Dot. incydentu nr: 984/14

UCHWALA
PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 28 stycznia 2015 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania

przestrzenig powietrzng informacji o okolicznosciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotu

Cessna 182 (C182), ktore wydarzyto si¢ w dniu 11 czerwca 2014 r. w przestrzeni powietrznej

Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa(FIR EPWW), 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 uchylajqcego

dyrektywe 94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia

wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzj¢ o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Naruszenia aktywnej strefy TSAO04 przez pilota samolotu CESSNA 182 w trakcie lotow

szkolnych lotnictwa panstwowego.

Ustalenia

1. Pilot Samolotu C182 wykonywat lot z Minska Biatoruskiego do Rzeszowa (UMMM -
EPRZ). Plan lotu przewidywat wlot do FIR EPWW w punkcie nawigacyjnym ABERO, za$
nastgpnym zaplanowanym punktem zwrotnym byl MIKE (EPRZ). Lot poczatkowo odbywat
si¢ na wysokosci 7000 Stop AMSL. Odcinek ABERO - MIKE (EPRZ) byt w tym czasie
kolizyjny z aktywng strefa TSAO4AC i rejonem kontrolowanym (TMA) lotniska Lublin
(EPLB). Informator Stuzby Informacji Powietrznej (FIS) Warszawa poinformowal pilota
0 potrzebie omijania tych stref. Asystent (As) FIS zatelefonowat do personelu stuzby ruchu
lotniczego lotniska wojskowego w Deblinie (TWR EPDE) z pytaniem czy w strefach TSA04,
sa wykonywane jeszcze loty na wysokosciach uniemozliwiajacych przelot nad nimi
w przestrzeni niekontrolowanej (rezerwacja tej przestrzeni dla EPDE dobiegata juz konca).
TWR EPDE poinformowal As FIS Warszawa, ze loty dobiegly juz konca i strefa jest juz
wolna 1 w zwigzku z tym zaproponowat aby pilot C182 nawigzat tgcznos$¢ z personelem
stuzby ruchu lotniczego zblizania (APP) lotniska EPDE. FIS Warszawa zasugerowal pilotowi
C182 zatrzymanie znizania, utrzymywanie aktualnego kursu (kolizyjnego z TSAO4AC)
1 nawigzanie tacznos¢ z APP EPDE. Pilot C182 zgtosit si¢ na APP EPDE wywotujac ,,Lublin
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Approach™ i z tego powodu APP EPDE przekazal go na taczno$¢ z EPLB TWR (w tym czasie
samolot znajdowat si¢ okoto 45 NM od EPLB).

. Samolot C182 znajdowat si¢ w TSAO4AC (ponad 20 NM od pomocy nawigacyjnej VOR
SWI) i byl na czestotliwosci radiowej TWR EPLB. W TSAO04 loty rozpoczety samoloty
lotnictwa panstwowego z lotniska Minsk Mazowiecki (EPMM). Po opuszczeniu TSA4AC
przez samolot C182 wleciat on w strefe kontrolowang lotniska (CTR) EPLB stale utrzymujac
facznosci z TWR EPLB, a nastepnie zostat przekazany na tacznos$¢ z FIS Warszawa.

. Podczas przelotu samolotu C182 na czestotliwosci FIS Warszawa zglaszato si¢ kilkadziesigt
innych statkow powietrznych. Obcigzenie praca informatora FIS i jego asystenta chwilami
byto bardzo wysokie.

. Zgodnie z przepisami w strefach TSA moga znajdowaé si¢ tylko statki powietrzne
zamawiajgcego strefe. WIlotu innych statkow powietrznych w aktywne strefy TSA jest
zabroniony. Zatem nie nalezy koordynowa¢ takich wlotow, ani tez sugerowac pilotom
nawigzywania tacznosci z personelem lotniska dla ktorego samolotow jest zamowiona strefa
TSA w celu uzyskania zgody na wlot osobiscie przez pilota. Kazdy taki wlot do aktywnej
TSA jest niezgodny z przepisami i powinien by¢ zgtoszony jako naruszenie.

. Asystent FIS Warszawa zatelefonowat do TWR EPDE, aby dowiedzie¢ si¢ czy statki
powietrzne EPDE koncza wykonywanie lotéw w pewnym zakresie wysokosci w tej strefie
(zgodnie z UUP okres aktywnos$ci strefy miat si¢ niebawem zakonczyc), aby przyspieszy¢
zwolnienie tej przestrzeni do klasy G i umozliwi¢ przelot C182 w tym rejonie.

