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Powazny incydent
Zdarzenie nr: 932/10

Statki powietrzne: G58, SP-MAP/ZENAIR CH 601UL,
G-CDFL

22 sierpnia 2010 r.
Rejon lotniska Warszawa-Babice (EPBC)

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowigzujgce przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do blednych wnioskow i
interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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Okreslenia i skroty

AMSL (Above Mean Sea Level), powyzej sredniego poziomu morza;

APP (Approach Control Service), osrodek kontroli zblizania lub stuzba
kontroli zblizania;

AFIS (Aerodrome Flight Information Service), Lotniskowa Stuzba Informacji
Powietrznej;

ATC (Air Traffic Control), kontrola ruchu lotniczego lub organ stuzby kontroli
ruchu lotniczego;

ATIS (Automatic Terminal Information Service), stuzba automatycznej
informac;ji lotniskowej;

CTR (Control Zone), strefa kontrolowana lotniska;

SP-MAP Znaki rozpoznawcze i znak wywotawczy (Call sign) samolotu G58;

Inf FIS Informator FIS (licencjonowana osoba upowazniona do sprawowania
stuzby alarmowej i RIS);

Feet-(ft) (Altitude measurement unit 0.3048 m) —Jednostka pomiaru wysokosci;

FIS (Flight Information Service), stuzba informacji powietrzne;j;

FL (Flight Level ), poziom lotu;

G-CDFL Znaki rozpoznawcze i znak wywotawczy (Call sign) samolotu Zenair CH
601UL ,,Zodiak™;

IFR (Instrument Flight Rules), przepisy wykonywania lotow wedlug wskazan
przyrzadow;

LMT (Local Mean Time), sredni czas lokalny;

METAR Depesza z wynikami obserwacji meteorologicznej dla lotnictwa;

MFD (Multi Functional Display) — wyswietlacz wielofunkcyjny;

NM (Nautical Miles), mila morska —jednostka pomiaru odlegtosci — 1852 m;

QNH Cisnienie atmosferyczne zredukowane do $redniego poziomu morza.

Ustawiony na QNH wysoko$ciomierz bedzie pokazywal wysoko$é
bezwzgledng (nad poziomem morza);

RWY (Runway) Droga startowa;

TWR (Aerodrome Control Tower), wieza kontroli lotniska;

uTC (Co-ordinated Universal Time), uniwersalny czas skoordynowany;
VFR (Visual Flight Rules), przepisy wykonywania lotow z widoczno$cia;
WAR (Navigation point), punkt nawigacyjny (radiolatarnia VOR).
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:
Rodzaj i typy statkow powietrznych:

Znaki rozpoznawcze statkow powietrznych:

Dowddca statku powietrznego:

Organizator lotow:
Uzytkownicy statkéw powietrznych:

Wihasciciele statkow powietrznych:

Powazny incydent

G58/ZENAIR CH 601 UL

SP-MAP/G-CDFL

G58 - Pilot samolotowy zawodowy;
ZENAIR CH 601 UL- Pilot
samolotowy

Ad Astra Executive Charter/Prywatny

Ad Astra Executive Charter/Prywatny

Leasing/Prywatny

Miejsce zdarzenia: Rejon lotniska EPBC

Data i czas zdarzenia: 22 sierpnia 2010 r., 12:38 UTC

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych: Bez uszkodzen

Obrazenia zatogi: Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sa wyrazone w czasie UTC (LMT=UTC+2

godziny).

W dniu 22 sierpnia 2010 roku pilot (mg¢zczyzna), posiadajacy licencje pilota
samolotowego zawodowego wykonywat lot komercyjny z lotniska Warszawa-Babice
(EPBC) do Kopenhagi (EKCH) samolotem G58 - ,,Baron” 0 znakach rozpoznawczych
SP-MAP. Po starcie z drogi startowej 28L, w trakcie naboru wysokosci W rejonie kregu
nadlotniskowego doszto do niebezpiecznego zblizenia z przylatujagcym Statkiem
powietrznym Zenair CH 601 UL - ,,Zodiak” o znakach rozpoznawczych G-CDFL.
Incydent wydarzy?t si¢ na wysokosci okoto 1400 ft AMSL okoto godziny 12:38. W/w
statki powietrzne wykonywaty loty VFR. Samoloty minely si¢ zachowujac jedynie
niewielka separacje pionowa (50m — wg zeznania pilota z G58 i/lub 50 ft — wg zeznania
pilota samolotu ,,Zodiak”).

