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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory 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¢ wptyw na zmiane sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczehstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo 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 dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia 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 celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacii.

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

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2021/0289

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

14 |lutego 2021 r.

Miejsce zdarzenia:

TMA WARSZAWA

Rodzaj, typ statku powietrznego:

1. Samolot, TECNAM P2008-JC
2. Samolot, BOEING 737-800

Znaki rozpoznawcze SP:

1. SP-LFD
2. SP-RKG

Uzytkownik/Operator SP:

1. LOT Flight Academy
2. Ryanair Sun

Dowddca SP:

1. uczen pilot — bez licenc;ji
2. pilot samolotowy liniowy — ATPL(A)

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

153

Wtadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu:

ULC, EASA, AIB Denmark, TSB Canada

Kierujgcy badaniem:

Grzegorz Pietraszkiewicz

Podmiot badajacy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich
doradcy:

NIE DOTYCZY

Dokument zawierajgcy wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia:

NIE

Adresat zalecen:

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

18 wrzesnia 2024 r.
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Streszczenie

W dniu 14 lutego 2021 r. uczen pilot (dalej nazywany ,uczen”) wykonywat samodzielny
lot szkolny wedtug przepisow VFR z lotniska EPPT samolotem Tecnam P2008-JC
o znakach rozpoznawczych SP-LFD (dalej nazywanym ,Tecnam’). Cwiczenie
przewidywato wykonanie dwdéch podejs¢ przyrzgdowych do Ilotniska EPMO,
w warunkach VMC. Po wlocie w przestrzeni TMA Warszawa uczen wykonat dwa
nieprecyzyjne podejscia przyrzgdowe do lgdowania, w czasie ktorych byt wektorowany
radarowo przez krl APP EPWA. Po wykonaniu drugiego podejscia uczen wykonat
konwojera i odlot na lotnisko EPPT. Wydajgc instrukcje odlotu praktykantka krl TWR
EPMO (dalej nazywana ,praktykantka”) nie podata uczniowi wysokosci, do ktérej mogt
on sie wznosié. Po samolocie Tecnam wystartowat samolot Boeing 737-800 o znakach
rozpoznawczych SP-RKG (dalej nazywany ,Boeing”), ktory wykonywat odlot wedtug
SID LOLSI-2J. W wyniku wiekszej predkosci samolotu Boeing odlegtos¢ miedzy
samolotami zmniejszata sie. Samolot Tecnam wznoszac sie przekroczyt wysokos¢
2000 ft AMSL i bez zezwolenia wleciat w przestrzen TMA Warszawa. W tym czasie krl
APP EPWA wydat zatodze samolotu Boeing zezwolenie na lot po prostej na punkt
nawigacyjny SUBIX. Zanim zatoga samolotu Boeing rozpoczeta zakret w prawo
system PEGASUS 21 wygenerowat ostrzezenie o zagrozeniu niebezpiecznym
zblizeniem samolotéw. W tym czasie praktykantka przekazata uczniowi polecenie
utrzymywania wysokosci 1500 ft AMSL lub ponizej. Po wykonaniu przez zatogi
nakazanych manewrdéw samoloty zaczety oddalac sie od siebie.

Najmniejsza zarejestrowana odlegto$¢ pozioma pomiedzy samolotami wyniosta
1,29 NM, gdy znajdowaty sie one w TMA Warszawa na wysokosci okoto 2300 ft AMSL.
Wymagane separacje (w przestrzeni powietrznej klasy C) wynosity co najmniej: 5 NM
w poziomie i 1000 ft w pionie.

Zatoga samolotu Boeing oswiadczyta, ze na wskazniku systemu TCAS obserwowata
samolot Tecnam, ktéry w czasie wznoszenia znikngt ze zobrazowania. System TCAS
nie wygenerowat komunikatéw TA lub RA.

Badanie zdarzenia przeprowadzit cztonek PKBWL Grzegorz Pietraszkiewicz.
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W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny incydentu:

1.

2.

Prawdopodobna utrata swiadomosci sytuacyjnej przez ucznia-pilota
w czasie wykonywania podejs¢ do lagdowania na lothisku EPMO.

Brak reakcji OJTI na btad praktykantki krl TWR polegajacy na niewskazaniu
wysokosci w instrukcjach odlotu dla zatogi samolotu Tecnam.

Czynniki sprzyjajace:

1)
2)

3)
4)

5)
6)

Brak wskazania wysokosci w instrukcjach odlotu samolotu Tecnam.

Niewfasciwe roziozenie uwagi przez pilota w czasie wznoszenia po wykonaniu
konwojera.

Wykonanie przez ucznia-pilota samodzielnego lotu w IMC do czego nie byt
przygotowany.

Wykonanie przez ucznia-pilota pierwszych samodzielnych podejs¢ przyrzgdowych
wedtug VOR z wektorowaniem radarowym.

Mate doswiadczenie lotnicze ucznia-pilota.

Niewfasciwa ocena mozliwych nastepstw btedu praktykantki krl TWR przez OJTI.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen dotyczgcych
bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 14 lutego 2021 r. uczen wykonywat samolotem Tecnam samodzielny lot
szkolny wedtug VFR z lotniska EPPT. Cwiczenie przewidywato wykonanie w VMC
nieprecyzyjnych podejs¢ przyrzgdowych do lotniska EPMO. W polu 18 ztozonego
planu lotu zamieszczono informacje o planowanych 3 konwojerach, a jako dowodce
statku powietrznego podano nazwisko instruktora.

Uczen wykonat lot z lotniska EPPT w rejon miejscowosci Legionowo, gdzie
w przestrzeni TMA Warszawa na wysokosci okoto 3000 ft AMSL oczekiwat na
podejscie do lgdowania. Nastepnie krl APP EPWA wektorowat samolot Tecnam do
podejscia do lgdowania na RWY 26 wedtug wskazan VOR MOL?. Po ustabilizowaniu
na sciezce podejscia uczen nawigzat fgcznos¢ z TWR EPMO, w ktérym na stanowisku
krl TWR pracowata praktykantka pod nadzorem instruktora OJT. Praktykantka
zezwolita uczniowi na wykonanie konwojera i nakazata wznoszenie do 4000 ft AMSL
z kursem RWY.

—10NM— Zmiana kursu na 230° w celu

Trasa lotu samolotu przechwycenia $ciezki podejscia VOR MOL

Tecnam w drugim

podejsciu do lgdowania \ 2\

o iF
o \ M0926
XENIS

CTR EPMO

22 MO0927
Q
21
- MOL 2% (FA
S Z\®
=N e\
QUEBEC 512 |
(168) - Zmiana kursu na 280°
Wejscie samolotu w celu przechwycenia

Tecnam w 0$ RWY 26 | | sciezki podejscia VOR MOL

/

Rys. 1. Szkic trasy lotu samolotu SP-LFD w czasie drugiego podejscia do lgdowania
na lotnisku EPMO [zrédio: PAZP, PKBWL]

VICTOR

| FINAL APPROACH OFFSET BY 9°

Po wykonaniu konwojera uczen otrzymat instrukcje nawigzania tgcznosci z APP
Warszawa po przekroczeniu wysokosci 1500 ft AMSL. Uczeh nawigzat tgcznos$é
z APP i kontynuowat lot z naborem wysokosci do 4000 ft AMSL. W czasie lotu
z kursem przecivnym do RWY 26 krl APP zapytat ucznia o zamiary. Uczen
odpowiedziat, ze po wykonaniu konwojera odleci na punkt QUEBEC. Krl APP polecit

! Urzadzenie DVOR/DME lotniska EPMO.
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uczniowi znizanie do 3000 ft AMSL. Gdy samolot Tecnam znajdowat sie na azymucie
51° w odlegtosci 11 NM od progu RWY 26, krl APP polecit uczniowi wykonanie zakretu
na kurs 160°. Uczen wykonywat lot z nakazanym kursem, ale na wysokosci 2800 ft
AMSL zamiast nakazanej 3000 ft AMSL.

