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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Samolot Cessna 150. SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

Okreslenia i skroty
AIP-Polska Zbior informacji lotniczych
AMSL Nad $rednim poziomem morza
APP Organ kontroli zblizania lotniska
CTR Strefa kontrolowana lotniska
DME Radiodlegto$ciomierz
EPBC Lotnisko Warszawa - Babice
EPOM Lotnisko Ostréw Wielkopolski - Michatkow
EPWA Lotnisko Warszawa - Okecie
FIR Warszawa | Rejon Informacji Powietrznej Warszawa
FIS Stuzba informacji powietrznej
FL Poziom lotu
ft Stopy (jednostka miary)
GND Od powierzchni gruntu
GPS Globalny system pozycyjny
ILS System ladowania wedtug wskazan przyrzadow
Kod 7600 Kod transpondera w sytuacji utraty tacznosci radiowe;j
NM Mila morska
PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
RMZ Strefa obowiazkowej tacznosci
RWY Droga startowa
SP-KIB Samolot Cessna 150
SRL Stuzba ruchu lotniczego
TRANSPONDER Urzadzenie transmitujace kodowany sygnal identyfikacyjny
SSR MOD A, a takze informacje o wysokosci MOD C.
TWR Organ kontroli lotniska
UTC Uniwersalny czas skoordynowany
VFR Przepisy wykonywania lotéw z widocznos$cia
VOR Radiolatarnia ogdlnokierunkowa VHF
WAR Punk nawigacyjny
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Powazny Incydent

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot Cessna 150

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-KIB

Dowaddca statku powietrznego: Pilot samolotowy turystyczny

Organizator lotu: Aeroklub Warszawski

Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Warszawski

Wiasciciel statku powietrznego: Silvair S.C.

Miejsce zdarzenia: CTR EPWA

Data i czas zdarzenia: 1 pazdziernika 2005 r. ok. 16.00 UTC

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Bez uszkodzen

Obrazenia zatogi: Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy sq czasami UTC ( czas lokalny +2 godziny).

W dniu 01.10.2005 r. godz. 14.30 samolot Cessna 150 o znakach rozpoznawczych
SP-KIB wystartowal z lotniska w Ostrowie Wielkopolskim - Michatkow (EPOM)
w celu przelotu na lotnisko Warszawa-Babice (EPBC). Lot byl wykonywany wedlug
przepisow wykonywania lotow z widocznoscia (VFR). Okolo godziny 15.33 pilot
samolotu SP-KIB nawiazat tacznos$¢ radiowa ze Stuzba Informacji Powietrznej Sektora
Warszawa-Okecie (FIS Okecie). Po kilku minutach lotu nastapily trudno$ci z
nawigzaniem przez FIS Okecie dwustronnej tacznosci radiowej z pilotem samolotu
SP-KIB oraz nastapilo odchylenie samolotu od nakazanej trasy lotu. Doprowadzito to
do naruszenia strefy kontrolowanej lotniska Warszawa-Okegcie (CTR EPWA)

1 zablokowanie strefy podej$cia na kierunku do ladowania na pasie 11 (RWY11).

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem
Mgr inz. Jerzy Kedzierski — cztonek zespotu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

W trakcie badania Zespdt badawczy PKBWL na podstawie analizy
korespondencji radiowej, zrzutow z ekranu radarowego pozycji statku powietrznego
oraz zebranych dokumentdw ustalila nast¢pujace przyczyny zdarzenia:

1. Niewlasciwe nawigacyjne przygotowanie do lotu.

2. Wykorzystywanie systemu GPS jako podstawowego urzadzenia do prowadzenia
nawigacji w locie, co w wyniku jego niesprawnosci i nie prowadzenia nawigacji
za pomoca innej metody, doprowadzito do utraty szczegdlowej orientacji
geograficzne;.

3. Niezastosowanie obowiazujacej procedury w przypadku utraty tacznos$ci
radiowej w Strefie Obowiazkowej Lacznosci Radiowej (RMZ).