Badanie incydentu przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. Waldemar Targalski - kierujacy zespotem, cztonek PKBWL
mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek PKBWL
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W trakcie badania PKBWL ustalila, ze przyczyna powaznego incydentu
lotniczego bylo:

Niewlasciwe prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrznej przez pilotow
samolotow, ktore doprowadzilo do niebezpiecznego zblizenia w powietrzu.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala cztery zalecenia profilaktyczne.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 22 sierpnia 2010 roku pilot samolotu G58 (SP-MAP) wykonywat lot
komercyjny z lotniska Warszawa-Babice do Kopenhagi (EKCH). Odlot z lotniska
Babice wykonywany byt jako lot VFR z planowanym pdzniejszym przejsciem do lotu
IFR.

Lot wykonywany byt po pasazeréw. Samolot byt certyfikowany do wykonywania
lotéw w zatodze jednoosobowej i poza pilotem nie bylo na poktadzie innych oséb.
O godzinie 12:37 (wg oswiadczenia Informatora AFIS lotniska Warszawa-Babice
petniagcego w tym czasie dyzur) nastapit start samolotu G58 z drogi startowej 28L.

Pilot posiadat licencj¢ pilota samolotowego zawodowego. Po starcie z drogi
startowej 28L, w trakcie naboru wysokos$ci w rejonie kregu nadlotniskowego doszto do
niebezpiecznego zblizenia z przylatujacym na lotnisko EPBC statkiem powietrznym
Zenair CH 601 UL (,,Zodiak™) o znakach rozpoznawczych G-CDFL. Incydent wydarzyt
si¢ na wysokosci okoto 1400 ft AMSL okoto godziny 12:38. Ww. statki powietrzne
wykonywaty loty wg przepisow VFR. Samoloty minely si¢ zachowujac jedynie
niewielka roéznice wysokosci. Pilot samolotu G58 zgtosil, Zze nastgpito ,,zderzenie
w powietrzu” 1 zawrdcit do ladowania. Statki powietrzne wykonaly bezpieczne
ladowania na lotnisku Warszawa-Babice.

1.2. Obrazenia oséb.
Nie dotyczy.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie dotyczy.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie dotyczy.
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1.5. Informacje o zalodze.

Dowodca G58

Pilot samolotowy lat 34, posiadat licencj¢ pilota samolotowego zawodowego CPL(A),
wydang przez ULC w dniu 16 listopada 2007 roku z datg waznosci do 16 listopada 2012
roku. Uprawnienia zawarte w licencji:

e SEP(L) - wazne do 30 kwietnia 2012 roku;

e IR - wazne do 31 pazdziernika 2010 roku;

e MEP(L) - wazne do 31 pazdziernika 2010 roku;

Posiadat uprawnienie do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku polskim i angielskim.

Posiadatl badania lotniczo-lekarskie klasy 1 wazne do 29 czerwca 2011 roku oraz
badania klasy 2 wazne do 29 czerwca 2015 roku. Na dzien zdarzenia pilot posiadat
wazne kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz uprawnienia zawarte w licencji
zgodnie z terminami przedstawionymi powyzej. Pilot posiadat kontrolg wiadomosci
teoretycznych (KWT) przeprowadzong w dniu 26 maja 2010 roku z datg waznosci do
26 maja 2011 roku.

Nalot ogdlny: 845 godzin;
Nalot dowodczy: 711 godzin;
Nalot catkowity na G58: 112 godzin;
Nalot dowodczy na G58: 112 godzin;

Nalot w ciggu ostatnich 90 dni: 114 godzin;

Nalot w ciggu ostatnich 30 dni: 40 godzin.

Ostatni lot przed zaistnieniem zdarzenia wykonat w dniu 20 sierpnia 2010 roku.
Dowd6dca ZENAIR CH 601 UL (,,Zodiak”)
Pilot samolotowy lat 56, posiadat licencj¢ pilota samolotowego turystycznego PPL(A),
wydang przez UK Civil Aviation Authority w dniu 16 lipca 1998 roku z mozliwoS$cia
wykonywania lotow przy posiadaniu waznych badan lotniczo-lekarskich.

Posiadat uprawnienie do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu
statku powietrznego w jezyku angielskim.

Posiadatl badania lotniczo-lekarskie klasy 2 z data waznoSci do 20 sierpnia 2014
roku.