Gdy samolot Tecnam znajdowat sie na azymucie 66° w odlegtosci 11 NM od progu
RWY 26 krl APP polecit uczniowi wykonanie zakretu na kurs 230° w celu podejscia
wedtug VOR do RWY 26 (rys. 2 A). Monitorujgc lot samolotu, krl APP stwierdzit, Zze
przecigt on sciezke podejscia i kontynuuje lot z kursem 230°. Na zapytanie krl APP
uczen odpowiedziat, ze jeszcze nie przechwycit Sciezki podejscia. Krl APP przekazat,
ze zgodnie ze wskazaniami zobrazowania radarowego samolot znajduje sie na
potudnie od sciezki podejscia koncowego i polecit uczniowi wykonanie zakretu na kurs
280° (rys. 2 B), co ponownie umozliwiato przechwycenie sciezki podejscia wedtug
VOR. Samolot znajdowat sie wtedy okoto 8 NM od RWY 26. W odlegtosci okoto 7 NM
od RWY 26 uczeh rozpoczat znizanie. Krl APP zapytat, czy jest ustabilizowany na
Sciezce podejscia, a po otrzymaniu potwierdzenia polecit uczniowi nawigzanie
tacznosci z TWR EPMO (rys. 2 C).

Rys. 2. Wycinki ekranu systemu PEGASUS_21 na stanowisku krl APP w czasie:
A - zmiany kursu na 230°,
B - polecenia zmiany kursu na 280°,
C - potwierdzenia stabilizacji wedtug VOR,
[2rodto: PAZP]

W odlegtosci 5 NM od RWY 26 uczen nawigzat tgcznos¢ z TWR EPMO i otrzymat
zezwolenie na kontynuowanie podejscia oraz polecenie zgtoszenia krotkiej prostej.
Wykonat zakret w lewo, a po osiggnieciu osi RWY 26 zakret w prawo i kontynuowat
podejscie do lgdowania.

W tym czasie samolot Boeing oczekiwat przed RWY 26. Samolot miat wykona¢ odlot
wedtug SID LOLSI-2J. Uczen zgtosit pozycje 3 NM do RWY 26 i zamiar wykonania
konwojera. Zatoga samolotu Boeing zgtosita gotowos¢ do odlotu na co praktykantka
nakazata oczekiwanie ze wzgledu na podchodzgcy ruch. Praktykantka wydata
uczniowi zezwolenie na wykonanie konwojera na RWY 26 i nakazata odlot na punkt
QUEBEC, ale nie wskazata wysokosci w czasie odlotu. Uczen powtarzajgc instrukcje
odlotowe przekazat, ze wykona odlot przez punkty VICTOR i QUEBEC. Praktykantka
nie zareagowata na btedne powtérzenie zezwolenia przez ucznia. O godz. 12:13 uczen
wykonat konwojer, po czym praktykantka wydata zatodze samolotu Boeing zezwolenie
na zajecie RWY 26 i oczekiwanie. Nastepnie praktykantka przekazata uczniowi, aby
wykonat odlot przez punkty VICTOR i QUEBEC, ponownie nie wskazujgc wysokosci

RAPORT KONCOWY 10z 26
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lotu. O godz. 12:14:37 praktykantka polecita uczniowi opuszczenie osi RWY. Uczen
potwierdzit przyjecie polecenia. O godz. 12:15:05 praktykantka przekazata zatodze
samolotu Boeing informacje o ruchu, ktéra wskazywata, ze samolot Tecnam wykonuje
lot w kierunku potudniowo-zachodnim na wysokosci 1500 ft AMSL. O godz. 12:15:22
praktykantka wydata zezwolenie na start samolotu Boeing. Samolot Tecnam
znajdowat sie okoto 0,5 NM na potudniowy zachod od konca RWY 26. Po starcie
zatoga samolotu Boeing nawigzata tgcznos¢ z APP. Wznoszgc sie z kursem RWY 26
samolot Boeing zblizat sie do poprzedzajgcego go samolotu Tecnam, ale ich trasy byty
rozbiezne. O godz. 12:16:55, zgodnie z procedurg SID LOLSI-2J, na wysokosci 1900 ft
AMSL na wznoszeniu, zatoga samolotu Boeing rozpoczeta wykonanie zakretu w lewo.
W tym czasie samolot Tecnam byt na wysokosci 2000 ft AMSL i bez zezwolenia oraz
nawigzania tgcznosci wlatywat w przestrzen TMA Warszawa. Kgt pomiedzy drogami
samolotéw zaczat sie zmniejszac.

Tecnam .
AR221

Rys. 3. Wycinek ekranu systemu PEGASUS_21 na stanowisku krl APP w czasie zblizenia
samolotéw Tecnam i Boeing (zmieniono opisy SP) [zrédto: PAZP]

Krl APP przekazat zatodze samolotu Boeing zezwolenie na lot po prostej na punkt
SUBIX. W czasie przekazywania tego zezwolenia, o godz. 12:17:04, na ekranie
systemu PEGASUS_21 krl APP pojawito sie ostrzezenie o zblizeniu obu samolotow.

W dniu zdarzenia w TWR EPMO nie dziatat ekran systemu PEGASUS 21, ktéry
umozliwiatby obserwacje statkbw powietrznych w rejonie tego lotniska na
zobrazowaniu sytuacji radarowej. Praktykantka nie obserwowata zblizenia,
a informacje o wlocie samolotu Tecnam w przestrzen TMA Warszawa otrzymata od
APP EPWA.

O godz. 12:17:10 praktykantka przekazata uczniowi, aby wykonywat lot na wysokosci
1500 ft AMSL lub ponizej. Uczen potwierdzit zrozumienie tej informacji i rozpoczat
znizanie z aktualnej wysokosci 2300 ft AMSL.

O godz. 12:17:21 zatoga samolotu Boeing rozpoczeta wykonanie zakretu w prawo na
punkt SUBIX z ciggtym naborem wysokosci.
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Wykonanie tych manewrow spowodowato, ze samoloty zaczety oddalac sie od siebie.
O godz. 12:17:37 system PEGASUS_21 zakonhczyt wyswietlanie sygnalizacji sytuaciji
konfliktowej. Samolot Tecnam znizyt sie do 1300 ft AMSL i kontynuowat lot na punkt
VICTOR, a o godz. 12:20 opuscit CTR EPMO.

Zatoga samolotu Boeing oswiadczyta, ze obserwowata na wskazniku TCAS samolot
Tecnam, ktéry w czasie wznoszenia znikngt ze zobrazowania. System TCAS nie
wygenerowat komunikatéw TA lub RA.