4. Wykonywanie dolotu do lotniska Warszawa-Babice (EPBC) niezgodnie z
obowiazujaca trasa VFR.

5. Brak umiejetnosci prowadzenia nawigacji w lotach wedlug przepisow VFR.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 6 zalecen profilaktycznych.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.

O godz. 14.30 samolot SP-KIB wystartowal z lotniska EPOM do lotu wg. VFR na
lotnisko EPBC. Okoto godziny 15.33 pilot samolotu SP-KIB nawiazal taczno$¢ z FIS
Okgcie. Informator FIS Okgcie zidentyfikowal samolot w odleglosci okolo 7 NM na
wschod od miejscowosci Lowicz. Pilot poczatkowo utrzymywal dwukierunkowa
facznos¢ radiowa z FIS Okgcie, potwierdzajac wysokos$¢ lotu, aktualna pozycje,
przydzielony numer transpondera oraz tras¢ lotu przez punkt nawigacyjny WAR do
lotniska EPBC. Pierwsze problemy z laczno$cia pojawity sig, gdy informator FIS
Okecie musiat czterokrotnie powtarza¢ pilotowi SP-KIB komendg¢ na wlaczenie modu
,C” transpondera oraz podal mu odlegtos¢ do punktu nawigacyjnego WAR. Po chwili
pilot odpowiedzial, ze w transponderze samolotu SP-KIB nie posiada modu ,,C”,
dalszych informacji na temat odlegto$ci do WAR nie powtorzyl. Na ok. 11 NM przed
zachodnia granica CTR EPWA informator FIS zobaczyl, ze dalsze wykonywanie lotu z
utrzymywanym przez pilota kursem doprowadzi do naruszenia tej powietrzni.
Informator FIS rozpoczat wywotywanie pilota SP-KIB usitujac doprowadzi¢ do
powrotu na nakazang tras¢ lotu w kierunku lotniska EPBC. Wywolywanie pilota

kontynuowat na wielu czgstotliwosciach radiowych: FIS 119,450; 124,500; Emergency
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

121,500 oraz EPBC 119,175 MHz. Pilot SP-KIB nie potwierdzat 1 nie wykonywat
zadnych przekazywanych mu komend zmiany kursu. O mozliwo$ci naruszenia przez
samolot SP-KIB przestrzeni CTR EPWA informator FIS Okgcie poinformowat organy
kontroli lotniska (TWR) i zblizania (APP) oraz kierownika zmiany Centrum
Zarzadzania Ruchem Lotniczym (KZ CZRL). Okoto godziny 15.48 pomimo
wielokrotnego “nadawania na $lepo” ostrzezen i podawania komend nakazujacych
zmiang kursu samolot SP-KIB naruszyt przestrzen powietrzng CTR EPWA. Po wlocie
do CTR EPWA pilot dolecial na odlegto$¢ okoto 2 NM od progu RWY11 w wyniku
tego, samolot rejsowy, ktory rozpoczatl procedur¢ znizania do ladowania wedlug
ILS/DME RWYI11l musial rozpocza¢ procedur¢ oczekiwania nad pomoca
radionawigacyjna VOR WAR. Pilot po wznowieniu szczegdtowej orientacji
geograficznej wykonat zakret w lewo na kurs pétnocny i po dolocie do lotniska EPBC

bezpiecznie wyladowat.
1.2. Obrazenia osob.
Nie byto
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
Prawdopodobne uszkodzenie radiostacji.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie zgltoszono.

1.5. Informacje o skladzie osobowym.

1.5.1. Pilot samolotu SP-KIB
Mgzczyzna, lat 36, ogolem nalot na samolotach 162 godzin, jako dowodca
st.powietrznego 60 godzin, w tym w zastonigtej kabinie — 6 godzin.
Licencja PPL (A) wazna do 29.05.2009 r.
Badania lotniczo-lekarskie wazne do — 18.03.2006 r.

