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r.

Okreslenia i skroty

alc Statek powietrzny

APN377

APP Organ kontroli zblizania lotniska

ATC Kontrola ruchu lotniczego

ATIS Stuzba automatycznej informacji lotniskowe;j

CFIT

CZRL Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym

ft Stopy (jednostka miary)

ILS System ladowania wedtug wskazah przyrzadow

IFR Przepisy wykonywania lotoéw wedtug wskazan przyrzadow
IMC Warunki meteorologiczne dla lotéw wedtug wskazan przyrzadow
INOP Instrukcja operacyjna

NM Mila morska

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
RWY Pas startowy

TWR Organ Kontroli Lotniska

UTC Uniwersalny czas skoordynowany

VFR Przepisy wykonywania lotow z widoczno$cia

RAPORT KONCOWY 312/04
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Informacje Ogélne

Nr ewidencyjny zdarzenia: 312/04

Rodzaj 1 typ statku powietrznego nr 1: Samolot Boeing 737-300

Znaki rejestracyjne statku powietrznego ~ OK-FAN

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: APN377

Uzytkownik statku powietrznego: Fischer Airlaines (Czechy)
Miejsce zdarzenia: LAT 49°41° N ; LON 02018’ E
Data i czas zdarzenia: 22 sierpien 2004 r. godz. 10.54 UTC

Okolicznosci incydentu byty badane przez Zespo6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Mgr inz. Bogdan Fydrych Przewodniczacy zespotu cztonek
PKBWL
Mgr Ignacy Golinski Cztonek PKBWL

PKBWL powiadomita o rozpoczgciu badania incydentu Instytut Badania

Wypadkow Lotniczych Republiki Czeskie;.

Streszczenie

W dniu 22 sierpnia 2004 roku samolot Boeing 737-300 lecacy z lotniska startu
Chania (LGSA) do lotniska Krakow — Balice (EPKK) w trakcie lotu w Polskim
Rejonie Informacji Powietrznej (FIR EPWW) o godzinie 10.54.55 UTC w rejonie o
wspotrzednych geograficznych LAT 49°41° N; LON 020°18’ E w czasie procedury
znizania niebezpiecznie zblizyt si¢ do terenu w locie sterowanym (CFIT), czego
wynikiem bylo wygenerowanie przez Ground Proximity Warning System (GPWS)

nakazu natychmiastowego wznoszenia w celu uniknigcia zderzenia z ziemia.

W trakcie badania Zesp6t badawczy PKBWL na podstawie analizy zapisow z
rejestratora pokladowego samolotu bioracego udziat w incydencie, zobrazowania
radarowego z systemu AMS 2000+ oraz raportu koncowego z przeprowadzonego
postgpowania wyjasniajacego przez Dziat Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego
oraz innych dokumentow ustalit nast¢pujace przyczyna powaznego incydentu w

ruchu lotniczym:

RAPORT KONCOWY 312/04 2/25
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1. Wydanie zgody na znizanie statku powietrznego APN377 do wysokosci
ponizej dolnej granicy gornego rejonie kontrolowanym lotniska EPKK
(UTMA).

2. Brak reakcji kontrolera ruch lotniczego organu kontroli zblizania na wylot
statku powietrznego z przestrzeni kontrolowanej goérnego rejonu
kontrolowanego lotniska (UTMA) EPKK.

3. Nie wstrzymanie zezwolenia na znizanie statku powietrznego ponizej
minimalnej wysoko$ci bezwzglednej wektorowania radarowego danego
sektora.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 8 zalecen profilaktycznych.

1. INFORMACJE O FAKTACH

1.1. Historia zdarzenia.

= O godz.10.47 UTC statek powietrzny (a/c) APN377 Boeing 737-300 lecacy z
lotniska startu Chania (LGSA) do lotniska Krakow — Balice (EPKK) znajdujacy
si¢ w FIR EPWW w odleglosci 16 NM na potudniowy-zachéd od punktu
nawigacyjnego LENOV (LAT: 49°20°11”N; LON: 021°00°37”E), nawiazuje
lacznos¢ z organem kontroli zblizania lotniska (APP) EPKK informujac o

znizaniu do poziomu lotu (FL) 140 z kursem na EPKK.