Najmniejsza zarejestrowana odlegtos¢ pozioma pomiedzy samolotami wyniosta
1,29 NM, gdy samoloty znajdowaty sie na wysokosci okoto 2300 ft AMSL w TMA
Warszawa. Wymagane separacje w przestrzeni powietrznej klasy C wynosity co
najmniej: 5 NM w poziomie i 1000 ft w pionie. Do zblizenia doszto ponizej wyznaczonej
MVA w Sektorze 03 TMA Warszawa, ktora wynosi 2600 ft AMSL.

1.2. Obrazenia osob
Nie dotyczy.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie dotyczy.

1.4. Inne uszkodzenia
Nie dotyczy.

1.5. Informacje o personelu lotniczym
1) Tecnam P2008-JC

a) instruktor pilot nadzorujgcy lot:
— mezczyzna w wieku 34 lat, licencja ATPL(A), uprawnienie FI(A) w szkoleniu
do CPL(A);
— posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1;
— nalot ogdélny 2389 h;
— nalot na typie biorgcym udziat w zdarzeniu 418 h;
— nalot instruktorski 483 h.

b) uczen pilot:
— mezczyzna w wieku 26 lat;
— posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2;
— nalot ogdlny i na typie biorgcym udziat w zdarzeniu 83 h 35 min;
— nalot na symulatorze 6 h 30 min.

— szkolony wedtug zintegrowanego programu ? do uzyskania uprawnien
ATPL(A).

2 ATP Integrated Training Course — szkolenie ujete w certyfikacie wydanym ATO CAE CK.
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2) Boeing B737-800

a) kapitan:

mezczyzna w wieku 38 lat, licencja ATPL(A);

posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1;
nalot ogdiny 11800 h;

nalot na typie biorgcym udziat w zdarzeniu 11300 h.
b) pierwszy oficer:
— mezczyzna w wieku 35 lat, licencja ATPL(A);
— posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1;
— nalot ogdiny 2601 h;
— nalot na typie biorgcym udziat w zdarzeniu 2369 h.

3) TWR EPMO

a) instruktor OJT:
— mezczyzna w wieku 42 lat z licencjg ATCL wydang po raz pierwszy w roku
2005 z uprawnieniami ADI/TWR/RAD lotniska EPMO oraz OJTI;
— posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 3;

b) praktykantka-kontroler ruchu lotniczego:
— kobieta w wieku 28 lat z licencjg SATCL wydang w roku 2016;
— posiadata aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 3;
— szkolenie na etapie czwartym, zaawansowanym do uzyskania licencji ATCL
i uprawnien ADI/TWR lotniska EPMO.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1) Tecnam P2008-JC to dwumiejscowy samolot jednosilnikowy, wyposazony
w cyfrowg awionike Garmin G3x i silnik ROTAX 912 ULS2. MTOM 630 kg.
Predkos¢ przelotowa 99 kt, dopuszczalna 141 kt.

Rys. 3. Samolot Tecnam P2008-JC — zdjecie ilustracyjne [zrédio: Internet,
https://lotflightacademy.pl/flota/]
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2) Boeing 737-800 to dwusilnikowy, waskokadtubowy samolot pasazerski sredniego
zasiegu produkowany przez amerykanski koncern The Boeing Company.

Rys. 4. Samolot SP-RKG w malowaniu przewoznika Ryanair [zrédio: Internet,
https://www.planespotters.net/photo/1114628/sp-rkg-buzz-boeing-737-8aswl]

1.7. Informacje meteorologiczne

Depesza TAF opublikowana dla lotniska EPMO o godz. 06:30 (05:30 UTC) w dniu 14
lutego 2021 r.:

TAF EPMO 140530Z 1406/1506 28012KT 9999 BKNO30
PROB40 TEMPO 1409/1421 29015G25KT
BECMG 1422/1501 -SN BKNO12
TEMPO 1423/1506 3500 SN BKNOO6=

W rejonie lotniska EPMO na okres 24 godz. od godz. 07:00 (06:00 UTC)
prognozowano zachmurzenie BKN (5-7/8) o putapie chmur 3000 ft AGL. W godz.
10:00-22:00 (09:00-21:00 UTC), z prawdopodobienstwem 40%, prognozowano
wystgpienie podmuchéw wiatru o predkosci 25 kt. W czasie planowanego lotu
szkolnego nie prognozowano znaczgcych zmian zachmurzenia i putapu chmur.

Depesze METAR wydane dla lotniska EPMO w dniu 14.02.2021 r. w godz. 11:30-12:30
(10:30-11:30 UTC):

METAR EPMO 141030Z 28015KT 9999 BKN025 M02/M06 Q1033=
METAR EPMO 141100Z 28012KT 9999 BKN025 M02/M05 Q1033=
METAR EPMO 141130Z 27014KT 9999 BKN025 M02/M05 Q1033=

W dniu 14 lutego 2021 r. w czasie lotu samolotu Tecnam w rejonie lotniska EPMO
wystepowat wiatr z kierunku 270-280° o predkosci 15-12 kt. Widzialno$¢ wynosita
10 km i wiecej. Wystepowato zachmurzenie ogdlne 5-7/8 przy putapie chmur 2500 ft
AGL. Temperatura wynosita -2 °C. Temperatura punktu rosy wynosita od -6 do -5 °C.
Cisnienie QNH: 1033 hPa.
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W przestrzeni CTR EPMO wystepowaty warunki VMC pozwalajgce na wykonywanie
lotu wedlug VFR. W TMA Warszawa, w rejonie lotniska EPMO, warunki VMC
wystepowaty do wysokosci 2844 ft AMSL (2500 ft AGL).

1.8. Pomoce nawigacyjne

Na lotnisku EPMO zainstalowano urzgdzenie DVOR/DME wykorzystywane w dniu
zdarzenia przez statki powietrzne.
Nie zgtoszono uwag dotyczacych jego sprawnosci.

1.9. Lacznosé

W czasie zdarzenia uczen-pilot samolotu Tecnam utrzymywat tgcznosé radiowg
z TWR EPMO, a zatoga samolotu Boeing z APP EPWA.
Nie zgtoszono uwag do jakosci prowadzonej korespondenc;ji.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Warszawa/Modlin (EPMO) jest lotniskiem komunikacyjnym uzytku
publicznego.

-

-84 . - -

¥
V.
s

o Google Earth

Rys. 5. Widok lotniska EPMO w sierpniu 2020 r. [zrédio: Google Earth]

Wspétrzedne lotniska: 52°27'04"N 020°39'07"E.

Elewacja lotniska: 344 ft AMSL.

Kategoria lotniska w zakresie ochrony przeciwpozarowej: CAT 7 ICAO.
Droga startowa: 08/26, 2500x45 m, nawierzchnia betonowa/asfaltowa.

1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot Tecnam nie byt wyposazony w zaden rejestrator parametrow lotu.
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Samolot Boeing byt wyposazony w rejestratory poktadowe: FDR, CVR, QAR. Dane
z rejestratorow nie byty wykorzystywane podczas badania zdarzenia.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie byto.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Brak.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia
Nie dotyczy.

