Dot. incydentu nr: 567/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 25 lutego 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania przestrzenig
powietrzng informacji o okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotu AN28, ktore
wydarzyto si¢ w dniu 9 maja 2014 r. w przestrzeni powietrznej Rejonu Informacji Powietrznej FIR
Warszawa (EPWW) strefy czasowo zarezerwowanej (TRA 61), dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgceqo dyrektywe
94/56/WE?', Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej
wymienionego podmiotu i podjeta decyzje o zakonczeniu badania

Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia:

Zblizenie si¢ dwodch statkow powietrznych w strefie TRA 61 (okoto 3NM na wchdd do lotniska
Czestochowa — Rudniki EPRU). Okoto godz. 13:39 UTC doszto do zblizenie nieznanego dla
kontrolera ruchu lotniczego (KRL) organu kontroli zblizania rejonu lotnisk Krakow (APP EPKK)
statku powietrznego, wykonujacego lot w strefie TRA 61 (EPRU) z przelatujacym, i bedacym pod
kontrola APP EPKK samolotu AN28. Strefa TRA 61 wyswietlona byta na wskazniku jako aktywna
od GND do poziomu lotu (FL) 113. KRL uznat, Ze strefa jest aktywna do FL115, a jej obnizenie
o 200 ft w systemie P 21 mialo na celu zapobiezenie generowaniu falszywych alarmow
o naruszeniu stref. Na to wskazywato rowniez zachowanie si¢ Statku powietrznego wykonujacego
lot w strefie TRA 61, ktory wznosit si¢ i utrzymywat FL110. Samolot AN28 zostat skierowany na
punkt nawigacyjny BEVKI i wykonywat lot na FL120. Gdy odlegto$¢ pomiedzy statkami
powietrznymi wynosita ok. SNM KRL zauwazyt zmian¢ wysokosci lotu statku powietrznego
wykonujgcego lot w strefie TRA 61 do FL112. Po minigciu z samolotem AN28 statek powietrzny
w strefie TRA 61 rozpoczat wznoszenie do FL120. W trakcie zdarzenia poinformowano zatoge
samolotu AN28 o statku powietrznym wykonujagcym lot w strefie TRA 61, i 0 odlegtosciach
pomigdzy statkami powietrznymi. Asystent KRL skontaktowat si¢ z personelem organu zarzgdzania
przestrzenig powietrzng ASM i uzyskat informacje, ze strefa TRA61 byta aktywna do FL135, tak
wigC bedacy pod kontrola APP EPKK samolot AN28 w chwili zdarzenia znajdowat si¢ wewnatrz
aktywnej strefy TRA 61.

Ustalenia

Na podstawie zgromadzonego materiatu ustalono, ze samolot AN28 naruszyl aktywna strefe
TRAG61, Dblednie opisang na wskazniku KRL APP EPKK, goérna granica strefy btednie

wprowadzona do FL113 zamiast zgodnego z AUP FL145, ostatecznie zarezerwowana przez



uzytkownika do FLI135. W wyniku naruszenia strefy skokow spadochronowych doszto do
niebezpiecznego zblizenia samolotu AN28 i statku powietrznego wykonujacego lot w strefie
TRA 61. Statki powietrzne zblizyty si¢ na odleglos¢ 1,7 NM a réznica wysokosci wynosita 700
stop. Sytuacja ruchowa byta poza kontrola KRL APP EPKK, poniewaz nie miat on wptywu na lot
statku powietrznego wykonujacego lot w strefie TRA61. Zaloga AN28 nie potwierdzita kontaktu
wzrokowego ze statkiem powietrznym wykonujagcym lot w strefie TRA61, jak rowniez brak
informacji czy pilot statku powietrznego wykonujacego lot w strefie TRA61 obserwowat samolot
AN28. Samolot AN28 opuscit poziom lotu FL110 i rozpoczal wznoszenie. Statki powietrzne
wykonywaty lot na przecinajacych si¢ liniach drogi. Samolot AN28 przeciat ling drogi Statkowi
powietrznemu wykonujacym lot w strefie TRA61, ktory rozpoczat skret w lewo, oddalajac sie od
samolotu AN28.

