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z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego o maksymalnej masie startowej nie przekraczajgcej
2250 kg

INCYDENT

ZDARZENIE NR —2021/0483

STATEK POWIETRZNY — PS-28 Cruiser, SP-GBC/Tecnam P2008 JC,
SP-LFE

DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 10 marca 2021, Warszawa-Babice
(EPBC)

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowe;j
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczacych bezpieczenstwa, ktéry zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wpltyw na zmiane
sformutowan dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

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

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialno$ci.

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

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

WARSZAWA 2021
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot PS-28 Cruiser, SP-GBC/Samolot Tecnam P2008 JC, SP-LFE, 10 marca 2021 r, EPBC

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2021/0483

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

10 marca 2021 r.

Miejsce zdarzenia:

Warszawa-Babice (EPBC)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, PS-28 Cruiser/Samolot, Tecnam P2008 JC

Znaki rozpoznawcze SP:

SP-GBC/SP-LFE

Uzytkownik / Operator SP:

Ventum Air/LOT Flight Academy

Dowddca SP:

Instruktor pilot, CPL(A)/Instruktor pilot, CPL(A)

Liczba ofiar / rodzaj obrazeh:

. Bez
Smiertelne Powazne Lekkie L,
obrazen
0 0 0 4

Witadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Kierujgcy badaniem:

Grzegorz Pietraszkiewicz

Podmiot badajacy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich doradcy:

NIE WYZNACZONO

Sktad zespotu badawczego:

NIE WYZNACZONO

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia:

TAK

Adresat zalecen:

Centrum Ustug Logistycznych

Data zakonczenia badania:

9 wrzesnia 2021 r.

1. Rodzaj zdarzenia
Incydent

2. Badanie przeprowadzita
PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia

10 marca 2021, godz. 09:58*

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania
Start i lgdowanie SP-GBC na lotnisku Warszawa-Babice (EPBC).

Start i lgdowanie SP-LFE na lotnisku Piotrkow Trybunalski (EPPT).

1 Wszystkie czasy w raporcie LMT — UTC + 1h
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»*

Rys. 1. Lotnisko EPBC i krag nadlotniskowy [zrédto: Internet, Google Earth, PAZP]
Na lotnisku EPBC dozwolony jest ruch lotniczy VFR. Na lotnisku zapewniano AFIS.

Droga startowa (RWY) o nawierzchni betonowej 1301x90 m (10R, 28L), RWY
trawiasta 1000x50m (10L, 28R).

AIP VFR Polska AD 4 EPBC zawiera zapisy o0 ograniczeniu lotow:
,4.10.10 LOTY SZKOLNE | TRENINGOWE

Na lotnisku Warszawa-Babice (EPBC) loty szkolne i treningowe tylko w godzinach
0600 - 2000 UTC. W niedziele i Swieta panstwowe dozwolone sg tylko odloty i przyloty
zgodnie z opublikowanymi trasami oraz loty szybowcowe za wyciggarka.

4.10.11 OSTRZEZENIE NAWIGACYJNE

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

4.10.12 INFORMACJA O OGRANICZENIU HALASU

Obszar duzej wrazliwosci na hatas lotniczy. Wymagane jest bezwzgledne stosowanie
sie do opublikowanych procedur i wymaganych wysokosci lotu. Trajektorie lotéw,
wysokosci lotéw oraz poziom hatasu sg stale monitorowane przez zarzgdzajgcego
lotniskiem.”
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5. Miejsce zdarzenia

Do =zblizenia doszto w kregu nadlotniskowym do RWY 10R lotniska EPBC.
Najmniejsza wartoS¢ separacji bocznej wystgpita po wykonaniu trzeciego zakretu
i w ocenie zatogi SP-LFE wynosita 20 m.

6. Typ operacji
SP-GBC - lot szkolny z instruktorem do licencji PPL(A), lotnictwa ogdlnego.

SP-LFE - lot szkolny z instruktorem do licencji PPL(A), lotnictwa ogdlnego.

