC dozwolony jest ruch lotniczy VFR. Na lotnisku zapewniana jest
stuzba AFIS.

Drogi startowe:

— 10R, 28L o nawierzchni betonowej 1301x90 m;
— 10L, 28R o0 nawierzchni trawiastej 1000x150 m.
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Rys. 4 Schemat lotniska EPBC [zrodto: Internet, Google Earth, PAZP]
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1.11. Rejestratory poktadowe
Samoloty nie byty wyposazone w rejestratory poktadowe.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie byto.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie byto.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Testy i badania

Wykonano analize przebiegu zdarzenia na podstawie informacji uzyskanych od zatdg
statkdbw powietrznych i kierujgcego lotami.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Wiascicielem samolotu Cirrus SR22 UR-ISA byta firma GALKAPS z siedzibg na
Ukrainie. Pilot wykonywat lot turystyczny.

Wiascicielem samolotow AT-3 SP-RWF i SP-RWG byta ATO Runway. Zatogi
wykonywaty loty szkolne do licencji PPL(A).

W dniu 20.05.2022 r. PRK zostat przestany do konsultacji do: Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, Centrum Ustug Logistycznych (CUL), ATO Runway, EASA, NBAAI
Ukraina, NTSB Stany Zjednoczone, TSB Kanada.

Zaden z adresatéw nie zgtosit uwag do PRK.

Przedstawiciel zarzgdzajgcego lotniskiem EPBC nie uzgodnit zalecenia dotyczacego
bezpieczenstwa uznajgc aktualne zapisy w AIP VFR Polska AD 4 EPBC za czytelne
i zrozumiate dla zatdég. W przedstawionym stanowisku wskazat on, ze ,to nie kto inny,
ale wtasnie zatoga, sama powinna zdecydowac, czy poradzi sobie z sytuacjg ruchowa,
budowg krequ na EPBC oraz z obowigzujgcymi procedurami.”

Prezes Urzedu lotnictwa Cywilnego nie zgtosit uwag do projektu zalecenia dla CUL

Komisja podtrzymuje stanowisko, aby zarzgdzajgcy lotniskiem EPBC wprowadzit
w AIP VFR Polska takie zapisy, ktore bedg jednoznacznie wskazywaty jakie manewry
nie sg dozwolone w lotach po kregu nadlotniskowym tego lotniska.

1.18. Informacje uzupetniajace
Nie dotyczy.
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

W samolocie Cirrus SR22 o znakach rozpoznawczych UR-ISA znajdowaly sie dwie
osoby. Dowddcg statku powietrznego byt pilot, obywatel Lotwy, posiadajgcy licencje
PPL(A) wydang przez Wtadze Lotnictwa Cywilnego Ukrainy. Posiadat on potwierdzong
biegtos¢ jezykowa jezyka angielskiego na poziomie 4. Nie posiadat potwierdzonej
biegtosci jezykowej jezyka polskiego.

Na poktadzie samolotu znajdowat sie takze pasazer, ktorym byt mezczyzna w wieku
40 lat posiadajgcy licencje ATPL(A) oraz wazne orzeczenie lotniczo lekarskie klasy 1.
Wedtug oswiadczenia pasazera jego nalot w dniu zdarzenia wynosit: ogolny 6850
godz., na typie Cirrus SR22 okoto 1200 godz. Zgodnie z jego oswiadczeniem, pasazer
prowadzit korespondencje radiowg w czasie lotu po kregu nadlotniskowym lotniska
EPBC. Samolot Cirrus SR22 uczestniczgcy w zdarzeniu byt wyposazony w pojedynczy
uktad sterowania i korespondencje radiowg powinien prowadzi¢ pilot. Zarowno AFIS
jak i kierujgcy lotami, zgodnie z informacjg w AIP VFR EPBC AD 4.8, zapewniajg
prowadzenie korespondencji radiowej w jezyku angielskim.