1.16. Testy i badania

Analize przebiegu zdarzenia przeprowadzono na podstawie zapisu zobrazowania
radarowego systemu PEGASUS_21, zapisu korespondencji radiowe] TWR EPMO
i APP EPWA oraz informaciji uzyskanych od zatég statkdw powietrznych.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

1.17.1. Organizacja szkolgca ucznia-pilota

W czasie opracowywania projektu Raportu kohcowego Komisja otrzymata informacje
wskazujgce, ze:

a) Organizacjg szkolgcg ucznia-pilota byta ATO CAE CK3, ktéra posiadata certyfikat
DK/ATO/005 wydany przez CAA Danii.

b) ATO CAE CK zawarta umowe na realizacje kursu z ATO LFA z siedzibg w Polsce.

c) ATO LFA prowadzita szkolenie ucznia-pilota na podstawie umowy z ATO CAE CK
i pod jej nadzorem na podstawie Rozporzadzenia (UE) Nr 290/2012 4 punkt
,LORA.GEN.205 Zlecone czynnosci”,

d) podstawg szkolenia ucznia-pilota w ATO LFA byt kurs szkoleniowy ,Integrated
Commercial Pilot Licence with Instrument Rating (Aeroplane)” wymieniony
w zatgczniku do certyfikatu DK/ATO/005, zatwierdzony przez EASA Head FTO
of Training Standards.

8 Zgodnie ze stanowiskiem Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

4 Rozporzadzenia (UE) Nr 290/2012 z dnia 30 marca 2012 r. zmieniajgce rozporzgdzenie (UE) nr
1178/2011 ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszgce sie do zatdg
w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.
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e) W czasie szkolenia ucznia-pilota ATO LFA wykorzystywata ,ATP(A) Integrated
Course Training Manual LOT OPS, Rev.7.0” zatwierdzony przez EASA Head FTO
of Training Standards® w dniu 1 lipca 2020 r.

W czasie konsultacji projektu Raportu koncowego, Canadian Aviation Electronics
przedstawita zastrzezenia przedstawione w Zatgczniku 1.

Komisja wystgpita do ATO CAE CK oraz ATO LFA o wglad lub przedstawienie
fragmentu umowy pomiedzy organizacjami, ktéry jednoznacznie wskazatby, ktéra
z organizacji odpowiadata za szkolenie ucznia-pilota i/lub sprawowata nad tym
szkoleniem nadzor.

ATO CAE CK nie odpowiedziata na zapytanie skierowane do niej poprzez Dunskg SIA.

Polska Akademia Lotnicza sp. z 0.0. przekazata odpowiedz wskazujgcg, iz umowa
zawiera informacje stanowigce tajemnice handlowg ATO LFA jak i ATO CAE CK.

Komisja zwrdcita sie do Dyrektora Departamentu Personelu Lotniczego ULC
0 wyznaczenie inspektora ULC w celu pomocy w ustaleniu podstawy prawnej
szkolenia ucznia-pilota w ATO LFA. Dyrektor nie odpowiedziat pisemnie na prosbe.
W czasie konferencji zdalnej Komisja otrzymata informacje, ze szkolenie w ATO LFA
byto prowadzone pod nadzorem ATO CAE CK, ale nie przedstawiono dokumentu
umozliwiajgcego sformutowania takiego stanowiska. Nie udzielono pomocy Komisji.

W czasie zdarzenia certyfikat wydany ATO LFA przez ULC nie obejmowat mozliwosci
szkolenia zintegrowanego od poziomu ,zero” do uzyskania uprawnien ATPL(A).

W zwigzku z powyzszym Komisja nie mogta w sposéb jednoznaczny wskazac
podmiotu organizujgcego i nadzorujgcego szkolenie ucznia-pilota.

1.17.2. Operator samolotu Boeing

Samolot Boeing wykonywat lot komunikacyjny w ramach dziatalnosci przewoznika
lotniczego Ryanair Sun.

1.17.3. Organizacja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego

Stuzby kontroli lotniska oraz kontroli zblizania dla lotniska EPMO zapewniata Polska
Agencja Zeglugi Powietrzne;.

1.18. Informacje uzupetniajace

1.18.1. Konsultacje projektu Raportu koncowego

W dniu 14 wrzesnia 2022 r. przestano projekt Raportu koncowego do ATO LFA,
Ryanair Sun, ULC, Accident Investigation Board Denmark (ATO CAE Centre
Kopenhagen), EASA, TSB Canada (Canadian Aviation Electronics — CAE). W dniu 16
wrzesnia 2022 r. projekt Raportu koncowego przestano do PAZP.

5 Kierownik ds. standardéw szkolenia EASA
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Uwagi do projektu Raportu koncowego zostaly zgtoszone przez ATO LFA, CAE
i PAZP.
CAE zgtosita zastrzezenia przedstawione w Zatgczniku 1.

Komisja uwzglednita uwagi PAZP oraz czesciowo uwagi ATO LFA i CAE.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Warunki atmosferyczne w dniu zdarzenia

Z analizy depesz METAR z dnia zdarzenia (przedstawionych w pkt. 1.7.) wynika, ze
w godz. 07:00-13:00 (06:00-12:00 UTC) wystepowato zachmurzenie BKN (5-7/8)
o putapie chmur 2500 ft AGL. Wzniesienie lotniska EPMO wynosi 344 ft AMSL, co
oznacza, ze chmury pokrywajgce wiecej niz potowe nieba wystepowaty w rejonie
lotniska EPMO od wysokosci okoto 2844 ft AMSL.

W Zatgczniku do Rozporzgdzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 923/2012 z dnia 26
wrzesnia 2012 r. % w punkcie ,SERA.5001 Minima widzialno$ci i odlegto$ci od chmur
w VMC” (tabela S5-1) okreslono nastepujgce wymagania:

Klasa . s s
Zakres wysokosci bezwzglednej | przestrzeni WlelaInosc Odleglosc od
. . w locie chmur
powietrznej
Na i ponizej 900 m (3000 ft) AMSL .
lub 300 m (1000 ft) nad terenem — C szmma 1500 m
P . 5 km Pionowa — 300 m
w zalezno$ci od tego, ktéra z tych D
L . (1000 ft)
wartosci jest wieksza

W zwigzku z powyzszym przy putapie chmur na wysokos$ci okoto 2844 ft AMSL
wykonywanie lotéw wedtug VFR w przestrzeniach powietrznych kontrolowanych klasy
C i D w rejonie lotniska EPMO byto mozliwe do wysokos$ci okoto 1844 ft AMSL.

Warunki atmosferyczne w CTR EPMO pozwalaty na wykonanie zaplanowanych
proceduralnych podej$¢ do lgdowania w warunkach VMC.

2.2. Przygotowanie, nadzér i oméwienie lotu szkolnego

Zgodnie z oswiadczeniem ATO LOT Flight Academy przed wykonaniem badanego lotu
uczen odbyt cwiczenia zwigzane z radionawigacja:

6 Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) NR 923/2012 z dnia 26 wrzesnia 2012 r. ustanawiajgce
wspolne zasady w odniesieniu do przepisow lotniczych i operacyjnych dotyczgcych stuzb i procedur
zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz
rozporzgdzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE)
nr 255/2010.
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— D21 (Basic instrument flying basics);

— F26 (Basic Instrument Flying);

— F40 (Basic instrument flying/navigation with VOR);

— D41 (Basic instrument flying/navigation with VOR);

— F46 (Basic instrument flying/navigation with NDB);

— D47 (Basic instrument flying/navigation with GPS).
Uczeh wykonywat takze ¢wiczenie P51 (Solo nav), ktére obejmowato: ,Departure &
arrival procedures, ATC liaison, compliance, RT proc”, a takze “Use of navigation aids
with stabilized approach concept.” Zapoznat sie on z podstawowymi zasadami
wykonywania lotow i nawigowania wedtug wskazan VOR, a takze z wykorzystaniem
pomocy nawigacyjnych w realizacji ustabilizowanego podejscia.