RAPORT KONCOWY 312/04
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> O godz. 10.47.36 UTC kontroler (krl)APP potwierdza kontakt radarowy i
zezwala na dalsze schodzenie dla a/c APN377 do FL70, (APN377 w znizaniu jest
na FL188), przekazuje aktualny komunikat ATIS, ci$nienie QNH lotniska EPKK,

informuje o pierwszej kolejnosci do ladowania na wedtug ILS na RWY25

> O godz. 10.51.59 UTC krl APP zezwala na dalsze znizanie do wysokosci
bezwzglednej 3500 stop (ft) wedlug wysokosciomierz ustawionego na cisnienie
QNH 1017 HPa. APN377 w ciaglym znizaniu jest na wysokosci FL108 1 w
odlegtosci ok. 15 NM =z kursem do granicy sektora dolnego rejonu

kontrolowanego lotniska LTMA EPKK

= O godz. 10.53.17 UTC a/c APN377 w ciaglym znizaniu opuszcza przestrzen
gorna rejonu kontrolowanego lotniska EPKK (UTMA)i znajduje si¢ w odlegtosci
ok.10 NM od granicy LTMA.EPKK .

APN3?7 M
869 ™.
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= O godz. 10.53. 20 UTC a/c wylatuje z przestrzeni kontrolowanej klasy ,,C” i

kontynuuje znizanie w przestrzeni niekontrolowanej klasy ,,G”.

= O godz. 10.53.40 UTC a/c APN377 znajduje si¢ ok. 7 NM od granicy poziomej
przestrzeni LTMA 1 jest w trakcie dalszego znizania, lecac na wysokosci

bezwzglednej 5400 ft.
_:"'-. H{l,l

APN377 M
054

= O godz. 10.53.56 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ w odleglosci 6 NM do granicy
LTMA w dalszym znizaniu na wysokosci 5000 ft AMSL. Dowddca prosi o

zezwolenie zmiany kursu w celu ominigcia strefy ztej pogody.

RAPORT KONCOowy 312/04 5/25
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= O godz. 10.54.39 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ w odlegtosci 4NM do granicy
LTMA w dalszym znizaniu na wysokosci 3500 ft AMSL.

= O godz. 10.54.55 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ w odlegtoéci 4NM do granicy
LTMA na wysokosci 3400 ft AMSL. Wynikiem tak niskiego lotu bylo

wygenerowanie ostrzezenia przez Ground Proximity Warning System (GPWS) o

zagrozeniu zderzenia z terenem.
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= O godz. 10.55.04 UTC, krl APP, ktory obserwowat szybkie znizanie a/c, zapytat
APN377 czy posiada kontakt wzrokowy z terenem.

> O godz. 10.55.07 UTC, a/c APN377 informuje krl APP o wygenerowaniu
sygnalu ostrzegawczego przez Ground Proximity Warning System (GPWS) o
zagrozeniu zderzenia z terenem oraz, ze rozpoczyna wznoszenie 1 dalsze

omijanie rejonu ztej pogody z kursem 300 stopni.

> O godz. 10.55.38 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ na granicy LTMA na
wysokosci 6300 ft AMSL. Informuje krl APP o znizaniu do 6000 ft, i prosi o

ponowne wektorowanie na podej$cie wedtug ILS.

= O godz. 10.55.48 UTC, a/c APN377 otrzymuje od krl APP zezwolenie na zmiang
kursu na 340 stopni i znizanie do wysokosci 3500 ft AMSL.

= O godz. 10.56.40 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ juz w LTMA EPKK zajmuje
FLO70 i rozpoczyna znizanie do 3500 ft AMSL.

RAPORT KONCOWY 312/04 8/25
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= O godz.10.57.31 UTC, a/c APN377 informuje krl APP, ze w trakcie omijania
rejonu zlej pogody GPWS wygenerowal ostrzezenie o zagrozeniu zderzenia
terenem i dlatego rozpoczal natychmiast wznoszenie.

= O godz. 10.58.11 UTC, krl APP informuje a/c APN377, ze minimalna wysoko$¢

bezwzgledna wektorowania w obecnym rejonie wynosi 3500 ft AMSL.

= Po dalszych instrukcjach krl APP, a/c APN377 powtoérzyl zezwolenie na
podejscie do ladowania z widoczno$cia pasa i przeszedt na taczno$¢ z krl TWR

EPKK.
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1.2. Obrazenia osob.

Nie zgloszono obrazen.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

Nie zgloszono uszkodzen statku powietrznego.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie zgtoszono.

1.5. Informacje o skladzie osobowym.

1.5.1.Zaloga a/c APN377

Posiadata wymagane uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.