Nalot og6lny: 1240 godzin 45 minut;
Nalot dowodczy: 1215 godzin 50 minut;
Nalot dowodczy na ZENAIR CH 601UL: 585 godzin 10 minut;
Nalot w ciggu ostatnich 90 dni: 52 godziny 30 minut;
Nalot w ciggu ostatnich 30 dni: 16 godzin 25 minut;
Nalot w ciggu 24 godzin: 4 godziny 25 minut.
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1.6. Informacje o statkach powietrznych.

G58 Baron

Oznaczenie fabryczne: Beechcraft Baron G58. Wiascicielem statku powietrznego jest
firma Deutche Leasing Polska S.A. z siedzibg w Warszawie przy ul. Wybrzeze
Gdynskie 6A.

b Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
udowy rozpoznawcze
Hawker
2009 Beechcraft TH 2257 SP-MAP 4364 10.07.2009
Co.-USA

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu (ARC) wazne do: 19 lipca 2011 roku;

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 378 godzin 46 minut;

Ilos¢ cykli: 331;

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych: 16 lipca 2010 r. (po nalocie
50 godzin).

ZENAIR CH 601 UL (,,Zodiak™)

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
budowy rozpoznawcze
2004 | KOMSUUKGA | ppaieon 14300|  G-CDFL Brak | 31.11.2004
amatorska
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Pozwolenie na wykonywanie lotow wazne do: 11 marca 2011 r,;
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 1045 godzin 30 minut;
Liczba godzin nalotu silnika: 1106 godzin 35 minut.

1.7. Informacje meteorologiczne.

W dniu 22 sierpnia 2010 roku pogod¢e w rejonie Warszawy ksztattowat uktad
podwyzszonego cisnienia z naptywem suchej stabilnej masy powietrza z kierunku
potudniowo  zachodniego. Ponizej przedstawione s3 parametry warunkow
atmosferycznych panujagcych na lotnisku Warszawa-Okecie (EPWA) w przyblizonych
czasach zaistnienia zdarzenia. Z uwagi na stabilno$¢ warunkéw atmosferycznych, ktora
wystepowata w danym dniu oraz blisko$¢ potozenia lotniska Warszawa-Babice (EPBC)
w odniesieniu do Oke¢cia mozna przyjac, iz warunki te byly takie same. Potwierdza to
rowniez wpis dotyczacy warunkow atmosferycznych zawarty w ,,Raporcie Dziennym”
Informatora AFIS lotniska Warszawa-Babice wykonanym w dniu zdarzenia

0 nastepujacej tresci:

Godz. Widzialnosé Chmury Wiatr Charakter
obserwacji (km) pogody
Podstawa | Zachm. | Rodzaj | Kierunek | Predkos¢
08:00 10 km CAVOK 240 2m/s
19:00 10 km CAVOK 240 2m/s

Dane lotniska Warszawa-Okecie:

Zrédlo ,,History Weather Underground”, LT=UTC+2 godziny

METAR EPWA 221130Z 23009KT 180V270 CAVOK 28/16 Q1017 NOSIG
METAR EPWA 221200Z 22008KT 180V270 CAVOK 29/16 Q1016 NOSIG
METAR EPWA 2212307 24007KT 170v290 CAVOK 29/16 Q1016 NOSIG
METAR EPWA 221300Z 23008KT 170Vv270 CAVOK 29/16 Q1016 NOSIG

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznosé.

W trakcie wykonywania lotow piloci mieli dwustronng tacznos¢ radiowa:
o Zodiak” —tacznos¢ z FIS oraz na czestotliwosci 122,300 - ,.Babice Radio”;
e G58 - lacznos¢ z AFIS oraz z ,Babice Radio” (kierujacym lotami
szkolnymi).
Nie byto wymogu rejestrowania zapisoOw korespondencji radiowej prowadzonej na
czestotliwosci 122,30 MHz.
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Zdarzenie mialo miejsce w rejonie lotniska Warszawa-Babice, migdzy pierwszym

a drugim zakretem kregu nadlotniskowego drogi startowej 28 na wysokosci okoto 1400
ft AMSL.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Statki powietrzne nie byly wyposazone w poktadowe rejestratory lotow.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
Nie dotyczy.
1.13.Informacje medyczne.
Piloci samolotow, informator AFIS oraz kierownik lotow nie zglaszali zadnych