1.5.2. Pasazerowie
Nie byto.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot Cessna 150 o znakach rozpoznawczych SP-KIB;
rok produkeji 1969;

swiadectwo zdatnosci do lotu wazne do 24.05.2006 r.;
producent Ramis Aviation — Francja,
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

e Radiostacja KY-96 A o mocy 8W pracujaca w zakresie czgstotliwosci
118,00 — 136,975 MHz (pozwolenie radiowe Nr PB/0895/01 wazne do
31.07 2008 r.)
1.7. Informacje meteorologiczne.

Wedlug METAR z EPWA z godz. 16.00UTC

temperatura 12°C/9 °C;
wilgotno$¢ 72%;

cisnienie 1018 hPa;

widzialnos¢ 10 km;

wiatr 130 stopni; predkos¢ 4 wezty
zachmurzenie BKN020

1.8. Srodki nawigacyjne.

Pilot prowadzil nawigacj¢ na podstawie wskazan odbiornika systemu GPS, ktory
ok.30 minut przed planowanym dolotem do EPBC wytaczyt si¢. Samolot byt
wyposazony w odbiornik VOR .

1.9. Lacznosé¢.

Pilot po wlocie w rejon odpowiedzialnosci FIS Okgcie w okolicach m. Lowicz
nawiazat taczno$¢ dwukierunkowa z informatorem FIS, ktérg utracit ok. 20 NM od
punktu nawigacyjnego WAR.

1.10. Informacja o trasach dolotowych VFR do EPBC

AIP POLSKA AD 2 EPBC 7-3-1
AIP POLAND 01 SEP 2005
VISUAL FIS 118.450
OPERATION AERODROME ELEV 106 m INFO = 118175
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Coecsion: Obstacle wikdrawn.

TANGO (51°5929"N 020°50'43°E) - BRAVO (52°12'12'N 020°38'44"E) - VOR/DME WAR (52°15'32.91"N 020°39'25.55'E) - EPBC (52°16'09.06"N
020°54'25.98°E)
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie posiadat rejestratorow.
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.
Zespot badawczy PKBWL przeanalizowat zapis korespondencji radiowej, zrzuty

zobrazowania radarowe z systemu AMS 2000+ oraz inne dokumenty.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j.
PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona dnia 3.10.2005 r. przez Aeroklub

Warszawski oraz Agencje¢ Ruchu Lotniczego.
1.18. Informacje uzupekniajgce.

3.3. SEKTOR FIS OKECIE

Granice pozioma wyznacza linia lgczgca nastepujgoe punkty:

1) 51°17'N 023°38'E (Uhrusk, punkt na granicy panstwa)
2) 51°14'N 020°51'E (migjscowosé Szydiowiec)
3) 52°32'N 019°09'E (migjscowost Kowal)
4)  53°00'N 020°00'E
5) H52°51'M 023°55'E (REP "RUDKA™)
dale) wzdluz wschodnie] granicy Polski do punkiu:
6) S1°17'N 023°38°'E (migjscowosc Uhnusk)
Godziny pracy: H24
Adres pocztowy: Agencja Ruchu Lotniczego

Zespot Informagji Powietrznej Warszawa
00-908 Warszawa
ul. Zwirki i Wigury 1

Mumery telefondw: +48-22-574-5585
+48-22-574-5586 (faks)

Mumer telefonu MON: +48-22-(6)-828-7 37 (tel./faks)

AFS: EPWAZIZF

Czestotliwost podstawowa: 119,450 MHz

Czestotliwosé ogolnopolska: 126,300 MHz

Czestotliwost wojskowa: 124,500 MHz

Znak wywolawczy: OKECIE INFORMACJA

Jezyk korespondencji: palski, angielski
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