7. Faza lotu
Lot po kregu po wykonaniu trzeciego zakretu do RWY 10R EPBC.

8. Warunki lotu
Dzien, lot wedtug VFR, w VMC.

9. Czynniki pogody

Depesze METAR z dnia 10.03.2021 r. dla najblizszego lotniska EPWA potozonego
12 km na potudnie:

EPWA 100830Z VRBO2KT CAVOK 01/M07 Q1021 NOSIG

EPWA 100900Z 17003KT 120V260 CAVOK 02/M07 Q1021 NOSIG?

EPWA 100930Z VRBO3KT 9999 FEW043 03/M09 Q1021 NOSIG

10. Organizator lotéw
SP-GBC wykonywat lot w ramach dziatalnosci Ventum Air Sp. Z o.0.

SP-LFE wykonywat lot w ramach dziatalnosci LOT Flight Academy.

11. Dane dotyczace zatogi
Zatoga SP-GBC:

1) Instruktor pilot: kobieta lat 29, licencja CPL(A), nalot ogéiny 1070 godz., nalot
instruktorski 765 godz. (w tym 725 godz. na lotnisku EPBC).

2) Uczen pilot: pilot lecagcy w czasie zdarzenia, mezczyzna lat 30, poczgtkowy etap
szkolenia do licencji PPL(A) — loty szkolne po kregu.

Zatoga SP-LFE:

1) Instruktor pilot: pilot lecacy w czasie zdarzenia, mezczyzna lat 25, licencja CPL(A),
nalot ogdélny 1970 godz., nalot instruktorski 160 godz.
2) Uczen pilot: mezczyzna lat 22, etap szkolenia do licencji PPL(A) — loty trasowe.

12. Obrazenia oso6b

Bez obrazen.

2 METAR z godz. 09:00 UTC, czyli 10:00 LMT. Wiatr z kierunku 170° o predkosci 3 kt, CAVOK,
temperatura 2°C, temperatura punktu rosy -7°C, QNH 1021 hPa, NOSIG.

RAPORT KONCOWY



Parnstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot PS-28 Cruiser, SP-GBC/Samolot Tecnam P2008 JC, SP-LFE, 10 marca 2021 r, EPBC

13. Uszkodzenia statku powietrznego

Bez uszkodzen.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
14.1. Opis zdarzenia

Samolot PS-28 Cruiser o znakach SP-GBC wracat ze strefy TRA25, przez punkt VFR
ZULU, do lotniska EPBC. Wejscie w krag nadlotniskowy do RWY 10R nastgpito
w pozycji z wiatrem. Samolot wykonat dwa podejscia do RWY 10R i rozpoczat trzeci
krag. W tym samym czasie do lotniska EPBC zblizat sie samolot Tecnam P2008 JC
0 znakach SP-LFE, ktory leciat z lotniska EPPT w celu wykonania podejscia szkolnego
do lotniska EPBC.

Po dolocie do punktu VFR ZULU, w zwigzku z intensywnym ruchem nadlotniskowym
i znaczng zajetoscig czestotliwosci radiowej AFIS EPBC, SP-LFE rozpoczat
oczekiwanie w rejonie punktu VFR ZULU. Zatoga monitorowata czestotliwos¢ AFIS.
Po nawigzaniu tgcznosci z AFIS zatoga przyjeta informacje przylotowe i rozpoczeta
wejscie w krag nadlotniskowy do pozycji z wiatrem, z zamiarem wykonania niskiego
przelotu nad RWY 10R.