probleméw zdrowotnych.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.
1.15. Czynniki przezycia.
Nie dotyczy.
1.16. Badania i ekspertyzy.
Zgromadzono material w postaci oswiadczen:
e pilotow statkow powietrznych bioracych udzial w powaznym incydencie;
e informatora AFIS;
e kierujacego lotami szkolnymi;
e pomocnika Kierujacego lotami szkolnymi udzielajacego informacji w jezyku
angielskim przylatujgcemu samolotowi G-CDFL.
Dokonano analizy materiatdw wizualnych zabezpieczonych i dostarczonych Komisji
przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej. Na podstawie zapiséow danych radarowych
dokonano analizy czasu zaistnienia incydentu oraz tras lotu statkow powietrznych do

momentu ich zblizenia oraz rozej$cia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Zgloszenie zdarzenia lotniczego wplyngto do PKBWL w dniu 23 sierpnia
2010 roku. Zgloszenie zostalo zlozone przez pilota samolotu G58. Zarzadzajacy
lotniskiem Warszawa-Babice oraz Aeroklub Warszawski nie zgtosity do PKBWL
zaistnienia incydentu. PKBWL powiadomita o zdarzeniu Air Accidents Investigation
Branch (AAIB).
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1.18. Informacje uzupelniajace.

Z projektem Raportu Koncowego zapoznano pilotow obu statkdw powietrznych,
Zarzadzajacego lotniskiem EPBC - Centrum Ustug Logistycznych, Ad Astra Executive
Charter oraz Air Accidents Investigation Branch (AAIB). Komisja uwzglednita w
Raporcie niektére uwagi pilota samolotu ,,Zodiak” oraz Air Accidents Investigation
Branch. Zawarte sg w dokumentacji z badania incydentu.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano.

2. ANALIZA

2.1. Przebieg zdarzenia.
W dniu 22 sierpnia 2010 roku dowodca statku powietrznego ZENAIR CH 601 UL
(,,Zodiak”) wykonywat lot z lotniska EPZP (Zielona Gora — Przylep) do EPBC
(Warszawa — Babice). Start z lotniska EPZP nastgpit o godzinie 10.10, tgcznos¢ z FIS
Warszawa zostata nawigzana o godzinie 11.45 a przekazanie na laczno$¢ z ,,Babice
Radio” (122.30 MHz) nastgpito o godzinie 12.33.
Informator FIS: ,, GCDFL contact Babice Radio 122 decimal 3 and I suggest descend
1500 ft,... ”;
GCDFL: “122,3, thank you sir, good by GCDFL”.
Samolot wykonywat lot z wlgczonym transponderem mod ,,C” oraz ustawionym kodem
7431. O godzinie 12.32.44 samolot znajdowat si¢ nad VOR WAR (zapis radarowy str.
11). Po przejSciu na taczno$¢ z ,,Babice Radio” dowodca zglosit: typ samolotu, znaki
rozpoznawcze, wysokos$¢ oraz ze wykonuje lot VFR z zamiarem lagdowania na lotnisku
Babice — wg oswiadczenia pomocnika Kierujacego lotami szkolnymi. W zwiazku z tym,
ze kierujacy lotami szkolnymi nie znat jezyka angielskiego, poprosit swojego
pomocnika (pilota-instruktora) o poprowadzenie tacznosci w jezyku angielskim
z pilotem przylatujacego samolotu. To thumaczy dlaczego pilot przylatujacego samolotu
nie otrzymat od razu odpowiedzi na jego korespondencje. (Taka informacja zawarta jest
w o$wiadczeniu pilota samolotu Zodiak ,,Nie otrzymalem odpowiedzi na mdj pierwszy
kontakt ale po mojej drugiej probie nawigzania tacznosci otrzymatem odpowiedz”).
Wymieniony pilot-instruktor, zgodnie z jego o$wiadczeniem, przekazatl pilotowi
nastepujace informacije:

e sytuacj¢ w rejonie lotniska, ze odbywaja si¢ loty szybowcowe i samolotowe;

e droga startowa w uzyciu 28 oraz ci$nienie QNH,;

e przyblizony kierunek i predkos¢ wiatru;

¢ informacj¢ o kontynuowaniu lotu z widzialnoscig oraz prosbe zgtoszenia pozycji

z wiatrem kregu poinocnego.
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Pilot potwierdzil otrzymanie ww. informacji.
Zgodnie z otrzymanymi instrukcjami oraz informacja o ruchu nadlotniskowym o godz.

