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Naruszenie strefy wojskowej podczas lotu szkolnego

Zdarza sie najlepszym... tym bardziej moze zdarzy¢ sie uczniowi pilotowi. Dnia 03.08.2016 r. po potudniu,
podczas lotu samodzielnego po trasie pod nadzorem instruktora, samolot DA20 o znakach SP-KPX w wyniku bteddéw
nawigacyjnych ucznia - pilota, wleciat w czynng strefe wojskowg TSA38A (aktywnos¢ 17:00-23:00). Stato sie to o godz. 17.02,
czyli tuz po jej aktywowaniu.

Wylot Diamonda DA20 ze strefy nastgpit po 3 minutach, zaraz po tym, jak uczen otrzymat informacje na ten
temat od FIS Olsztyn. Po opuszczeniu strefy wojskowej uczen kontynuowat lot wg zaplanowanej trasy i zakonczyt swoje zadanie
bez dalszych zaktdcen.

Oczywiscie zdarzenie zostato zgtoszone do wtasciwych wtadz wojskowych i cywilnych. A w Salt Aviation
Kierownik Szkolenia ATO, Instruktor oraz uczen poddali analizie przebieg lotu oraz popetnione btedy. Wazne, iz reakcja pilota
samolotu w trakcie zdarzenia byta prawidtowa, czyli natychmiastowe opuszczenie TSA oraz spokojne zachowanie umozliwiajgce
kontynuacje lotu, zas skutki popetnionych btedéw nawigacyjnych tym razem nie byly bardzo powazne. Informujemy o tym
zdarzeniu zapobiegawczo; naruszenie aktywnej strefy wojskowej miato miejsce w historii ATO Salt po raz pierwszy i oby ostatni.

Zdarzenie, zakwalifikowane jako incydent lotniczy, zostato wyjasnione w sposéb wystarczajacy i tym samym
zamkniete na zgtoszeniu.
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Zabrakto informacji

Brak informacji lub niekompletna informacja to jedna z gtéwnych przyczyn zdarzen lotniczych. Samolot Salt
Aviation Beechcraft Baron, znaki SP-KBL wykonujacy rejs SVV100 w dniu 03.08.br byt uczestnikiem zdarzenia na warszawskim
lotnisku im. Fryderyka Chopina. Incydentu tego, przy wiekszej starannosci i dobrej woli stuzb Portu Lotniczego oraz Wiezy
EPWW, mozna byto unikngé.

Nasz samolot przed osiggnieciem pozycji na drodze kotowania TWY N3 otrzymat zgode na zajecie pasa 29,
jednak bez wskazania drogi kotowania (E4 lub N3). Kotujacy do startu SP-KBL zajat pas startowy przez N3. Po wykonaniu tego
manewru okazato sie, ze ta droga kotowania byta zamknieta i zatoga zostata poinformowana o tym przez PAZP. Nie byto
koniecznosci podjecia dziatan w celu unikniecia kolizji a incydent ten nie miat znaczacego wptywu na bezpieczestwo. Nasz
samolot byt jedynym jego uczestnikiem.

Jednak podkresli¢ trzeba, ze znaki NO ENTRY byty niewidoczne z pozycji siedzenia pilota B58T SP-KBL.
Ponadto, o niedostepnosci taxiway N3 do zajecia pasa nie byto zadnej informacji w publikacjach informacji lotniczych, w
NOTAM i na mapach Jeppesen. Wnioski sg takie jak wyzej: powodem tego ,runway incursion” byt brak wtasciwej informacji jak
réwniez zastosowane oznaczenie naziemne, niewidoczne dla pilota matego samolotu. To podstawowy warunek, ze planujac i
przygotowujac rejs, pilot lub pracownik operacyjny muszg mie¢ mozliwos$¢ uprzedniego pozyskania kompletnych informacji.