. TWR EPDE potwierdzit zakonczenie lotow i zasugerowal nawigzanie przez pilota C182
tacznos¢ z APP EPDE. Trzeba zaznaczyC, ze bardziej wlasciwym organem do posiadania
wiedzy na temat ruchu w ww. strefach 1 wydawania dyspozycji odno$nie wlotu do strefy jest
wlasnie APP EPDE. Powodem telefonowania przez As FIS do TWR EPDE byla
niemozliwo$¢ znalezienia przez niego przycisku tacza z APP EPDE na panelu VCS FIS
Okgcie (dziatania w deficycie czasu).

. TWR EPDE nie poinformowat As FIS, ze po zakonczeniu wlasnej aktywno$ci w tej strefie
samoloty z lotniska EPMM rozpoczynaja tam loty. As FIS nie odczytal tej informacji
w terminalu CAT ani w opisach stref wySwietlanych na P_21 (odtworzenie dla celow
weryfikacji prezentacji danych o elementach przestrzeni powietrznej zobrazowania P_21 ze
stanowiska As FIS Warszawa i terminalu CAT nie byly mozliwe). As FIS dopiero po
rozmowie z personelem Osrodka Planowania Strategicznego Zarzadzaniem Przestrzenig
Powietrzng (ASM) otrzymat informacj¢ o dalszej aktywnosci strefy TSA04. W tym czasie
samolot C182 znajdowat si¢ juz w TSA04 i nie byt juz na tgcznosci z FIS Warszawa ani APP
EPDE. W zwigzku z tym natychmiastowa reakcja As FIS, wykonanie telefonu do TWR
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EPDE, aby dla opuszczenia strefy TSA4AC samolot C182 skierowac na punkt nawigacyjny
ROTIT, okazata si¢ nieskuteczna, o czym As FIS nie mogt wiedzie€.

8. Wstepna sugestia FIS, aby C182 wykonal znizanie do wysoko$ci 1700 stop AMSL ponizej
dolnej granicy strefy TSA4C, w praktyce nie byla rozwigzaniem zaistniatej sytuacji. Pod
strefa TSAO4AC znajduje si¢ strefa 0 ograniczonym ruchu lotniczym EPR29 - Poleski Park
Narodowy (GND-4000 ft). Strefy EPR29 nie mozna oming¢ wykonujac lot pod TSAO04C.
Wiasciwym rozwigzaniem byto np. utrzymywanie przez pilota zaplanowanej wysokosci
i omijanie TSA4C od wschodu i TMA EPLB lub uzgodnienie z TWR EPLB przelotu C182
przez jego przestrzen odpowiedzialnosci.

9. Lot po prostej ABERO — MIKE EPRZ w stosunku do trasy tamanej w celu ominigcia od
wschodu przestrzeni powietrznej TSA04 i TMA EPLB to oszczedno$¢ zaledwie 6 NM, czyli
okoto trzech minut lotu. Czasem zysk ze skrdtu jest wigc niewspotmierny w stosunku do
komplikacji, jakie taka modyfikacja trasy moze wygenerowac.

10 Wedhug ztozonego planu lotu (FPL) (odcinek ABERO-MIKE EPRZ), lot C182 miat
przebiega¢ przez TMA EPLB na 6000 stop AMSL. KRL TWR EPLB nie posiadal tego FPL
i informacji o przelocie C182 przez CTR EPLB.

Przyczyny incydentu lotniczego:

1. Niewtlasciwe przygotowanie pilota do wykonania lotu w FIR EPWW.

2. Btedy w pracy ATM.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekazanie raportu koncowego oraz materiatow multimedialnych do Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego w celu dalszego wykorzystania w procesie
badania zdarzenia lub dla celow szkoleniowych.

2. Przekazac raport koncowy do Biura AP w celu:

a) Przeanalizowania i zamieszczenia w AIP Polska, w czgsci dotyczacej planowania lotow
(ENR 1.10) informacji, ze:

e pilot jest zobowigzany do planowania trasy uwzgledniajac zajgtos¢ przestrzeni
powietrznej,

e przyjecie FPL nie jest tozsame z zaakceptowaniem trasy pod wzgledem kolizyjnosci z
elementami przestrzeni powietrznej (personel Biura Odpraw Zatog przyjmujacy FPL nie
ma narzedzi do weryfikowania tras pod wzglgdem),

e dowddca statku powietrznego odpowiada za zaplanowanie lotu z ominieciem aktywnych
elastycznych elementow przestrzeni powietrznej,

e wlotu innych statkow powietrznych niz statki powietrzne zamawiajgcego przestrzen

powietrzna TSA jest zabroniony.
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b) Przeanalizowania i ewentualnej korekty granic poziomych i pionowych ksztattu
TSAO4AC. Podniesienie TSA04C do 1700 stop AMSL w praktyce dalej uniemozliwia
przelot ponizej dolnej granicy TSAO4C ze wzgledu na EPR29. Zmiana dolnej granicy
TSA04C od 5000 stop AMSL lub zmiana poziomej granicy potudniowo-wschodniej
strefy TSAO4A w poblizu EPR29, co wydaje si¢ by¢ bardziej korzystnym rozwigzaniem
ze wzgledu na to, ze warunki atmosferyczne nie zawsze pozwalaja na wykonanie lotu
z widocznos$cig wedlug przepisow VFR powyzej 4000 stop AMSL.

c) Przeanalizowanie czy FPL o lotach przebiegajacych przez CTR EPLB (bez zamiaru
ladowania na EPLB) sg we wlasciwy sposob adresowane i trafiaja do TWR EPLB.