AFISO nie przekazat SP-LFE informacji o SP-GBC. Zatoga SP-LFE oswiadczyta, ze
obserwowata go na wznoszeniu przed drugim zakretem. Zatoga SP-LFE uznata, ze
wigczajgc sie do ruchu w kregu nadlotniskowym zachowa separacje do SP-GBC, i na
okoto 2-3 min zwiekszyta predkosc z 90 do 105 kt IAS, aby znalezc¢ sie przed SP-GBC.
SP-GBC S$ciat drugi zakret kregu nadlotniskowego. Nastepstwem takiego wykonania
kregu byto zmniejszenie odlegtosci do lecacego z przodu z prawej SP-LFE. Wejscie
w krgg SP-LFE nastgpito z kagtem okoto 6°, a jego zatoga obserwowata SP-GBC po
lewej stronie z tylu (wedtug o$wiadczenia pod katem okoto 45°). Zatoga SP-GBC
zgtosita pozycje z wiatrem przed jej osiggnieciem. Zaraz po tej korespondenciji pozycje
z wiatrem zgtosita zatoga SP-LFE, ale we wtasciwym miejscu kregu.
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Rys. 2. Trasy lotu SP-GBC i SP-LFE w rejonie drugiego zakretu lewego kregu nadlotniskowego
do RWY 10R EPBC [zrodto: analiza PKBWL]
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Rys. 3. Potozenie SP-GBC w czasie zgtaszania pozycji z wiatrem [zrodio: analiza PKBWL]

AFISO przyjgt informacje o osiggnieciu pozycji z wiatrem przez dwa samoloty
I zasugerowat, aby zatoga SP-LFE wypracowata separacje do poprzednika. Zatoga
SP-LFE poinformowata, ze SP-GBC jest za nimi. Zatoga SP-GBC nie zareagowata,
a z jej oswiadczenia wynika, ze zauwazyta SP-LFE dopiero na pozycji z wiatrem.
AFISO przekazat SP-LFE uwage, ze ,na pewno jakis sie z przodu znajdzie” i nie podjat
zadnego dziatania.

Zatoga SP-LFE uznata, ze wigczyta sie do kregu i wykonuje lot przed SP-GBC
w podejsciu do RWY 10R. Zatoga SP-GBC uwazata, ze ma pierwszenstwo w kregu
przed wcigz wtgczajgcym sie do niego SP-LFE, a lot po drugim zakrecie wykonywata
za nim w odlegtosci 600-800 m. Lot po kregu i trzeci zakret SP-LFE wykonat po
zewnetrznej. SP-GBC wykonat trzeci zakret scinajgc go. W zwigzku z tym, podobnie
jak w drugim zakrecie, samoloty zblizyty sie i rozpoczety lot obok siebie. Po trzecim
zakrecie zatoga SP-GBC zapytata zatoge SP-LFE czy ich obserwuje, na co otrzymata
odpowiedz twierdzgcg. Samoloty zmierzaty do czwartego zakretu, co powodowato ich
wzajemne zblizanie na tej samej wysokosci. Wedtug oswiadczenia zatogi SP-LFE
odlegtos¢ pozioma zmniejszyta sie do okoto 20 m. Zatoga SP-LFE uznata sytuacje za
zagrazajgcg bezpieczenstwu i w celu unikniecia zderzenia zmniejszyta predkos¢ lotu
i wypuscita klapy petne. W wyniku tych czynnosci SP-LFE przeszedt na pozycje za SP-
GBC, ktéry kontynuowat lot nie reagujgc na zblizenie. Zatoga SP-GBC wykonata
podejscie zakohczone petnym lgdowaniem. AFISO uznat, ze odlegtos¢ pomiedzy
samolotami byta zbyt mata i zasugerowat SP-LFE wykonanie odejscia na drugie
okrgzenie, co zatoga SP-LFE wykonata. Nastepnie SP-LFE wykonat krgg zakonczony
konwojerem i odlot z prawym kregiem na punkt VFR FOXTROT w celu lgdowania na
lotnisku startu EPPT. Zadna z zatdg nie zgtosita zblizenia do AFISO.
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15. Ustalenia zespotu badawczego

