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OKreslenia i skroty
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(Aerodrome Controller) Kontroler lotniska;

(Above Mean Sea Level) Ponad §rednim poziomem morza;

(Approach Control Service) Os$rodek kontroli zblizania lub stuzba
kontroli Zblizania (N- oznacza sektor pétnocny);

Asystent Informatora FIS;

Asystent Kontrolera Lotniska;

(Air Traffic Control) Kontrola ruchu lotniczego lub organ stuzby kontroli
ruchu lotnicze go;

(Automatic Terminal Information Service) Stuzba automatycznej
Informacji

lotniskowej;

Znak wywotawczy (Call sign) samolotu C-525;

(Control Zone) Strefa kontrolowana lotniska;

Kontroler ,,Director” — stanowisko Warszawa APP zapewniajace stuzbg
kontroli ruchu lotniczego wobec przylatujacych statkow powietrznych

w przydzielonym sektorze TMA;

,Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Zarzadzanie ruchem lotniczym”;
Znaki rozpoznawcze 1 znak wywotawczy (Call sign) samolotu C-172N;
Informator FIS (licencjonowana osoba upowazniona do sprawowania
stuzby alarmowej 1 RIS);

(Altitude measurement unit 0.3048 m) —Jednostka pomiaru wysokosci;
Organ stuzby informacji powietrznej sprawujacy shuzbe w dwoch
sektorach: FIS sektor Warszawa 1 FIS sektor Olsztyn;

(Flight Information Service) Stuzba informacji powietrznej;

(Flight Level ) Poziom lotu;

(Ground Controller) Kontroler naziemnego ruchu lotnicze go;

(Instrument Flight Rules) Przepisy wykonywania lotéw wedlug wskazan
przyrzadow;

(Local Mean Time) Sredni czas lokalny;

Depesza z wynikami obserwacji meteorologicznej dla lotnictwa;

(Nautical Miles) Mila morskia —jednostka pomiaru odleglosci — 1852 m;

QNH Cisnienie atmosferyczne zredukowane do $redniego poziomu morza.

RIS
RCW

Ustawiony na QNH wysokoSciomierz begdzie pokazywal wysokos¢
bezwzgledna (nad poziomem morza);
(Radar Information Service) Radarowa stuzba informacji powietrznej;

(Radar Controler Workstation) Podglad radarowy kontroli zblizania;
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RWY
TWR
UTC
VFR

(Runway) Droga startowa;
(Aerodrome Control Tower) Wieza kontroli lotniska;
(Co-ordinated Universal Time) Uniwersalny czas skoordynowany;

(Visual Flight Rules) Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscia;

WAR, KRN,LIN, OKE (Navigation points) — Punkty nawigacyjne (Radiolatarnie VOR).

RAPORT KONCOWY
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INFORMACJE OGOLNE
Rodzaj zdarzenia: Powazny incydent
Rodzaj i typy statkéw powietrznych: C-172N/C-525
Znaki rozpoznawcze statkow powietrznych: SP-ENS/DI-RWR

. ) C-172N - Pilot samolotowy zawodowy-
Dowddca statku powietrznego:

instruktor
Organizatorzy lotow: Aeroklub ,,Orlat”/ Berlin Bear
Usvik . catks ot b Aeroklub,,Orlat”/Bizair
zytkownicy statkéw powietrznych: Fluggesellschaft
Wiasciciele statkow powietrznych: Aeroklub,,Orlat”/Berlin Bear
Miejsce zdarzenia: CTR EPWA
Data i czas zdarzenia: 12 sierpnia 2009 r., 08:04 UTC
Stopief uszkodzenia statkow powietrznych: Bez uszkodzen
Obrazenia zatogi: Bez obrazen
STRESZCZENIE
Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sa wyrazone w UTC (UTC=czas lokalny (LMT)
-2 godziny.

W dni 28 sierpnia 2009 roku me¢zczyzna lat 27, posiadajacy licencje zawodowa
pilota samolotowego, petniacy w tym locie funkcjg instruktora, wraz z mg¢zczyzna lat 19
pilotem-uczniem, wykonywali lot szkolny (wg przepisow VFR) samolotem Cessna
172N o znakach rozpoznawczych SP-ENS po trasie Dgblin-Kozienice-Warka
-Grojec-Wyszogrod-Modlin-Legionowo-punkt ~ Zulu-punkt November-punkt Kilo
punkt-Golf-Kozienice-Deblin. O godzinie 06:55 zaloga wystartowala z lotniska
w Deblinie (EPDE), a nastgpnie po naborze wysokosci do 1500 ft AMSL kontynuowata
lot po zaplanowane;j trasie. Przed Wyszogrodem, w okolicach miejscowosci Chodakéw,
zaloga napotkala niesprzyjajace warunki atmosferyczne (niskie podstawy chmur, silny
opad deszczu oraz turbulencj¢). W wyniku tego instruktor-pilot podjat decyzje
o zawroceniu i powrocie do lotniska startu po trasie odwrotnej. Po wykonaniu zakretu
zaloga stracila szczegdlowa orientacje geograficzna. Nastgpstwem tego byt
niezamierzony wlot w CTR lotniska Warszawa-Okecie i lot w osi drogi startowej 11.
Zaloga zglosila do informatora FIS Warszawa zamiar powrotu na lotnisko startu. Bedac
w odlegtosci okoto 2-3 NM od progu drogi startowej 11 zaloga otrzymata od
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informatora FIS instrukcj¢ wykonania zakrgtu na kurs zachodni celem wyjscia z CTR.

W tym samym czasie z drogi startowej pasa 29 lotniska EPWA wystartowal samolot
C-525 o znakach rejestracyjnych DI-RWR po standardowej trasie odlotu TITAK-2G
z instrukcja naboru wysokosci do poziomu lotu (FL) 240. O godzinie 8:04:21 UTC

nastapifo niebezpieczne zblizenie w/w statkOw powietrznych. Separacja pozioma

wynosita okoto 1.5 NM przy braku separacji pionowe;.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. pil. Waldemar Targalski - kierujacy zespotem, cztonek PKBWL
mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek PKBWL

W trakcie badania PKBWL ustalila nastgpujace przyczyny powaznego

incydentu lotniczego:

l.

Utrata przez zalogg szczegbtowej orientacji geograficznej i niezamierzony wlot
samolotu SP-ENS w przestrzen kontrolowana CTR Warszawa-Okgcie.

Niestaranne pelnienie stuzby informacji powietrznej przez informatora FIS
Warszawa, sektor Okgcie w godzinach od 07:55 do 08:12.

. Wydanie przez kontrolera ruchu lotniczego TWR Warszawa-Okgcie zgody na

start dla BZA-232, bez przeprowadzenia wlasciwej analizy sytuacji ruchowej co

doprowadzito do sytuacji konfliktowej z SP-ENS.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu incydentu byly:

l.

Brak petnego 1 wlasciwego wykorzystania przez zaloge wyposazenia
radionawigacyjnego znajdujacego si¢ na poktadzie samolotu Cessna-172N.
Niewtasciwe uzgodnienie wskazan zyrobusoli.

Rutynowe, w tym locie, podejscie pilota-instruktora do wykonywania swoich
obowiazkow.

Niedoktadne przekazanie 1 przyjecie stanowiska operacyjnego przez
informatoréw stuzby informacji powietrznej FIS Warszawa, sektor Okgcie okoto
godziny 07:55.

Niewtasciwa wspdlpraca i koordynacja dziatanh pomigdzy informatorem FIS
i kontrolerami APP oraz TWR.

Brak wykorzystania informacji zobrazowania radarowego ze wskaznika RCW
przez kontrolera TWR (w celu oceny aktualnej sytuacji ruchowej) przed
wydaniem zezwolenia na start dla BZA-232.

Jednoczesna zmiana (w tym samym czasie) personelu na wszystkich
stanowiskach operacyjnych zaré6wno kontroleréw ruchu lotniczego jak

1 informatorow FIS.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala dwanascie zalecen

profilaktycznych.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

Samolot ,,Cessna-172N” o znakach rozpoznawczych SP-ENS wykonywat lot
z Deblina (EPDE) przez Kozienice, Warke, Gréjec, Wyszogréd, Modlin, Legionowo,
punkty nawigacyjne do lotéw VFR w rejonie lotniska Warszawa-Okecie (EPWA)
(Zulu, November, Kilo, Golf), Kozienice i powr6t do Deblina. Byt to lot szkolny ucznia
po trasie z instruktorem zgodnie z programem szkolenia o numerze I11/2, wykonywany
na wysokosci 1500 ft AMSL z ustawionym kodem transpondera (squawk) 7000,
wykonywany wg przepisow VFR. O godz. 07:07:07 zaloga SP-ENS nawiazata tacznos¢
z FIS Warszawa. Informator FIS potwierdzil, ze obserwuje (samolot) nad Kozienicami.
W trakcie wykonywania lotu o godz. 07:51:37 pilot-instruktor zglosit swoja pozycje
przed Wyszogrodem (okolice Chodakowa) i poinformowat informatora FIS
o zawrdceniu z trasy z powodu niskich chmur. Informator FIS potwierdzit, ze zrozumiat
przekazang informacjg.