1.5.2. Kontroler APP EPKK.

Mezczyzna lat 40, posiadat licencjg¢ kontrolera ruchu lotniczego od 1991 r.
1.5.5. Pasazerowie

Nie dotyczy

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Statek powietrzny posiadal wymagane dokumenty 1 wyposazenie do

wykonywania lotow.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Tu bedzie pogoda z IMiGM jak przysla
1.8. Srodki nawigacyjne.
Nie miaty wptywu na zdarzenie. Samolot byt wektorowany na podejscie wedlug

ILS na RWY 25.

1.9. Lacznosé.

Zatoga samolotu APN377 utrzymywata dwustronng tacznos¢ radiowa z krl APP.

1.10. Dane o rejonie kontrolowanym lotniska. (w dniu 22.08.2004 r.)

RAPORT KONCOWY 312/04
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r.

REJON KONTROLOWANY LOTNISKA KRAKOW/Balice TMA Krakow
jest podzielone na:

a) UTMA (przestrzen gorna TMA)

Granice poziome wyznacza linia taczaca nast¢pujace punkty:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

50°59°11°N
51°04°48°N
50°41°56°N
50°42°54°N
50°35°42°N
50°31°23”°N
49°26°31°N

018°26°54’E
018°36°08’E
019°20°05’E
020°06°26’E
020°10°05’E
020°26°00’E
021°04°01’E

nastgpnie wzdhuz granicy FIR do punktu:

8) 49°24°33°N 020°39°00"°E
9) 49°40°00°N 020°00°00"’E
10)  49°27°00°N 019°45°30°E
11)  49°30°28°N 019°33°20"E
nastgpnie wzdhuz granicy FIR do punktu:
12)  49°34°50°N 019°24°39°E
13)  49°52°21°N 019°00°55’E
14)  49°52°10°N 018°34°43°E
nastepnie wzdtuz granicy FIR do punktu:
15)  49°59°40°N 018°07°29"’E
16)  50°02°18°N 018°05°45°E
17)  50°22°00°N 018°45°00’E
18)  50°41°00°N 018°45°00’E
1) 50°59’11°N 018°26°54’E
Gorna granica: FL 245
Dolna granica: FL 065
Klasa przestrzeni: C
Organ kierujacy ruchem: ~ KRAKOW APP
Znak wywotawczy: KRAKOW ZBLIZANIE

b) LTMA (przestrzen dolna TMA)

Granice poziome wyznacza linia faczaca nast¢pujace punkty:

1)

50°41°00°N
51°42°54”’N
50°36°42°N
50°31°23”°N
49°52°52’N
49°40°00’N

018°45°00’E
020°06°26’E
020°10°05’E
020°26°00’E
020°48°28’E
020°00°00’E

RAPORT KONCOWY 312/04
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7) 49°52°20°N 019°00°55’E
8) 50°22°00°N 018°45°00’E
1) 50°41°00°N 018°45°00"E

Gorna granica: FL 065

Dolna granica: 900 m AMSL

Klasa przestrzeni: C

Organ kierujacy ruchem: ~ KRAKOW APP

Znak wywolawczy: KRAKOW ZBLIZANIE

MINIMUM RADAR VECTORING ALTITUDES
LTMA | UTMA KRAKOW
//’
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&hom
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o (GSNM]
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05 1600
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M VORTIME JAE

s

ooy arl 2l

Hobas:

1, Minimum atilodes ane indicated in metres.

2. The areas ara depicind and the assodaled
minimum aliludes ane esiablished by spplying
& 5.6 km [3 N buffer and wvertical obstachs
clearance af at k=asi 300 m.

3 Th;dgmnnaa ard bearngs are onginated =
inTA

RAPORT KONCOWY 312/04 12/25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Powazny incydent w ruchu lotniczym
Niebezpieczne zblizenie z terenem w locie sterowanym samolotu Boeing 737 w dniu 22 sierpien 2004
.

NIEPRPESEN 28MAR03 ‘ KRAKOW POL;\ND

RADAR MINIMUM TERRAIN CLEARANCE SECTORS/ALTITUDES

The areas are depicted and the associated minimum altitudes are established by applying
a 5.6 km (3NM) buffer and vertical obstacle clearance of at least 300m.

"W T N, g
‘KRAKOW ¥/ \7 2T\ 2200
o f

Balice Jp i »

1.11. Rejestratory pokladowe.

W trakcie badania zdarzenia wykorzystano zapisy z rejestratora poktadowego a/c
APN377.