15.1. Analiza przebiegu zdarzenia

Samoloty SP-GBC i SP-LFE nie byty wyposazone w rejestratory parametrow lotu.
W czasie lotu w obu samolotach byly wigczone transpondery poktadowe. Trasy ich
lotéw zostaty zarejestrowane w serwisie internetowym FlightAware (flightaware.com).
Pozycje SP-GBC zostaty zapisane na podstawie danych MLAT?, ale tylko wtedy, gdy
dane byty dostarczane przez co najmniej 4 zrodta (standardowo wystarczg dane z 3
zrodet, w kregu EPBC dla SP-GBC zarejestrowano srednio 8,2 zrédta). Pozycje SP-
LFE zostaty zapisane na podstawie danych ADS-B*. Zapis trasy w archiwum serwisu
jest kompresowany, a znaczniki miejsca sg zapisywane co okoto 20 sek. Do analizy
przebiegu tras lotu wykorzystano wytgcznie zapis czasu i wspotrzednych
geograficznych. Do odtworzenia przebiegu zdarzenia wykorzystano ponadto
oswiadczenia zatdég samolotéw i AFISO EPBC oraz zapis korespondencji radiowej
AFIS EPBC.

Pozycje statku powietrznego zapisane w serwisie internetowym FlightAware na
podstawie danych z multilateracji sg obarczone btedami w zwigzku z czym podlegaty
analizie w pofgczeniu z innymi zrédtami danych. Dane z tych zrodet uzupetniaty sie
I nie byty wzajemnie sprzeczne, co pozwolito odtworzy¢ najbardziej prawdopodobny
przebieg zdarzenia.

09:57:55 09:57:37 Trasa SP-LFE

09:58:11
*

(:)9:58:30_//-"-" RS sei57.31 .
/  SORTEE /
09:58:54 / 09:57:0
»

09:59:1 )9:58:56

09:55:11

Trasa SP-GBC

09:59:30

09:59: 3

Linie taczgce pozycje o
Krag zblizonym czasie #5555
nadlotniskowy

Rys. 4. Zobrazowanie samolotéw SP-LFE i SP-GBC w kregu ze wskazaniem pozycji w zblizonym
czasie [Zrodto: analiza PKBWL, https:/flightaware.com, Google Earth, PAZP]

8 MLAT - ang. Multilateration — Multilateracja nazywana tez pozycjonowaniem hiperbolicznym jest
nowoczesng metodg przeznaczong do lokalizowania statkéw powietrznych. MLAT jest naziemnym,
niezaleznym, kooperujgcym systemem dozoru ruchu lotniczego. [zrodio: ,Analiza mozliwosci
wykorzystania techniki multilateracji w dozorowaniu przestrzeni powietrznej” Politechnika Warszawska
2014, Praca naukowa Mirostaw Siergiejczyk, Justyna Sitkowskal].

4 ADS-B - ang. Automatic Dependent Surveillance — Broadcast — automatyczny systemem
dozorowania. [zrodto: jak w przypisie 3].
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W wyniku analizy ustalono, ze wejscie SP-LFE w krgg nadlotniskowy byto
poprzedzone nastuchem czestotliwosci radiowej AFIS EPBC i przyjeciem informacji
przylotowych. AFISO nie poinformowat SP-LFE o SP-GBC. Zatoga SP-LFE miata
Swiadomos¢ ruchu w kregu nadlotniskowym i obserwowata SP-GBC. Zamiarem zatogi
SP-LFE byto wykonanie niskiego przej$cia nad pasem, ktore nie blokowato wykonania
petnego ladowania przez SP-GBC. Krétkotrwate zwiekszenie predkosci do 105 kt
wptyneto pozytywnie na mozliwosc realizacji tego planu. Przebieg trasy lotu samolotu
SP-LFE wskazuje na wejscie w krag w pozycji z wiatrem, pod kgtem okoto 6°
i wykonanie lotu lekko po zewnetrznej stronie opublikowanego kregu. Zatoga SP-GBC
Scinajgc drugi zakret zmniejszyta odlegtos¢ do samolotu prawidtowo wigczajgcego sie
do ruchu nadlotniskowego. Po wyjsciu z drugiego zakretu SP-GBC znajdowat sie za
SP-LFE i zgodnie z zasadami ruchu w kregu nadlotniskowym jego zatoga byta
zobowigzana do wypracowania (zwiekszenia) odlegtosci za poprzedzajgcym jg
samolotem.