O godz. 07:52:57 informator FIS poinformowal wszystkich pilotéw znajdujacych si¢
w powietrzu o przesuwajacym si¢ froncie burzowym z zachodu na wschéd sugerujac tej
zalodze wykonanie dalszego lotu przez punkt nawigacyjny WAR (VOR), lotnisko
Babice, a nastgpnie po wschodniej stronie CTR EPWA w kierunku potudniowym do
Deblina.

O godz. 07:53:28 instruktor stwierdzil, ze poleci w kierunku Warki, a p6zniej
najprawdopodobniej nawiaze dalsza facznos$¢ z Degblinem. Informator FIS odpowiedziat
,»Zrozumiatem?”.

Po wykonaniu zakrgtu na tras¢ powrotna zatoga SP-ENS utracila szczegdtowa
orientacj¢ geograficzna.

O godz. 07:55:35 rozpoczgla si¢ zmiana obsady na stanowisku FIS Okgcie.

O godz. 08:01:35 kontroler APP N (Approach North) zaakceptowat odlot C-525
(DI-RWR), o znaku wywotawczym BZA-232, z drogi startowej 29 — SID TITAK-2G
lotniska EPWA. Byt to lot komercyjny wykonywany wg przepiséw IFR.

O godz. 08:02:59 kontroler TWR (praktykant) wydat dla BZA-232 zezwolenie na
start z drogi startowej 29.

O godz. 08:03:01 informator FIS wywotat samolot SP-ENS pytajac o aktualna
pozycje. W odpowiedzi instruktor podal, Ze znajdowat si¢ nad Grodziskiem
Mazowieckim. Faktycznie byl na podejsciu drogi startowej 11 lotniska
Warszawa-Okgcie w odleglosci okoto 2 NM od jej progu (na podstawie zobrazowania
radarowego), a wigc w odleglosci okolo 20 km od Grodziska Mazowieckiego
w kierunku pétnocno-wschodnim.

O godz. 08:03:04 BZA-232 potwierdza zezwolenie na start i zegna si¢ z TWR.
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O godz. 08:03:35 asystent informatora FIS informuje asystenta APP o samolocie
SP-ENS, ktory wlecial w srodek CTR 1 jest na podejsciu drogi startowej 11.

O godz. 08:03:44 informator FIS informuje zalogg samolotu SP-ENS, ze znajduje si¢
,,...krotko w podejsciu 15 lotniska Okecie” 1 poleca wykonanie natychmiastowego
zakrgtu w prawo na kurs zachodni. Zaloga SP-ENS wykonuje to polecenie (na
podstawie zapisu radarowego i1 potwierdza jego wykonanie - na podstawie zapisu
korespondenciji).

O godz. 08:04:21 samolot SP-ENS mija si¢ z samolotem BZA-232. Obydwa statki
powietrzne sa na 1400 ft AMSL w odlegtosci 1.5 NM od siebie.

O godz. 08:04:24 zaloga samolotu BZA-232 zglasza si¢ na czgstotliwosci APP N
informujac o przekroczeniu 1800 ft AMSL.

O godz. 08:04:28 kontroler TWR (praktykant) informuje zaloge BZA-232
o nieznanym statku powietrznym, ktory znajduje si¢ na godz. 11 na wysokosci 1400 ft
AMSL.

O godz. 08:04:33 kontroler APP N poleca BZA-232 utrzymywa¢ zwigkszong
predko$¢ wznoszenia do poziomu 240 — (,,...expedite climb flight 2-4-0, expedite
climb, radar contact”).

O godz. 08:12:07 zakonczyta si¢ zmiana obsady na stanowisku FIS Okgcie.

Samolot SP-ENS podczas wychodzenia z CTR-u 1 dolotu do Gréjca byt
wektorowany przez informatora FIS.

Ladowanie w Dgblinie odbylo si¢ o godzinie 09:05.

1.2. Obrazenia oséb.
Nie dotyczy.
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie dotyczy.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie dotyczy.
1.5. Informacje o zatodze.
Pilot-instruktor lat 27 - dowddca statku powietrznego Cessna-172N, posiada licencje
pilota samolotowego zawodowego CPL(A), wydana przez ULC w dniu
5 Iutego 2009 roku z data wazno$ci do 5 lutego 2014 roku. Uprawnienia zawarte
w licenciji:
e SEP(L) - wazne do 19 maja 2011 roku;
¢ IR - wazne do 10 listopada 2009 roku;
e MEP(L) - wazne do 10 listopada 2009 roku;

e FI - wazne do 3 maja 2012 roku.
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Posiadal uprawnienie do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku polskim 1 wykonywania lotéw tylko w FIR Warszawa.
Posiadat badania klasy 1 wazne do 18 marca 2010 roku oraz badania klasy 2 wazne do
24 marca 2014 roku. Kontrola techniki pilotazu wykonana w dniu 3 lutego 2009 roku
z data waznosci do dnia 2 lutego 2010 roku. Kontrola wiadomosci teoretycznych
przeprowadzona w dniu 21 marca 2009 roku z data waznosci do 20 marca 2010 roku.
Pilot-instruktor, zgodnie z jego dokumentacja, posiadal nastgpujace minimalne warunki
do wykonywania lotéw VFR:

e podstawa chmur — 300 m; widzialnos$¢ — 3 km;

¢ sila wiatru — zgodnie z instrukcja uzytkowania statku powietrznego.

Nalot og6Iny: 486 godzin 11 minut;
Nalot dowddczy 371 godzin 24 minuty;
Loty nawigacyjne 162 godziny 4 minuty;
Nalot instruktorski 182 godziny;
Nalot na C-150 210 godzin;
Nalot na C-172 5 godzin 18 minut.
Ponizsza tabela przedstawia ostatnie 10 lotow pilota-dowddcy statku powietrznego:
Liczba Iots Czas lotu
o iczba lotow
Lp. Data Miejsce Typ Dwuster Samodzielny
lotu Lotu Platowca
Dwuster | Solo | Godz. | Min. | Godz. | Min.
1| 08.08.09 EPDE Jak-12M 1 0 56
C-150,
2 |09.08.09 | EPDE, EPLL 2 1 5 |43 o0 30
Jak12M
C-150,
3 [10.08.09 EPDE 2 2| 2 |oo-| 1 06
Jak12M
4 [11.08.09 | EPDE-EPDE | C-172 1 - - 1 00
5 [12.08.09 | EPDE-EPDE | C-172 1 - - 2 10

Pilot-uczen, mgzczyzna lat 19. Ogdlny nalot - okolo 20 godzin. Ostatnie badania
lekarskie pilot wykonat w dniu 19 kwietnia 2007 roku otrzymujac orzeczenie klasy 2
z datg waznos$ci do 18 kwietnia 2012 roku.

Brak danych zatogi samolotu Cessna-525.

1.6. Informacje o statkach powietrznych.

Cessna-172N.
Oznaczenie fabryczne: Cessna 172N.
Wiascicielem statku powietrznego jest Aeroklub Orlat majacy swoja siedzibe

w Deblinie przy ulicy Dywizjonu 303 nr 182.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
budowy roZpozZnawcze
Cessna Aircraft
1979 Co.-USA 172-73602 SP-ENS 3732 07.11.2002
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Swiadectwo zdatnosci do lotu wazne do 28 wrzesnia 2009 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 6318 godz.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 27 lipca 2009 r. (po nalocie
50 godzin).