Zatoga samolotu UR-ISA oswiadczyta, ze z uwagi na profil i budowe skrzydta Cirrus
SR22 ma stosunkowo duzg predkos¢ przeciggniecia, ktdra w zakretach z wiekszymi
przechyleniami nie moze by¢ mniejsza niz 95-100 kt. W zwigzku z tym w locie po kregu
utrzymywana predkos¢ lotu byta o okoto 20-30 kt wieksza od predkosci innych statkow
powietrznych. Przy takiej réznicy predkosci na lotnisku EPBC pojawia sie problem
z utrzymaniem separacji pomiedzy statkami powietrznymi w kregu nadlotniskowym.
W przypadku innych lotnisk, gdzie budowa kregu nadlotniskowego nie jest tak scisle
okreslona, mozna wykona¢ wyprzedzanie innych statkobw powietrznych po
zewnetrznej stronie kregu, wykonaé¢ okrgzenie lub przedtuzy¢ lot po drugim zakrecie
na odcinku z wiatrem, jednakze takie manewry nie sg dozwolone na lotnisku EPBC.

Tym niemniej, bez wzgledu na zastosowang procedure lotu po kregu, pilot ma
obowigzek obserwowac przestrzen i powietrzng i zachowac¢ separacje w stosunku do
innych statkdw powietrznych.

Zarzadzajacy lotniskiem EPBC opublikowat w AIP VFR Polska?® informacje o kregu
nadlotniskowym tego lotniska. W pkt. EPBC AD 4.10.12 OSTRZEZENIE
NAWIGACYJNE zawarto zapis:

,Lotnisko otoczone gestg zabudowg mieszkaniowg. Bezwzglednie wymaga sie
utrzymywania trasy i wysokosci w_kregach nadlotniskowych. Wymagane jest
utrzymanie tgcznosci radiowej. Rekomenduje sie uzywanie transpondera. Lotniskowa
stuzba ruchu lotniczego wykorzystuje system dozorowania ruchu lotniczego
w otoczeniu lotniska. Odstepstwa sg mozliwe tylko w sytuacji zagrozenia.”

W pkt. EPBC AD 4.10.13 INFORMACJA O OGRANICZENIU HALASU zawarto zapis:

8 AIP VFR Polska — VFR AD 4 EPBC pkt 4.10.4 Krag nadlotniskowy
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,Obszar duzej wrazliwosci na hatas lotniczy. Wymagane jest bezwzgledne stosowanie
sie_do opublikowanych procedur i wymaganych wysokosci lotu. Trajektorie lotow,
wysokosci lotéw oraz poziom hatasu sg stale monitorowane przez zarzgdzajgcego
lotniskiem.”

Zarzadzajacy lotniskiem EPBC przedstawit w AIP VFR Polska zasady wykonywania
kregu nadlotniskowego, ktére zdecydowanie odbiegajg od ogdlnych zalecenh
zawartych w Okolniku doradczym Nr 001/2010% Prezesa ULC. Z analizy zapiséw AIP
VFR Polska wynika, ze zarzgdzajgcy lotniskiem EPBC wyznaczyt takie same trasy
I wysokosci lotu na kregu nadlotniskowym dla samolotow, szybowcdw, mikrolotow
oraz wiroptatéw, a jednoczes$nie nie wskazat sposobdw zachowania separacji
pomiedzy nimi. Odstepstwa od opublikowanych w AIP Polska zasad na lotnisku EPBC
mozliwe sg tylko w sytuacjach zagrazajgcych bezpieczenstwu lotu, innych podejsciach
do lgdowania uzgodnionych przez zatogi S$migtowcow z AFIS oraz operacjach
sSmigtowcow HEMS, dla ktérych wyznaczono FATO.

Ze wzgledu na znaczne roznice pomiedzy zaleceniami Prezesa ULC zawartymi
w Okolniku doradczym Nr 001/2010 a tymi opublikowanymi dla lotniska EPBC,
wiasciwym wydaje sie doprecyzowanie zapiséw w AIP VFR Polska tak, aby byty one
jednoznaczne i wyraznie podkreslaty specyfike lotniska EPBC. Ma to wielkie znaczenie
dla zatdg statkdw powietrznych przylatujgcych na to lotnisko sporadycznie, ze
szczegolnym uwzglednieniem lotéw szkolnych samodzielnych. Nalezy podkreslic, ze
w czasie szkolenia na lotnisku EPBC uczniowie nie nabywajg nawykéw budowania
kregow nadlotniskowych pozgdanych na wiekszosci lotnisk i lgdowisk.