57. STREFA OBOWIAZKOWEJ LACZNOSCI (RMZ)

1) 52°24'00°N 020°15'00"E
2) 52°3T55'N 020°54'34°E
J)  G2°24'52°N 021°12'00"E
4) 52°24'45'N 021°19'39°E
§)  52°1T00°N 021°2615°E
6) B2°0T00N 021°3241°E
7)  52°0000°N 021°36'00°E
8) 51°4900°N 021°24'00°E
9) 51°44'00°N 021°10'00"E
10) 51°45°00°N 020°44'00°E
1) 52°1200°N 020°12'00"E
1) 52°24'00°N 020°15'00"E
(3arna granica: 560 m AMSL/ 1850 ft AMSL
Dolna granica: GND

Laty wszystkich statkéw powietrznych w przedziale wysokosci od GND
do 300 m (1000 ft) AMSL mogs sie odbywad tylko po radiowym (119 450
MHz lub 124,500 MHz - Ckecie nfo) lub telefonicznym +48-22-574-5585,
faks +48-22-674-5586 poinformowaniu sektora FIS Okecie.

W przedziale wysokosci od 300 m {1000 ft) AMSL do 560 m (1850 f)
AMSL wymagana jest stala dwukierunkowa tacznosé radiowa ze
shuzbg FIS sektora Okecie (119,450 MHz lub 124,500 MHz - Ckecie
Info).

Lacznost radiowa zawierajgca meldunek powinna zostaé nawiszana
najpdzniej na granicy strefy RMZ lub tuZ po opuszezeniu strefy ruchu
lotniskowego (jesli lotnisko odlotu znajduje sie w granicach strefy).

Meldunek w strefie RMZ powinien obowiazkowo zawierad informacje:
- aktualna pozycja statku powietrznego,

- wysokosc loty,

- frasaw RMZ (kierunek lotu),

- typ statku powietrznego,

- dodatkowe informacje na 2gdanie organu FIS.

Statki powietrzne, z ktdrymi lgcznosé zostala utracona w locie VFR z
przyczyn technicznych, powinny kontynuowac lot po jednej z niZej
wymienionych tras dolotowych, na wysokosci nie wigkszej niz 300 m
{1000 ft) AMSL. Nasteprie naleZy rozpoczad procedure wyznaczong w
przypadku utraty lgcznosci radiowej (RCF).

W przypadku utraty lgcznosci (RCF) trasami dolotowymi do lotniska
WARSZAWA/Babice (EPBC) sa:

JULIETT - LIMA - EPBC

VOR/DME WAR - EPBC

DELTA - ZULU - EPBC

MIKE - ZULU - EPBC

GOLF - KILO - NOVEMBER - ZULU - EPBC
TANGO - BRAVO - VOR/DME WAR - EPBC
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

1.19. Nowe metody badan.

2.

Nie zastosowano.

ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

Dzialanie pilota.

Pilot samolotu SP-KIB wykonywat lot z lotniska startu EPOM do lotniska
docelowego EPBC prowadzac nawigacje po trasie wykorzystujac wskazania
odbiornika systemu GPS. Okoto 30 minut przed dolotem do lotniska EPBC
odbiornik systemu GPS przestat dziata¢, co doprowadzito, ze wzgledu na nie
prowadzenia nawigacji innym sposobem, do utraty szczegotowej orientacji
geograficzne] 1 wlot bez zezwolenia w przestrzen powietrznag CTR EPWA.
W wyniku wystagpienia w tym czasie niesprawno$ci radiostacji poktadowej
samolotu SP-KIB, wlasciwe organy stuzb ruchu lotniczego pomimo wielokrotnych
prob przekazania informacji oraz komend nakazujacych zmiang kursu, nie mogty
zapobiec naruszeniu CTR EPWA. W wyniku utraty szczegoétowej orientacji
geograficzne] dalszy lot wykonany byl przez pilota samolotu SP-KIB do
zauwazonego lotniska, jak si¢ okazato bylo to lotnisko EPWA, gdzie tez rozpoczat
bez uzyskania zezwolenia organu TWR EPWA procedur¢ podej$cia do ladowania
wg. VFR na RWY11, gdzie zablokowat stref¢ podejscia. Pilot nie zastosowat
procedury obowiazujacej w przypadku utraty dwukierunkowej tacznos$ci radiowej
obowiazujacych w RMZ oraz polegajacej na nastawieniu kodu specjalnego 7600
transpondera (modu A). Poza tym pilot nie zastosowal obowiazujacej metodyki
wznawiania orientacji geograficznej.