Ponizej zamieszczone sa odczyty z rejestratora poktadowego zapiséw od godz.
10.54.16 do 10.55.14 UTC.

Moment zdarzenia godz. 10.54.55 zaznaczono ramka.

Kolumna | TIME CAS ALT ALT VvV N1 N2
(KNOTS) | (FEET) | (FEET) (FT/MIN) | (RPM) | (RPM)

Czas Predkos¢ | Wysokos$¢ | Wysokosé Predkosé
(wezly) (stopy) (stopy) znizania
(stopy/min)
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1.12. Informacje o uderzeniu i szczatkach.

Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Nie dotyczy.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.

1.15. Ratownictwo i szansa przezycia.

Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zespot badawczy PKBWL przeanalizowat zapisy rejestratora poktadowego
statku powietrznego bioracego udziat w incydencie, zobrazowanie radarowe z
systemu AMS 2000+ CZRL Warszawa, ze wzglgdu na brak rejestracji
lokalnych  danych radarowych APP EPKK, raport koncowy =z
przeprowadzonego postepowania wyjasniajacego przez Dzial Inspekcji ATM

Agencji Ruchu Lotniczego oraz inne dokumenty.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

1.17.1. Stuzby Ruchu Lotniczego

( numeracja zgodna z numeracja zawartq w przytoczonych dokumentach)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11.03.2004 r. w sprawie zasad

dziatania stuzb ruchu lotniczego

2.1. Stosowanie
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:
a) wszystkim lotom IFR w przestrzeni powietrznej klas: A, B, C, D 1 E;

2.2. Zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego
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Rodzaje stuzby kontroli ruchu lotniczego opisane w ust. 2.3.1. powinny by¢
zapewniane przez jej poszczegodlne organy, jak podano nizej:
b) Stuzba kontroli zblizania:

1. przez organ kontroli lotniska lub centrum kontroli obszaru, jezeli
konieczne lub pozadane jest potaczenie funkcji w ramach
odpowiedzialnos$ci jednego organu, stuzby kontroli zblizania ze
stluzba kontroli lotniska lub ze stluzba kontroli obszaru;

2. przez organ kontroli zblizania, jezeli konieczne lub pozadane jest

utworzenie oddzielnego organu.

Zarzqdzanie ruchem lotniczym PL 4444

ROZDZIAL 2. ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA LOTOW
PRZEZ ATS

2.1. ZASADY OGOLNE

2.1.1. Poziom stuzb ruchu lotniczego (ATS), tacznosci, nawigacji i dozorowania,
jak rowniez procedury ATS stosowane w przestrzeni powietrznej lub na danym
lotnisku, powinny by¢ witasciwe i adekwatne dla zagwarantowania odpowiedniego
stopnia bezpieczenstwa lotow.

2.1.2. Wymagania dotyczace stuzb, systemow i procedur stosowanych w
przestrzeniach powietrznych i na lotniskach powinny by¢ ustanawiane na podstawie
regionalnych porozumien zeglugi powietrznej dla utatwienia harmonizacji w
sasiadujacych przestrzeniach powietrznych.

2.1.3. Celem zapewnienia utrzymania bezpieczenstwa lotow, wlasciwa witadza
ATS powinna wdraza¢ formalne 1 systematyczne programy zapewniania
bezpieczenstwa lotow dla podlegltych stuzb ruchu lotniczego. W okre$lonych
przypadkach programy zapewniania bezpieczenstwa lotow przez ATS powinny by¢
ustanawiane na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrzne;.

2.2. CEL
Zapewnianie bezpieczenstwa lotow przez stuzby ATS ma na celu:

a) przestrzeganie ustanowionego poziomu bezpieczenstwa lotow przez ATS w

przestrzeni powietrznej i na lotnisku; i
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b) gdy to konieczne, wprowadzanie udoskonalen zwiazanych z bezpieczenstwem
lotow.

2.3. PRZEDSIEWZIECIA ATS ZWIAZANE Z ZAPEWNIANIEM

BEZPIECZENSTWA LOTOW

2.3.1. Program ATS dotyczacy zapewniania bezpieczenstwa lotow powinien

migdzy innymi zawiera¢ w szczegdlnosci:

c) oceng bezpieczenstwa lotow w zwiazku z planowana reorganizacja przestrzeni
powietrznej, wdrozeniem nowych systeméw wyposazenia lub urzadzen i
nowych lub zmienionych procedur ATS; i

d) tryb okreslania potrzeby co do podjgcia przedsiewzig¢ dla zwigkszenia
bezpieczenstwa lotow.