12:37:25 (zapis radarowy str.12) samolot wlatuje w rejon kregu nadlotniskowego
w okolicach I zakretu. O godz. 12:37:51 na ekranie zobrazowania radarowego FIS
pojawia si¢ znacznik wznoszgcego si¢ po starcie samolotu SP-MAP (zapis radarowy
str.13). O godz. 12:38:36 zostaje zarejestrowany moment zblizenia si¢ statkow
powietrznych w rejonie pomiedzy I a II zakrgtem krggu nadlotniskowego (zapis
radarowy str.14) na wysokos$ci bezwzglednej 1400 stop a nastepnie ich rozejscie (zapis

radarowy str.15).

Pozycja samolotu G-CDFL
(nad WAR), godz. 12:32:44.

B MM

# GO

MAA
APP RADAR WARL DN-LINE
APF RADAR WARL OFF-LINE

ey — 1§

APOG MAPT R  C7as UTC

RARCE: 100  VECTOR: TIM 01 HMSAW: OFF
————

Zobrazowanie radarowe FIS WWarszawa.
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Pozycja samolotu G-CDFL o
godz. 12:37:25, (rejon kregu
nadlotniskowego).

CURRENT COMFLICT ORI
PREDICTED COMFLICT ORD

APOS MAPY ++ 4+ =+ 4+ 4+ +++ + EPUA F

TIME: 12 5 RANGE: 100  VECTOR: TIM 01 MSAM: OFF
Zobrazowanie radarowe FIS wWARSZAWA
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Pojawienie si¢ znacznika
startujacego  samolotu  SP-
MAP. aodz. 12:37:51.

ENT CONFLICT ORD
PREDICTED CONFLICT ORD

e | -

080
0006
260

APOS MAPF o+ b+ =k bk b+ aee 4 EPUAF

TIME: 51 RANGE: 100 VECTOR: TIM 01 HSAM:
Zobrazowanie radarowe FIS Warszawa
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Moment zbliZenia si¢ statkow
powietrznych w rejonie
pomigdzy I a II zakretem kregu
nadlotniskowego, godz.
12:38:36.

CURRENT CONFLICT ORD
PREDICTED CONFLICT ORD

APOS MAPY ++ 4+ =+ o+ R+

RANGE: 100  VECTOR:
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Widoczne rozejscie
znacznikow  statkow
powietrznych.

APOS MAPY ++ o+ =+ o+ b+ EPUA F

TIME: 12:39:37 RANGE: 100 VECTOR: TIM 01 HSAM: OFF
Zobrazowanie radarowe FIS Warszawa.

W opinii pilota startujacego statku powietrznego samoloty mingly si¢
zachowujac jedynie okoto 50 metrowg roznicge wysokosci, hatomiast wg relacji pilota
samolotu ,,Zodiak” bylo to okoto 50 ft (~15m). Komisji nie udato si¢ jednoznacznie
okresli¢ warto$ci roznicy wysokosci z jaka nastapito miniecie si¢ statkow powietrznych.
Zgodnie z o$wiadczeniem dowodcy statku powietrznego G58 po starcie i wykonaniu
w locie wznoszacym pierwszego zakretu z poktadowego systemu Skywatch ustyszat
informacje¢ ostrzegajaca ,, Trafic, trafic” 1 jednoczesnie zauwazyt przed sobg na tej same;j
wysokosci przecinajacy jego tor lotu samolot. Aby uniknaé zderzenia pilot oddat
energicznie wolant od siebie i ustyszat odglos, ktory zinterpretowat, jako towarzyszacy
wystgpieniu kolizji. W zwigzku z tym pilot zglosit wystapienie Kolizji w powietrzu