Biorgc powyzsze pod uwage, Komisja ocenia, ze uczen nie byt przygotowany do
wykonywania samodzielnych lotow wedtug IFR w IMC.

Instruktor oswiadczyt, ze nadzorowat przygotowanie ucznia do wykonania lotu.
W czasie przygotowania omowiono szczegotowo procedury, a takze scenariusze oraz
sytuacje jakie uczen moze napotka¢ podczas wykonywania lotu. Uczen miat wykonac
dwa podejscia proceduralne do lgdowania wedtug VFR.

Instruktor zatwierdzit przygotowany przez ucznia plan lotu, w ktérym btednie jako
dowoddce statku powietrznego wpisano nazwisko instruktora, zamiast ucznia
wykonujgcego lot samodzielny. W planie lotu podano wysokos$¢ lotu 2000 ft AMSL, bez
zmian po trasie. W planie lotu wskazano zamiar wykonania trzech podej$s¢ do
lgdowania zakonnczonych konwojerem.

Warunki atmosferyczne publikowane w depeszach TAF i METAR dla lotniska EPMO
pozwalaty na wykonanie zaplanowanego ¢wiczenia, ale tylko do wysokosci lotu 1844 ft
AMSL (patrz pkt 2.1.) Wtasciwa analiza warunkéw atmosferycznych pozwolitaby na
okreslenie wysokosci lotu po trasie i w rejonie lotniska EPMO tak, aby samolot caty
czas pozostawat w warunkach VMC. Uczen po przeprowadzeniu przygotowania do
lotu powinien takze wiedzie¢ w jaki sposob i w jakich warunkach moze wykonaé
zaplanowane podejscia do lgdowania. Uczeh samodzielnie zadzwonit do TWR EPMO
w celu uzgodnienia przebiegu lotu. Ze wzgledu na zaawansowanie szkolenia ucznia
instruktor nie nadzorowat tej rozmowy.

Instruktor oswiadczyt, ze nadzorowat lot ucznia, m.in. przez strone internetowg
www.flightradar24.com. Zobrazowanie przedstawione na tej stronie pozwala na
obserwacje trasy i wysokos$ci lotu, ale w przypadku zaistnienia potrzeby udzielenia
szybkiej pomocy instruktor nie miat takiej mozliwosci, gdyz nie miat tgcznosci radiowe;j
Z uczniem.

Po locie przeprowadzono debriefing. Uczen nie przekazat instruktorowi informacji

0 wystgpieniu probleméw w czasie lotu, a instruktor nie zwrdcit uczniowi uwagi na
zasadnicze btedy popetnione w tym locie.
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Z analizy przebiegu zdarzenia wynika, ze uczen wykonat lot czesciowo w warunkach

IMC zamiast catego lotu w warunkach VMC.

Wykonanie lotu wskazuje na:

— niewlasciwg analize prognozowanych i rzeczywistych warunkéw atmosferycznych
na trasie lotu;

— niewlasciwe przygotowanie ucznia do wykonania zaplanowanego ¢wiczenia.

Podkreslenia wymaga fakt, ze wykorzystanie strony internetowej w potaczeniu
z informacjami o warunkach atmosferycznych pozwalato na analize przebiegu lotu
I stwierdzenie popetnionych btedow, gdyz znajgc depesze METAR dla lotniska EPMO,
podczas omodwienia lotu instruktor powinien zauwazyc¢, ze uczen wykonat czesc¢ lotu
w rejonie tego lotniska na wysokosci powyzej 2500 ft AMSL, gdzie wystepowaty
warunki IMC.

W tej sytuaciji przeprowadzenie omdéwienia samodzielnego lotu ucznia bez uwag co do
jego wykonania wskazuje na niedostateczny nadzér instruktora nad przebiegiem tego
lotu.

2.3. Wykonanie lotu szkolnego w rejonie lotniska EPMO

Uczenh miat wykona¢ samodzielny lot wedtug VFR, w warunkach VMC oraz dwal/trzy
nieprecyzyjne podejscia przyrzgdowe wedtug VOR do lotniska EPMO.

W czasie wykonywania lotu pod kontrolg APP EPWA w systemie PEGASUS 21
samolot Tecnam posiadat oznaczenie lotu wykonywanego wedtug przepiséw VFR.
Oznacza to, ze uczen nie zgtosit zmiany przepisow wykonywania lotu z VFR na IFR
pomimo wykonania czesci lotu w warunkach IMC na wysokoséci 4000 ft AMSL. W
potgczeniu z wykonaniem czesci lotu na wysokosci 2800 ft AMSL, przy putapie chmur
na wysokosci okoto 2844 ft AMSL, moze to wskazywac na silng determinacje ucznia
do wykonania podejs¢ do lgdowania, nawet jesli przekraczato to jego umiejetnosci
i warunki okreslone w programie ¢wiczenia.

Uczen wykonat przyrzgdowe nieprecyzyjne podejscie do lgdowania z wektorowaniem
radarowym do przechwycenia sciezki systemu VOR/DME (rys. 1). Wektorowanie
radarowe ma na celu doprowadzenie statku powietrznego do pozycji, z ktorej jego
zatoga bedzie mogta samodzielnie wykonac¢ podejscie koncowe do lgdowania wedtug
systemu VOR. Wykonujgc podejscie z wektorowaniem pilot wykonuje polecenia
kontroli ruchu lotniczego, pilotujgc samolot wedtug wskazan przyrzgddéw poktadowych.

W pierwszym podejsciu krl APP wektorowat samolot ucznia do odlegtosci okoto 8 NM
od strefy przyziemienia na RWY 26. To podejscie uczen wykonat prawidtowo.

W drugim podejsciu krl APP doprowadzit samolot do odlegtosci okoto 10 NM, ale uczen
Sciezki podejscia nie przechwycit. Krl APP podat nowy kurs, ponowne przechwycenie
Sciezki podejscia byto udane.
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Na Sciezce podejscia uczen zgtosit TWR EPMO odlegtos¢ 3 NM i otrzymat zezwolenie
na wykonanie konwojera oraz polecenie wykonania odlotu na punkt QUEBEC. TWR
EPMO nie podat wysokosci lotu. Wtasciwg reakcjg ucznia powinno by¢ Zzadanie
podania wysokosci, czego nie uczynit.

Gdyby uczen przyjat, ze moze wznosi¢ sie do ostatnio zezwolonej wysokosci, czyli
4000 ft AMSL, to musiatby zaktadac, ze otrzyma polecenie nawigzania tgcznosci z
APP EPWA, a takiego polecenia nie otrzymat. W tej sytuacji nie miat on zezwolenia na
wznoszenie powyzej 1500 ft AMSL, gdyz powyzej stracitby separacje od przestrzeni
TMA Warszawa. Uczeh powinien ustysze¢ informacje, ktorg TWR EPMO przekazat
zatodze samolotu Boeing, a mianowicie, ze samolot Tecnam (samolot ucznia)
wykonuje lot na wysokosci 1500 ft AMSL. Mate doswiadczenie lotnicze, niewtasciwy
nastuch czestotliwos¢ radiowej, wykonanie podejs¢ z wektorowaniem radarowym
mogty zaburzyé swiadomosc¢ sytuacyjng ucznia w czasie odlotu. Uczen nie byt
Swiadomy, ze wleciat w przestrzen TMA Warszawa.