4.1.1. Shuzba kontroli zblizania

Stuzba kontroli zblizania powinna by¢ zapewniona:
b) przez organ kontroli zblizania, gdy jest konieczne lub pozadane ustanowienie
oddzielnego organu.

4.6.2. Statki powietrzne znizajace si¢ i przylatujace

4.6.3. Metody stosowania

4.6.3.1.Statkowi powietrznemu mozna wyda¢ polecenie przySpieszenia

wznoszenia lub znizania celem osiagnigcia okreslonego poziomu lub przecigcia tego
poziomu, w zaleznosci od tego co wlasciwe, lub mozna wyda¢ polecenie
zmniejszenia predko$ci pionowej wznoszenia lub znizania.

4.7.1.1. Znizajacemu si¢ statkowi powietrznemu mozna wyda¢ polecenie

utrzymywania okreslonej pionowej predkosci znizania, pionowej predkosci znizania
rownej lub wigkszej niz okreslona wartos¢ lub pionowej predkosci znizania réwnej
lub mniejszej niz okreslona warto$¢.

8.1. ZAPEWNIANIE SLUZB RADAROWYCH

8.4.1. Gdy sa dostgpne odpowiednie systemy radarowe i1 systemy tacznosci,

informacj¢ radarowa, wlacznie z informacja dotyczaca bezpieczenstwa lotow,
alarmowania i ostrzegania, co do sytuacji konfliktowej i minimalnej bezpiecznej
wysokosci bezwzglednej, nalezy wykorzysta¢ w maksymalnie mozliwym zakresie
przy zapewnieniu stuzby kontroli ruchu lotniczego, w celu zwigkszenia pojemnosci 1

efektywnosci, a takze bezpieczenstwa lotow.
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8.6.1. Wektorowanie radarowe
8.6.5.2.  Podczas wektorowania statku powietrznego wykonujacego lot IFR
kontroler radarowy powinien wydawac¢ zezwolenia tak, aby pionowe
zabezpieczenie przelotu nad przeszkodami bylo zapewnione az do momentu,
gdy statek ten osiagnie punkt, w ktérym pilot podejmie wiasna nawigacje.
8.6.5.3.Gdy to tylko mozliwe, minimalne wysokosci bezwzgledne wektorowania
powinny by¢ wystarczajaco duze, aby zminimalizowaé¢ zadziatanie
poktadowych systemow uprzedzenia o niebezpieczenstwie zblizenia si¢ do
ziemi.
Uwaga.— Zadziatanie takich systemow pociqga za sobq natychmiastowe przejscie
statku powietrznego na wznoszenie, a nastepnie strome zwiekszenie wysokosci w celu
zapewnienia bezpiecznego przelotu nad terenem, co moze naruszy¢ zachowanie

separacji miedzy statkami powietrznymi.

10.4.4.1. PODZIAL KONTROLI

10.4.4.1.1 Organ zapewniajacy stuzbg kontroli zblizania powinien utrzymywac
kontrolg¢ nad przylatujacymi statkami powietrznymi do czasu, gdy zostaly one
przekazane 1 nawiazaty taczno$¢ z organem kontroli lotniska. W warunkach IMC
organowi zapewniajacemu stuzbeg kontroli lotniska moze by¢ przekazany tylko jeden
przylatujacy statek powietrzny, z wyjatkiem, gdy podano inaczej w porozumieniach

lub lokalnych instrukcjach

1.18. Informacje uzupelniajace

Procedura znizania a/c APN377

1. Samolot APN377 w poczatkowej faz¢ znizania wykonywal ze ,.$rednia”

predkoscia ok. 2000 ft na minute¢ do wysokosci FL102, a nastgpnie w trakcie

zblizania i omijania rejonu zlej pogody przyspieszyt znizanie:

= 3000 ft na minut¢ pomigdzy FL102-FL72;

= 2800 ft na minute pomiedzy FL72 a wysokos$ci 4700 ft AMSL;

= od 2725 ft zwalniajac do 1218 ft na minut¢ pomigdzy wysokoscia 4700 — 3400 ft
AMSL, czyli do momentu ostrzezenia GPWS.
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Najnizsza wysoko$¢ wedlug zapisu rejestratora pokladowy wynosita 3375 ft
(10.54.57 UTC).