1 podjat decyzj¢ o ladowaniu na drodze startowej 28L. Nast¢pnie sprawdzit sterownos¢
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samolotu stwierdzajac jej catkowita poprawnos¢. Pilot samolotu ,,Zodiak” zauwazyt
samolot G58 dopiero w ostatniej fazie zblizenia, juz po mini¢ciu si¢ statkow
powietrznych. Pilot samolotu Zodiak uwaza, ze do incydentu doszlo na pozycji
z wiatrem. W ocenie Komisji moze to by¢ subiektywne odczucie pilota z uwagi na
nieregularny ksztalt kregu nadlotniskowego lotniska Warszawa-Babice. Okreslajac
miejsce zdarzenia Komisja wzigla pod uwage os$wiadczenia obu pilotow oraz
zobrazowanie radarowe. Oba samoloty wyladowaty bezpiecznie, ,,Zodiak™ na trawiastej
drodze startowej 28R a G58 na utwardzonej drodze startowej 28L. Po wyladowaniu
dowodca statku powietrznego G58 dokonal przegladu samolotu nie stwierdzajac
zadnych uszkodzen, ktéore moglyby wskazywa¢ na kolizje z innym statkiem
powietrznym oraz wywnioskowal, ze dzwigk, ktory ustyszatl w trakcie wykonywania
manewru w celu uniknigcia kolizji spowodowany byl gwaltownym przemieszczeniem
si¢ elementéw cateringu znajdujacego si¢ w kabinie pasazerskiej (gora-dot), pomimo
jego zabezpieczenia. Powyzsza sytuacje zglosit osobiscie informatorowi AFIS
wykluczajac kolizje w powietrzu i stwierdzajac, ze faktycznie byto to niebezpieczne
zblizenie oraz podjat decyzj¢ 0 ponownym starcie w celu realizacji przerwanego lotu.
Powyzsze fakty znajduja swoje potwierdzenie w oswiadczeniach kierujacego
lotami szkolnymi, pomocnika kierujacego lotami szkolnymi, pilota samolotu ,,Zodiak”
oraz informatora AFIS, a ponadto w ,Raporcie Dziennym” Informatora AFIS
1 ,,Ksigzce Raportow Kierujgcego Lotami Szkolnymi”. Wystepujace w ww.
dokumentach nieScistosci dotyczace okreslenia czasu zaistnienia incydentu mogly
powsta¢, zdaniem Komisji, w wyniku subiektywnego okre$lenia tego czasu przez
poszczegolne osoby. W zwiazku z powyzszym Komisja przyjeta czas zaistnienia
incydentu na podstawie zapisu zobrazowania radarowego FIS Warszawa, wedlug

ktorego przeprowadzono analizg zdarzenia.

2.2. Analiza dokumentacji operacyjnej.

W Instrukcji Operacyjnej Lotniska Warszawa-Babice (Wydanie 1/2004 r., zmiana
3/06.05.2010 r. str. 14/28) w pkt. ,,3.9 Wykonywanie lotow” w uwadze nr 5 znajduje
si¢ informacja, ze ,,Jezykiem stosowanym w tgcznosci powietrze-ziemia na lotnisku jest
Jjezyk polski lub po wczesniejszym uzgodnieniu jezyk angielski”.

Zdaniem Komisji, powyzsza informacja powinna by¢ rowniez zawarta w AIP VFR

w czesci dotyczacej lotniska Warszawa-Babice (EPBC), gdyz na podstawie zawartych
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tam informacji opracowywana jest formalna dokumentacja lotnicza. Taka, formalna
dokumentacja opracowana przez wydawnictwo Jeppesen, byta w posiadaniu pilota
samolotu ,.Zodiak” (kopie str., 18 i 19). Zarowno w AIP VFR lotniska
Warszawa-Babice jak i dokumentacji wydawnictwa Jeppesen brak bylo informacji, ze
mozna prowadzi¢ korespondencj¢ radiowa w jezyku angielskim po wczeSniejszym
uzgodnieniu z zarzadzajacym lotniskiem.

Brak w AIP VFR informacji o mozliwosci uzgodnienia z zarzadzajacym lotniskiem
zabezpieczenia przylotow przez personel z wtasciwymi uprawnieniami do prowadzenia
korespondencji w jezyku angielskim ogranicza mozliwo$ci przyjmowania statkow
powietrznych pilotowanych przez pilotoéw nie znajacych jezyka polskiego.
Pozostawienie w dokumentacji takiego obszaru niedomdéwienia, moze doprowadzi¢ do
sytuacji, w ktorej zatoga nie znajaca jezyka polskiego bedzie miata klopoty
w poprawnym komunikowaniu si¢ z informatorem AFIS czy upowaznionym przez
zarzadzajacego lotniskiem do kierowania lotami szkolnymi na cze¢stotliwosci 122.3
MHz. Mozliwos$¢ zaistnienia takiej sytuacji nabiera ogromnego znaczenia biorgc pod
uwage fakt, ze tylko trzech sposrod o$miu informatorow AFIS posiadalo w swoich
licencjach formalne uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiowej w jezyku
angielskim. Nie ma wymogu znajomosci jezyka angielskiego przez osoby upowaznione
przez zarzadzajacego lotniskiem do kierowania lotami szkolnymi.