Cessna-525.
Oznaczenie fabryczne: Cessna 525 CitationJet CJ1.
Uzytkownikiem statku powietrznego jest firma Bizair Fluggesellschaft MBH.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
budowy roZpoznawcze
Cessna Aircraft
1995 Co.-USA Brak DI-RWR Brak Brak

Brak pozostatych danych statku powietrznego nie mial wplywu na badanie
incydentu.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Informacje = meteorologiczne  bazuja na  ,Lotniczym  komunikacie
meteorologicznym nr  41/12/08/2009”, wystawionym przez Lotnicze Biuro
Meteorologiczne w Dgblinie dla statkéw powietrznych Mi-2 i SW-4. Komunikat byt
wazny na dla lotniska Deblin (EPDE) w godzinach od 06.00 do 12.00.

W swojej tresci zawiera on charakterystyke ogélnej sytuacji meteorologicznej:

,Obszar podwyzszonego cisnienia po przejsciu frontu chtodnego. Od zachodu wptyw
ptytkiej zatoki nizowej 7z uktadem frontéow. Powietrze polarno morskie, masa
warunkowo-chwiejna przechodzqca w chwiejng cieptq, wilgotna. Adwekcja 270-280°
okoto 30-40 km/h”.

1. Zjawiska: rano stopniowo zanikajace zamglenia przy widzialnosci 3-6 km. Na
koniec okresu mozliwe przelotne opady deszczu przy podstawach dolnych 600-400
metrow i widzialnosci 8-5 km;

2. Wiatr przyziemny: 260 -280°, 3-6 m/s;

3. Widzialno$¢: rano 3-6 km z poprawa do 10 km, przy opadach 8-5 km;

4. Zachmurzenie: ogélne — 8-5/8 przez chmury cirrus, altocumulus, stratocumulus oraz
cumulonimbus. Podstawy dolne stratocumuluséw to 1000-600 m, rano zanikajace
chmury stratus od 1 do 4/8 calkowitego pokrycia o podstawach dolnych 100-200 m .
Pod koniec zmiany chmury cumulonimbus o podstawach dolnych 600-400 m;

5. Temperatura powietrza: 20-23° C;

6. Cisnienie powietrza zredukowane do poziomu morza (QNH) 1014,9 hPa.

W dalszej czgsci komunikat zawiera:
e parametry (kierunek, predko$¢ oraz temperatur¢ na danej wysokos$ci)
wiatrow goérnych na wysokosci 100, 500, 900, 1500, 2500 i 3500 m.
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(Pomiar6w dokonano w dniu 12 sierpnia 2009 roku o godzinie 00.00
w Legionowie, Lebie oraz sondazowo we Wroclawiu);

e aktualne (z godziny 05.00) depesze TAF i METAR dla lotnisk w Dgblinie
(EPDE), Radomiu (EPRA) i Minsku Mazowieckim (EPMM).

W w/w komunikacie brak jest aktualnych danych meteorologicznych (METAR)
oraz prognozowanych warunkéw atmosferycznych (TAF) dla lotniska, ktére bylo
w bezposredniej bliskosci wykonywanej trasy lotu, czyli lotniska Warszawa-Okegcie
(EPWA). W trakcie lotu, warunki atmosferyczne pogorszyly si¢ na tyle, ze zaloga
wykonujaca lot wg przepisow VFR podjeta decyzje¢ o przerwaniu lotu 1 powrocie na
lotnisko startu.

W rejonie zaistnienia zdarzenia warunki atmosferyczne (na podstawie ATIS
lotniska Warszawa-Okgcie z godziny 07.55 UTC, informacja ,,B”) byly nastgpujace:

e wiatr: kierunek 260°, predkos¢ 7 kt/s, zmienny od 210-290°;
e widzialnos¢: 10 km;
e zachmurzenie: FEW (1-2/8) o podstawach dolnych 2000 ft, oraz BKN (5-7/8)

o podstawach dolnych 8300 ft;

e temperatura 19°C, temp. punktu rosy 15°C;
e cisnienie powietrza zredukowane do poziomu morza (QNH) 1013 hPa.
Naturalne, dzienne warunki oswietlenia.

Z relacji pilota-instruktora wynika, ze zatoga doktadnie przeanalizowata warunki
atmosferyczne wystgpujace w rejonie wykonywania trasy lotu. Do tego celu
wykorzystata sprzet komputerowy sali briefingowej w celu dostgpu do aktualnych
informacji meteorologicznych ogdlnie dostgpnych na stronach internetowych.
W zwiazku z przemieszczaniem si¢ frontu atmosferycznego z zachodu na wschéd
zaloga zmienila réwniez kolejno$¢ lotu po wyznaczonych punktach trasowych.
Wstepnie lot miat by¢ wykonany po wschodniej stronie Warszawy i powrdt po stronie
zachodniej. Po przeanalizowaniu danych pogodowych i uwzglednieniu kierunku
przemieszczania si¢ frontu zaloga zmienita kolejno$¢ na wykonanie lotu po stronie

zachodniej i powr6t po wschodniej stronie Warszawy.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

W rejonie wykonywania lotu byly sprawne i mozliwe do wykorzystania
nastgpujace pomoce nawigacyjne:
e radiolatarnie bezkierunkowe VOR: LIN, KRN, OKE oraz WAR.
Zatoga posiadata na poktadzie sprawny odbiornik sygnatéw radiowych emitowanych
przez powyzsze pomoce, posiadala rowniez aktualne mapy z wykreslong trasa lotu oraz
umiejscowieniem pomocy nawigacyjnych, jak roéwniez umiejscowieniem CTR

Warszawa-Okegcie. Zgodnie z relacja pilota-instruktora, poktadowy odbiornik sygnatow
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emitowanych przez radiolatarnie VOR byt w czasie lotu wylaczony, a pilot-instruktor
wilaczyl odbiornik na krétko przed proba jego wykorzystania do okreslenia swojej
pozycji geograficznej.

1.9. Lacznosé.

W trakcie calego lotu zaloga posiadala dwustronng 1laczno$¢ radiowa
z informatorami FIS.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie mialo miejsce w CTR lotniska Warszawa-Okgcie, w osi podejscia drogi

":. !..:l'.i *

startowej 11 w odlegtosci okoto dwdch mil od jej progu na wysokosci 1400 ft AMSL.

Lotniske Warszawa -

Okecie (EPTVA)

8387 alZ2a

1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot Cessna 172N nie posiada rejestratora poktadowego. Samolot Cesssna 525
(DI-RWR) — brak danych. Brak danych z zapisu rejestratora lotu Cessny 525 — nie miat

wplywu na badanie incydentu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
Nie dotyczy.
1.13.Informacje medyczne.

Zatogi samolotéw, informator FIS oraz kontrolerzy ruchu lotniczego nie

zgtaszali zadnych probleméw zdrowotnych.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia.
Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zgromadzono materiat w postaci oswiadczen pilota-instruktora oraz
pilota-ucznia bioracych udzial w incydencie. Przeprowadzono i nagrano wywiady
z kontrolerami TWR, APP oraz informatorem FIS. Dokonano analizy materiatow

audiowizualnych zabezpieczonych 1 dostarczonych Komisji przez Polska Agencje
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Zeglugi Powietrznej wraz z treicia przygotowanego przez nia Raportu Kofcowego
dotyczacego tego incydentu i1 uwzgledniajacego szczegdtowe dziatanie informatoréw
FIS oraz kontrolerow ruchu lotniczego. Na podstawie zapisow danych radarowych
wykonano schemat trasy lotu statkéw powietrznych do momentu ich zblizenia
1 rozejscia. Przeanalizowano lot statku powietrznego Cessna-172N (SP-ENS). Ocenie
poddano materialy meteorologiczne, na podstawie ktorych zaloga mogta dokonac
analizy 1 oceny warunkow atmosferycznych w rejonie wykonywanego lotu trasowego.

Przeanalizowano stan techniczny statku powietrznego Cessna-172N (SP-ENS).

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Zgloszenie zdarzenia lotniczego wplynglo do PKBWL w dniu 13 sierpnia
2009 r. Dwa niezalezne zgloszenia zostalty wyslane przez Polska Agencje Zeglugi
Powietrznej oraz Aeroklub ,,Orlat” w Dgblinie. PKBWL powiadomita o zdarzeniu
Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Komisj¢ Niemiecka
(Federal Bureau of Accidents Investigation) oraz National Transportation Safety Board,
zgodnie z zaleceniami Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie

cywilnym (Badanie Wypadkoéw Lotniczych).
1.18. Informacje uzupelniajace.

Z projektem Raportu Koncowego zapoznano zainteresowane strony. Uwagi do

Raportu wnidst kontroler APP oraz informator FIS.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano.