2. Powyzsze warunki lotu jak duze predkosci znizania powyzej 2000 ft na
minute oraz predkos$¢ lotu samolotu w ,,czystej” konfiguracji w zakresie pomigdzy
0.35-0.45 liczby Macha wygenerowuje ostrzezenia przez system GPWS akustyczne
»TERRAIN, TERRAIN” w trakcie zblizania si¢ do wysokosci 2450 ft nad terenem
(a/c APN377 wyposazony byt w GPWS weczesniejsze] generacji bez tego
ostrzezenia) nastgpnie w wyniku dalszego znizania do wysokos$ci ponizej 1500 ft
wygenerowana zostata rada doradczo/nakazujaca natychmiastowego wyprowadzenia
a/c ze znizania i przejscia do procedury wznoszenia w celu uniknigcia zderzenia z

terenem sygnalizowana akustycznie ,,WOOP, WOOP, PULL UP, PULL UP”.

2500

A5 M _

- 2000 Torrai®
E_ 35M AT
!'!'1500
Eim
3
x

500

50 7000 2000 3000 4000 5000 8000 7000

Decent Rate (feef per min)

Mode 2 Envelope

1.19. Nowe metody badan.

Nie zastosowano.
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2. ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

Zatoga a/c APN377 po nawiazaniu kontaktu radiowego i1 po potwierdzonej przez krl
APP EPKK zapewnionej stuzby kontroli radarowej zblizania otrzymuje zezwolenie
na znizanie do wysokosci bezwzglednej 3500 ft wedlug ci$nienia ustawionego na
wysoko$ciomierzu QNH 1017 HPa. O godz. 10.53.16 UTC a/c APN377 w ciaglym
znizaniu znajduje si¢ na FL65 w odlegtosci ok.10 NM od granicy LTMA, czyli na
wysokosci dolnej granicy gérnego rejonu kontrolowanego lotniska EPKK (UTMA),
w wyniku czego godz. 10.53. 20 UTC a/c wylatuje z przestrzeni kontrolowanej klasy
»C7 1 kontynuuje znizanie w przestrzeni niekontrolowanej klasy ,,G” ponizej
minimalnej wysokosci bezwzglednej dla tego obszaru (AMA), ktéra wynosi tam
6400 ft.. O godz. 10.53.40 UTC a/c APN377 znajduje si¢ ok. 7 NM od granicy
terytorialnej przestrzeni LTMA 1 jest w trakcie dalszego znizania, lecac na
wysokosci bezwzglednej 5300 ft, gdzie wedlug opublikowanego w AIP Polska
»Minimalnych wysokosci bezwzglednych wektorowania” w TMA EPKK jest 1600
AMSL (5300 ft wg. Jeppesen ). A/c APN377 w tym momencie wykonywal dalsze
znizanie poza przestrzenia kontrolowana klasy C oraz ponizej minimalnej wysoko$¢
wektorowania w danym sektorze. O godz. 10.53.52 UTC, dowddca a/c APN377
prosi o zezwolenie zmiany kursu w celu ominigcia strefy zlej pogody. znajduje sig
wtedy w odlegtosci 6 NM do granicy LTMA na wysokosci 5000 ft AMSL w
dalszym znizaniu. O godz. 10.54.47 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ w odleglosci
4NM do granicy LTMA w dalszym znizaniu na wysokos$ci ok. 3500 ft AMSL. Czyli
na wysokosci, do jakiej dostal zezwolenie na znizanie od krl APP. O godz. 10.54.55
UTC, a/c APN377 znajduje si¢ w odlegtosci 4NM do granicy LTMA na wysokosci
3400 ft AMSL czyli znacznie ponizej minimalnej wysokos$ci wektorowania oraz
ponizej minimalnej wysokos$ci bezwzglednej dla obszaru (AMA), ktéra wynosi tam
6400 ft. Wynikiem tak niskiego lotu byto wygenerowanie ostrzezenia przez Ground
Proximity Warning System (GPWS) o zagrozeniu zderzenia terenem (wedtug zapisu
z rejestrowa poktadowego a/c).O godz. 10.55.04 UTC, krl APP, ktory obserwowat
szybkie znizanie a/c, zapytat APN377 czy posiada kontakt wzrokowy z terenem.
Pilot a/c APN377 informuje krl APP o wygenerowaniu sygnalu ostrzegawczego