Powyzsze dziatania sa typowymi objawami zawierzenia w pelni
odbiornikowi GPS. Wykorzystywanie GPS jako podstawowego s$rodka
nawigacyjnego prowadzi do niewlasciwego przygotowania nawigacyjnego lotu,
oraz do:

e braku analizy trasy lotu i uksztattowania terenu (punktow charakterystycznych
w terenie),
e pomijanie wstgpnych obliczen odlegtosci 1 czasu na poszczegélnych

odcinkach trasy lotu,
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 SP-KIB, dnia 1 pazdziernika 2005 roku, CTR EPWA

e _uSpienia ” czujnosci przewidywania i ewentualnego dziatania w przypadku
napotkania ewentualnych trudno$ci w nawigowaniu lub wymuszonego
warunkami meteorologicznymi zmiany trasy lotu ,

e braku analizy wykorzystania usytuowanych w poblizu trasy lotu pomocy
radionawigacyjnych.

Uszkodzenie odbiornika GPS spowodowalo konieczno$¢ powrot do
konwencjonalnej metody nawigacji, czyli na podstawie czasu, predkosci lotu oraz
szczegotowej orientacji wzrokowej. Powyzsza sytuacja, utrata taczno$ci radiowej oraz
brak szczegotowej orientacji geograficznej tak zaskoczyta pilota, ze nie wykonat
stosownych procedur obowiazujacych w takich przypadkach. Dalszy lot wykonywat
pilot z kursem wschodnim w kierunku Warszawy w celu wznowienia orientacji
geograficznej, a nie wzial pod uwage utrudnienia przeptywu oraz zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu lotniczego lotniska EPWA. W czasie lotu w odleglosci ok. 3NM
od progu RWY11 samolot SP-KIB wlecial na prosta do ladowania RWY11 i rozpoczal
podejscie. W odleglosci ok. 2NM od progu RWY11l, po wznowieniu orientacji
geograficznej wykonat zakrgt w lewo na kurs pétnocny i po dolocie do lotniska EPBC
wyladowat.

Kazdy pilot w trakcie lotu pomimo wykorzystywania urzadzenia GPS, powinien

na podstawie prowadzonej nawigacji, w kazdej chwili okresli¢ swoja pozycjg.

Dzialanie organow stuzb ruchu lotniczego.

Dziatania organdéw shuzb ruchu lotniczego lotniska Warszawa - Okgcie byly
prawidlowe. Podjeto dziatania w celu sprawdzenia czy statek powietrzny jest w stanie
odebra¢ transmisj¢ radiowa, nakazujac mu wykonanie okreslonych manewrdw.
Nadawano korespondencj¢ ,na S$lepo”, w celu niedopuszczenia do naruszenia
przestrzeni powietrznej CTR EPWA, a nastgpnie strefy podejscia do ladowania
RWY11. Powiadomiono o utracie tacznos$ci z samolotem SP-KIB wszystkie wlasciwe
organy stuzby ruchu lotniczego. Zapewniona zostala separacja migdzy SP-KIB, a
innymi statkami powietrznymi. Wysytano za pomoca sygnalizatora §wietlnego sygnaty
wzrokowe stosowane w ruchu lotniczym w celu przekazania informacji o zakazie

ladowania na lotnisku EPWA.
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2.2. Zaloga statku powietrznego.

Pilot posiadat formalne kwalifikacje 1 uprawnienia do wykonywania czynnosci

lotniczych w ramach planowanego lotu.

2.3. Pogoda i informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne w rejonie lotniska EPWA odpowiadaty warunkom

wykonania lotu wg. przepisow VFR.