2. ANALIZA

2.1. Przebieg zdarzenia.

Przebieg zdarzenia wraz 2z analiza zostat przedstawiony w porzadku
chronologicznym i zawiera komentarze oraz w stosownych punktach uwagi do pracy
poszczegblnych oséb funkcyjnych. Odzwierciedlone sa dzialania Informatora FIS,
Kontrolera APP N, Kontrolera TWR oraz zatogi samolotu SP-ENS.

Komisja wykorzystata materialy dostarczone w trakcie badania zdarzenia przez
Polska Agencje Zeglugi Powietrznej:

e Raport Koncowy opracowany przez PAZP;

® nagrania korespondencji radiowej na czgstotliwosci 118.300; 128.800
1119.450 MHz;

¢ nagrania korespondencji z kanatu VCS/éciezki nr: 31, stanowisko: TWR,
nr 35 stanowisko: APP, nr 29 stanowisko: SUP TWR, nr 32 stanowisko:
As TWR, nr 36 stanowisko: As TWR, nr 30 stanowisko: FIS P;
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® nagrania korespondencji telefonicznej stanowiska SUP TWR, nr 113,
stanowisko APP N nr 98;
® nagranie zobrazowania radarowego ze wskaznika AMS2000+;
e wydruk sytuacji ruchowej z systemu ,,PRANET” z dnia 12 sierpnia 2009
roku;
e wywiady przeprowadzone z kontrolerami ADC, APP i informatorem FIS
oraz o$wiadczenia pilotow.
¢ Godzina: 06:55 - SP-ENS wystartowat z Deblina (EPDE);
e Godzina: 07:07:07 — na czgstotliwosci FIS Warszawa, sektor Okgcie zglosit si¢
SP-ENS. (Dane z zapisu korespondencji FIS Okecie).
SP-ENS: , Warszawa Informacja SP-ENS, dzien dobry”;
Informator FIS: , SP-ENS Warszawa Informacja, dzien dobry”;
SP-ENS: |, Warszawa Informacja SP-ENS, aktualnie wykonujemy na Cessnie 172
z Deblina przez Kozienice, nastepnie Warka, Grojec, Wyszogrod do Modlina
i powrot przez punkty warszawskie do Deblina, wysokos¢ 1500 stop nad terenem,
squawk 7000”';
¢ Godzina: 07:07:43 - Informator FIS: ,SP-ENS Warszawa Informacja
zrozumiatem, obserwuje cig nad Kozienicami, QNH 1013 .
Od startu z Deblina do wlotu w strefe¢ warunkéw atmosferycznych uniemozliwiajacych
kontynuowanie lotu przez SP-ENS, lot przebiegat prawidlowo, bez odchylen od

zaplanowanej trasy lotu (zapis radarowy).

,Instrukcja Operacyjna FIS Okgcie” w pkt 1.3.1 naklada obowigzek monitorowania

ruchu lotniczego w swoim rejonie odpowiedzialnosci, a w pkt 2.6.2 ppkt ¢) méwi

o obowiazku, w miar¢ mozliwosci, petnienia stuzby radarowej -,,RIS”. Pkt 2.9.2
powyzszej instrukcji méwi, ze Informator FIS, w miar¢ mozliwo$ci, identyfikuje
wszystkie statki powietrzne w swoim rejonie sprawowania stuzby.
¢ Godzina: 07:22 — informator FIS do godziny 07:22 miat ustawiony wskaznik
zobrazowania radarowego na 150 mil, nast¢pnie na chwil¢ zwigksza do 240 mil
1 zmniejsza do 115 mil. Zalecane przez ,Instrukcja Operacyjna FIS Okgcie”
standardowe ustawienie wskaznika, moéwi o 120 milowym zasiggu ze srodkiem
zobrazowania radarowego w miejscowosci Grojec.
¢ Godzina: 07:35:57 — informator FIS przekazuje zatodze SP-ENS: ,,ENS,
Warszawa dla pana ta sama instrukcja’, chodzito o instrukcj¢ skierowana do
innego statku powietrznego, a ktoéra takze dotyczyla ENS (zgloszenie przez
zalogi pozycji nad Wyszogrodem 1 informacja ze strony Informatora FIS

0 mozliwosci zmiany czg¢stotliwosci).
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Ponizej przedstawiony jest rzeczywisty przebieg trasy lotu SP-ENS od
miejscowosci Grdjec do momentu zdarzenia — na podstawie zapisu radarowego

dostarczonego przez PAZP i naloZonego na mape tej samej skali.
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. Godzma 07:50 - Zaloga SP-ENS wchodzi w obszar, obserwowanej na

wskazniku radarowym, strefy zlej pogody.

SP-ENS wlatuje wstefe
chmur CB z apadem dzeszczu,

Strefa chmur z silnym opadem deszczu-jako szary obszar.
Od strony pétnocno zachodniej w kierunku Warszawy zblizal si¢ front burzowy
rozciagajacy si¢ na przestrzeni okoto 40 NM 1 szerokosci 25 NM. Zachodnia czgs¢
frontu zaczynata sie na potudnie od Zyrardowa i dalej w kierunku pétocnym. Zaloga
nie byla informowana o znaczacym zjawisku pogodowym wystgpujacym na trasie jej
lotu.
,»Instrukcja Operacyjna FIS Okgcie” pkt 2.9.2 ppkt f) méwi o udzielaniu zalogom

statkOw powietrznych informacji o zaobserwowanych zjawiskach meteorologicznych
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wystepujacych na trasie lotu. Powtarza si¢ to rowniez w pkt 3.1.3, ze FIS Warszawa
pelni stuzb¢ informacji powietrznej, przekazujac zalogom statkow powietrznych
w lotach IFR 1 VFR istotne informacje o warunkach meteorologicznych w przestrzeni
1 na lotniskach. Pkt 8.11.1.1 PL 4444 stwierdza, ze informacje przedstawione na
wskazniku radarowym moga by¢ wykorzystane w celu udzielania zidentyfikowanym
statkom powietrznym informacji o miejscu wystgpowania znaczacych zjawisk
pogodowych 1 jezeli to mozliwe, rady jak najlepiej omina¢ ewentualne strefy zlej
pogody.

¢ Godzina: 07:51:37 — SP-ENS informuje, Ze zawraca z powodu zbyt niskich

podstaw chmur.

SP-ENS — (czerwony okrqg) — moment wylotu 7 chmury CB.
SP-ENS: ,, Warszawa Informacja ENS krétko przed Wyszogrodem i zawracamy,
za nisko chmurki”;

Informator FIS: ,,ENS Warszawa zrozumiatem”;

SP-EZH: ,ENS EZH wracasz do Deblina tak jak przyleciates?”

SP-ENS: ,, Potwierdzam, tq samq trasq do Deblina. Tu juz chmury sq naprawde
bardzo nisko i silny opad, tak ze do Wyszogrodu nie dolecimy, a jestesmy krotko
przed”;

SP-EZH: ,A my jestesmy trawers Zyrardowa i w takim razie za chwile
zawrocimy”’;

SP-ENS: ,Jezeli da rade, od Warki mozemy polecie¢ jeszcze nad punkty
warszawskie jak pogoda pozwoli ewentualnie”.

Informator FIS: ,,ZH o ktorej stqd zawracaliscie?”;

SP-EZH: , Warszawa Informacja SP-ZEH, trawers Zyrardowa, 350 metrow na
ONH i na razie zawracamy i za chwile podamy panu dalsze plany”;
Informator FIS: ,,EZH Warszawa, zrozumiatem”.

Z prowadzonych rozméw migdzy zalogami statkéw powietrznych wynika, ze SP-ENS

bedzie wracal do Dgblina ta samg trasa, a jezeli bedzie to mozliwe od Warki poleci

przez punkty nawigacyjne do lotéw VFR w rejonie lotniska Warszawa-Okecie

(EPWA). Drugi statek powietrzny rowniez zglosit zawrdécenie z trasy

(najprawdopodobniej to ta sama trasa, ktéra wykonywat SP-ENS). Informator FIS nie

ustalit i nie potwierdzit trasy powrotnej dla SP-ENS.
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Od momentu wykonania zakretu, w celu zawrécenia 7 trasy, zaloga samolotu
SP-ENS utracita szczegotowq orientacje geograficzng i byta tego faktu catkowicie
nieswiadoma.