Zatoga SP-GBC zauwazyta SP-LFE dopiero na pozycji z wiatrem
i obserwujgc go z przodu z prawej uznata, ze wykonuje on lot poza kregiem
(po zewnetrznej stronie kregu). Punkt VFR ZULU jest jednym z trzech punktéw VFR,
z ktorych nastepuje wigczenie do ruchu nadlotniskowego.® W AIP VFR Polska nie
wskazano, ze w przypadku uzywania RWY 10R z punktu VFR ZULU nalezy wejs¢ do
drugiego zakretu. Pozostawiono zatogom mozliwos¢ wyboru, a drugg mozliwoscig jest

wejscie do pozycji z wiatrem, ktorg wybrata zatoga SP-LFE.
Wejscie w krag
. SP-LFE ;
5 ‘J \
8.0 g i

?
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Trasa SP-GBC |- }
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Rys. 5. Zobrazowanie wejscia w kragg nadlotniskowy samolotéw SP-LFE i SP-GBC oraz 2 i 3 kregu
samolotu SP-GBC [zrédto: https://FlightAware.com, Google Earth, PAZP]

5 AIP VFR Polska AD 4 EPBC 1-5 pkt. 4.10.1.
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Jak zobrazowano na Rys. 5 wracajgcy do lotniska SP-GBC wykonat wejscie w krag
w podobny sposéb (z matym katem) i leciat po zewnetrznej stronie opublikowanego
kregu. W drugim kregu SP-GBC po trzecim zakrecie znalazt sie po stronie zewnetrznej
kregu podobnie jak SP-LFE w czasie zdarzenia.

Z powyzszego wynika, ze zatoga SP-GBC btednie uznata, iz ma pierwszenstwo przed
SP-LFE wykonujgcym lot na zewnatrz kregu. Przebieg trasy lotu samolotu SP-GBC
wskazuje na Sciecie drugiego i trzeciego zakretu w kregu, w ktérym doszio do
zblizenia.

Okolnik doradczy Prezesa ULC NR 001/2010 dotyczgcy zasad dobrej praktyki lotniczej
w zakresie standardowego kregu nadlotniskowego w Polskiej Przestrzeni Powietrznej
w pkt. 4.17. zawiera zasade w brzmieniu: ,Statki powietrzne dolatujgce do lotniska
powinny dostosowac sie do ruchu statkow powietrznych bedacych juz w kregu.”
Zatoga SP-LFE wtgczyta sie do kregu nadlotniskowego nie naruszajgc tego zalecenia.

W VFR AIP Polska na stronie VFR AD 4 EPBC 1-9 w pkt. 4.10.11 OSTRZEZENIE
NAWIGACYJNE zawarto zapis: ,Lotnisko otoczone gestg zabudowg mieszkaniows.
Bezwzglednie wymaga sie utrzymywania trasy i wysokosci w kregach
nadlotniskowych.” i dalej ,Odstepstwa sg mozliwe tylko w sytuacji zagrozenia.” Taki
zapis pozbawia zatogi statkdw powietrznych mozliwosci przedtuzania pozycji
z wiatrem w kregu nadlotniskowym w celu wypracowania wiasciwej odlegtosci za
poprzednikiem. W Okdlniku doradczym Prezesa ULC NR 001/2010 na Rys. nr 7
pokazano przyktad organizacji kregdw nadlotniskowych. Na lotnisku EPBC, gdzie
prowadzone jest intensywne szkolenie lotnicze, uczgcy sie latania po kregu piloci nie
majg mozliwosci uczy¢ sie budowy kregu nadlotniskowego w zaleznosci od typu
i charakterystyki ich statku powietrznego.