W czasie zblizenia z samolotem Boeing uczen pozostawat na tgcznosci z TWR EPMO
wykonujgc lot bez zezwolenia w przestrzeni TMA Warszawa. Nie zauwazyt on
zblizenia i nie otrzymat o nim informacji od TWR EPMO.

2.4. Dziatania organéw kontroli ruchu lotniczego

2.4.1. Dziatania TWR EPMO

W czasie zdarzenia na stanowisku krl TWR EPMO pracowata praktykantka-kontroler
pod nadzorem OJTI. Praktykantka znajdowata sie na zaawansowanym czwartym
etapie szkolenia, ktéry powinien wykazac, czy potrafi ona samodzielnie pracowac
nawet w duzym i skomplikowanym ruchu. Na tym etapie szkolenia praktykantowi daje
sie wzglednie duzg swobode i pozwala na popetnianie btedow, aby miedzy innymi
sprawdzi¢ czy bedzie potrafit je sam poprawic.

W czasie drugiego przyrzgdowego podejscia do lgdowania do RWY 26 uczen zgtosit
pozycje 3 NM od RWY 26, zamiar wykonania konwojera i lotu na punkt QUEBEC.
Praktykantka wydata zezwolenie na wykonanie tych operaciji, ale w instrukcji odlotowej
nie wskazata wysokosci lotu. Zgodnie z oswiadczeniem OJTI zauwazyt btad
praktykantki dotyczgcy wysokosci odlotu samolotu Tecnam. Uczen powtarzajgc
instrukcje odlotowe przekazat, ze wykona odlot przez punkty VICTOR i QUEBEC.

Praktykantka nie skorygowata btednego powtdrzenia instrukcji odlotowych przez
ucznia. Po minieciu przez samolot Tecnam progu RWY 26 praktykantka wydata
zatodze samolotu Boeing zezwolenie na zajecie RWY 26 i oczekiwanie. Nastepnie
0 godz. 12:14:08 praktykantka przekazata uczniowi instrukcje, aby wykonat odlot przez
punkty VICTOR i QUEBEC i ponownie nie wskazata wysokosci lotu. OJTI nie
korygowat tych bteddw.
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O godz. 12:14:38 praktykantka polecita uczniowi opuszczenie linii centralnej pasa, co
miato umozliwi¢ start samolotu Boeing. Lecgc na punkt VICTOR samolot Tecnam
oddalat sie od osi drogi startowej z kgtem okoto 30°. Wtasciwym dziataniem TWR
EPMO bytoby zatrzymanie wznoszenia samolotu Tecnam na wysokosci 1500 ft AMSL,
co zabezpieczatoby przed zblizeniem z samolotem Boeing. O godz. 12:15:05
praktykantka przekazata zatodze samolotu Boeing informacje, ze samolot Tecnam
w odlocie wykonuje lot w kierunku potudniowo zachodnim na wysokosci 1500 ft AMSL.
Wskazuje to na przekonanie praktykantki o uprzednim przekazaniu uczniowi samolotu
Tecnam informacji o wysokosci lotu. O godz. 12:15:22 praktykantka wydata
zezwolenie na start samolotu Boeing.

Samolot Tecnam wznosit sie i znajdowat sie wtedy na wysokosci 1100 ft AMSL okoto
0,5 NM na potudniowy zachod od konca RWY 26. Po starcie zatoga samolotu Boeing
nawigzata tgcznosc¢ z krl APP. W czasie dalszego przebiegu zdarzenia zatogi obu
samolotéw pozostawaty na tgcznosci z dwoma réznymi organami ruchu lotniczego na
réznych czestotliwosciach radiowych.

W dniu zdarzenia w TWR EPMO nie dziatat wskaznik zobrazowania radarowego, ktéry
pozwolitby obserwowacé samolot Tecnam od wysokosci 300 ft AGL, a samolot Boeing
od wysokosci 500 ft AGL. Przy braku zobrazowania radarowego rejonu lotniska
wzrastaty wymagania dotyczgce nadzoru OJTI nad pracg praktykantki.

APP EPWA poinformowat TWR EPMO o wlocie samolotu Tecnam w przestrzen TMA
Warszawa i zblizeniu samolotow. Po otrzymaniu tej informacji, o godz. 12:17:10
praktykantka nakazata uczniowi utrzymywanie wysokosci 1500 ft AMSL lub ponize;.
Uczen zatrzymat wznoszenie samolotu na wysokosci 2300 ft AMSL i rozpoczat
znizanie, a na wysokosci 1300 ft AMSL przeszedt do lotu poziomego. O godz. 12:20
samolot Tecnam opuscit CTR EPMO.

W czasie zdarzenia praktykantka nie miata petnej Swiadomosci potozenia samolotu
Tecnam i nie uzyta korespondencji stosowanej w sytuacjach naglacych. Nie
przekazata takze uczniowi informaciji o zblizeniu z innym statkiem powietrznym.

OJTI miat stanowi¢ zabezpieczenie przed negatywnymi nastepstwami btedow
praktykantki. Czekajgc zbyt dtugo na reakcje praktykantki na popetniony btad, OJTI nie
przewidziat rozwoju sytuacji i nie wykonat powierzonego mu zadania
zabezpieczajgcego.

2.4.2. Dziatania APP Warszawa

Uczeh wykonat pierwsze podejscie do lgdowania bez probleméw. Po wykonaniu
pierwszego konwojera, w czasie wznoszenia do 4000 ft AMSL’, nawigzat ponownie
tacznos¢ z krl APP EPWA. Krl APP wektorowat samolot Tecnam tak, aby znalazt sie

7 Pilot otrzymat polecenie naboru do 4000 ft i je wykonat. Powinien jednak zgtosi¢ do APP, Ze nie
moze wykonywac lotu w IMC, a wtedy dalszy lot wykonatby po rozwigzaniu problemu we wspétpracy
z APP.
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on na sciezce podejscia wedtug IAC VOR RWY 26 w odlegtosci 10 NM od strefy
przyziemienia na RWY 26. Po wyraznym minieciu przez samolot sciezki z kursem 230°
krl APP zapytat ucznia czy przechwycit sciezke, a po otrzymaniu odpowiedzi
negatywnej podat mu nowy kurs w celu wyjscia na Sciezke z drugiej strony. W rejonie
FAF ponownie zapytat ucznia o ustabilizowanie na Sciezce podejscia, a po otrzymaniu
potwierdzenia polecit mu nawigzanie tgcznosci z TWR EPMO.

TWR EPMO nie koordynowat pozniej odlotu samolotu Tecnam z APP EPWA, co
oznaczato dla krl APP EPWA, Zze samolot Tecnam wykona dalszy lot poza TMA
Warszawa.

Zanim zatoga samolotu Boeing nawigzata po starcie tgcznosc¢ z krl APP podjat on
decyzje o zmianie trasy jego odlotu na lot po prostej na punkt SUBIX. W czasie
wprowadzania tej zmiany krl APP przesunagt takze etykiete samolotu Tecnam, na ktoérej
zobrazowana byta wysokos¢ 1800 ft AMSL. Krl APP nie zwrdcit na ten fakt uwagi i zajat
sie kolejnym z pieciu statkow powietrznych, ktérym zapewniat radarowg stuzbe kontroli
zblizania.