Pilot-instruktor w swoim oswiadczeniu zawart informacj¢ mowiaca o tym, ze trasa ta
byla mu znana, gdyz w ostatnim czasie bardzo czgsto wykonywatl po niej swoje loty
instruktorskie. To mogto spowodowa¢ u niego pod$§wiadome rozluznienie i zbyt duza
pewnos¢ w stosunku do swoich umiejetnosci w trakcie nadzorowania prowadzenia
nawigacji przez pilota-ucznia.

Zgodnie z oswiadczeniem pilota-instruktora, poczatkowo po wykonaniu zakrgtu
samolot zostat wyprowadzony na kurs przeciwny, ale po przejSciu do lotu po proste;j
zaloga stwierdzita rdéznicg¢ okoto 30° pomigdzy kursem busoli magnetycznej
a zyrobusoli. W rzeczywistosci réznica wynosila okolo 45°. Pilot postanowit uzgodnié¢
wskazania kursow i (wedlug jego relacji) najprawdopodobniej, w wyniku duzej
turbulencji, ustawit btedny kurs na zyrobusoli.

W celu uzyskania poprawnosci wskazan Zyrobusoli zaleca sie¢ wykonanie jej
uzgodnienia w locie po prostej.

Pilot-instruktor uznat, ze beda utrzymywac aktualnie wskazywany przez zyrobusole
kurs do momentu dolotu do m. Grodzisk Mazowiecki, a nastgpnie jezeli bedzie to
konieczne, dokonaja jego korekty. Zatoga nie wykorzystala pomocy nawigacyjnych
znajdujacych si¢ w rejonie lotniska Warszawa-Okecie (EPWA). Zgodnie
z o$wiadczeniem pilota-instruktora ich wykorzystanie ograniczylo si¢ praktycznie do
proby okreslenia swojej pozycji geograficznej dopiero tuz przed zaistnieniem
incydentu. Zaloga miata bardzo silne nastawienie psychiczne polegajace na ,,chgci jak
najszybszego zobaczenia” m. Grodzisk Mazowiecki, ponadto miala §wiadomos¢, ze
samolot jest obserwowany przez informatora FIS i ewentualne odchylenia od trasy lotu
powrotnego zostana skorygowane. To spowodowalo, ze wykonujac lot z kursem okoto
90° oraz bedac w okolicach Ozarowa Mazowieckiego i widzac z prawej strony gesta
zabudoweg Warszawy piloci uznali, iz jest to Grodzisk Mazowiecki. Dokonali wigc
korekty kursu w prawo o okoto 30° wlatujac doktadnie w o$ podejscia drogi startowej
11 lotniska Okecie. W zwiazku z brakiem zgodno$ci obiektéw naziemnych z ich
polozeniem na mapie pilot-instruktor zaczat si¢ niepokoi¢ i zorientowat sig, ze ich trasa
lotu nie jest wlasciwa. Pilot nie zdazyt sam ustali¢ dokladnie swojej pozycji, gdyz
(dopiero) w tym momencie, w zaistniala sytuacj¢ zaingerowat informator FIS.

SP-ENS caly czas byl widoczny na ekranach radaréw informatora FIS,
kontrolera zblizania (APP) lotniska Warszawa-Okecie oraz na wskazniku RCW
kontrolera ADC.

¢ Godzina 07:52 - informator FIS zmienia zakres wskaznika obserwacji radarowej

na 95 mil.
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Godzina 07:52:57 - informator FIS, dopiero po uzyskaniu informacji od dwoch
zalbg o zawrOceniu z trasy z powodu niesprzyjajacych warunkéw
atmosferycznych, udziela zalogom informacji pogodowej. Informator FIS:
»A w ogole do panow, jezeli macie zamiar lata¢ po punktach warszawskich to
pogoda przesuwa sie 7 zachodu na wschéd, obszar ztej pogody. Na razie Modlin
jest aktywny, chociaz wida¢ ze chmurki nad niego nadciqgajq, a sugerowatbym,
jezeli panowie chcecie, przez WAR, rejon Babic i potem na potudnie do
Deblina’;

Godzina 07:53:28 - SP-ENS: ,ENS na razie polecimy na Warke, a pozniej
najprawdopodobniej prosto do Deblina”;

Informator FIS: ,, Zrozumiatem”.

Informator FIS otrzymuje informacj¢ odnosnie intencji dalszego wykonywania lotu

przez zatogg SP-ENS oraz potwierdza jej zrozumienie.

Godzina 07:55:35 - Rozpoczgla sig¢ zmiana obsady na stanowisku FIS Okecie.
Informacja o ruchu lotniczym w sektorze zostaje przekazana szybko i w sposéb
ogélny, bez wskazywania na szczegély pozycji poszczegdlnych statkow
powietrznych. W dzienniku pracy operacyjnej na stanowisku brak jest adnotacji
o zmianie obsady pomiedzy godz. 07:55 a godzing 08:12, wynika to z odstuchu
1 zapisu korespondencji ze stanowiska FIS Okgcie

Godzina 07:57 - informator FIS zmienia zakres wskaznika obserwacji radarowe;j
na 130 mil.

Godzina 07:58 — SP-ENS zbliza si¢ do granicy CTR Okgcia — brak reakcji ze
strony informatora FIS odnosnie przekazania zatodze informacji o mozliwosci
wlotu w CTR. Zdaniem Komisji, przekazanie zalodze SP-ENS przez
Informatora FIS jakiegokolwiek ostrzezenia o zblizaniu si¢ do granicy
CTR-u, zapytanie o potwierdzenie pozycji lub wydanie polecenia w celu
korekty kursu, na tym etapie lotu mogloby zapobiec zdarzeniu, oraz

mogloby uswiadomi¢ zatodze niepoprawnos¢ trasy lotu powrotnego.

Od godziny okoto 07:59 SP-ENS wykonuje lot doktadnie w osi pasa 11 oraz wlatujw CTR lotniska

Warszawa-Okecie
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¢ Godzina 08:00 - informator FIS zmienia zakresu wskaznika obserwacji
radarowej na 200 mil. Okoto godziny 08:00 nastgpuje zmiana obsady na APP,
wprowadzony zostaje sektor DIR oraz sektor APP N.

e Godzina 08:01:35 - Po wczesniejszym telefonicznym uzgodnieniu, kontroler
APP akceptuje odlot BZA-232 z drogi startowej 29.

¢ Godzina 08:02:59 — kontroler TWR (praktykant) wydat BZA-232 zezwolenie na
start z drogi startowej 29.
Kontroler TWR: , Berlin Bear-232, wind 260 degrees 5 knots, RWY 29,
cleared for take off. Bye.”
Zezwolenie na start zostalo wydane gdy rzeczywista odleglos¢ samolotu
SP-ENS od progu drogi startowej 11 wynosita 3 NM.
Na TWR, na pofaczonych stanowiskach GND i ADC odbywala si¢ praktyka.
W Instrukcji Operacyjnej” Warszawa TWR — brak jest zapisu dotyczacego
zasad przeprowadzania praktyk na stanowiskach operacyjnych (OJT). Powyzsza

instrukcja nie zawiera zapisu dotyczacego ,Standardowego ustawienia

wskaznika RCW w CTR Okgcia”.
¢ Godzina 08:03:01 — informator FIS wywotal SP-ENS pytajac o aktualng
pozycje.

Informator FIS: ,,SP-ENS Warszawa Informacja?”;
SP-ENS: ,,SP-ENS na piec¢”;
SP-ENS: “Jaka obecna pozycja?”;
SP-ENS: “Grodzisk Mazowiecki ENS”;
Informator FIS: “Potwierdz Grodzisk Mazowiecki?”;
SP-ENS: “Potwierdzam Grodzisk Mazowiecki ENS”
Informator FIS: ,, Poprosze Squawk Ident”;
SP-ENS: ,,Squawk Ident ENS(?)”;
e Godzina 08:03:04 — BZA-232 potwierdza zezwolenie na start z kierunku 29
i zegna si¢ z TWR.
BZA-232: “RWY 29, cleared for take off, Berlin Bear-232. Bye, bye.”
¢ Godzina 08:03:35 - asystent informatora FIS informuje asystenta APP
o samolocie SP-ENS, ktéry wlecial w srodek CTR 1 jest na podejsciu 11 (na
podstawie nagrania rozmowy telefonicznej).
Telefon powinien by¢ wykonany bezposrednio do kontrolera APP N, gdyz
telefon od asystenta FIS przyjmowany jest jako ostatnia czynno$¢ do
wykonania (podyktowane jest to skala waznosci przekazywanych informaciji).
¢ Godzina 08:03:44 — informator FIS informuje ENS:
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Informator FIS: “SP-ENS wg mnie ja pana obserwuje krotko na podejsciu 15
do Okecia. Prosze natychmiast w prawo na kurs zachodni!”;
SP-ENS: ,, W prawo na kurs zachodni, lecimy ENS”.