2.4.Stuzby ruchu lotniczego

Personel organéw SRL posiadal wymagane kwalifikacje i uprawnienia do

wykonywania czynno$ci lotniczych 1 poprzez swoje dziatania zabezpieczyt

wlasciwa separacj¢ migdzy SP-KIB i1 innymi statkami powietrznymi.

Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeptywu ruchu lotniczego w

czasie zdarzenia byly sprawne technicznie.

2.5. Akcja ewakuacyjna

Nie byto.

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

Pilot nie przygotowat si¢ do lotu pod wzgledem nawigacyjnym.

Pilot prowadzit nawigacjg po trasie na podstawie wskazan odbiornika systemu
GPS, ktoéry pozyczyl w celu wykonania lotu.

Pilot nie wykonywat lotu do lotniska EPBC zgodnie z obowiazujaca trasa
dolotu wg. VFR.

Na podstawie zarejestrowanego zobrazowania radarowego wlot do CTR EPWA
nastapit okoto godziny 15.48.

Pilot nie zastosowal obowiazujacej procedury w przypadku utraty tacznos$ci
radiowej w Strefie Obowiazkowej Lacznosci Radiowej (RMZ).

Pilot nie zastosowat wlasciwej metodyki wznowienia orientacji geograficzne;.
Pilot po wyladowaniu i zakotowaniu do hangaru nie zglosit obstudze
technicznej usterki radia.

Pilot posiadat wymagane kwalifikacje 1 uprawnienia do wykonywania

czynno$ci lotniczych.
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e Personel SRL posiadat wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania
czynnosci lotniczych.

e SRL dziatata wilasciwie poprzez zabezpieczenie wilasciwe] separacji migdzy
SP-KIB i innymi statkami powietrznymi.

e Urzadzenia wykorzystywane w celu zabezpieczenia przeplywu ruchu
lotniczego w czasie zdarzenia byty sprawne.

e Samolot posiadat wazne §wiadectwo zdatnosci do lotu.

3.2. Przyczyny powaznego incydentu.

1. Niewlasciwe nawigacyjne przygotowanie do lotu.

2. Wykorzystywanie systemu GPS jako podstawowego urzadzenia do prowadzenia
nawigacji w locie, co w wyniku jego niesprawnosci 1 nie prowadzenia nawigacji
za pomoca innej metody, doprowadzito do utraty szczeg6lowej orientacji
geograficzne;.

3. Niezastosowanie procedury w przypadku utraty facznosci radiowej w Strefie
Obowiazkowej Lacznosci Radiowej (RMZ).

4. Wykonywanie dolotu do lotniska Warszawa-Babice (EPBC) niezgodnie z
obowiazujaca trasa VFR.

5. Brak umiejetnosci prowadzenia nawigacji w lotach wedhlug przepisow VFR.

4. Zalecenia profilaktyczne.

1.Zwréci¢ szczegdlng uwage pilotom na staranne przygotowanie nawigacyjne
przed lotem.

2. Urzadzenia nawigacyjne typu GPS traktowaé wytacznie jako pomocnicze po
wlasciwym zapoznaniu si¢ z jego mozliwosciami oraz zasadami jego obstugi
podczas treningu na ziemi.

3. Stosowa¢ si¢ do obowiazujacych procedur w przypadku wystapienia
szczegolnych sytuacji podczas lotu.

4. Loty wykonywa¢ po trasach dolotowych i odlotowych wtasciwych dla danych
lotnisk, zgodnie z publikacja w Zbiorze Informacji Lotniczej AIP — Polska.
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5. Omowi¢ z personelem latajacym zaistniatle zdarzenie, ze szczegolnym
zwrdceniem uwagi na procedury dotyczace wykonywania lotow w przestrzeni
kontrolowanej i jej poblizu oraz utraty lacznosci radiowe;.

6. Rozwazy¢ zasadno$¢ poddania pilota ponownym egzaminom LKE z zakresu:
nawigacja, przepisy wykonywania lotow, taczno$¢, sytuacje szczegdlne w locie.

KONIEC
Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
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