Samolot AN28 naruszyt strefe TRA61 wykonujgc lot po prostej z lotniska Powidz (EPPW)
w kierunku punktu nawigacyjnego BEVKI. Plan lotu zlozony przez zatoge AN28 przewidywat lot
po trasie: DCT INDIG L980 LDZ N133 BAGAP OAT DCT LUBEN GAT N133 JED i poziom
przelotowy FL110. Zgodnie z planowanym wykorzystaniu poszczegolnych elementéw przestrzeni
(AUP) droga warunkowa N133 na odcinku BAGAP - LUBEN byta zamknigta pomiedzy FL095,
a FL155 od godziny 14:00 do 18:40 UTC. W tym samym czasie zarezerwowana byta strefa TRA33
pomiedzy wysokosciami AO055 i FL155 w celu wykonywania skokéw spadochronowych.
Uzytkownikiem strefy TRA33 bylo lotnisko Piotrkow Trybunalski (EPPT), ktére znajduje si¢
pomiedzy punktami BAGAP i LUBEN i jest kolizyjna z droga warunkowa N133. Lot samolotu
AN28 pomiedzy punktami BAGAP i LUBEN miat by¢, zgodnie z planem lotu, jako operacyjny
ruch lotniczy (Operational Air Traffic — OAT). W planie lotu brak informacji o rodzaju zadania lub
misji, wymaganej przez przepis AIP MIL ppkt. 3.3. lit. b). Na podstawie zgromadzonego materialu
nie mozna jednoznacznie ustali¢ czy AN28 zamierzal wykonywa¢ zadanie w TRA33. Jezeli tak to
zgodnie z przepisami zawartymi w Zbiorze Informacji lotniczych Lotnictwa Panstwowego (AIP
MIL) ppkt.2.5. w przypadku planowania lotow do stref TSA, TRA ,EA nalezy sktada¢ oddzielne
plany lotow, uwzgledniajac trasy: a) z lotniska do strefy; b) ze strefy do lotniska. Prosba zatogi
AN28 o zmiang trasy i akceptacja lotu po prostej na punkt nawigacyjny BEVKI, omijajac TRA33
wskazuje na brak zadania lub misji do wykonania w tej strefie. Z tresci ztozonego planu lotu mozna
wywnioskowa¢ nieznajomos$¢ obowigzujacych przepisOw lub celowe wykorzystanie mozliwosci
lotu OAT przez wojskowy statki powietrzne dla ominigcia ograniczen AUP tj. zamknigcie drogi
N133. Nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢ czy zatoga samolotu AN28 zaakceptowalby inny punkt
nawigacyjny niz BEVKI zapewniajacy omini¢cie strefy TRA61.

W trakcie postgpowania wyjasniajacego ustalono, ze granice pionowe TRA61 omytkowo
wprowadzono jako sekwencje cyfr 1 1 3 5 w wyniku czego na wskazniku uwidoczniona byta
wartos¢ FL113. Nie istniata procedura weryfikacji zgodnosci wprowadzonych wartosci z AUP.

System operacyjny P_21 sygnalizuje, czerwone podswietlenie pola jezeli jest zbyt mata liczba cyfr
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poziomu granicznego i uniemozliwia zatwierdzenie takiej wartosci. W przypadku wprowadzenia
zbyt duzej liczby cyfr akceptowane sa pierwsze trzy, niezaleznie od poprawno$ci wprowadzone;j
warto$ci. KRL APP EPKK opisujac zdarzenie uznal, ze strefa TRAG61 jest zarezerwowana do
poziomu lotu FL115, natomiast prezentacj¢ granicy pionowej jako FL113 uznat za dzialanie celowe
majace zapobiega¢ generowaniu falszywych alarmow o naruszeniu stref. W czasie rozmowy
potwierdzit takie postgpowanie w poprzedniej wersji systemu operacyjnego dziatajacego w kontroli
ruchu lotniczego APP EPKK. Statek powietrzny wykonujacy lot w strefie TRA61 w czasie
badanego zdarzenia wznosit si¢ i osiagnat FL110 o godzinie 13:37:40 UTC. Od godziny 13:37:58
UTC ustala systemowa sygnalizacja wznoszenia i statek powietrzny utrzymywat FL110. Nastepnie
0 13:38:10 UTC pojawita si¢ systemowa sygnalizacja wznoszenia - odczyt wysokosci FL111
i FL112 o 13:38:31 UTC. Instrukcja operacyjna (INOP APP EPKK) nakazuje zapoznanie si¢
personelu APP z sytuacja operacyjng, w tym z AUP. Nie ma przepisow regulujgcych konieczno$¢
weryfikacji aktywowanych stref. Zatem w przekonaniu KRL APP to statek powietrzny wykonujacy
lot w strefie TRA 61 wykonywat lot poza zarezerwowang wysokos¢ strefy. INOP AMC nakazuje
uaktualnianie danych zwigzanych z realizacja AUP, wspolprace z m.in. APP w zakresie
taktycznego zarzadzania przestrzenig, udzielanie informacji dotyczacych aktywnos$ci elementéw
przestrzeni zarzgdzanych przez AMC. Zgodnie z pkt. 6.3.5 INOP AMC Operator AMC/Specjalista
ASM przekazuje telefonicznie do wlasciwych organow APP/TWR informacje o dokonanych
zmianach parametrow stref CONFIRMED, ACTIVE. Zmiana gornej granicy TRA61 z FL145,
zgodnej z AUP, na FL135 wymagata przekazania tej informacji do APP EPKK. W trakcie
prowadzonego postepowania nie zdotano ustali¢ czy ta informacja zostata przekazana do APP
EPKK. Opisana procedura pozwala zweryfikowa¢ prawidtowos$¢ wprowadzonych parametrow stref.
Zgodnie z INOP APP EPKK pkt. 2.4.1 lit. b) koordynator APP (CO APP EPKK) z upowaznienia
Executive kontrolera (EC APP) ma zadanie dokonywa¢ koordynacji z innymi sektorami organami
stuzb ruchu lotniczego (ATS). W analizowanej sprawie CO APP EPKK przekazat KRL APP
lotniska Poznan Lawica (EPPO) zezwolenie na lot po prostej na punkt nawigacyjny BEVKI. Na
podstawie zgromadzonego materiatu nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢ czy CO APP EPKK miat
swiadomos¢ przekazania kolizyjnego zezwolenia ze strefg TRA61, nawet blednie ograniczong do
poziomu lotu FL113. Nie zdotano wustali¢ czy to zezwolenie CO APP EPKK uzyskal
z upowaznienia KRL EC EPKK. Ustalono, ze zezwolenia na lot po prostej na punkt nawigacyjny
BEVKI wydawane s3 standardowo przez KRL EC EPKK dla wszystkich statkow powietrznych,
wiec nie wymagajg od CO APP EPKK uzyskiwania kazdorazowo zezwolenia.