SP-ENS zawraca na

kurs zachodni,

1401, : - 3
BZAZ3L po starcie z
paza 28, 14040 ft.

Statki powietrzne na tej samej wysokosci.

e Godzina 08:03:52 — asystent informatora FIS informuje asystenta TWR
o samolocie, ktory wlecial w CTR, jest na podejSciu w osi pasa na wysokosci
1500 ft 1 jak moga niech zatrzymaja (w domysle start z RWY 297?).
Telefon powinien by¢ wykonany do Kontrolera TWR, gdyz telefon od
asystenta FIS przyjmowany jest, jako ostatnia czynnos¢ do wykonania
(w opinii Instruktorow OJT, podyktowane to jest skala waznosci
przekazywanych informacji).

e Godzina 08:04:21 — SP-ENS jest juz w odlocie od osi podejscia 11 na
wysokosci 1400 ft wysokosci bezwzglednej, znajduje si¢ na godzinie 10
startujacego BZA-232 przecinajacego ta sama wysokos¢. BZA-232 przechodzi
za ogonem SP-ENS w odleglosci 1.5 NM.

G100

015
a 08:03:5%

el
0B:04:49

" v

- wydruk sytuacji ruchowej z systemu PRANET, odleglto$¢ wynosi 1,48 NM.
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® Godzina 08:04:24 — Na czgstotliwosci APP N zglasza si¢ BZA-232.
BZA-232: , Hello(?), Berlin Bear 232 passing altitude 1800 on TITAK-2G”
® Godzina 08:04:28 — Kontroler TWR (praktykant) po otrzymaniu informacji
o sytuacji na podejsciu 11  przekazuje @ BZA-232  informacje
o niezidentyfikowanym samolocie wykonujacym lot z kursem przeciwnym
opozycyjnym na godzinie jedenastej i na wysokosci 1400 ft. Informacja ta
prawdopodobnie nie dotarta do zalogi, gdyz wczesniej nawigzala ona facznos¢
z kontrolerem APP. Zgodnie z zapisem w AIP zalogi odlatujace z lotniska
Warszawa-Okgcie maja obowiazek natychmiastowego nawigzywania taczno$ci
ze zblizaniem zaraz po starcie.
Watpliwos¢ interpretacyjna, co do zasad korzystania i1 stosowania budzi zapis
w ,,Instrukcji Operacyjnej” Warszawa TWR pkt 6.2. Jezeli podglad radarowej kontroli
zblizania jest zrodlem informacji o sytuacji ruchowej, kontroler TWR moze zada¢
weryfikacji pozycji zgloszonej przez zalogg statku powietrznego poprzez jej
potwierdzenie w odniesieniu do pomocy radionawigacyjnych, to nie mozna przy
pomocy pkt 6.2.3 zabrania¢ kontrolerowi wykorzystania podgladu do prowadzenia
kontroli ruchu lotniczego. Réwniez pkt 2.1.6 naklada na osobg przekazujaca
1 przyjmujaca stanowisko weryfikacj¢ ruchu aktualnie bgdacego w przestrzeni
odpowiedzialnosci, ktéra mozna osiagna¢ poprzez korzystanie z podgladu radarowe;j
kontroli zblizania. Pkt. 2.5.5 podaje réwniez, ze: ,,Dla oceny pozycji statku
powietrznego kontroler ADC moze postuzy¢ sie zobrazowaniem systemu radaru
lotniskowego SMR i zobrazowaniem radaru zblizania RCW”.
W ocenie Komisji, pomimo istnienia pewnych niescistosci w zapisach zawartych
w INOP TWR, dotyczacych wykorzystania wskaznika RCW, jego wykorzystanie do
sprawdzenia aktualnej sytuacji ruchowej nie jest zabronione. Zatem moze i powinien
by¢ wykorzystany w pracy kontrolera TWR w celu ostatecznego upewnienia si¢
o sytuacji ruchowej w rejonie lotniska, na podejsciu do ladowania oraz kierunku
zamierzonego odlotu statku powietrznego. Na pytanie zadane kontrolerowi TWR
dlaczego, przed wydaniem zezwolenia na start dla BZA-232, nie sprawdzil na
wskazniku RCW czy jest wolna przestrzen powietrzna na kierunku odlotu, stwierdzit,
ze nie ma takiego zwyczaju oraz nawyku, a poza tym w trakcie szkolen nie podnosi si¢
kwestii jego wykorzystania wiasnie w tym celu. Ponadto kontrolerzy TWR nie maja
uprawnien do wykorzystywania radaru jako zrddta informacji na podstawie ktérego
mogliby sprawowa¢ stluzb¢ RIS (Radar Information Service) czy ewentualnie
rozwigzywac¢ konflikty w swoim rejonie odpowiedzialnosci. Zgoda na start BZA-232
zostala wydana w chwili gdy SP-ENS byt w odlegtosci okoto 3 NM od progu drogi
startowej 11. Kontroler stwierdzil, iz nie wyobrazat sobie sytuacji aby w rejon CTR

mogt wlecie¢ jakikolwiek statek powietrzny bez jego zezwolenia i wiedzy o nim.
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Stwierdzil réwniez, ze wskaznik RCW jest praktycznie wykorzystywany przez
kontrolerow TWR praktycznie do podgladu sytuacji na podejsciu do ladowania (w celu
okreslenia odleglosci pomigdzy wektorowanymi przez APP statkami powietrznymi) a
nie do oceny ogélnej sytuacji w CTR oraz na kierunku odlotu. Kontroler (instruktor)
stwierdzil réwniez, ze wskaznik RCW nie jest w pelni wykorzystywany przez
kontrolerow TWR ze wzgledu na brak przeszkolenia do prowadzenia przez nich
kontroli radarowe;j.

Komisja zwraca uwage¢ na fakt braku nawyku wykorzystania wskaznika RCW do
wlasciwego sprawowania stuzby kontroli ruchu lotniczego przez kontrolerow TWR.
Kontrolerzy TWR maja zatem ,narz¢dzie pracy” ale nie wykorzystuja w pehi
mozliwosci, ktore im stwarza.

¢ Godzina 08:04:33 — kontroler APP N poleca zalodze BZA-232 przys$pieszenie

wchodzenia do poziomu 240.

Kontroler APP N: , Berlin Bear expedite climbing to flight level 240, expedite

climb, radar contact”;

BZA-232: “Expedite climb to flight level 230, Berlin Bear 232" .

W odpowiedzi pilot potwierdza wchodzenie do poziomu 230. Kontroler po
chwili wprowadza zmiang pr¢dkosci naboru wysokosci, ale nie poprawia biednie
powtorzonej przez pilota instrukcji naboru wysokosci (230 zamiast 240). W sytuacji
konfliktowej pomigdzy BZA-232 a SP-ENS kontroler ruchu lotniczego APP Warszawa
nie zastosowal wlasciwych dzialan w celu przywrdcenia separacji (nie przekazat
informacji o kolizyjnym ruchu, brak we frazeologii polecenia ,,immediately”, brak
reakcji na btedny ,,read back”, wydanie polecenia przyspieszenia naboru wysokosci do
poziomu 240 zamiast do wysokosci np. 3000 ft).

W czasie rozmowy w sprawie zdarzenia z cztonkami Komisji, kontroler APP N
stwierdzil, ze akceptujac instrukcj¢ odlotowa z kierunku 29 dla BZA-232 zdawal sobie
sprawg z obecnosci statku powietrznego w podejsciu 11, ale uwazal, ze jego wlot
w CTR byt skoordynowany i uzgodniony pomig¢dzy informatorem FIS a kontrolerem
TWR 1 w zwiazku z tym nie uwazat za wlasciwe wtracanie si¢ w pracg innej stuzby
odpowiedzialnej za ten statek powietrzny. Pozycja statku powietrznego w podejsciu 11
byla dla kontrolera APP N sytuacja, w ktdrej wykonuje on przelot z zachodu na wschod
pod kontrola innego organu i uznal ja jako bezpieczna 1 nie zagrazajaca ruchowi
w podleglym mu sektorze odpowiedzialnosci.

