Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskow

i interpretaciji.

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 18 lutego 2026

w sprawie powaznego incydentu lotniczego

2024-0038

NUMER ZDARZENIA

Szybowiec SZD-50-3 ,Puchacz”, SP-4111
Samolot Pipistrel Virus SW100, SP-SIVA
5 czerwca 2024 r., EPBC (Warszawa-Babice)

Uchwata zostala wydana na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jej podjecia.

Uchwata przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajace
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenhstwa,
jezeli zostaty wydane.

Adres do korespondenciji:

ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa
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Po analizie materiatow zawartych w zgtoszeniu zdarzenia lotniczego, dziatajgc
na podstawie § 18 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r.
w sprawie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz.U. z 2017 r., poz. 1995),
na wniosek Przewodniczgcego Panstwowej Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych, Komisja postanowita uznaé¢ informacje zawarte w zgtoszeniu
za wystarczajgce i nie budzgce watpliwosci, podejmujgc decyzje o zakonczeniu
badania.

1. Przebieg zdarzenia:

W dniu 5 czerwca 2024 r. pilot PPL(A) wykonywat przelot samolotem Pipistrel
Virus o znaku rozp. SP-SIVA z Igdowiska Nadolna do lotniska Warszawa-Babice
(EPBC). W tym czasie na lotnisku EPBC odbywaty sie loty szybowcowe.
W uzyciu pozostawat RWY28R dla szybowcdéw oraz RWY28L dla pozostatych
statkow powietrznych. Zgodnie z informacjg otrzymang od koordynatora AFIS
lotniska EPBC, pilot SP-SIVA wykonat lewy krgg do RWY28L, a nastepnie
wyszedt na prostg do lgdowania. Ostatni zakret pilot wykonat niewfasciwie,
bowiem przeleciat 0$ podejscia przydzielonego mu RWY, az do osi rownolegtego
RWY28R. O godz. 17:15 LMT, na wysokosci nie wiekszej niz 100 m AGL,
znajdujgc sie w czwartym zakrecie kregu, SP-SIVA przeleciat tuz przed
podchodzgcym do lgdowania szybowcem SZD-50-3 ,Puchacz’. W ocenie
instruktora w szybowcu odlegto$¢ pomiedzy statkami powietrznymi wyniosta
okoto 10 m. Instruktor ten natychmiast przejgt sterowanie, zamykajgc
jednoczesnie hamulce aerodynamiczne. SP-SIVA znalazt sie pod szybowcem,
nieznacznie wyprzedzajgc go. Ze wzgledu na rozpedzenie sie szybowca oba
statki znowu znalazly sie w bardzo niewielkiej odlegtosci od siebie. Ostatecznie
wylgdowaty na lotnisku, na przydzielonych im drogach startowych. Do chwili
zdarzenia zatogi statkow powietrznych nie obserwowaty sie.

Wedilug os$wiadczenia pilota samolotu, nie otrzymat on informacji od
koordynatora AFIS o ruchu szybowcowym nad lotniskiem.

Warunki pogodowe nie mogty mie¢ wptywu na zdarzenie — wiat staby wiatr
z kierunkéw zachodnich, a pogoda w depeszach METAR opisana zostata jako
,CAVOK”.

2. Przyczyny zdarzenia i czynniki sprzyjajace:

1) Niewitasciwe planowanie i wykonanie kregu potudniowego do RWY28L
przez pilota samolotu, skutkujgce wlotem w strefe podejscia do
réwnolegtej drogi startowej w uzyciu — nieutrzymanie zadanej trajektorii
lotu ,po prostokacie”;

2) Brak obserwacji i przewidywania ze strony pilota samolotu;

Strona 2|4



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

3) Zbyt duza predkos¢é wprowadzenia samolotu w czwarty zakret kregu, co
utrudnito pilotowi koordynacje zakretu i skutkowato jego ,rozciggnieciem”
,na zewnatrz”, w strefe podejscia do réownolegtego RWY;

4) Brak obserwaciji i interwencji ze strony kierujgcego lotami szybowcowymi,
ktory prawdopodobnie nie obserwowat sytuacji ruchowej, gdy dolatujgcy
do lotniska samolot nieprawidtowo wykonywat zakret do lgdowania,
niebezpiecznie zblizajgc sie do podchodzgcego szybowca;

5) Brak nalezytej obserwacji przestrzeni przez zatoge w szybowcu
(instruktora oraz ucznia) ktorzy, prawdopodobnie koncentrujgc sie na
podejsciu, nie zauwazyli zblizajgcego sie samolotu.

3. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane przez podmiot badajacy:

W ramach dziatan profilaktycznych, tuz po zaistnieniu incydentu, przy udziale
kierujgcego lotami szybowcowymi, strony wspolnie przeanalizowaty zdarzenie.
Pilot samolotu zrozumiat popetnione btedy i zawnioskowat o loty doszkalajgce.

4. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa:

Nie sformutowano zalecen.

5. Komentarz Komisji

Na lotnisku EPBC funkcjonuje Lotniskowa Stuzba Informacji Powietrznej (AFIS),
ktérej zadaniem jest koordynowanie dolotow i ruchu w rejonie lotniska, w tym
w strefie kregu nadlotniskowego. AFIS udziela informacji (w tym informaciji
o ruchu) zatogom statkdw powietrznych, nie zapewnia jednak separaciji.

Duza liczba operacji na tym lotnisku wynika, miedzy innymi, z aktywnej
dziatalnosci szybowcowej. Na potrzeby rozdzielenia ruchu funkcjonujg dwie
réwnolegte drogi startowe, odlegte od siebie o okoto 150 m. Aby nie zajmowac
czestotliwosci AFIS, ruch szybowcowy, operujgcy zawsze z pasa trawiastego po
potnocnej stronie lotniska, komunikuje sie na czestotliwosci ,Babice Radio”
122.305 MHz. AFIS (,Babice Informacja”) operuje na czestotliwosci 119.118
MHz. Jednocze$nie AFIS prowadzi staty nastuch na czestotliwosci ,Babice
Radio™, pozyskujac w ten sposdb wiedze o sytuacji ruchowej szybowcow.
Zasady wykonywania lotow szybowcowych w ATZ EPBC ujeto w zarzadzeniu
z-cy Kierownika Lotniska ds. operacyjnych i opisano w ,Procedurze

1 Dodatkowym s$rodkiem do komunikacji pomiedzy AFIS a Kierujgcym Lotami Szybowcoéw na
starcie szybowcowym jest radiotelefon.
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wykonywania lotow statkow powietrznych podczas lotdow szybowcowych na
lotnisku Warszawa-Babice”, dostepnej u zarzgdzajgcego lotniskiem.

Komisja zwraca uwage, ze stuzby takie jak AFIS i/lub kierujgcy lotami, udzielajg
jedynie informacji i wskazéwek dla zatég statkbw powietrznych. Zatogi, w tym
statkow przylatujgcych, nie mogg oczekiwa¢ zapewnienia separacji w ruchu
nadlotniskowym, a jedynie podpowiedzi w zakresie organizacji tego ruchu.
Za zachowanie  bezpiecznych odlegtosci w lotach w  przestrzeni
niekontrolowanej, odpowiada dowoddca statku powietrznego. Pomimo, ze
kierujgcy lotami jest uprawniony do wydawania polecen do uczestnikéw lotow w
celu zapewnienia bezpieczenstwa lotéw, to podstawowym i najwazniejszym
warunkiem dla zapewnienia bezpieczenstwa lotu> w ATZ jest prowadzenie
obserwaciji przez zatoge.

Narastajgcy ruch segmentu GA podnosi wymagania wobec skutecznego
prowadzenia obserwacji przestrzeni oraz przewidywania. Szczegdlnie dotyczy to
lotéw w strefach ruchu nadlotniskowego (ATZ), gdzie ruch wzrasta. Funkcjonuje
tu krgg nadlotniskowy3. Krag stuzy, miedzy innymi, ustaleniu porzadku ruchu
i przygotowaniu do lgdowania. W celu zapewnienia bezpieczenstwa sobie
i innym uzytkownikom przestrzeni pilot powinien prowadzi¢ nalezytg obserwacje
przestrzeni. Wszelkie inne srodki takie jak podpowiedzi drogg radiowg czy
urzgdzenia antykolizyjne, nalezy traktowac jako uzupetniajgce.

Komisja przypomina takze, ze szybowiec jako statek bez napedu ma
pierwszenstwo do lgdowania, przed statkiem powietrznym 2z napedem.
Wyprzedzanie statkdw powietrznych na prostej podejscia jest zabronione.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

podpis na oryginale podpis na oryginale

2 Patrz takze Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dn. 4 pazdziernika 2017 r.
w sprawie kierujgcego lotami (D.U. 2017, poz. 1960)

8 Patrz Okolnik doradczy nr 001/2010 wydany przez ULC dotyczacy zasad dobrej praktyki
lotniczej w zakresie standardowego kregu nadlotniskowego w Polskiej Przestrzeni Powietrznej.
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