W dniu zaistnienia incydentu miata miejsce wlasnie taka sytuacja, w ktorej informator
AFIS nie posiadat uprawnien do prowadzenia korespondencji w jezyku angielskim,
a kierujacy lotami szkolnymi rowniez nie potrafit komunikowaé si¢ w tym jezyku.
Problem w zakresie komunikacji w jezyku angielskim rozwigzat, w tym przypadku,

pomocnik kierownika lotow.
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2.3. Zasady wykonywania lotéow wg VFR
Komisja zwraca uwage na kilka fundamentalnych zasad jakie obowigzuja
w trakcie wykonywania lotéw z widocznos$cia:

e lot musi by¢ wykonywany w warunkach VMC (visual meteorological
conditions), ktore pozwalaja na realizacje lotow wg przepisow VFR;

e cata odpowiedzialno$¢ za utrzymanie bezpiecznej separacji w odniesieniu do
przeszkod terenowych spoczywa na dowddcy statku powietrznego;

e dowddca statku powietrznego jest rowniez calkowicie odpowiedzialny za
samodzielne zapewnienie bezpiecznej separacji wzgledem innych statkéw
powietrznych;

e prowadzenie nawigacji odbywa si¢ w oparciu o widoczne obiekty naziemne,
natomiast wyposazenie statku powietrznego w postaci GPS, FMC etc. powinno
by¢ traktowane jako pomoc w nawigowaniu. To samo dotyczy systemow
ostrzegania o mozliwosci kolizji w powietrzu (TCAS - Traffic Collision
Avoidance System lub wystgpujacy pod inng nazwa ACAS - Airborne Collision
Avoidance System).

Podsumowujac powyzsze: w lotach VFR cala odpowiedzialno$¢ za
zapewnienie bezpiecznej separacji w odniesieniu do przeszkod terenowych oraz
innych statkéw powietrznych spoczywa na pilocie.

Samolot G58 wyposazony byl w system ostrzegania 0 najblizszym ruchu
powietrznym w poblizu samolotu statkow powietrznych z wiagczonym modem ,,C”
transpondera. System nosi nazwe ,.Skywatch 497 Traffic Advisory System”
I wylicza odlegtos¢, kierunek, wzgledng wysokos¢ oraz predkos¢ zblizania sie
statkow powietrznych 1 na tej podstawie okresla potencjalny konflikt
w promieniu 11 NM. System generuje glosowo ostrzezenie (TA — traffic advisory)
poprzez system audio samolotu jak réwniez wyswietla znaczniki statkow
powietrznych na wyswietlaczu wielofunkcyjnym (MFD). System moze $ledzi¢ do
30 statkéw powietrznych rownoczesnie 1 wyswietla¢ informacje o 8, ktore moga
stanowi¢ potencjalne zagrozenie. System nie generuje Resolution Advisory (RA),
czyli nie nakazuje/okresla manewru niezbednego dla uniknigcia kolizji. Realizacja
manewru w celu uniknigcia kolizji musi by¢ poprzedzona wcze$niejszym kontaktem

wzrokowym ze statkiem powietrznym stwarzajagcym zagrozenie.
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Zgodnie z o$wiadczeniem dowodcy G58, zauwazyl on samolot Zodiak dopiero
po wygenerowaniu przez system Skywatch sygnalu ostrzegawczego (Trafic,
trafic) o bliskosci innego statku powietrznego (potencjalnym zagrozeniu przez inny
statek powietrzny). Zdaniem Komisji, to ostrzezenie spowodowato, ze pilot G58
rozpoczal wzrokowa obserwacj¢ przestrzeni powietrznej, zobaczyl samolot,
zidentyfikowat zagrozenie i wykonat manewr, ktory pozwolil na unikniecie kolizji.
Pilot samolotu Zodiak zobaczyt samolot G58 juz po wykonaniu przez jego pilota
manewru w celu uniknigcia kolizji.

