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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
jest zapobieganie
iy retel @i | Ieeanio z dnia 18 wrzesnia 2024

lotniczym. w sprawie incydentu lotniczego
Komisja nie orzeka o winie

i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan

camieacyinych 2021/0289

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz NUMER ZDARZENIA

zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,

' dzi¢ d :
Sgéiyirﬁmi;iéﬁ Samolot TecnamP2008-JC, SP-LFD / Samolot, Boeing

i interpretacji. 737-800, SP-RKG
14 lutego 2021 r., TMA Warszawa

Uchwata zostata wydana na podstawie informacji
znanych Komisji w dniu jej podjecia.

Uchwata przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa, jezeli
zostaty wydane.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa
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Dziatajgc na podstawie art. 138 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2002 r., Nr 130 poz. 1112, z p6zn. zm.) oraz § 16 Rozporzadzenia
Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentéw
lotniczych (Dz.U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), po zapoznaniu sie z projektem raportu
koncowego Komisja, uznata wyniki badan za wystarczajgce i postanowita
zamkngc¢ badanie zdarzenia lotniczego.

1. Przebieg zdarzenia

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 nazywany
,Tecnam”). Cwiczenie przewidywato wykonanie dwéch podej$¢ przyrzagdowych do
lotniska EPMO, w warunkach VMC. Po wlocie w przestrzeni TMA Warszawa uczen
wykonat dwa nieprecyzyjne podejscia przyrzgdowe do lgdowania, w czasie ktérych
byt wektorowany radarowo przez krl APP EPWA. Po wykonaniu drugiego
podejscia uczen wykonat konwojer i odlot na lotnisko EPPT. Wydajgc instrukcje
odlotu praktykantka krl TWR EPMO (dalej nazywana ,praktykantka”) nie podata
uczniowi wysokosci, do ktorej mégt on sie wznosi¢. Po samolocie Techam
wystartowat samolot Boeing 737-800 o znakach rozpoznawczych SP-RKG (dalej
nazywany ,Boeing”), ktéry 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 os$wiadczyta, Zze na wskazniku systemu TCAS
obserwowata samolot Tecnam, ktory w czasie wznoszenia znikngt ze
zobrazowania. System TCAS nie wygenerowat komunikatow TA lub RA.
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2. Przyczyny zdarzenia

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

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

3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) Brak wskazania wysokoséci w instrukcjach odlotu samolotu Tecnam.

2) Niewtasciwe roztozenie uwagi przez pilota w czasie wznoszenia po wykonaniu
konwojera.

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

4) Wykonanie przez ucznia-pilota pierwszych samodzielnych podejsé
przyrzgdowych wedtug VOR z wektorowaniem radarowym.

5) Mate doswiadczenie lotnicze ucznia-pilota.
6) Niewtasciwa ocena mozliwych nastepstw btedu praktykantki krl TWR przez
OJTI.

4. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane/zrealizowane przez podmiot badajacy

Nie sformutowano.

5. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa

Nie sformutowano.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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