Dot. incydentu nr: 880/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 11 marca 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania przestrzenig
powietrzng informacji o okolicznosciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotow Piper PA-46-
350T Malibu Matrix (P46) i Daimond (DA42), ktore wydarzyto si¢ w dniu 16 czerwca 2014 r.
w przestrzeni powietrznej Rejonu Informacji Powietrznej FIR Warszawa (EPWW) TMA lotniska
im. F. Chopina (EPWA), dzialajac woparciu oart.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 uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE*, Panstwowa Komisja
Badania Wypadkoéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje
o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Zblizenie si¢ dwoch statkow powietrznych w okolicach punktu nawigacyjnego EVINA (TMA
EPWA). W zdarzeniu udziat braty samoloty PA46 wykonujacy lot na poziomie lotu (FL) 100 oraz ,
niezidentyfikowany statek powietrzny wykonujacy lot wedlug przepisow z widocznoscig (VFR).
W okolicy punktu nawigacyjnego EVINA, samolot PA46 bgdacego na tacznosci z kontrolerem
organu kontroli zblizania (KRL APP) wykonujacy lot w kierunku na punkt nawigacyjnego JED na
FL 100, zblizyl si¢ do niezidentyfikowanego statku powietrznego z wiaczonym transponderem
radaru wtornego (squaw) 7000. Odleglto$¢ w momencie podawania przez KRL APP informacji
o ruchu wynosita 4,2 NM (wymagane SNM). Niezidentyfikowany statek powietrzny znajdowat si¢
poza przestrzenig kontrolowana i wczesniej nie stanowil zagrozenia, poniewaz wykonywal lot
na/ponizej FL 090. Konflikt zostat wykryty w momencie, kiedy niezidentyfikowany statek
powietrzny przecigt FL 90 i wznosit si¢. Na skutek zapytania informatora stuzby informacji
powietrznej (FIS WA), statek powietrzny zostat opisany przez FIS jako DA42.

Ustalenia:

Uwaga: do opracowania tego zdarzenia dostgpne byly jedynie nagrania audio i wideo ze
stanowiska APP EPWA. Nie zostaly zabezpieczone nagrania z FIS WA. Uzupehienie tego
materiatu o relacj¢ informatora FIS WA nie bylo mozliwe ze wzgledu na duzy uptyw czasu od
chwili zdarzenia. Nieznany jest wigc przebieg sytuacji operacyjnej na FIS WA, podejmowane przez
informatora FIS WA decyzje i kontekst tych decyzji. Nie jest takze znane obcigzenie ruchem

informatora FIS WA w czasie zdarzenia.

! Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35



Przebieg zdarzenia na podstawie nagran z APP WA:

1. Samolot PA46 wykonywat lot zgodnie ze ztozonym planem FL90, z lotniska Warszawa —
Babice (EPBC) zaplanowang trasa przez punkty nawigacyjne WAR-EVINA-JED ze zmiang
przepisow VFR na IFR na punkcie EVINA. W tym czasie po starcie z lotniska trasie EPBC
wykonywat lot samolot DA42. W planie lotu pilot podat tras¢ EPBC DCT EPKKO DCT EPKKZ,
wysokos¢ przelotowg 2000 stop AMSL i przepisy wykonywania lotu na calej trasie wedlug VFR.
Pomimo iz pierwotnie DA42 planowat start 0 godzinie 13:50 UTC, zas PA46 na 13:15, samolot
DAA42 odleciat z EPBC wczeséniej niz PA46. Oba samoloty poczatkowo leciaty z EPBC na zachod,
a po mini¢ciu rejonu DVOR WAR - na poludnie (z ominigciem CTR EPWA) pod przestrzenig
kontrolowang TMA EPWA.

2. O godzinie 14:20 na czgstotliwosci APP Warszawa zgtosit si¢ pilot PA46 z checig naboru do
poziomu przelotowego FL100. Kontroler APP zezwolit na nabor wysokosci i samolot rozpoczat
wznoszenie. Rownocze$nie, kilka mil na poludnie od PA46, pod TMA - dolatujac do granic
poszczegodlnych jego segmentow - wznosit si¢ DA42. Samoloty lecialy po jednej linii drogi.
Waznosity si¢ symultanicznie, w pewnej odleglosci od siebie osiggajac podobna wysokos¢.

3. O godzinie 14:27 samolot DA42 wzniost si¢ za wysoko, naruszajac segment TMA EPWA od
6500 stop AMSL i osiagnat maksymalnie FL80. Nastepnie pilot obnizyt lot do 6500 stop AMSL.
Po wylocie z TMA samolot DA42 ponownie wznidst si¢, zatrzymujac wznoszenie na FL95 i na tej
wysoko$ci (z odchytkami do FL96) kontynuowat lot na potudnie. Do tego czasu DA42 nie byt
opisany na radarze przez FIS WA i dla informatora FIS oraz KRL APP (wnoszac z kontekstu
pézniejszej rozmowy telefonicznej) stanowit ruch nieznany.

4. Samolot PA46 po osiagnigciu poziomu przelotowego FL100 znacznie przyspieszyt i wkrotce
zaczal dogania¢ DA42. Nie dopuszczajac do zblizenia si¢ tych statkdw (jeden w przestrzeni
kontrolowanej lot IFR, drugi - na granicy przestrzeni niekontrolowanej - status lotu nieznany [track
ze squawkiem 7000 nie byt wowczas przez nikogo zidentyfikowany]) kontroler APP nakazat PA46
manewr dla ominigcia ruchu. Odlegto$¢ pozioma migdzy samolotami wynosita okoto 4,3 NM.
Nastepnie KRL APP uzgodnit z pilotem i KRL ACC kontynuowanie lotu przez PA46 na FL110
z kursem na lotnisko docelowe. W tym czasie informator FIS WA dokonat identyfikacji samolotu
DAA42.