Biorac pod uwage powyzsze fakty, Komisja jest zdania, ze piloci obu statkéw
powietrznych prowadzili obserwacje przestrzeni powietrznej w sposob, ktory nie
zapewnial im zachowania bezpiecznej separacji wzgledem siebie. Obserwacja
przestrzeni powietrznej, dla zachowania bezpiecznej separacji wzgledem innych
statkéw powietrznych, jest bardzo wazna pod wzgledem uniknigcia kolizji w kazde;j
fazie lotu, a podczas wchodzenia w krag nadlotniskowy i w trakcie startu
szczegolnie. Analizujac tres¢ oswiadczenia pilota samolotu Zodiak, Komisja uwaza,
ze mial on $wiadomos$¢ wystgpowania do$¢ intensywnego ruchu nad lotniskiem co
powinno spowodowa¢ wzmozenie obserwacji przestrzeni powietrznej podczas
wchodzenia w krag nadlotniskowy. Komisja uwaza réwniez, ze to samo dotyczy
pilota samolotu G58 wykonujacego start i odlot z lotniska po trasie krggu
nadlotniskowego tym bardziej, ze miat $wiadomos¢, iz w krag nadlotniskowy
bedzie wlatywal ,Zodiak” (zgodnie z o$wiadczeniem pilot styszal jego
korespondencj¢ od momentu przejscia na czestotliwos¢ 122.300 MHz — ,,Babice

Radio”).

3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1. Ustalenia komisji.

Lot samolotu Zenair CH 601 UL byl lotem prywatnym.
Lot samolotu G58 byl lotem komercyjnym.
Warunki atmosferyczne nie miaty wplywu na zaistnienie incydentu.

Piloci utrzymywali tgczno$é na czestotliwosci ,,Babice Radio” — 122.3 MHz.

o &~ WDk

Incydent miat miejsce na wysokosci okoto 1400 ft AMSL pomigdzy I a II
zakretem kregu nadlotniskowego drogi startowej 28 okoto godziny 12.38.

6. Piloci posiadali stosowne uprawnienia do wykonywania lotow.
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7. Statki powietrzne w chwili zaistnienia incydentu byly sprawne technicznie.

8. Piloci obu statkow powietrznych prowadzili obserwacj¢ przestrzeni powietrzne;j
w sposob, ktory nie zapewnial im wzajemnej bezpiecznej separacji.

9. Pilot samolotu G58 zauwazyt i wykonal manewr w celu uniknigcia kolizji
z samolotem ,,Zodiak” dzi¢ki wygenerowaniu ostrzezen przez pokladowy
system informacyjny o innym ruchu statkow powietrznych ,,Skywatch - 497
Traffic Advisory System”.

10. Zabezpieczenie cateringu bedacego na pokladzie samolotu G58 bylo
nieskuteczne.

11. Brak zamieszczenia w AIP VFR, przez Zarzadzajacego lotniskiem, informacji
o mozliwosci prowadzenia korespondencji w jezyku angielskim przez
Informatorow ~ AFIS  dopiero po jej wczesniejszym  uzgodnieniu

z Zarzadzajacym.
3.2. Przyczyny powaznego incydentu.

W trakcie badania PKBWL ustalila, ze przyczyna powaznego incydentu
lotniczego bylo:

Niewlasciwe prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrznej przez pilotow

samolotow, ktore doprowadzilo do niebezpiecznego zblizenia w powietrzu.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami proponuje wprowadzenie
nastepujacych zalecen profilaktycznych:

Zarzadzajacy lotniskiem EPBC - Centrum Uslug Logistycznych

1. Zamiescic w AIP VFR informacj¢ o mozliwosci zapewnienia prowadzenia
korespondencji radiowej w jezyku angielskim przez Informatoréow AFIS pod
warunkiem wczesniejszego uzgodnienia z Zarzadzajacym Portem.

2. Rozwazy¢ mozliwo$¢ nagrywania i archiwizowania korespondencji radiowe;j

prowadzonej na czestotliwosci 122.3 — ,,Babice Radio”.
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AD ASTRA Executive Charter S.A.

1. Przeprowadzi¢ z pilotami zajecia dodatkowe na temat zasad wykonywania lotow
VFR w szczegolnosci dotyczacych zasad zapewnienia separacji z innymi
statkami powietrznymi zgodnie z zasadg ,,widz¢ i jestem widziany”.

2. Dokona¢ weryfikacji skutecznosci istniejgcych zabezpieczen poktadowych
w odniesieniu do przewozonych na poktadzie samolotu G58 przedmiotow
w tym cateringu.

5. ZALACZNIKI.
Brak.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis nav ovyginale
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