Pkt. 2.4.3 INOP APP podaje, ze do podstawowych obowiqzkéw kontrolera APP nalezy:
a) petnienie stuzby kontroli ruchu lotniczego, stuzby informacji powietrznej i stuzby
alarmowej w TMA Warszawa;

b) uzgadnianie dziatan z kontrolerem DIR oraz takie prowadzenie ruchu, aby

kontroler DIR nie miat wiecej niz 8 statkow powietrznych na tqcznosci;
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¢) wydawanie dyspozycji operacyjnych asystentowi APP;
d) uzgadnianie decyzji operacyjnych, zezwolen i zwolnien kontroli ze wspotpracujqcymi
organami stuzby ruchu lotniczego.

Uzgadnianie decyzji operacyjnych musi by¢ poprzedzone wilasciwym
przeprowadzeniem analizy sytuacji ruchowej. Akceptacja przez kontrolera APP
instrukcji odlotowej dla BZA-232 nastapita gdy odleglos¢ SP-ENS wynosita okoto
6 NM od progu drogi startowej 11. APP ma réwniez do pomocy swojego asystenta
(As APP), ktorego zakres obowiazkoéw (zgodnie z pkt. 2.6.2 INOP APP) jest
nastgpujacy:

a) przyjmowanie od wspotpracujqcych organow stuzby ruchu lotniczego zwolnien
kontroli przylatujqcych statkow powietrznych;

b) wypetnianie paskow postepu lotu;

¢) wpisywanie oraz aktualizacja planow lotow w systemie AMS 2000+ (w tym - loty
VFRw TMA);

d) koordynowanie i uzyskiwanie od ACC zezwolen kontroli;

e) wspotpraca z innymi organami ATS;

f) prowadzenie dystrybucji paskow postepu lotow;

g) na zqdanie i w sposob okreslony przez Warszawa TWR — informowanie kontrolera

ADC o odlegtosci od RWY przylatujqcych statkéw powietrznych;

h) koordynowanie z FIS Okecie lotow opuszczajqcych przestrzen kontrolowang
i wlatujqcych w niq;

i) wspolpraca z FIS Okecie w zakresie wymiany danych i informacji o ruchu lotniczym;

J) zaznaczane ograniczen dostepnosci przestrzeni w bezposrednim sqsiedztwie TMA
Warszawa;

k) przyjmowanie od FIS Okecie informacji o aktywnosci lotnisk wojskowych oraz lotow
aeroklubowych w TMA Warszawa lub w jego bezposrednim sqsiedztwie oraz
rejestrowanie wydanych zgod;

1) na podstawie informacji ACC Warszawa uaktualnianie na mapie TMA Warszawa
czestotliwosci oraz osobowosci sektorow ACC;

m) przekazywanie kontrolerowi APP informacji o kolejnosci statkéw powietrznych do
startu bezposrednio po jej otrzymaniu od Warszawa TWR;

n) przekazywanie do ACC informacji o zmianie konfiguracji drég startowych w uzyciu,
0) uaktualnianie planow lotow w systemie AMS 2000+ z uwzglednieniem
obowiqzujqcych procedur STAR.

Ponadto pkt 4.2 INOP APP w nast¢pujacy sposob okresla zasady wspétpracy pomigdzy
kontrolerem Warszawa TWR:

4.2 Wspétpraca (kontrolera APP) z Warszawa TWR - odloty statkow powietrznych
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4.2.1 Kolejnos¢ statkéw powietrznych do startu jest podawana telefonicznie przez
kontrolera GND kontrolerowi APP za posrednictwem As APP.

4.2.2 Koordynacja odlotow 7 kontrolerem TWR:

a) odloty wedtug standardowej procedury odlotu (wedtug SID):

 kontroler ADC koordynujqc odlot zobowiqzany jest do podania kontrolerowi APP
znaku wywotawczego statku powietrznego i nazwe standardowej procedury odlotu SID,
(przyktad zgtoszenia kontrolera ADC: ,,LOT 1 - IDAKO 2 K”);

* kontroler APP akceptuje instrukcje odlotowq,

(przyktad odpowiedzi kontrolera APP: ,,ZEZWALAM”.

Zdaniem Komisji, kontroler APP N akceptujac instrukcj¢ odlotowa dla BZA-232
z kierunku 29 powinien bardziej wnikliwie przeanalizowa¢ aktualng sytuacj¢ ruchowa,
tym bardziej, ze SP-ENS praktycznie wykonywat lot w osi drogi startowej od 12 NM
w odniesieniu do jej progu. Nie zlecit weryfikacji tego ruchu swojemu asystentowi, na
przyktad poprzez wykonanie telefonu do informatora FIS lub kontrolera TWR.

¢ Godzina 08.17.19 - zaloga z SP-ENS stwierdza, ze: , Busola magnetyczna
wskazuje 270 stopni w tej chwili , ustawiamy 130 na Zyrobusoli, wykonujemy

w kierunku Warki”. Po kolejnych zmianach kurséw Informator FIS potwierdza

wczesniejsze przypuszczenia odnosnie prawdopodobienstwa nieprawidiowych

wskazan busoli.

Samolot SP-ENS byt wektorowany na powrotny odcinek trasy w kierunku
miejscowosci Gréjec. Zaloga wykonywala polecenia Informatora FIS. W trakcie
wykonywania lotu powrotnego wskazania przyrzadéw pokitadowych byly poprawne.
Ladowanie w Dg¢blinie odbylo si¢ o godzinie 09:05.

Zatoga zglosita zdarzenie Szefowi Wyszkolenia oraz przekazata swoja watpliwos¢
co do poprawnosci wskazan przyrzaddw nawigacyjnych. W celu weryfikacji
poprawnosci wskazan przyrzadow nawigacyjnych zaraz po wyladowaniu i zgloszeniu
przez zatoge swoich watpliwosci, dokonano ich sprawdzenia w powietrzu. Wskazania
przyrzadoéw byly prawidtowe. Na tej podstawie do dziennika poktadowego samolotu
(PDT) nie wpisano zadnych uwag dotyczacych niesprawnosci statku powietrzne go.
Komentarz.

W trakcie analizy ,,Instrukcji Operacyjnej FIS Okecie”, PAZP stwierdza, ze
powyzszy dokument zawiera trzy formy opisujace ten sektor jako: przestrzen
odpowiedzialnosci, rejon odpowiedzialnosci oraz rejon sprawowania stuzby — ktory jest
wilasciwym dla sektora FIS Okgcie.

Zobrazowanie sytuacji ruchowej na wskaznikach FIS zawiera pewne elementy
kolorystyczne, ktére w pewnych sytuacjach moga prowadzi¢ do ograniczonej

identyfikacji pozycji statkdw powietrznych. Dotyczy to koloru opisu zobrazowan

RAPORT KONCOWY 247 28



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczy
Samolot C-172 SP-ENS/C-525 DI-RWR, 12 sierpnia 2009r.

radarowych statkow powietrznych. Kolor szary jest mato czytelny na tle frontu

burzowego przy nieznacznej réznicy w intensywnosci prezentowanej sytuacji.

Brak bylo wygenerowania w systemie radarowym organu kontroli zblizania lotniska

Warszawa-Okegcie sygnalu ostrzezenia o potencjalnej kolizji pomigdzy statkami
powietrznymi (STCA, CA).

Komisja zwraca réwniez uwage na fakt, iz zmiana obsad na wszystkich

stanowiskach pracy, zaréwno kontroleréw jak i informatoréw FIS, dokonywana jest

o godzinie 8:00. Biorac pod uwagg czas zaistnienia zdarzenia, zdaniem Komisji, nalezy

przeanalizowa¢ dotychczasowy system zmian na poszczegdélnych stanowiskach pracy.

3. WNIOSKI KONCOWE.

10.

3.1. Ustalenia komisji.

Instruktor-pilot, informatorzy FIS, kontrolerzy TWR oraz APP posiadali formalnie
wymagane uprawnienia, odbyli odpowiednie szkolenia okresowe oraz posiadali
aktualne badania lekarskie.

Stan techniczny, sprawno$¢ oraz dokumentacja statku powietrznego Cessna-172N
nie budzit zastrzezen.

Warunki atmosferyczne wystgpujace w rejonie wykonywania lotu trasowego
spowodowaly podjecie przez zatoge decyzji o zawrdceniu i powrocie na lotnisko
startu po trasie odwrotne;j.

Ruch lotniczy w rejonie odpowiedzialnosci informatora FIS Okgcie nie byt
nalezycie monitorowany .

Ustawienie wskaznika zobrazowania radarowego informatora FIS Okgcie bylo
niezgodne z Instrukcja Operacyjna tego sektora.