3. Przekazac¢ raport koncowy do Biura AT w celu:

a) przeanalizowania i wprowadzenia zmiany w P_21 opisach wysokosci stref na bardziej
intuicyjny i zgodny z CAT.

b) przeanalizowanie mozliwosci oraz wprowadzenie rejestracji wskaznikow systemu CAT
na stanowiskach operacyjnych stuzb ATS (najlepiej w systemie rejestracji Ricochet).
W przypadku braku mozliwosci szybkiej realizacji tego zadania zaplanowanie
dlugofalowych dziatan (wprowadzenie zadania do planu 5 letniego).

4. Przekazaé raport koncowy oraz zebrane materialy multimedialne zwigzane z lotem samolotu
C182 do Dzialu Informacji Powietrznej w celu opracowania, przygotowania
1 przeprowadzenia szkolenia od$wiezajacego dla personelu FIS, ktadac nacisk na nastgpujace
elementy:

a) przypomnienie, ze strefy TSA nie umozliwiajg wlotu innych statkow powietrznych niz te,
dla ktérych zamowiona jest strefa, i ze wlot innego statku powietrznego jest naruszeniem
przestrzeni powietrznej i podlega raportowaniu,

b) koniecznos¢ identyfikacji rozméwcy podczas rozmow telefonicznych - (chocby z jakiego
organu ATS) podczas koordynacji ze shuzbami ruchu lotniczego (ATS) spoza PAZP.

c) konieczno$¢ precyzyjnego identyfikowania o jakim statku powietrznym rozmawiamy.
Identyfikowanie w oddalonych od siebie czasowo rozmowach statkow powietrznych za
pomoca okreslenia ,,on" moze wprowadzi¢ w blad,

d) zwrodcenie uwagi na strefy prezentowane w CAT i oznaczone parametrem ,,multi*,

e) zwrdcenie uwagi na sposob prezentowania w Systemie radarowym P_21 parametréw stref
aktywnych 1 tych, ktore w ich miejscu dopiero beda aktywne. Nie zawsze jest to
jednoznaczne, dlatego lepszym rozwigzaniem jest sprawdzanie tych parametrow w CAT,
W bardziej jednoznaczny sposob przedstawia informacje na temat biezacej/przysziej

aktywnosci stref,
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f) zwrdcenie uwagi na odmienny sposob prezentowania w CAT i P_21 (odwrotny)
wysokosci stref (np. CAT: ,,GND-4000 ft", P21: ,4000 ft/GND"), co moze byc¢
przyczynkiem do pomyfiki,

g) zwrdcenie uwagi na sposob prezentowania na to, ze wojskowy uzytkownik stref posiada
informacje na temat wtasnej aktywnosci w danej strefie i jednocze$nie moze nie wiedzie¢
co bedzie si¢ w niej dzialo po jej zakonczeniu - czy dang stref¢ ma zaja¢ inny
uzytkownik, czy przestrzen wraca do klasy G,

h) zwrocenie uwagi na sposob przekazywania informacji pilotowi. Nie nalezy podawa¢ zbyt
wielu informacji w jednej transmisji. Nie zawsze nawigzujac taczno$¢ z nowym organem
stuzby ruchu lotniczego pilot od razu gotowy jest do notowania informacji. Nalezy
uwzgledni¢ to, ze w tym czasie jest on zajety pilotowaniem statku powietrznego, wigc
aby informacje te trafily do jego $§wiadomosci sytuacyjnej nalezy umozliwi¢ mu ich
zanotowanie.

1) zwroOcenie uwagi na sposob prowadzenia korespondencji z pilotami zagranicznymi, dla
ktorych polska struktura przestrzeni powietrznej moze by¢ nieznana. Wskazane jest
przekazywanie informacji na temat utrudnien po trasic w sposdb najprostszy i najbardziej
klarowny. W przypadku zapowiedzianych (FPL, estimate) i ,klopotliwych" lotow
(ktorych zaplanowana trasa przebiega przez strefy niedostepne) wskazane jest
wczesniejsze zaplanowanie jakie rozwigzanie zasugeruje si¢ pilotowi oraz przemyslenie
w jaki sposob przekazemy mu te informacje.

J) przypomnienie zasad wykorzystywania VCS.
Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podin s orggimals
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