przez Ground Proximity Warning System (GPWS) o zagrozeniu zderzenia z terenem
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oraz, ze rozpoczyna wznoszenie i dalsze omijanie rejonu ztej pogody z kursem 300
stopni. O godz. 10.55.38 UTC, a/c APN377 znajduje si¢ na granicy LTMA na
wysokosci 6300 ft AMSL. Informuje krl APP o znizaniu do 6000 ft, i prosi o
ponowne wektorowanie na podejscie wedtug ILS. Nastgpnie otrzymuje od krl APP
zezwolenie na zmiang kursu na 340 stopni i znizanie do wysokosci 3500 ft AMSL.O
g0dz.10.57.31 UTC, pilot a/c APN377 informuje krl APP, ze w trakcie omijania
rejonu ztej pogody GPWS wygenerowal ostrzezenie o zagrozeniu zderzenia terenem
1 dlatego rozpoczat natychmiast wznoszenie.

Krl APP informuje zaloge a/c APN377, ze minimalna wysoko$¢ bezwzgledna
wektorowania w obecnym rejonie wynosi 3500 ft AMSL. Po dalszych instrukcjach
krl APP, a/c APN377 powtorzyl zezwolenie na podejscie do ladowania z
widocznos$cia pasa 1 przeszedt na tacznos¢ z krl TWR EPKK.

2.2.2. Zaloga statku powietrznego

Piloci posiadali wymagane formalne kwalifikacje 1 uprawnienia do

wykonywania czynnosci lotniczych.

2.2.3.Pogoda i informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne miaty wplywu na zdarzenie. Samolot APN377 byt

zmuszony odchyli¢ si¢ od trasy lotu w celu ominigcia rejonu ztej pogody.

2.2.4.Shuzby ruchu lotniczego

Kontroler posiadal wymagane formalnie kwalifikacje i uprawnienia do

wykonywania czynno$ci lotniczych.

2.2.5 Akcja ewakuacyjna

Nie dotyczy
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3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

3.1.1 Publikacja w Zbiorze Informacji Lotniczych - AIP Polska

1. Opublikowana mapa operacyjna dotyczaca ,,Minimalnych wysokosci
bezwzglednej wektorowania w TMA EPKK” zmieszczona w AIP Polska w
dniu 22.08.2004 r., gdzie wysoko§¢ wyrazana jest w metrach, a przez krl

APP EPKK w zezwoleniu na znizanie byla okreslana w stopach.
2. Aktualnie ,,minimalne wysokosci bezwzgledne wektorowania nie sa
publikowane w AIP Polska, tylko w Instrukcjach Operacyjnych (INOP)

organdéw kontroli ruchu lotniczego.

3. Firma Jeppesen publikuje mape sektorow ,Minimalnych wysokosci

bezwzglednych wektorowania w TMA EPKK” w stopach.

3.1.2  Wyznaczenie minimalnej bezwzglednych wysokos$ci .

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szczegolowych technicznych

przepisow ruchu lotniczego (Dz. U. nr 44 poz.414 7 dnia 11 marca 2004 r.)

5.1.2. Zwyjatkiem przypadkow, gdy jest to konieczne dla startu lub lqdowania albo,
gdy zostato udzielone specjalne zezwolenie przez wlasciwy organ stuzb ruchu
lotniczego, lot IFR nalezy wykonywacé na poziomie odpowiadajqcym, co
najmniej ustalonej i opublikowanej minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu,
a gdy nie jest ona ustalona, lot ten nalezy wykonywac:

a) nad terenem wyzynnym lub nad gorami — co najmniej 600 m nad najwyzszq
przeszkodq w promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji statku powietrznego,
b) nad terenem innym niz wymieniony pod lit. a) — co najmniej 300 m nad
najwyzszq przeszkodq w promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji statku

powietrznego.
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ICAO Doc 8168-OPS/611 Volume II , Aircraft operations” 4th edition —
1993
Montainous area. An area of changing terrain profile where the changes of
terrain elevation exceed 900 m (3000 ft) within a distance of 18,5 km (10.0
NM).
Zgodnie z definicja ICAO teren w rejonie gdzie mialo miejsce zdarzenie nie jest
uznawany jako teren gorzysty w zwiazku z powyzszym minimalne wysokosci
wektorowania zostaly okre$lone jak dla terenu innego opisanego w ppkt a wyzej

wymienionego przepisu polskiego.