Informacja o zaobserwowanych zjawiskach atmosferycznych wystepujacych na
trasie przelotu zostata przekazana przez informatora FIS zatogom statkéw
powietrznych zbyt p6zno tzn. dopiero po przekazaniu przez zaloge SP-ENS
informacji o zawrdceniu z trasy z powodu niesprzyjajacych warunkach
atmosferycznych.

Przekazanie i przyjgcie stanowiska operacyjnego informatora FIS Okgcie bylo
niestaranne i nieprecyzyjne.

W trakcie lotu zaloga SP-ENS niewlasciwie wykorzystywala dostgpne na
pokladzie samolotu przyrzady nawigacyjne (niewlasciwe uzgodnienie zyrobusoli
oraz niewlaczanie odbiornika sygnaléw radiolatarni VOR).

Zatoga statku powietrznego Cessna-172N (SP-ENS) nie byla $wiadoma faktu
utraty szczegbtowej orientacji geograficznej.

»Rutynowa postawa” pilota-instruktora w trakcie nadzorowania prowadzenia
nawigacji przez pilota-ucznia oraz zbyt duza wiara we wlasne umiejgtnosci
wynikata, zdaniem Komisji, z faktu czgstego wykonywania lotéw po tej samej
trasie.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Zaloga SP-ENS nie wykorzystala pomocy radionawigacyjnych dostgpnych
w rejonie wykonywanej trasy lotu.

Informator FIS nie zareagowal na wlot statku powietrznego (SP-ENS) w CTR
lotniska Warszawa-Okecie.

Niewlasciwa wzajemna wspolpraca pomigdzy informatorem FIS Okgcie,
kontrolerem APP N i kontrolerem TWR.

Niejednoznaczne zapisy w ,,INOP TWR” lotniska Okgcie dotyczace uzywania
wskaznika RCW.

Brak praktycznego wykorzystania przez kontrolerow TWR wskaznika RCW do
oceny sytuacji ruchowej w rejonie lotniska a tym samym brak wiasciwie
przeprowadzonej analizy tej sytuacji.

Brak uprawnien kontroleréw TWR do wykorzystywania radaru jako zrédia
informacji na podstawie ktérego mogliby sprawowac¢ shuzbg RIS (Radar
Information Service) czy ewentualnie rozwiazywac¢ konflikty w swoim rejonie
odpowiedzialnosci.

Brak w ,,INOP TWR” jednoznacznych zapiséw dotyczacych prowadzenia praktyki
na stanowisku operacyjnym (OJT).

Brak przeprowadzenia szczegélowej analizy sytuacji ruchowej w sektorze
odpowiedzialno$ci kontrolera APP N.

Brak wygenerowania w systemie radarowym organu kontroli zblizania lotniska
Warszawa-Okgcie sygnalu ostrzezenia o potencjalnej kolizji pomigdzy statkami
powietrznymi (STCA, CA).

Brak w ,,INOP TWR” zapisu dotyczacego standardowego ustawienia wskaznika
RCW w CTR Warszawa-Okecie.

Odlot TITAK 2G zostal wykonany przez zalogg BZA-232 w sposéb prawidtowy
1zgodny z wydanym zezwoleniem.

Brak standaryzacji dotyczacej kolejnosci przekazywania informacji telefonicznej
pomi¢dzy odpowiednimi organami kontroli w przypadku zaistnienia sytuacji
konfliktowej.

Zatoga samolotu SP-ENS zbyt p6zno zorientowala si¢ o faktycznej (blg¢dnej)
pozycji geograficzne;j.

Zmiany obsad na stanowiskach pracy, zaréwno kontroleréw jak i informatoréw
FIS dokonywane sa w tym samym czasie.

3.2. Przyczyny powaznego incydentu.

W trakcie badania PKBWL ustalila nastgpujace przyczyny powaznego

incydentu lotniczego:

1.

Utrata przez zalogg szczegbétowej orientacji geograficznej i niezamierzony wlot
samolotu SP-ENS w przestrzen kontrolowang CTR Warszawa-Okgcie.

Niestaranne petnienie stuzby informacji powietrznej przez informatoréw FIS
Warszawa, sektor Oke¢cie w godzinach od 07:55 do 08:12.
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3.

Wydanie przez kontrolera ruchu lotniczego TWR Warszawa-Okgcie zgody na
start dla BZA-232, bez przeprowadzenia wilasciwej analizy sytuacji ruchowej co

doprowadzilo do sytuacji konfliktowej z SP-ENS.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu incydentu byly:

l.

Brak petnego 1 wlasciwego wykorzystania przez zaloge wyposazenia
radionawigacyjnego znajdujacego si¢ na poktadzie samolotu Cessna-172N.
Niewtasciwe uzgodnienie wskazan zyrobusoli.

Rutynowe, w tym locie, podejscie pilota-instruktora do wykonywania swoich
obowiazkow.

Niedokladne przekazanie 1 przyjecie stanowiska operacyjnego przez

informatoréw stuzby informacji powietrznej FIS Warszawa, sektor Okgcie okoto
godziny 07:55.

. Niewlasciwa wspétpraca i koordynacja dziatan pomigdzy informatorem FIS

i kontrolerami APP oraz TWR.

Brak wykorzystania informacji zobrazowania radarowego ze wskaznika RCW
przez kontrolera TWR (w celu oceny aktualnej sytuacji ruchowej) przed
wydaniem zezwolenia na start dla BZA-232.

Jednoczesna zmiana (w tym samym czasie) personelu na wszystkich
stanowiskach operacyjnych zaréwno Kkontroleréw ruchu lotniczego jak

1 informatoréw FIS.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze

zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie

nastgpujacych zalecen profilaktycznych:
Aeroklub ,,Orlat”:

1.

3.

Przeprowadzi¢ szkolenie z personelem latajacym na temat praktycznego
wykorzystania w locie wszystkich dostgpnych przyrzadow nawigacyjnych
bedacych na wyposazeniu statku powietrznego wraz z ich ograniczeniami

eksploatacyjnymi.

Przed rozpoczgciem sezonu lotniczego przypomnie¢ pilotom czynno$ci

podejmowane przez zatoge w przypadku utraty orientacji geograficzne;j.

Zapozna¢ ze zdarzeniem cato$¢ personelu latajacego.

Polska Agencia Zeglugi Powietrznej:

1.

Ujednolici¢ w ,,Instrukcji Operacyjnej FIS Okgcie” nazewnictwo tego sektora.
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2. Doprecyzowa¢ zakres uzywania w sprawowaniu kontroli ruchu lotniczego
wskaznika RCW przez kontrolera TWR lotniska Warszawa Okgcie.

3. Rozwazy¢ mozliwos¢ przeszkolenia kontrolerow TWR w  zakresie
wykorzystania wskaznika RCW do koordynacji dziatah w przypadku
wystapienia sytuacji niebezpiecznej lub naruszenia przepisOw ruchu lotniczego

w ich rejonie odpowiedzialnosci.

4. Na najblizszych szkoleniach od$wiezajacych kontroleréw TWR przeprowadzic¢
zajecia dotyczace obowiazku wykorzystywania wskaznika RCW w celu
wlasciwego sprawowania shuzby kontroli ruchu lotniczego w podleglym
sektorze odpowiedzialnosci. Powyzszy zapis zawrze¢ w Instrukcji Operacyjnej
TWR.

5. Na najblizszych szkoleniach od$wiezajacych dla kontroleréw oraz informatoréw
FIS przypomnie¢ techniki wlasciwego rozwiazywania sytuacji konfliktowych
w ruchu powietrznym oraz omowi¢ wzajemna wspOtprace 1 koordynacj¢ dzialan

pomigdzy organami stuzby kontroli ruchu lotnicze go.

6. Rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania innej kolorystyki systemu ,,AMS 2000+~

w celu polepszenia rozrdéznialnosci ech radarowych statkow powietrznych.

7. Przeanalizowa¢ mozliwos¢ przesunigcia w czasie zmian obsad operacyjnych

organdw stuzb ruchu lotniczego.

8. Dokona¢ standaryzacji ustawienia wskaznikéw zobrazowania radarowego stuzb
ruchu lotniczego w trakcie przekazywania obowiazkéw na stanowiskach

operacyjnych.

9. Zapozna¢ ze zdarzeniem kontroleréw ruchu lotniczego oraz informatoréw FIS.

5. ZAL ACZNIKI.
Brak.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Podpis niecgytelry
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