Rys. 6. Przebieg zblizenia samolotéw, T - Tecnam, B - Boeing [zrédto: PAZP, PKBWL]

O godz. 12:16:54 zatoga samolotu Boeing nawigzata tgcznosc¢ z krl APP. W tym czasie
samolot Tecnam znajdowat sie na wznoszeniu na wysokosci 2000 ft AMSL i wlatywat
bez zezwolenia w przestrzen TMA Warszawa. Gdy krl APP konczyt przekazywanie
zmienionego zezwolenia zatodze samolotu Boeing, wykonywata ona juz zakret w lewo
zgodnie z SID LOLSI-2J. O godz. 12:17:04 na ekranie pojawito sie ostrzezenie
0 zblizeniu obu samolotéw. Po wykonaniu przez samolot Boeing zakretu w prawo
i rozpoczeciu znizania przez samolot Tecnam sytuacja konfliktowa sie zakonczyta. Krl
APP nie przekazat zatodze samolotu Boeing informac;ji o zblizeniu.

Najmniejsza zarejestrowana odlegtos¢ pozioma wyniosta 1,29 NM, gdy samoloty
znajdowaty sie na wysokosci okoto 2300 ft AMSL w TMA Warszawa, w przestrzeni
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powietrznej klasy C. Wymagane separacje w tej przestrzeni wynosity co najmniej:
5 NM w poziomie, 1000 ft w pionie. Ostrzezenie o mozliwym niebezpiecznym zblizeniu
byto wyswietlane przez system PEGASUS 21 przez 33 s.

Do zblizenia samolotow doszio powyzej wysokosci 2000 ft AMSL, ktéra jest
wysokoscig graniczng pomiedzy CTR EPMO i TMA Warszawa. Jednocze$nie oba
samoloty znajdowaty sie ponizej MVA, ktora wynosita 2600 ft AMSL. Radarowa stuzba
kontroli ruchu lotniczego mogta by¢ zapewniana na i powyzej tej wysokosci.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

3.1.1. Organizacja szkolenia ucznia pilota

a) W zwigzku z brakiem wspotpracy ATO LFA, CAE CK i ULC, Komisja nie okreslita
organizacji szkolgcej i nadzorujgcej szkolenie ucznia-pilota.

b) Podstawg szkolenia ucznia-pilota w ATO LFA byt program zatwierdzony przez
EASA Head FTO of Training Standards.

3.1.2. Personel lotniczy

a) Instruktor-pilot posiadat aktualne uprawnienia i orzeczenie lotniczo-lekarskie.

b) Uczen-pilot posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

c) Zatoga samolotu Boeing posiadata aktualne uprawnienia i orzeczenia lotniczo-
lekarskie.

d) OJTI posiadat aktualne uprawnienia i orzeczenie lotniczo-lekarskie.

e) Praktykantka krl TWR posiadata licencje praktykanta kontrolera ruchu lotniczego
i aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3.1.3. Warunki atmosferyczne

a) W rejonie lotniska EPMO wystepowato zachmurzenie BKN o putapie chmur 2500 ft
AGL, co pozwalato na wykonywanie lotow wedtug VFR do wysokosci okoto 1844 ft
AMSL.

b) Prognozowane i rzeczywiste warunki atmosferyczne w rejonie lotniska EPMO nie
pozwalaty na wykonanie zaplanowanych podej$¢ przyrzgdowych w locie wedtug
VFR w warunkach VMC.

3.1.4. Operacje lotnicze

a) Uczen-pilot wykonat dwa przyrzadowe nieprecyzyjne podejscia do lgdowania
z wektorowaniem radarowym.

b) W czasie wykonywania drugiego podejscia do lgdowania uczen-pilot wykonat
czesc lotu w warunkach IMC, do czego nie byt przygotowany.

c) Ani uczen-pilot, ani OJTI nie zareagowali na brak wskazania wysokosci
w instrukcjach odlotu.

RAPORT KONCOWY 247 26



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
TECNAM P2008-JC, SP-LFD, BOEING 737-800, SP-RKG, 14 LUTEGO 2021 R.,
TMA WARSZAWA

d) Powtarzajgc instrukcje odlotu uczen-pilot dodat punkt VICTOR, ktérego nie
wskazano.

e) W czasie odlotu samolot Tecnam wleciat bez zezwolenia i hawigzania tgcznosci
w przestrzen TMA Warszawa.

f) Niewlasciwy nastuch czestotliwos¢ radiowej TWR EPMO i wykonanie podejsc
z wektorowaniem radarowym, przy matym doswiadczeniu lotniczym, mogty mie¢
negatywny wptyw na swiadomosC¢ sytuacyjng ucznia-pilota w czasie odlotu
z lotniska EPMO.

g) Najmniejsza zarejestrowana odlegtos¢ pozioma miedzy samolotami wyniosta
1,29 NM, na wysokosci okoto 2300 ft AMSL przy wymaganych separacjach co
najmniej: 5 NM w poziomie, 1000 ft w pionie.

3.1.5. Przygotowanie i omoéwienie lotu ucznia pilota

a) Uczen-pilot byt przygotowany teoretycznie i praktycznie do wykonania
planowanych nieprecyzyjnych podej$¢ przyrzgdowych wedtug wskazan VOR.

b) Uczen-pilot nie byt przygotowany do wykonywania samodzielnych lotow w IMC,
a czesc lotu wykonat w tych warunkach.

c) Uczen-pilot uzgodnit sposéb wykonania lotu z TWR EPMO bez nadzoru instruktora.

d) Wykorzystanie strony internetowej w potgczeniu z informacjami o warunkach
atmosferycznych pozwalato na analize przebiegu lotu i stwierdzenie
nieprawidtowosci.

e) W czasie omowienia lotu instruktor nie przekazat uwag dotyczgcych zasadniczych
btedéw popetnionych w locie szkolnym samodzielnym przez ucznia-pilota.

3.1.6. Zapewnianie stuzb kontroli lotniska i zblizania

a) Praktykantka krl TWR zapewniata stuzbe kontroli lotniska pod nadzorem OJTI.

b) Praktykantka krl TWR byt na zaawansowanym etapie szkolenia operacyjnego.

c) W czasie drugiego podejscia do lgdowania samolotu Tecnam praktykantka krl TWR
przekazata uczniowi-pilotowi informacje odlotu bez wskazania wysokosci.

d) Praktykantka krl TWR nie zareagowata na btedne powtdrzenie przez ucznia-pilota
instrukcji odlotu.

e) Instruktor OJT czekat na poprawienie przez praktykantke popetnionych przez nig
btedéw, co byto zgodne z zatozeniami etapu jej szkolenia, ale niewtasciwie
przewidziat rozwdj sytuacji.

f) Brak zobrazowania radarowego rejonu lotniska w TWR EPMO utrudniat
obserwacje ruchu statkéw powietrznych.

g) W czasie zdarzenia krl APP EPWA zapewniat radarowg stuzbe kontroli ruchu
lotniczego pieciu statkom powietrznym.

h) Wilot samolotu Tecnam w przestrzen TMA Warszawa byt zobrazowany na ekranie
systemu PEGASUS 21 na stanowisku krl APP EPWA.

i) Do zanizenia wymaganych separacji pomiedzy samolotami Boeing i Tecnam
doszto w TMA Warszawa ponizej wysokosci MVA.
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Gdy samolot Boeing osiggnat wysokos¢ MVA trasy samolotow byly rozbiezne, co
zapewniato zakonczenie sytuacji konfliktowej i nie wymagato dziatania krl APP.