Uwage zwracaja nastepujace zagadnienia:

1. Samolot PA46 w chwili gdy zglosit si¢ na tacznosci z KRL APP opisany jest na wskazniku
P 21 za pomoca funkcji ,,create fictitious” z wyswietlanym squawk 4167 i zostat zaakceptowany
przez informatora FIS WA. W przypadku lotow ze ztozonym planem lotu przyjeta na FIS praktyka
byto dokonywanie korelacji traku z FPL z P_21 zaraz po zidentyfikowaniu statkow powietrznych,
a przed przekazaniem na tacznos¢ z APP/ACC 1 stosowanie funkcji ,.transfer".

2. Samolot DA42 od poczatku nagrania (czyli od momentu zgloszenia si¢ pilota PA46 na APP
WA) caly czas byt widoczny na zobrazowaniu (squawk 7000). Samolot oddala si¢ od anteny radaru

w Warszawie i caly czas nabieral wysokos$ci. Jest to sytuacja sprzyjajaca utrzymywaniu ciaglej



identyfikacji radarowej (o ile taka zostanie dokonana). INOP FIS Warszawa pozostawia

informatorowi FIS decyzje o identyfikacji radarowej statku powietrznego warunkujgc sprawe

sytuacjg ruchowa w sektorze, a zwlaszcza obcigzeniem ruchem.

3. Samolot DA42 wykonywat lot ze squawkiem 7000. Przyznanie mu zaraz po zgloszeniu si¢ na

tacznos¢ z FIS squawku indywidualnego mogloby wyeliminowa¢ niepewno$¢ co do jego

identyfikacji 1 przyspieszyloby proces weryfikacji zamiarow pilota. Zidentyfikowanie tego statku
powietrznego, kiedy stat si¢ on kolizyjny z samolotem PA46 w okolicach FL100, od chwili
zapytania o ten ruch przez KRL APP zajeto informatorowi FIS okoto dwoch minut.

4. Przestrzen niekontrolowana (klasy G) w rejonie zblizenia si¢ do siebie samolotu PA46 i DA42

siega FL95. Nalezy zatem zalozy¢, ze do tej wysokosci odbywajg si¢ loty statkow powietrznych

widocznych na zobrazowaniu radarowym jak i na nim niewidocznych. Mogg tam znajdowac si¢
statki powietrzne, ktore nawigzaty tacznos¢ z FIS, ale tez takie, ktore zgodnie z zasadami lotow

w przestrzeni klasy G nie musza nawigzywac tacznosci z ATS. W zwigzku z tym przelot w ruchu

kontrolowanym - zwtlaszcza IFR - na poziomie o 500 stop wyzszym wyzszym od granicy

przestrzeni niekontrolowanej nie powinien by¢ akceptowany przez ATC.

5. Plan lotu dla samolotu DA42 przewidywat lot na wysokosci 2000 stop AMSL. Nie byto w nim

uwidocznionego zamiaru pilota naboru do FL95. Trasa wedtug planu lotu byta okreslona jako:

EPBC-EPKKO-EPKKZ-EPKK, co bylo nieprawidiowe bo sugeruje lot po prostej z EPBC na

krakowski punkt OSCAR przez przestrzen CTR EPWA. Plan lotu z trasg w tej formie trafit do

P_21.

Przyczyny incydentu lotniczego:

1. Bitedy w pracy ATM.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

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

a) przeanalizowania koniecznosci oraz opracowanie 1 wdrozenie zasad
informowania/koordynowania pomigdzy ATC (APP, ACC) a FIS lotoéw w przestrzeni klasy C
na poziomach oddalonych o mniej niz 1000 ft od granicy przestrzeni niekontrolowanej,

b) przeanalizowania mozliwosci podniesienia dolnej granicy przestrzeni kontrolowanej z FL95
do FL100, tak aby pierwszy dostepny poziom przelotowy w przestrzeni kontrolowanej dla
IFR byt oddalony o 1000 ft od granicy przestrzeni niekontrolowanej. Obnizenie tej wysokos$ci
w dot (do FL90) jest ryzykowne z powodu trudnosci w dotarciu z informacja o tej zmianie do
wszystkich uzytkownikdéw przestrzeni niekontrolowane;.

Biuro AP w terminie do 28 lutego 2015 r. poinformuje o wyniku przeprowadzonej analizy

I sposobie realizacji wniosku.

2. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialy do Os$rodka Szkolenia Lotniczego w celu

wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatow ze zbadanych zdarzen wykorzystywanych

przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz odswiezajacych dla kontrolerow



ruchu lotniczego oraz informatorow shuzby informacji powietrznej. Podczas szkolen nalezy

zwroci¢ uwage na nastepujace kwestie:

a) bezpieczenstwo lotow w przestrzeni kontrolowanej na poziomach odlegtych o 500 stop od
granicy przestrzeni niekontrolowanej,

b) dla FIS: przyznawanie squawkow indywidualnych jako sposob na szybka i trwala
identyfikacj¢ trakéw (nawet po utracie opisu traku w trak data bloku spowodowanej
chwilowym wyjsciem z pola radiolokacyjnego),

c) dla FIS: manualna korelacja tracku z FPL jako sposdb na sprawng koordynacje FIS-ATC,
o ile sytuacja ruchowa (obcigzenie ruchem) na to pozwala.

3. Przekaza¢ raport koncowy do LSM APP EPWA oraz LSM FIS w celu zapoznania
uczestniczacego w zdarzeniu KRL/informatora z ustaleniami raportu aby ograniczy¢ mozliwo$¢

wystapienia podobnego zdarzenia w przysztosci.
Komisja nie sformulowala zalecen dotyczace bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podpis na orgginale