Dowddca sp, po zgtoszeniu zdarzenia do PKBWL-u, podijat dziatania interwencyjne w Porcie Lotniczym i w
PAZP. W ich wyniku w NOTAM pojawita sie wtasciwa informacja na ten temat, ma ukaza¢ sie suplement do AIP, za$ do
Jeppesena ma by¢ zgtoszona potrzeba wprowadzenia korekty map. Miedzy innymi dzieki temu dalsze badanie zdarzenia nie
byto konieczne i zostato ono zamkniete na zgtoszeniu przez Komisje Badania Wypadkdéw Lotniczych.
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Lipcowe zdarzenia na DA20

Dnia 23.07.2016 r. miato miejsce zdarzenie z utratg facznosci podczas lotu samolotem Salt wynajetym przez
pilota z licencja PPL(A). Po przegladzie przedlotowym i podpieciu dwdch par stuchawek BOSE smigtowcowych z przejsciowkami
samolotowymi, najemca samolotu DA20 otrzymat zgode na uruchomienie i zgode na kotowanie do pasa w uzyciu. Po starcie z
pasa 26, na wysokosci ok 10 m w stuchawkach dat sie stysze¢ zagtuszajacy korespondencje szum. Przy wznoszeniu w lewo nad
punktem U, prébowano bezskutecznie usprawnic¢ radio poprzez przycisk TEST oraz nastawy radia. Zaréwno w jednych, jak i
drugich stuchawkach styszalny byt przenikliwy szum. Intercom w kabinie dziatat poprawnie. Nad punktem U pilot poprosit TWR
o zgode na ladowanie. Jednoczesnie na transponderze ustawiony zostat squawk 7600 oraz prébowano przepiaé stuchawki, lecz
bez efektu. Pilot oczekiwat na sygnaty swietlne z wiezy. Poniewaz ich nie otrzymat, po wykonaniu kilku okrgzen nad punktem U
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zgtosit podejscie do lgdowania do pasa 26, jednoczesnie prowadzac obserwacje wzrokowg ruchu po kregu. Pomiedzy 3 a 4
zakretem tacznosc wrdcita na krdtka chwile, ale znowu zostata utracona. Przed przyziemieniem samolotu widoczny byt zielony
ciagty sygnat ze zgodg na Iadowanie.

Radio DA20 zostato sprawdzone przez mechanika ze stacji obstugowej Part 145 i wtasciwie od razu odzyskato
tacznos¢ (prawo Murphy’ego dziata). Szkoda tylko, ze w efekcie lot sie nie odbyt. Mimo, ze pilot wszelkimi sposobami prébowat
poradzi¢ sobie z radiem w powietrzu, nie udato sie to, wiec podjeta decyzja o powrocie byta stuszna.

Dwa dni pozniej na SP-KPX miato miejsce niepotwierdzone podejrzenie , bird strike”; na lotnisku w Modlinie,
podczas lotu szkolnego z Fl. Na szczescie zderzenia z ptakiem nie byto, co zatoga Diamonda ustalita wespét z Wiezg i ze stuzbami
operacyjnymi PL Modlin, ktére skontrolowaty stan podwozia podczas inspekcji wizualnej. W trakcie niskiego przelotu samolotu
nad DS nie stwierdzono $ladéw kolizji z ptakiem. Statek powietrzny mogt kontynuowad lot szkolny. Przeglad po locie rowniez
potwierdzit, iz ,bird strike” nie miat miejsca.
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Juz czwarta nowa strona www

Po odswiezeniu trzech witryn Salt
Aviation, tym razem z nie mniejszym zadowoleniem i
satysfakcja  ogtaszamy  otwarcie nowej  strony
internetowej organizacji obstugowej Air Modlin Sp. z 0.0.