W trakcie badania zdarzenia instruktor samolotu SP-RWG oswiadczyt, ze ze wzgledow
bezpieczenstwa bedac na kregu nie wykonuje on i nie wykonywatby oczekiwania
w zadnym zakrecie, a zwiaszcza nad lotniskiem EPBC, ktdre charakteryzuje sie
wyjatkowo duzym ruchem nadlotniskowym. Ponadto oswiadczyt, ze gdyby musiat
wykonac¢ ,orbite” dla zachowania separacji to, wyszedtby z kregu i wykonat jg przed
punktem ZULU trzymajgc sie pétnocnej czesci Wisty, az bedzie mozliwe wigczenie sie
w krgg ponownie z zachowaniem bezpiecznej separacji (Rys. 5).

4 OkélInik doradczy dotyczy zasad dobrej praktyki lotniczej w zakresie standardowego kregu
nadlotniskowego w Polskiej Przestrzeni Powietrzne;.
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Rys. 5 Szkic miejsc wykonywania okrgzen w celu zachowania separacji pomiedzy
statkami powietrznymi w krggu nadlotniskowym do RWY 28 lotniska EPBC
[zrodto: Internet, Google Earth, PAZP]

Wybranie takiego miejsca na okrgzenie oznaczatby, Zze samolot znalaziby sie
pomiedzy trzecim zakretem kregu do RWY 28, a punktem VFR ZULU, na lub przy
granicy ATZ EPBC. Taki sposéb wypracowania separacji 0znacza wykonanie krgzenia
w miejscu, przez ktoére standardowo powinny przelatywa¢ samoloty opuszczajgce krag
i przylatujgce z punktu VFR ZULU do trzeciego zakretu. Z punktu widzenia
bezpieczenstwa takie rozwigzanie jest nie do przyjecia.

Po zakonczeniu okrgzenia w trzecim zakrecie zatoga samolotu UR-ISA kontynuowata
lot po kregu. W analizowanym zdarzeniu podstawg okreslenia wzajemnego potozenia
samolotéw na kregu nadlotniskowym byty oswiadczenia ich zatdg, dlatego tez ocena
zagrozenia bezpieczenstwa statkow powietrznych jest w znacznej czesci subiektywna,
oparta na postrzeganiu i odczuciach uczestnikéw. Instruktor samolotu SP-RWG
spodziewat sie, ze zatoga samolotu UR-ISA po zakonczeniu okrgzenia w trzecim
zakrecie zapewni wiekszg odlegtos¢ miedzy ich samolotami. Ocenit on, ze odlegtos¢
pomiedzy samolotami byta zbyt mata, a wynosita okoto 50-60 m. Zatoga samolotu UR-
ISA brata pod uwage wiekszg predkos¢ lotu witasnego samolotu co zapewniato
zwiekszanie separacji do samolotu SP-RWG w miare uptywu czasu. W celu
zachowania separacji Instruktor samolotu SP-RWG zredukowat predkosc.

Z oswiadczenia dwéch instruktorow samolotéw AT-3 wynika, ze samolot UR-ISA
wyprzedzit samolot SP-RWF na prostej do lgdowania. Zatoga samolotu UR-ISA
powinna zauwazy¢ lecacy z przodu samolot SP-RWF. Nawet gdyby tego samolotu nie
zauwazyta, to powinna zareagowaC na zgtoszenie prostej przez jego zatoge.
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Wyprzedzenie innego samolotu na prostej do lgdowania i brak reakcji na zgtoszenie
prostej przez zatoge wyprzedzanego samolotu wskazuje, ze zatoga samolotu UR-ISA
utracita sSwiadomosc¢ sytuacyjng w locie po kregu.

Na poktadzie samolotu UR-ISA znajdowaty sie dwie osoby posiadajgce licencje pilota.
Pasazer deklarowat duze doswiadczenie w lotach na lotnisku EPBC. Pilotowanie
samolotu przez dowddce statku powietrznego i prowadzenie korespondencji przez
pasazera w jezyku, ktorego pilot nie zna lub zna stabo, sprzyjato utracie Swiadomosci
sytuacyjnej przez pilota samolotu UR-ISA w locie po kregu.