15.2. Analiza pracy AFISO

AFISO przekazat SP-LFE informacje przylotowe, ale nie przekazat informacji
o0 SP-GBC. Po zgtoszeniu pozycji z wiatrem przez dwa samoloty w odstepie 7 sekund
zalecit wypracowanie separacji przez drugi samolot. Po odebraniu informacji, ze drugi
zgtaszajacy pozycje z wiatrem samolot jest z przodu AFISO zareagowat nieadekwatnie
do zaistniatej sytuacji. Przekazat uwage, ze ,zawsze jaki$ z przodu sie znajdzie”, ale
nie podjat préby ustalenia rzeczywistego potozenia samolotéw na kregu, nie upewnit
sie czy ich zatogi widzg sie wzajemnie i nie zidentyfikowat zagrozenia niebezpiecznego
zblizenia sie samolotow.

Okolnik doradczy Prezesa ULC nr 001/2010 zawiera we wstepie zapis w brzmieniu:
,Ma na celu zwrdcenie uwagi na obowigzujgce przepisy i procedury operacyjne
dotyczace tych lotnisk, dla ktérych nie zostaty opublikowane procedury w AIP VFR lub
gdzie nie funkcjonuje Lotniskowa Stuzba Informacji Powietrznej (AFIS).” Dla lotniska
EPBC opublikowano procedury lotu w kregu nadlotniskowym i ma ono zapewniang
stuzbe AFIS.

W locie wedtug VFR, w przestrzeni powietrznej klasy G, zatogi statkéw powietrznych
odpowiadajg za obserwacje przestrzeni powietrznej wokot nich i zachowanie separacii.
Zapewnianie AFIS zostato wprowadzone w celu poprawy bezpieczenstwa na

RAPORT KONCOWY



Parnstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot PS-28 Cruiser, SP-GBC/Samolot Tecnam P2008 JC, SP-LFE, 10 marca 2021 r, EPBC

lotniskach niekontrolowanych o intensywnym ruchu lotniczym, a takim lotniskiem jest
EPBC. W czasie poprzedzajgcym zdarzenie AFISO nie spetnit zakltadanych celéw
istnienia stuzby.

W AIP VFR Polska na stronie VFR AD 4 EPBC 1-9 w pkt. 4.10.11 OSTRZEZENIE
NAWIGACYJNE =zawarto zapis: ,Rekomenduje sie uzywanie transpondera.
Lotniskowa stuzba ruchu lotniczego wykorzystuje system dozorowania ruchu
lotniczego w otoczeniu lotniska.” Podobnie na stronie VFR AD 4 EPBC 4-0
opublikowano taki zapis w j. angielskim (Rys. 6).

BABICE A

3500
2000

NAVIGATION WARNING

AD surrounded by high-density housing.

Strict adherence to AD'’s circuit patterns

and minimum flight altitudes is mandatory.

’ Radio contact is mandatory.

Use of operational transponder is recommended.

- een an e e en e e o = - - en w» en o e - -

L} Deviations are possible only in emergency.

) |
a
Rys. 6. Ostrzezenie nawigacyjne w VFR AD 4 EPBC 4-0 [zrodio: AIP VFR Polska]

AFIS nie posiada mozliwosci technicznych nadzoru nad ruchem lotniczym w poblizu
lotniska EPBC.

15.3. Ustalenia

1) Zatoga samolotu SP-LFE wtasciwie wykonata wejscie w krgg nadlotniskowy.

2) Zatoga SP-GBC niewtasciwie ocenita pozycje poprzedzajgcego jg samolotu jako
,na zewnatrz kregu”.

3) Zatoga SP-LFE wykonata krgg od pozycji z wiatrem do pozycji po trzecim zakrecie
na zewnatrz opublikowanego kregu.

4) Zatoga SP-GBC S$cieta drugi i trzeci zakret skracajgc droge w kregu
nadlotniskowym.

5) Po odebraniu informacji o dwoch statkach powietrznych w pozycji z wiatrem AFISO
nie zidentyfikowat zagrozenia niebezpiecznym zblizeniem.

6) Po wystgpieniu zagrozenia niebezpiecznym zblizeniem zatoga SP-GBC nie podjeta
dziatah w celu zmniejszenia zagrozenia.