Strona - do znalezienia pod adresem
www.airmodlin.eu — zostata praktycznie zbudowana od
nowa i nawigzuje nieco swym uktadem i charakterem do
trzech wczesniej uruchomionych stron Salt. Ma to swoje
uzasadnienie w t3czacych obie firmy wspdlnych
elementach, takich jak m.in. obstugiwana flota statkow
powietrznych, scista, bezposrednia i komplementarna
wspotpraca, lokalizacja, struktura wtascicielska, itp.

Zawartosé tekstowa i graficzna witryny
jest gruntownie odswiezona. Strona jest tatwa w
nawigacji, gdyz nie jest nadmiernie skomplikowana i
rozbudowana; zawiera niewiele podstron - dokfadnie
tyle, ile byto potrzebne i uzasadnione.

WykorzystaliSmy wtasne zdjecia, wybierajac takie, ktére najlepiej ilustrujg specyfike dziatalnosci techniczno —
obstugowej i na biezaco dokumentujg wydarzenia z zycia firmy. Fotografie s3 wiec aktualne i maja wartos¢ merytoryczng
(powyzej jedna z nich, przedstawiajaca DA20 ze zdjetg ostong silnika). Zresztg to, co nowego i ciekawego dzieje sie w Air Modlin,
jest réwniez do sprawdzenia na firmowym Facebooku, gdzie wszystkich odwiedzajacych serdecznie zaprasza zatoga Air Modlin.

Emergency Response Plan — odpowiedz na...

Czym jest ERP? Najprosciej moéwiac, jest zbiorem informacji, zasad i procedur ustanawianych przez organizacje
lotnicze w celu przygotowania firmy oraz jej pracownikéw do dziatania w przypadku wystgpienia sytuacji kryzysowej.
Kryzysowej, czyli nietypowej, trudnej do przewidzenia w szczegdtach, mniej lub bardziej niebezpiecznej, wymagajacej podjecia
dziatan wykraczajgcych poza codzienng rutyne.

Dobrze, aby opracowane procedury Planu Reagowania Kryzysowego z jednej strony miaty uniwersalne
zastosowanie w réznorakich sytuacjach kryzysowych, a z drugiej — nie pozwalaty pracownikom na popetnienie zasadniczych
btedéw i zapobiegaty chaosowi, kiedy zagrozenie rzeczywiscie nadejdzie. Z czym mozemy mie¢ do czynienia? Z wypadkiem
lotniczym — ta odpowiedZ od razu przychodzi do glowy. S3 tez inne sytuacje kryzysowe o réznym znaczeniu: strajki, kleski
zywiotowe, pozary, przerdzne awarie. Nie ma jednego scenariusza.

Pozostajgc przy watku ogromnego znaczenia wtasciwej informacji — informacja jest tu kluczowa, gdyz jest
poczatkiem reakcji. Aby reakcja byta najlepsza z mozliwych, skuteczna i szybka, pozyskanie informacji o tym, co sie wydarzyto,
gdzie, kiedy, w jakich okolicznosciach, jest absolutnie najwazniejsze. Na tym musi skupi¢ sie osoba, ktéra dowiaduje sie o
kryzysie. Powinna zada¢ jak najwiecej pytan, by¢ moze majgc na to mato czasu i tylko jedng szanse. Nawet sztucznie
przeciggajgc rozmowe, powtarzajac juz zadane pytania i odpowiedzi, bo zawsze jest szansa, ze pojawi sie co$ nowego, waznego.
W tej sytuacji nie ma gtupich pytan. Trzeba rowniez skupi¢ uwage, aby zapamietac jak najwiecej . Jesli jest mozliwos¢ - notowac
lub wszystko bacznie obserwowac - w zaleznosci od tego, czy jesteSmy swiadkami zdarzenia, czy moze odebralismy telefon od
osoby zgtaszajacej niebezpieczenstwo. Bo to bedzie decydowato o dalszych dziataniach firmy. Mamy wiec stres, tempo,
zagrozenie... czy realne?

Napiecie wzrosto? | bardzo dobrze; temat bedzie kontynuowany w naszym kolejnym biuletynie... ©
AP
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