W trakcie analizowania zdarzenia stwierdzono wykonywanie skokow spadochronowych w strefie
Pobiednik Area. Zgodnie z INOP APP EPKK pkt. 4.7.3 na wniosek APP Krakéw AMC wprowadzi
do systemu P_21 strefe Pobiednik, ktora nie byta zobrazowana na wskazniku.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Btedy w pracy ATM.



Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy do Biura AP w celu:

a) przeanalizowania zdarzenia pod katem wprowadzenia skutecznej procedury redukujacej
mozliwos¢ omytkowego okreslenia parametréw elementoOw przestrzeni powietrznej przez
AMC Polska.

b) przeanalizowania obowigzujacych przepisOow w zakresic uprawnien do wykonywania
czynnosci lotniczych na stanowiskach EC i CO w APP EPKK (a takze w innych podobnych
organach ATS) w tym szczegétowe okreslenie odpowiedzialnosci EC za dziatania CO.
Doprecyzowanie / wprowadzenie odpowiednich zmian zapisow do INOP.

C) przeanalizowania przepisow dotyczgcych wykonywania lotow OAT w przestrzeni FIR EPWW
oraz ich doprecyzowanie w celu ograniczenia lotow OAT do niezbednego minimum w sytuacji
gdy misja lub zadanie nie moze by¢ wykonane W ogdlny ruch lotniczy (General Air Traffic —
GAT) zgodnie z przepisami ICAO. Zgodnie z zapisami AIP MIL konieczne jest okreslanie
misji lub zadania w sktadanym planie lotu FPL. Rozwazy¢ mozliwos¢ odrzucania planu lotu
niespelniajacego wymagan okreslonych w przepisach prawa.

d) rozwazenia potrzeby oraz opracowania zasad wykonywania skokéw spadochronowych w Area
Pobiednik w jak 1 ponizej przestrzeni odpowiedzialnosci APP Krakow

Biuro AP w terminie do 31 stycznia 2015 r. poinformuje o wyniku przeprowadzonej analizy
I sposobie realizacji wniosku.

2. Przekaza¢ raport koncowy do Biura AT w celu:

a) przeanalizowania i wprowadzenia rejestracji tta we wszystkich terenowych organach kontroli
ruchu lotniczego, tak jak ma to miejsce w organach znajdujacych si¢ w CZRL w Warszawie.

b) przeanalizowania i rozwazenia mozliwosci wprowadzenia w systemie P_21 zmiany
polegajacej na ograniczeniu wpisywania poziomow lotu tylko do wartosci zakonczonych
cyframi 0 i 5. Inne wpisane warto$ci wymagatyby dodatkowego potwierdzenia.

Biuro AT w terminie do 31 stycznia 2015 r. poinformuje o wyniku przeprowadzonej analizy

i sposobie realizacji wniosku.

3. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialty multimedialne do Biura AL w celu
wykorzystania podczas szkolen TRM.

4. Przekazac raport koncowy do KBWLLP w celu dalszego wykorzystania w procesie badania
zdarzenia lub dla celow szkoleniowych.

5. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialy do LSM zainteresowanych organéw ATM:
APP EPKK, APP EPPO, ACC EPWW w celu poinformowania personelu aby ograniczy¢
mozliwo$¢ wystapienia podobnego zdarzenia w przysztosci.

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa:

Podpis nadzorujacego badanie

podpis na orgginale