W rozlegtym kregu lotniska EPBC, obserwacja przestrzeni powietrznej od drugiego do
trzeciego zakretu przez kierujgcego lotami jest utrudniona. Obserwacja czwartego
zakretu i prostej do ladowania przez kierujgcego lotami jest warunkiem niezbednym
do realizacji jego obowigzkéw w zakresie zapewniania bezpieczenstwa statkdw
powietrznych. Komisja nie uzyskata informacji o jakiejkolwiek reakcji kierujgcego
lotami na prawie jednoczesne zgtoszenie prostej przez zatogi dwodch statkow
powietrznych.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji
1) Zatogi samolotéw posiadaty uprawnienia do wykonywania lotéw.

2) Dowoddca samolotu UR-ISA nie posiadat potwierdzonej biegtosSci jezykowej
w jezyku polskim, a korespondencje radiowg w tym jezyku prowadzit pasazer.

3) Zatoga samolotu UR-ISA otrzymata informacje o ruchu w kregu od kierujgcego
lotami.

4) Zatoga samolotu UR-ISA utrzymywata predkos$¢ wiekszg o okoto 20-30 kt od
predkosci innych statkow powietrznych na kregu.

5) Ze wzgledu na specyfike lotniska EPBC zatoga UR-ISA nie mogta wykorzystaé
podstawowych sposobdéw wypracowywania separacji w stosunku do innych
statkow powietrznych bedacych na kregu.

6) Kierujgcy lotami nie zareagowat na prawie jednoczesne zgtoszenie prostej przez
zatogi dwodch statkow powietrznych.

3.2. Przyczyny incydentu

Przyczyng wyprzedzenia innego samolotu na prostej do Igdowania byla
najprawdopodobniej utrata swiadomosci sytuacyjnej przez pilota samolotu
UR-ISA podczas lotu po kregu.

Czynniki sprzyjajace:

1) Utrzymywanie przez zatoge samolotu UR-ISA predkosci okoto 20-30 kt wiekszej
niz predkos¢ innych statkéw powietrznych na kregu.

2) Niewtasciwa obserwacja przestrzeni powietrznej w locie po kregu przez zatoge
samolotu UR-ISA.
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3) Prowadzenie korespondencji radiowej w jezyku polskim przez pasazera samolotu
UR-ISA przy braku znajomosci tego jezyka przez pilota samolotu.

4) Niewtasciwy nastuch czestotliwosci Babice Radio przez zatoge samolotu UR-ISA.

5) Brak reakcji kierujgcego lotami na prawie jednoczesne zgtoszenie prostej przez
zatogi dwdch statkdw powietrznych.

6) Ksztatt kregu nadlotniskowego lotniska EPBC i zwigzane z tym ograniczenia
wynikajgce z zabudowy miejskiej w rejonie lotniska.
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Zalecenie nr 1/2021/1141 dla Centrum Ustug Logistycznych — Zarzadzajacego
lotniskiem Warszawa — Babice

Z analizy literalnej i funkcjonalnej opublikowanych przez zarzgdzajgcego lotniskiem
w AIP VFR Polska zasad wykonywania lotéw w rejonie lotniska Warszawa - Babice
(EPBC) wynika, ze zatogi statkéw powietrznych wykonujgce loty na tym lotnisku
pozbawione sg mozliwosci: wykonywania wyprzedzania po zewnetrznej stronie kregu,
okrgzenia w zakrecie, i przediuzenia odcinka z wiatrem, ktére to manewry w wielu
przypadkach sg niezbedne w celu wypracowania separacji do innych statkow
powietrznych. Ponadto dla réznych rodzajow statkdw powietrznych przewidziano te
same ksztatty i wysokosci kregdw nadlotniskowych. Jednoczesnie wyzej wymienione
ograniczenia i specyficzne rozwigzania nie sg w AIP VFR przedstawione w sposob
jednoznaczny. Moze to prowadzi¢ do réznych interpretacji tych zapiséw, co zagraza
bezpieczenstwu operaciji lotniczych, szczegdlnie z udziatem ucznidéw w samodzielnych
lotach szkolnych.

W zwigzku z powyzszym Komisja proponuje, aby zarzgdzajgcy lotniskiem EPBC
wprowadzit w AIP VFR Polska takie zapisy, ktére bedg jednoznacznie wskazywaty
jakie manewry nie sg dozwolone w lotach po kregu nadlotniskowym tego lotniska.

5. ZALACZNIKI
Nie dotyczy.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)

RAPORT KONCOWY 17z 17