3.2. Przyczyny incydentu

1.

Prawdopodobna utrata swiadomosci sytuacyjnej przez ucznia-pilota
w czasie wykonywania podejs¢ do ladowania na lotnisku EPMO.

Brak reakcji OJTI na btad praktykantki krl TWR polegajacy na niewskazaniu
wysokosci w instrukcjach odlotu dla zatogi samolotu Tecnam.

Czynniki sprzyjajace

1)
2)

3)
4)

5)
6)

Brak wskazania wysokosci w instrukcjach odlotu samolotu Tecnam.

Niewlasciwe roztozenie uwagi przez ucznia-pilota w czasie wznoszenia po
wykonaniu konwojera.

Wykonanie przez ucznia-pilota samodzielnego lotu w IMC do czego nie byt
przygotowany.

Wykonanie przez ucznia-pilota pierwszych samodzielnych podejs¢ przyrzgdowych
wedtug VOR z wektorowaniem radarowym.

Mate doswiadczenie lotnicze ucznia-pilota.

Niewfasciwa ocena mozliwych nastepstw btedu praktykantki krl TWR przez OJTI.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano

5. ZALACZNIKI
Zatgcznik 1 — Stanowisko Canadian Aviation Electronics.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)

RAPORT KONCOWY 26z 26



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
TECNAM P2008-JC, SP-LFD, BOEING 737-800, SP-RKG, 14 LUTEGO 2021 R., TMA
WARSZAWA

Zatgcznik 1

CAE Response to State Commission on Aircraft Accidents Investigation (PKBWL) Draft Final
Report of INCIDENT 2021/0289

After reviewing the State Commission on Aircraft Accidents Investigation (PKBWL) Draft Final
Report of INCIDENT 2021/0289 CAE have identified a few incorrect facts and conclusions that
must be corrected.

The training flight in question was not conducted under the approval of the CAE DK/ATO/005
Approved Training Organisation in Europe, but under the approval of a contracted entity in
Poland, LOT Flight Academy, which is also confirmed by Captain ... Head of Training at ATO
LOT Flight Academy, please see letter enclosed.!

As such, the event falls under ATO LOT Flight Academy’s approval, safety program and
oversight.

This makes the following bold underlined parts of the report incorrect:

1.17. Organizational and management information

The organization providing training for the SP-LFD airplane student was ATO CAE Centre
Copenhagen, holder of the DK/ATO/005 certificate issued by the Danish Civil Aviation
and Railway Authority. The training of the student pilot was based on the "Integrated
Commercial Pilot Licence with Instrument Rating (Aeroplane)" training course listed in the
Appendix to the certificate. On the basis of the Regulation (EU) No. 290/20124, section
»,ORA.GEN.205 Contracted activities”, CAE Centre Copenhagen signed a contract with ATO
LOT Flight Academy, based in Poland, to provide the course. During the training of the student-
pilot, ATO LOT Flight Academy used ,ATP(A) Integrated Course Training Manual LOT OPS,
Rev.7.0” approved by EASA FTO Head of Training Standards on 01 July 2020. ATO CAE
Centre Copenhagen was the authority supervising the training of the student-pilot
provided by ATO LFA

3. CONCLUSIONS 3.1. Findings of the Commission

3.1.1. Training organization of the student-pilot

a) The ATO providing training for the student pilot was CAE Centre Copenhagen, which held
an ATO certificate issued by the Danish Aviation Authority.

b) ATO LOT Flight Academy conducted the student training under an agreement with and
under the supervision of CAE Centre Copenhagen.

c) The basis of the student pilot's training in the ATO LFA was a program approved by the
EASA Head FTO of Training Standards.

CAE is looking forward to the final corrected Report of INCIDENT 2021/0289
In good cooperation

Signature
CAE Head of Training

! Nie zatgczono pisma — przypis PKBWL.
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Ttumaczenie na jezyk Polski

Odpowiedz CAE na projekt raportu koncowego dotyczacy INCYDENTU 2021/0289
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych (PKBWL)

Po zapoznaniu sie z projektem raportu koncowego Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych (PKBWL) dotyczgcego INCYDENTU 2021/0289 CAE zidentyfikowato kilka
btednych faktéw i wnioskéw, ktdre nalezy poprawic.

Przedmiotowy lot szkoleniowy nie zostat przeprowadzony na podstawie certyfikatu
Zatwierdzonej Organizacji Szkoleniowej w Europie CAE DK/ATO/005, ale na podstawie
certyfikatu zakontraktowanego podmiotu w Polsce, LOT Flight Academy, co potwierdza
réwniez kapitan ..., Kierownik Szkolenia w ATO LOT Flight Academy, patrz pismo
w zatgczeniu.?

W zwigzku z tym zdarzenie podlega zatwierdzeniu, programowi bezpieczenstwa i nadzorowi
ATO LOT Flight Academy.

To powoduje, ze ponizsze pogrubione i podkreslone fragmenty raportu sg nieprawidtowe:

1.17. Informacje dotyczgce organizacji i zarzgdzania

Organizacjg szkolgca ucznia-pilota SP-LFD byto ATO CAE Centre Copenhagen, posiadacz
certyfikatu DK/ATO/005 wydanego przez Dunski Urzad Lotnictwa Cywilneqo i Kolei.
Szkolenie ucznia-pilota opierato sie na kursie szkoleniowym ,Integrated Commercial Pilot
Licence with Instrument Rating (Aeroplane)’” wymienionym w zatgczniku do certyfikatu. Na
podstawie rozporzgdzenia (UE) nr 290/20124, sekcja ,ORA.GEN.205 Dziatania zlecone”, CAE
Centre Copenhagen podpisato umowe z ATO LOT Flight Academy z siedzibg w Polsce na
przeprowadzenie kursu. Podczas szkolenia ucznia-pilota ATO LOT Flight Academy korzystato
z ,ATP(A) Integrated Course Training Manual LOT OPS, Rev.7.0” zatwierdzonego przez
EASA FTO Head of Training Standards w dniu 01 lipca 2020 r. ATO CAE Centre
Copenhagen bylo organem nadzorujagcym szkolenie ucznia-pilota prowadzone przez
ATO LFA.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komis;ji

3.1.1. Organizacja szkolenia ucznia-pilota

a) ATO prowadzaca szkolenie ucznia-pilota byta CAE Centre Copenhagen, ktéra posiadata
certyfikat ATO wydany przez Dunski Urzad Lotnictwa Cywilnego.

b) ATO LOT Flight Academy prowadzita szkolenie ucznidéw-pilotéw na podstawie umowy i pod
nadzorem CAE Centre Copenhagen.

c) Podstawg szkolenia ucznia-pilota w ATO LFA byt program zatwierdzony przez EASA Head
FTO of Training Standards.

CAE oczekuje na skorygowany Raport kohcowy z badania INCYDENTU 2021/0289.
W ramach dobrej wspotpracy

Podpis
CAE Head of Training

2 Nie zatgczono pisma — przypis PKBWL.

RAPORT KONCOWY — ZAtACZNIK 222