7) Zatloga SP-LFE zidentyfikowata zagrozenie zderzenia samolotow i podjeta
dziatania w celu poprawy bezpieczenstwa.

8) Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zdarzenie.

9) Organizacja kregdéw nadlotniskowych EPBC poprzez:

a. szczegotowe wyznaczenie tras lotu;
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b. ograniczenia antyhatasowe;
c. wprowadzenie wymogu bezwzglednego utrzymywania trasy i wysokosci, za
wyjatkiem sytuacji zagrozenia,

pozbawia zatogi statkow powietrznych mozliwosci przedtuzania pozycji z wiatrem
w celu wypracowania wtasciwej odlegtosci za poprzednikiem i z powyzszych
powodow EPBC nie jest lotniskiem pozwalajgcym na ksztattowanie wtasciwych
nawykow u szkolonych pilotow.

16. Przyczyna zdarzenia

Przyczyna zdarzenia byto skréocenie drogi w kregu nadlothiskowym w wyniku
sciecia drugiego i trzeciego zakretu przez zaloge samolotu SP-GBC, co
doprowadzito do utraty bezpiecznej separacji pomiedzy samolotami.

17. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) Bierna postawa AFISO po otrzymaniu meldunkdéw pozycyjnych od zatég SP-GBC
I SP-LFE o osiggnieciu pozycji z wiatrem.

2) Wykonanie przez zatoge SP-LFE lotu na zewnatrz opublikowanego kregu od
pozycji z wiatrem do pozycji po trzecim zakrecie.

3) Utrata Swiadomosci sytuacyjnej przez zatoge samolotu SP-GBC.

18. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sie ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami sformutowata nastepujgce
zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa:

Centrum Ustug Logistycznych (zarzgdzajgcy lotniskiem):

1) W zwigzku z:

a) powtarzajgcymi sie zblizeniami statkdw powietrznych w kregu nadlotniskowym
lub w czasie wigczania sie do ruchu w kregu nadlotniskowym;

b) ograniczeniami wyznaczonego kregu nadlotniskowego (ksztatt, wysokosci lotu,
brak mozliwosci przedtuzania pozycji z wiatrem, ograniczona przestrzen do
wyprzedzania po zewnetrznej stronie kregu);

c) duzg intensywnoscig ruchu nadlotniskowego, w tym lotéw samodzielnych
pilotdw o matym doswiadczeniu w trakcie szkolenia;

d) ograniczeniami hatasowymi;

e) ograniczeniami czasowymi dostepnosci lotniska,

PKBWL zaleca przeprowadzenie przez zarzgdzajgcego lotniskiem szacowania ryzyka
w aspekcie liczby jednoczesnych operacji lotniczych dopuszczalnych w rejonie lotniska
Warszawa-Babice (EPBC).

2) W AIP VFR Polska na stronie VFR AD 4 EPBC 1-9 w pkt. 4.10.11 OSTRZEZENIE
NAWIGACYJNE zawarto zapis: ,Lotniskowa stuzba ruchu lotniczego wykorzystuje
system dozorowania ruchu lotniczego w otoczeniu lotniska.” Podobnie na stronie
VFR AD 4 EPBC 4-0 opublikowano takg informacje w j. angielskim.

RAPORT KONCOWY



Parnstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot PS-28 Cruiser, SP-GBC/Samolot Tecnam P2008 JC, SP-LFE, 10 marca 2021 r, EPBC

W rzeczywistosci AFIS lotniska EPBC nie posiada mozliwosci technicznych
nadzoru nad ruchem lotniczym w zwigzku z czym PKBWL zaleca aktualizacje

informacji o lotnisku EPBC w AIP VFR Polska w zakresie wykorzystania systemu
dozorowania ruchu lotniczego.

19. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi

W czasie konsultacji uwagi do projektu Raportu koncowego zostaty zgtoszone przez
ATO Ventum Air Sp. z o0.0., Centrum Ustug Logistycznych i Urzad Lotnictwa
Cywilnego, ktére zostaty czesciowo uwzglednione.

20. Zataczniki
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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