3.1.3. System radarowy

1. Brak w systemie radarowym APP EPKK na wskazniku radarowym
zobrazowania w formie elektronicznej granic poziomych sektoréw

minimalnych wysokos$ci bezwzglednych wektorowania.

2. Brak w systemie radarowym APP EPKK automatycznej funkcji ostrzegania o
rzeczywistym lub potencjalnym naruszeniu minimalnej bezpiecznej
wysoko$ci bezwzglednej (MSAW — Minimum Safe Altitude Warning) w
rejonie TMA.

3. Brak w systemie radarowym APP EPKK zapisu danych radarowych.

3.1.4. Czynnosci krl APP

1. Wydanie zgody na znizanie a/c APN377 do wysokosci 3500 ft AMSL, gdy
a/c znajdowat si¢ w sektorze UTMA, gdzie obowiazuje minimalna wysoko$¢

bezwzgledna wektorowania 1600 m (5300 ft).

2. Nie wstrzymanie dalszego znizania a/c APN377, co spowodowat wylot a/c z

przestrzeni kontrolowanej (ponizej dolnej granicy UTMA EPKK).
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3. Nie wstrzymanie dalszego znizania a/c APN377, co spowodowat znizenie si¢
a/c ponizej minimalnej dopuszczalnej wysokosci bezwzglednej wektorowania

dla tego sektora.

4. Brak reakcji krl APP EPKK na kontynuowane znizanie a/c APN377, co
doprowadzito do zadziatania GPWS.

3.2. Przyczyna incydentu.

1. Wydanie zgody na znizanie statku powietrznego APN377 do wysokosci
ponizej dolnej granicy gornego rejonie kontrolowanym lotniska EPKK
(UTMA).

2. Brak reakcji kontrolera ruch lotniczego organu kontroli zblizania na wylot

statku powietrznego z przestrzeni kontrolowanej gbérnego rejonu

kontrolowanego lotniska (UTMA) EPKK.

3. Nie wstrzymanie zezwolenia na znizanie statku powietrznego ponizej
minimalnej wysokosci bezwzgledne] wektorowania radarowego danego
sektora.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Urzad Lotnictwa Cywilnego

1. W systemie radarowym organdéw kontroli ruchu lotniczego, wprowadzié¢
obowiazek zainstalowania 1 wykorzystywania automatycznej funkcji
ostrzegania o rzeczywistym lub potencjalnym naruszeniu minimalnej
bezpiecznej wysokosci bezwzglednej (MSAW — Minimum Safe Altitude
Warning). w rejonach wszystkich obszaréw kontrolowanych, tam gdzie jest

zapewniana radarowa stuzba kontroli ruchu lotniczego.
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Powazny incydent w ruchu lotniczym

Niebezpieczne zblizenie z terenem w locie sterowanym samolotu Boeing 737 w dniu 22 sierpien 2004

r.

2.

Wprowadzi¢ obowiazek rejestracji danych radarowych we wszystkich

systemach radarowych stuzb ruchu lotniczego.
Rozwazy¢ wprowadzenie w przepisach krajowych dotyczacych ruchu
lotniczego zapisu dotyczacego podniesienia minimalnej wysokos$ci

bezpiecznej w FIR EPWW, w rejonach gdzie wystgpuja wzniesienia lub gory.

Panstwowy Organ Zarzadzania Ruchem Lotniczym.

Wprowadzi¢ na wskaznikach radarowych w systemach organéw kontroli
zblizania, zobrazowanie -elektroniczne sektoréw minimalnej wysokos$ci

bezwzglednej wektorowania radarowego.

Wprowadza¢ na mapach wysokos$ci bezwzglednych wektorowania

radarowego wysokosci okreslane w stopach.

Rozwazy¢ stopniowe wprowadzanie zmian okres$lania wysokosci z metrow
na stopy we wszystkich publikacjach, ktore sa wykorzystywane operacyjnie
przez kontroleréw organow kontroli ruchu lotniczego i zalogi statkow

powietrznych.

Przeprowadzi¢ szkolenia odswiezajacego dla kontrolerow organu kontroli

zblizania lotniska Krakow Balice z omowieniem zaistniatego zdarzenia.

Materiaty ze zdarzenia wykorzysta¢ w celach dydaktyczno -
profilaktycznych w trakcie szkolen podstawowych oraz od$wiezajacych

stuzb ruchu lotniczego.

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
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